
ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΜΕΣΩ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ ΣΤΟΝ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟ ΧΩΡΟ  

 

 1 

  

ΕΘΝΙΚΟ ΜΕΤΣΟΒΙΟ ΠΟΛΥΤΕΧΝΕΙΟ 
ΤΜΗΜΑ ΝΑΥΠΗΓΩΝ ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ 

ΠΕΡΙΟΧΗ ΘΑΛΑΣΣΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 
            

  

  

  

Ανάπτυξη Συστήματος Μεταφορών μέσω Υδροπλάνων στον 

Ελληνικό Νησιωτικό Χώρο  

 

  

  

  

  

∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ  

  

του  

  

 ΝΙΚΟΛΑΟΥ Ζ. ΒΙΔΑΛΗ   

  

  

Επιβλέπων : Δημήτριος Β. Λυρίδης   

Αναπλ. Καθηγητής Ε.Μ.Π.  

  

  

   

Αθήνα, Δεκέμβριος 2015 



ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΜΕΣΩ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ ΣΤΟΝ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟ ΧΩΡΟ  

 

 2 

 

 

 

 



ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΜΕΣΩ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ ΣΤΟΝ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟ ΧΩΡΟ  

 

 3 

 

 

 ΕΘΝΙΚΟ ΜΕΤΣΟΒΙΟ ΠΟΛΥΤΕΧΝΕΙΟ 

ΤΜΗΜΑ ΝΑΥΠΗΓΩΝ ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ 

 ΠΕΡΙΟΧΗ ΘΑΛΑΣΣΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

  

  

Ανάπτυξη Συστήματος Μεταφορών μέσω Υδροπλάνων στον 

Ελληνικό Νησιωτικό Χώρο 

  

 

∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ   

του  

  

ΝΙΚΟΛΑΟΥ Ζ. ΒΙΔΑΛΗ  

  

 

Επιβλέπων : Δημήτριος Β. Λυρίδης   

Αναπλ. Καθηγητής Ε.Μ.Π.  

  

Εγκρίθηκε από την τριμελή εξεταστική επιτροπή την   η Δεκεμβρίου 2015.  

  

 (Υπογραφή)             (Υπογραφή)             (Υπογραφή)  

 ...................................   ...................................   ...................................  
Δημήτριος Β. Λυρίδης             Γεώργιος Ζαραφωνίτης             Νικόλαος Βεντίκος  

Αναπλ. Καθηγητής Ε.Μ.Π.   Αναπλ. Καθηγητής Ε.Μ.Π.   Επίκ. Καθηγητής Ε.Μ.Π.  

  

  

  

Αθήνα, Δεκέμβριος 2015 



ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΜΕΣΩ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ ΣΤΟΝ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟ ΧΩΡΟ  

 

 4 

 

 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

 (Υπογραφή)  

...................................  

ΝΙΚΟΛΑΟΣ Ζ. ΒΙΔΑΛΗΣ 

Διπλωματούχος Τμήματος Ναυπηγών Μηχανολόγων Μηχανικών Ε.Μ.Π.  

  

© 2015 – All rights reserved 
 



ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΜΕΣΩ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ ΣΤΟΝ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟ ΧΩΡΟ  

 

 5 



ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΜΕΣΩ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ ΣΤΟΝ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟ ΧΩΡΟ  

 

 6 

 

Πρόλογος-ευχαριστίες 

Η διπλωματική εργασία που παρουσιάζεται παρακάτω, με τίτλο: 

«Ανάπτυξη Συστήματος Μεταφορών μέσω Υδροπλάνων στον Ελληνικό Νησιωτικό 

Χώρο»  

Αναφέρεται στην βελτιστοποίηση του υφιστάμενου μεταφορικού συστήματος με την 

είσοδο ενός σχετικά νέου μέσου για τα ελληνικά δεδομένα, το υδροπλάνο. Παρουσιάζεται 

μια γενική μελέτη και εξετάζονται κρίσιμα σημεία  στην ανάπτυξη ενός ολοκληρωμένου 

και αποτελεσματικού δικτύου. 

Στο σημείο αυτό θα επιθυμούσα να ευχαριστήσω όλους εκείνους που με βοήθησαν στην 

έρευνα και τελική συγγραφή της εν λόγω μελέτης, και ιδιαίτερα τους: 

κ. Δήμου Αναστάσιο, για την αμέριστη υποστήριξή του και την παροχή διευκολύνσεων 

όποτε απαιτήθηκε από τις ανάγκες της παρούσας μελέτης. 

κ. Αναστασίου Λάζαρο, για την καθοριστική συμβολή του πάνω στην υλοποιηθήσα 

έρευνα και για την παροχή σημαντικών στοιχείων και δεδομένων πάνω στα οποία 

στηρίχθηκε η ανάλυση του περιγραφόμενου επενδυτικού σχεδίου. 

κ. Λυρίδη Δημήτριο, για την καθοδήγηση του αλλά πολύ περισσότερο για την κατανόηση 

που έδειξε στις δυσκολίες της συνεργασίας μας λόγο των επαγγελματικών υποχρεώσεων 

του συγγραφέα. 

 



ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΜΕΣΩ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ ΣΤΟΝ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟ ΧΩΡΟ  

 

 7 

 

 

Περίληψη  

Ο σκοπός της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι να παρουσιάσει μία γενική 

μελέτη πάνω στην ανάπτυξη συστήματος μεταφορών μέσω υδροπλάνων στον ελληνικό 

νησιωτικό χώρο κατά το δυνατόν πλήρη. Εξετάζεται  ο τρόπος με τον οποίο η ανάπτυξη 

υδατοδρομίων στο ελληνικό νησιωτικό σύστημα δύναται να δράσει ευεργετικά στο 

συνολικό σύστημα μεταφορών. Περιγράφονται τα προκύπτοντα οφέλη τόσο από κρατικής 

σκοπιάς όσο και από πλευράς εξυπηρέτησης του κοινού, αφού η υλοποίηση ενός τέτοιου 

εγχειρήματος δύναται να συμβάλει στην αφενός αμεσότερη διασύνδεση, τόσο των 

απομακρυσμένων/αποκομμένων περιοχών όσο και στην βελτιστοποίηση των ήδη 

υπαρχουσών συνδέσεων, δημιουργώντας παράλληλα ανάγκες για μετακινήσεις οι οποίες 

δεν προϋπήρχαν. Παρουσιάζονται τρόποι με τους οποίους οι ενδιαφερόμενες περιοχές 

δύναται να ενισχυθούν ενώ η επιλογή των υπό μελέτη περιοχών προς εξαγωγήν 

συμπερασμάτων προέκυψε κατόπιν λογικής εκτίμησης και διαθέσιμων στοιχείων. 

Επιπλέων, κατόπιν έρευνας προέκυψε η επιλογή του καταλληλότερου μέσου 

(υδροπλάνου) για τα ελληνικά δεδομένα και παρουσιάστηκαν τα λειτουργικά κόστη που το 

συνοδεύουν. Με βάση αυτά πραγματοποιήθηκε σύγκριση με τα αντίστοιχα ενός τυπικού 

πλοίου και προέκυψαν τα αντίστοιχα συμπεράσματα. Εκτιμήθηκε η πληρότητα πλοίων για 

την οποία ελαχιστοποιούνται οι ζημίες των ακτοπλοϊκών εταιρειών αν οι ανάγκες σε 

μετακινήσεις καλυφθούν από υδροπλάνα με προφανή οικονομικά και περιβαλλοντικά 

οφέλη. 

Τέλος εξετάστηκε πραγματικό επενδυτικό σχέδιο μοναδιαίου στόλου, προκυμμένου 

τα όποια συμπεράσματα να είναι ικανά να προσαρμοστούν στις εκάστοτε απαιτήσεις. Για 

την ανάλυση του σχεδίου πραγματοποιήθηκε έρευνα αγοράς και τα κόστη προέκυψαν από 

πραγματικά δεδομένα κατόπιν επικοινωνίας με τις σχετικές εταιρείες. Με βάση τα στοιχεία 

που προέκυψαν εκτιμήθηκε το ύψος αντιτίμου. Εν συνεχεία πραγματοποιήθηκε σύγκριση 

μεταξύ των ίδιων υπηρεσιών για δεδομένο δρομολόγιο μεταξύ πλοίου και υδροπλάνου, 

ενώ υλοποιήθηκε και συγκριτική ανάλυση μεταξύ του υπόψιν επενδυτικού σχεδίου και 

πραγματικής εταιρείας του Καναδά. Από τα διαθέσιμα στοιχεία επιχειρήθηκε να γίνει 

εκτίμηση της μερίδας επιβατικού κοινού που θα ανταποκριθεί άμεσα στις παρεχόμενες 

υπηρεσίες του υδροπλάνου.  

Τα δεδομένα και τα συμπεράσματα θα μπορούσαν να γίνουν άμεσα αξιοποιήσιμα 

και αναφέρονται στο τρέχον έτος 2015. 
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Abstract  

The scope of this thesis is to present a comprehensive study on the development of a 

transportation system via seaplanes based on the Greek islands. It is studied in which way 

the development of waterways can act beneficial to the overall transportation system. The 

recurring benefits are described in concern with both the government’s and the public’s 

standpoint, since the implementation of such a project may contribute to both a better 

interconnection of the remote islands and in optimization of the existing network while 

creating new needs for transportation which are not existed. Ways in which the regions 

concerned may be supported are described, while the selection of the regions was made 

according to rational criteria and the data available.  

Moreover, the selection of the most appropriate, for the Greek standards, type of 

seaplane was made after a thorough investigation   . The cost analysis for the seaplane in 

concern is described in the current thesis. According to these costs a comparison between 

the seaplane and a typical ship is conducted.  The ship’s completeness for which the 

damages are minimized, if replaced by seaplane services, is studied while the economic 

and environmental benefits are described. 

Finally an   actual investment project is studied for the case of one seaplane fleet, so 

that the conclusions be easily adaptable to the respective requirements. For the project 

analysis a market research was conducted. All the costs arising come from real data 

provided by the relevant companies.   The fee amount was assessed according to the 

recurring data.  A comparison between ship and seaplane was conducted concerning same 

travel services. A comparative analysis between the current investment project and an 

existing seaplane company in Canada is described.  From the data available an effort to 

estimate the portion of the travelling public that will immediately meet the seaplane 

services was made.  

The data and the recurring conclusions could be directly usable while they relate to 

the current year 2015. 
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Ο σκοπός της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι να παρουσιάσει μία γενική μελέτη 

πάνω στην ανάπτυξη συστήματος μεταφορών μέσω υδροπλάνων στον ελληνικό νησιωτικό 

χώρο κατά το δυνατόν πλήρη. Με ολοένα και δυναμικότερη την παρουσία επενδυτών και 

επιχειρήσεων που προθυμοποιούνται να δραστηριοποιηθούν στον τομέα των μεταφορών 

μέσω υδροπλάνων η παρούσα μελέτη άπτεται με σύγχρονα θέματα της ελληνικής 

πραγματικότητας. Στο παρόν κεφάλαιο περιγράφεται η διάρθρωση του συγγράμματος 

προκυμμένου αφενός να βοηθηθεί και να ενημερωθεί ο αναγνώστης  ως προς την δομή του 

αφετέρου να γίνει κατανοητός ο τρόπος προσέγγισης του υπό μελέτη αντικειμένου.  

1ο Κεφάλαιο : Εισαγωγή – πραγματοποιείται περιγραφή της δομής της 

διπλωματικής μελέτης και μια σύντομη περιγραφή των περιεχομένων της. 

2ο Κεφάλαιο : Ο Ελληνικός νησιωτικός χώρος – περιγράφεται ο 

νησιωτικός χώρος της Ελλάδας, αναφέρονται τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά 

του και γίνεται παράθεση χρήσιμων στοιχείων για να αποκτήσει ο 

αναγνώστης μια συνολική εικόνα των δυνατοτήτων του. 

3ο Κεφάλαιο : Το Σύστημα Διασύνδεσης του Ελληνικού Νησιωτικού 

Χώρου – πραγματοποιείται σύντομη αναφορά στο υπάρχων μεταφορικό 

σύστημα και στα προβλήματα του. Επιπλέων, αναλύονται οι παράγοντες 

που πρέπει να ληφθούν υπόψη για την δημιουργία ενός ολοκληρωμένου και 

αποτελεσματικού δικτύου. 

4ο Κεφάλαιο : Η είσοδος του υδροπλάνου στο υφιστάμενο σύστημα 

μεταφορών – περιγράφονται τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του υδροπλάνου, 

οι δυνατότητές του καθώς και τα πλεονεκτήματα που θα προκύψουν από 

την είσοδο του εν λόγο μέσου στις μεταφορικές υπηρεσίας της χώρας.  

5ο Κεφάλαιο : Μελέτη Ανάπτυξης Μεταφορικού Δικτύου Μέσω 

Υδροπλάνων – πραγματοποιείται επιλογή του καταλληλότερου για τα 

ελληνικά δεδομένα τύπου υδροπλάνου και γίνεται αναφορά στα 

λειτουργικά του κόστη, τις δυνατότητες του, τα τεχνικά χαρακτηριστικά 

του και την περιβαλλοντική του επίδραση. 

6ο Κεφάλαιο : Μελέτη Δυνατοτήτων Επενδυτικού Σχεδίου – με βάση τα 

στοιχεία του προηγούμενου κεφαλαίου εξετάζεται πιθανό επενδυτικό 
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σχέδιο και πραγματοποιούνται συγκρίσεις μεταξύ ακτοπλοϊκών υπηρεσιών 

και εταιρειών υδροπλάνου που δραστηριοποιούνται σε χώρες του 

εξωτερικού. Επιχειρείται η εκτίμηση της μερίδας του επιβατικού κοινού 

που θα ανταποκριθεί άμεσα στις παρεχόμενες υπηρεσίες του υδροπλάνου. 

7ο Κεφάλαιο : Συμπεράσματα Προτάσεις – λαμβάνοντας υπόψη τα 

διαθέσιμα στοιχεία και τα παραγόμενα αποτελέσματα πραγματοποιείται μια 

σύνοψη των συμπερασμάτων που προέκυψαν και με βάση αυτά 

προτείνονται οι ανάλογες δράσεις. 

8ο Κεφάλαιο : Παραρτήματα – περιλαμβάνονται πίνακες σχετικοί με τα 

μοντέλα υδροπλάνων που έχουν κατασκευαστεί συνολικά σε ολόκληρο τον 

κόσμο, με τους παγκόσμιους operators υδροπλάνων και με τις μεταφορικές 

υποδομές της χώρας. 
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2. Ο ΕΛΛΗΝΙΚΟΣ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟΣ ΧΩΡΟΣ 

2.1. Γενικά 

Όπως είναι ευρέως γνωστό η  Ελλάδα αποτελεί μια κατεξοχήν νησιωτική χώρα, με 

τεράστια ακτογραμμή. Με επτά νησιωτικά συμπλέγματα και 6000 νησιά το 13% σχεδόν 

του ελληνικού πληθυσμού κατοικεί σε 117 από αυτά, ενώ σε περισσότερα από 30 νησιά ο 

αριθμός των μόνιμων κατοίκων τους δεν υπερβαίνει τους 100. Γίνεται έτσι σαφές εκ 

πρώτης όψεως μια έντονη ιδιαιτερότητα του νησιωτικού χώρου. Ιδιαιτερότητα η οποία 

αποδίδει αφενός  τεράστιες δυνατότητες αφετέρου πολλά προβλήματα. 

Σύμφωνα, λοιπόν με προγενέστερες έρευνες στους κατοίκους των νησιωτικών περιοχών 

παρατηρείται μέσο κατά κεφαλήν εισόδημα ΑΕΠ  συγκριτικά χαμηλότερο από το μέσο 

κοινοτικό-ηπειρωτικό. Το γεγονός αυτό όμως  δεν αποδίδεται σε καμία περίπτωση στο 

γενικότερο διεθνές περιβάλλον, αλλά σε δομικά προβλήματα που πηγάζουν από τις 

ιδιαιτερότητες του νησιωτικού χώρου. Συνεπώς χωρίς μέτρα τα οποία θα καταπολεμήσουν 

στην ρίζα προβλήματα τέτοιου είδους , δεν πρόκειται να επέλθει ισοστάθμιση των όποιων 

διαφορών και χαρακτηριστικά υπανάπτυξης θα συνεχίσουν να διακρίνονται στις εν λόγο 

περιοχές. 

Παρόλα αυτά χάρη στον γεωγραφικό και πολιτισμικό τους πλούτο πολλά από τα νησιά  

της εύκρατης ζώνης καταφέρουν να ανακόψουν την καθοδική τους πορεία , χωρίς όμως να 

υπάρχει μια βαθύτερη αναπτυξιακή διαδικασία που να στηρίζει και να ωθεί την ανέλιξη 

τους. 

Εντούτοις μεταξύ νησιών με διαφορετικές δυνατότητες αναπτύσσονται ενδοπεριφερειακές 

ανισότητες που έχουν πολύ μεγαλύτερη σημασία από ότι στην ηπειρωτική χώρα, 

δεδομένου ότι η φυσική απομόνωση δεν επιτρέπει σχεδόν κανένα είδος ώσμωσης μεταξύ 

των νησιών . Έτσι προβλήματα έλλειψης και στενότητας πόρων , είτε ανθρώπινων ή 

φυσικών, συνεχίζουν να υφίστανται μεταξύ γειτονικών νησιών ενισχύοντας τις όποιες 

ανισότητες.  

Όλα αυτά συντελούν σε ένα χαμηλό βαθμό ελκυστικότητας κατά γενική ομολογία των 

νησιών , συμβάλλοντας στην αρνητική εξέλιξη των οικονομικών και δημογραφικών 

μεγεθών. Καινοτόμες δραστηριότητες και επενδύσεις απωθούνται , θέσεις απασχόλησης 
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παραμένουν περιορισμένες , οι παρεχόμενες υπηρεσίες είναι ελλιπείς ενώ σε πολλές 

περιπτώσεις υποβαθμίζονται περαιτέρω. 

Κατά την διάρκεια του τελευταίου αιώνα υπήρξε μία έντονη μείωση της στρατηγικής 

σημασίας των νησιών τόσο στο εθνικό όσο και στο παγκόσμιο παραγωγικό σύστημα. Το 

γεγονός αυτό αποδίδεται σε δύο (2) κυρίως κρίσιμες μεταβολές: 

Α) Στο μοντέλο παραγωγής, οπού επικράτησε η παραγωγή μεγάλης κλίμακας ομοειδών 

γεγονότων 

Β) Στο σύστημα μεταφορών , με μεταφορικά μέσα μαζικότερης μετακίνησης πληθυσμών, 

δηλ. Μεγαλύτερα πχ πλοία ,και ανάπτυξη ιδιαίτερα των χερσαίων και αεροπορικών 

μεταφορών. 

Συνεπώς τα νησιά σε ένα τέτοια διαμορφωμένο περιβάλλον είναι αδύνατο να είναι 

ανταγωνιστικά.  

Αναφορικά με το υπάρχων μοντέλο παραγωγής, σίγουρα οι νησιωτικές περιοχές οφείλουν 

να διαφοροποιηθούν προκειμένου να ανταπεξέλθουν στη διαμορφούμενη κατάσταση. Θα 

πρέπει να γίνει μια στοχευμένη παραγωγή προϊόντων, τα  οποία να συνδυάζουν την 

ποιότητα και την μοναδικότητα με την παράδοση και τον πολιτισμό , εν αντιθέσει με τις 

παγκόσμιες μαζικές παραγωγές χαμηλού κόστους προϊόντων.  

Όσον αφορά το σύστημα μεταφορών όμως θα πρέπει να εξελιχθεί και σίγουρα να μην 

αφήσει αναξιοποίητη την μοναδικότητα του ελληνικού αρχιπελάγους. Μια στοχευμένη 

αξιοποίηση που δεν θα αποβλέπει μόνο στον οργανωμένο μαζικό τουρισμό και στην 

ικανοποίηση βραχυπρόθεσμων και εφήμερων στόχων, αλλά θα αυξάνει την ελκυστικότητα 

για μόνιμη κατοίκηση , παρέχοντας υπηρεσίες άμεσης διασύνδεσης με την υπόλοιπη 

νησιωτική αλλά και ηπειρωτική χώρα. Ένα πλήρες και ορθότερα δομημένο σύστημα 

μεταφορών θα αποτελέσει πρόσφορο έδαφος ανάπτυξης , καινοτομίας αλλά και βελτίωσης 

του βοιωτικού επιπέδου. Ένα σύστημα που αξιοποιώντας τους φυσικούς και πολιτιστικούς 

πόρους θα συντελέσει στην αναβάθμιση του μαζικού τουρισμού αλλά θα δημιουργήσει και 

νέα τουριστικά προϊόντα αυξάνοντας την ανταγωνιστικότητα. Ένα σύστημα που θα 

περιλαμβάνει αδιάλειπτες και ποιοτικές υπηρεσίες υποστήριξης πληθυσμού για την άρση 

των συνθηκών που οδηγούν στον κοινωνικό αποκλεισμό. Ένα τέτοιο λοιπόν σύστημα 

μεταφορών και μάλιστα πολλά υποσχόμενο φαίνεται πως δύναται να γίνει εφικτό μέσω 
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της ανάπτυξης υδατοδρομίων και της διασύνδεσης του Ελληνικού Νησιωτικού χώρου 

μέσω υδροπλάνων. 

2.2. Γεωγραφικά και Πληθυσμιακά χαρακτηριστικά Ελλαδικού χώρου 

Ο Ελλαδικός χώρος αποτελείται από 13 περιφέρειες 9 γεωγραφικά διαμερίσματα και 52 

νομούς. Περαιτέρω κατάτμηση των επί μέρους νομών πραγματοποιείται με τις επαρχίες. 

Ακολουθούν πίνακες με ομαδοποίηση των υπόψιν στοιχείων. 

 

 

Εικόνα 1 Γεωγραφικά Διαμερίσματα της Ελλάδος (πηγή www.wikipedia.com) 

http://www.wikipedia.com/
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Εικόνα 2: Νομοί της Ελλάδος 

 

Πίνακας 1: Κατάλογος Περιφερειών Ελλάδος και βασικότερα στοιχεία τους (πηγή: 

www.wikipedia,com) 
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Από τα στοιχεία που συνοψίζονται στους ανωτέρω πίνακες προκύπτει άμεση συσχέτιση 

της πληθυσμιακής ανάπτυξης και του ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος κάθε περιφέρεις 

με την εύρυθμη λειτουργία του συστήματος και την διασύνδεση του με την υπόλοιπη χώρα 

(νησιωτική και ηπειρωτική). Συνεπώς μια στροφή σε ένα πιο ολοκληρωμένο σύστημα 

μεταφορών που θα συμβάλει σε μια βελτιωμένη διασύνδεση της χώρας θα περιορίσει 

προβλήματα ερήμωσης της περιφέρειας και θα συμβάλει στην αποκέντρωση του αστικού 

πληθυσμού. 

2.3. Κύριοι Λιμένες της χώρας 

Σε μία χώρα με τόσο μεγάλη νησιωτικότητα είναι φυσιολογικό ο αριθμός των λιμένων να 

είναι αρκετά μεγάλος. Παρόλα αυτά ,όπως θα αναλυθεί και στην συνέχεια, η διασύνδεση 

μεταξύ των λιμένων αυτών είναι ελλιπείς και πολλές φορές σημαντικά προβληματική. Το 

δίκτυο που αναπτύσσεται μεταξύ των λιμένων, εμφανίζει σημαντικές μεταβολές που 

οφείλονται στην εποχικότητα, στον εγκατεστημένο πληθυσμό στην ευρύτερη περιοχή του 

λιμένα και σε πολλά ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που επηρεάζουν την ομαλή ανάπτυξη και 

λειτουργία του αναπτυγμένου μεταφορικού δικτύου. 

Σημειώνεται ότι κατόπιν Κοινής Υπουργικής Απόφασης οι λιμένες κατατάσσονται στις 

εξής κατηγορίες: 

 Λιμένες Εθνικής Σημασίας (ΛΕΣ): Πρόκειται για τα λιμάνια Πειραιά, 

Θεσσαλονίκης, Βόλου, Πατρών, Ηγουμενίτσας, Καβάλας, Αλεξανδρούπολης, 

Ηρακλείου, Κέρκυρας, Μυτιλήνη, Ρόδου, Χαλκίδας, Κύμης, Ελευσίνας, Λαυρίου, 

Ραφήνας, Αιγαίου, Καλαμάτας, Ρεθύμνου, Σύρου, Σούδας και Κω. 

 Λιμένες Μείζονος Ενδιαφέροντος (γενικότερης σημασίας- διανομαρχιακού 

επιπέδου) (ΛΜΕ): Πρόκειται για τα λιμάνια Νέων Μουδανιών, Λάγος, Στυλίδας, 

Κορίνθου, Κατάκολο, Κυλλήνης, Πύλου, Γύθειου, Ναυπλίου, Ιτέας, Ζακύνθου, 

Πόρου, Κεφαλληνίας, Πρεβέζης, Σητείας, Καστελίου, Κισάμου, Καλών Λιμένων, 

Βαθέως Σάμου, Μύραινας Λήμνου, Χίου, Μυκόνου, Πάρου και Αμφίπολης. 

Και τέλος 

 Λιμένες Τοπικής Σημασίας (Νομαρχιακού Επιπέδου) (ΛΤΣ): όπου και εντάσσονται 

όλοι οι υπόλοιποι λιμένες της χώρας. 

Εν συνεχεία παρουσιάζονται επί χάρτη τα σημαντικότερα λιμάνια της χώρας. 
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Εικόνα 3: Τα σημαντικότερα λιμάνια της Ελλάδος 
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2.4. Κύρια Αεροδρόμια της Χώρας 

Στην Ελλάδα λειτουργούν πάνω από σαράντα τέσσερα (44) αεροδρόμιο που μέσω αυτών 

εξυπηρετούνται οι αερογραμμές που επιχειρούν στην χώρα μας. Πολυάριθμα όμως είναι 

και τα πεδία προσγείωσης, τα οποία εξυπηρετούν όμως κατά κύριο λόγο μικρά αεροσκάφη 

της Γενικής Αεροπορίας, λόγο του μικρού προσφερόμενου διαδρόμου προσγείωσης. Εν 

συνεχεία παρατίθενται πίνακες με τα αεροδρόμια ανά περιοχή και λειτουργικό σκοπό. 

Οι κατηγορίες στις οποίες εντάσσονται τα αεροδρόμια της χώρας εντάσσονται στις εξής 

τέσσερις (4) ομάδες: 

 Κρατικοί Αερολιμένες Διεθνών Συγκοινωνιών 

 Κρατικοί Αερολιμένες Εσωτερικών Συγκοινωνιών 

 Δημοτικοί Αερολιμένες 

 Στρατιωτικά Αεροδρόμιο 

Σημειώνεται ότι για στρατιωτικούς σκοπούς συνηθίζεται να χρησιμοποιείται ο όρος 

αεροδρόμια ενώ για πολιτικούς σκοπούς ο όρος αερολιμένας. 
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2.5. Πεδία Προσγείωσης της χώρας 

Στο σημείο αυτό κρίνεται σκόπιμο στην παρούσα εργασία να παρατεθούν στοιχεία για τα 

υπάρχοντα πεδία προσγείωσης της χώρας , καθώς και αυτά δύναται να συμβάλουν 

καθοριστικά στην ανάπτυξη ενός ολοκληρωμένου δικτύου μεταφορών. Εξυπηρετώντας 

μικρότερα αεροσκάφη και καταλαμβάνοντας μία σημαντική μερίδα στο δίκτυο 

μεταφορών, θα μπορούσαν να αξιοποιηθούν κατάλληλα προσφέροντας υπηρεσίες σε μέρη 

που είναι απαγορευτικά για τις αερογραμμές. Μικρότερο μήκος διαδρόμησης συνεπάγεται 

μικρότερα αεροσκάφη, μικρότερο κόστος επένδυσης, μεγαλύτερες δυνατότητες 

εγκατάστασης σε δύσκολα προσβάσιμες περιοχές, καλύτερη εξυπηρέτηση περιοχών 

χαμηλού πληθυσμού και περισσότερα σημεία (αεροδρόμια, πεδία προσγείωσης, 

υδατοδρόμια) στα οποία τα πτητικά αυτά μέσα μπορούν να επιχειρήσουν. 

 

Εικόνα 4: Γεωγραφική Θέση Πεδίων Προσγείωσης 
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Πίνακας 2: Εγκεκριμένα Πεδία Προσγείωσης 

 

2.6. Υδατοδρόμια 

Τα τελευταία χρόνια γίνεται όλο και συχνότερα λόγος περί ανάπτυξης υδατοδρομίων στον 

Ελλαδικό χώρο. Με δυνατότητες οι οποίες δύναται να επεκταθούν σε ποικίλους τομείς, 

πολλοί εκ των οποίων είναι ήδη προβληματικοί, τα υδατοδρόμια πιθανολογείται πως θα 

δώσουν μια νέα πνοή στο μεταφορικό σύστημα της χώρας. Περαιτέρω ανάλυση θα 

ακολουθήσει σε επόμενα κεφάλαια. Εν συνεχεία παρουσιάζονται στον χάρτη οι υποψήφιες  

προς δημιουργία υδατοδρομίων περιοχές. 
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Εικόνα 5: Γεωγραφική θέση δυνητικών υδατοδρομίων (πηγή: www.hellenicseaplanes.com) 

 

Εικόνα 6: Γεωγραφική θέση δυνητικών υδατοδρομίων (πηγή: www.waterairports.com) 

http://www.hellenicseaplanes.com/
http://www.waterairports.com/
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Αξιοποιώντας τα στοιχεία των ανωτέρω χαρτών, μπορεί κανείς με μια πρώτη ματιά  να 

αντιληφθεί τις τεράστιες δυνατότητες και τα πολλαπλά οφέλη που θα μπορούσαν να 

προκύψουν για μία χώρα με τόσο ιδιαίτερα γεωγραφικά χαρακτηριστικά όπως είναι η 

Ελλάδα, από την δικτύωση των νησιών της με υδροπλάνα. Τα οφέλη αυτά παρουσιάζονται 

και αναλύονται σε επόμενα κεφάλαια. 
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3. ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΔΙΑΣΥΝΔΕΣΗΣ ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ 

ΝΗΣΙΩΤΙΚΟΥ ΧΩΡΟΥ 

3.1. Υπάρχον Μεταφορικό Σύστημα 

Ο εκτεταμένος νησιωτικός χώρος της Ελλάδας στηρίζει την διασύνδεση του με την 

υπόλοιπη χώρα κατά κύριο λόγο  στις ακτοπλοϊκές γραμμές. Ελάχιστες είναι οι εξαιρέσεις 

των μεγάλων, εμπορικών και τουριστικών νησιών όπου γίνεται παράλληλη χρήση 

αεροπορικών γραμμών. Τριανταμία (31) λοιπόν κύριες ακτοπλοϊκές γραμμές 

δραστηριοποιούνται στον Ελλαδικό χώρο προς κάλυψη των αναγκών μεταφοράς 

κατοίκων, επισκεπτών και εμπορευμάτων. Μεταφορές οι οποίες πραγματοποιούνται 

μεταξύ ενενήντα έξι (96) νησιωτικών λιμανιών και σαράντα δύο (42) ηπειρωτικών. 

Παρά το γεγονός ότι η ελληνική ακτοπλοΐα αποτελεί την μεγαλύτερη εθνική αγορά 

ακολουθούμενη από Ιταλία και Μεγάλη Βρετανία, το υπόψη ανεπτυγμένο σύστημα 

διασύνδεσης κρίνεται ανεπαρκές, λαμβάνοντας υπόψη τις ανάγκες που καλείται να 

καλύψει. 

Δυστυχώς η ισχύουσα πολιτική έχει ως επίκεντρο το μεταφορικό μέσο, στην προκείμενη 

κατάσταση το πλοίο, και όχι ως οφείλει το μεταφορικό έργο. Παρά την απελευθέρωση της 

ακτοπλοΐας που ισχύει στις μέρες μας, η βαθύτερη γνώση της λειτουργίας του συστήματος 

από λίγες επιχειρήσεις συντελεί στην  διαμόρφωση συνθηκών ολιγοπωλίου ή ακόμα και 

μονοπωλίου με αποτέλεσμα την ύπαρξη ομάδων νησιών τριών (3) ταχυτήτων. 

 Α ομάδα: Μεγάλα νησιά, πρόκειται για τα τουριστικά νησιά με το βέλτιστο 

σύστημα εξυπηρέτησης. Παρόλα αυτά προβλήματα ανεπάρκειας υπάρχουν σε 

περιόδους υψηλής ζήτησης , καθώς και στις “νεκρές”  περιόδους. 

 Β ομάδα: Μεσαία νησιά, πρόκειται για την πλειοψηφία των νησιών με μόνιμα 

προβλήματα συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης . 

 Γ ομάδα: Μικρά νησιά, πρόκειται για τα νησιά της άγονης γραμμής , με μεγάλα 

προβλήματα συγκοινωνιακής απομόνωσης . 

Οι ακτοπλοϊκές επιχειρήσεις που δρουν στον νησιωτικό χώρο χαρακτηρίζονται ως 

ολιγάριθμες , ενώ παρατηρείται ελάχιστη είσοδος νέων επιχειρήσεων στον χώρο. Αυτό δεν 
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ευνοεί την ανταγωνιστικότητα με συνέπεια , σε πολλές περιπτώσεις και υπό την επίδραση 

αφανών συμφωνιών , οι τιμές να βαίνουν ανοδικές. 

Επιπλέων προβλήματα εντοπίζονται στο καθορισμό του αντιτίμου της εκάστοτε 

μεταφοράς, η οποία στο πλείστο των περιπτώσεων δεν συμβαδίζει ούτε με την 

χιλιομετρική απόσταση ούτε με την διάρκεια ταξιδιού. Δεν είναι λίγες οι περιπτώσεις 

άλλωστε που χαρακτηρίζεται από υπερκοστολόγηση δρομολογίων. Τα προβλήματα 

γίνονται εντονότερα με την απόσυρση πλοίων λαμβάνοντας υπόψη το κριτήριο της 

παλαιότητας. Ένας ακόμη παράγοντας που δρα αρνητικά στις προσφερόμενες υπηρεσίες 

μεταφορών είναι και η έλλειψη συντονιστικού φορέα μεταξύ των διαφόρων μεταφορικών 

μέσων  με αποτέλεσμα σε πολλές περιπτώσεις το σύστημα να καθίσταται μη λειτουργικό. 

Λαμβάνοντας υπόψη τα ανωτέρω το ισχύον σύστημα μεταφορών απέχει κατά πολύ από το 

επιθυμητό ολοκληρωμένο σύστημα γεφύρωσης της νησιωτικής χώρας. Ένα διαμορφωμένο 

σύστημα που δεν εξυπηρετεί τους κατοίκους των νησιών , δεν ευνοεί την επισκεψιμότητα 

και τον τουρισμό, δεν ικανοποιεί τις εμπορευματικές μεταφορές και συνεπώς δεν συντελεί 

στην οικονομική και κοινωνική ανάπτυξη του νησιωτικού χώρου. Διευρύνει τις ανισότητες 

όχι μόνο με την ηπειρωτική χώρα αλλά και γειτονικά νησιά διαφορετικών δυνατοτήτων. 

Στα παραπάνω έρχεται να προστεθεί η μείωση των κρατικών επιδοτήσεων προς τις 

ακτοπλοϊκές γραμμές, εξαιτίας της δύσκολης οικονομικής περιόδου που διανύουμε. 

Ενδεικτικά αναφέρεται ότι την περίοδο 2008-2009 οι επιδοτήσεις που δόθηκαν στις 

θαλάσσιες συγκοινωνίες κυμαίνονται στα 130 εκατομμύρια ευρώ, ενώ σήμερα έχουν 

περιορισθεί περί τα 70 εκατομμύρια ευρώ. Αναφορικά με τον κρατικό προϋπολογισμό που 

αφορά στην επιβίωση των ελληνικών νησιών της άγονης γραμμής τα στοιχεία που 

προκύπτουν μαρτυρούν μία σαφώς δυσμενέστερη κατάσταση, με τις δαπάνες που 

καταβάλλονται προκειμένου τα εν λόγο νησιά να παραμείνουν ζωντανά, να 

χαρακτηρίζονται από ανεπαρκείς έως και ανύπαρκτες. 

Αναζητώντας , λοιπόν αναβάθμιση στο υπάρχων σύστημα συγκοινωνιών , μπορεί εύκολα 

κανείς να διακρίνει αναπτυξιακά προγράμματα που στοχεύουν όμως κυρίως στις οδικές 

και σιδηροδρομικές αρτηρίες τις χώρας. Προγράμματα Εθνικά αλλά και της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης τα οποία εστιάζουν και μελετάνε τις δομές τις ηπειρωτικής χώρας και της 

Διευρωπαϊκής της επικοινωνίας. Συγκεκριμένα το τρέχον έτος 2015 η Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή εξέδωσε εννέα μελέτες για την υφιστάμενη κατάσταση και τις αναπτυξιακές 

ανάγκες των σχεδιαζόμενων διαδρόμων του κεντρικού δικτύου στα πλαίσια του 
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Διευρωπαϊκού Δικτύου Μεταφορών. Η υλοποίηση των εν λόγω έργων υποδομής 

υπολογίζεται να κοστίσει 700 δισεκατομμύρια ευρώ , ενώ στόχος είναι να ολοκληρωθεί το 

2030. Εν αντιθέσει, παρά τις πολυάριθμες εκκλήσεις των διαφόρων νησιωτικών δήμων, 

κανένα σοβαρό αναπτυξιακό πρόγραμμα δεν έχει προωθηθεί τα τελευταία χρόνια. 

3.2. Αναβάθμιση του μεταφορικού συστήματος διασύνδεσης νησιών 

Στοχεύοντας στην επίτευξη ενός πιο ολοκληρωμένου συστήματος μεταφορών, και 

προκειμένου να επιτευχθεί η ουσιαστική αναβάθμιση του τρέχοντος μεταφορικού 

συστήματος θα πρέπει να  παραχθεί ένα μεταφορικό μοντέλο το οποίο θα λαμβάνει υπόψη 

όλους τους κατά το δυνατόν παράγοντες που το επηρεάζουν. Κέντρο του μοντέλου αυτού 

θα πρέπει πλέον να είναι το μεταφορικό έργο και όχι το μεταφορικό μέσο όπως γίνεται 

αυτή τη στιγμή. Παράγοντες όπως ο βαθμός νησιωτικότητας, το μεταφορικό ισοδύναμο η 

ύπαρξη μιας εγγυημένης ελάχιστης υπηρεσίας δημοσίου συμφέροντος θα πρέπει να 

συμβάλουν στην ανάπτυξη μιας νέας εθνικής πολιτικής η οποία θα στραφεί 

αποτελεσματικά υπέρ της ανάπτυξης ενός ολοκληρωμένου συστήματος. 

Πολυάριθμες μελέτες και συζητήσεις έχουν πραγματοποιηθεί προς αυτήν την κατεύθυνση. 

Συζητήσεις και μελέτες οι οποίες προτείνουν δραστικές αλλαγές σε Θεσμικό, Πολιτικό και 

Λειτουργικό επίπεδο. Εν συνεχεία αναλύονται οι σημαντικότεροι παράγοντες που 

επιδρούν στην διαμόρφωση ενός μοντέλου συστήματος μεταφορών: 

3.2.1. Βαθμός Νησιωτικότητας 

Πρόκειται για ένα χαρακτηριστικό το οποίο σχετίζεται με τα διάφορα και ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά του κάθε νησιού. Χαρακτηριστικά όπως η έκταση, ο πληθυσμός, οι 

οικονομικοί δείκτες η απόσταση από την ηπειρωτική Ελλάδα αποτελούν στοιχεία που 

προσδίδουν ειδική ιδιαιτερότητα σε κάθε νησί. Μία ιδιαιτερότητα με ξεχωριστές 

μεταφορικές ανάγκες οι οποίες σε καμία περίπτωση δεν μπορούν και δεν πρέπει να 

αντιμετωπιστούν με ενιαίο τρόπο σε όλα τα νησιά. 

3.2.2. Μεταφορικό Ισοδύναμο 

Πρόκειται για την βάση στην οποία θα πρέπει να στηριχθεί η τιμολογιακή επιβάρυνση του 

μεταφερόμενου ατόμου μέσω του διαθέσιμου συστήματος μεταφορών, είτε αυτό 

πραγματοποιείται κάνοντας χρήση θαλάσσιων είτε εναέριων ή χερσαίων μεταφορικών 

μέσων. Θα πρέπει το μεταφορικό ισοδύναμο κάνοντας χρήση της χιλιομετρικής 

απόστασης, της ταχύτητας μεταφοράς και του επιπέδου των προσφερόμενων υπηρεσιών 
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να ικανοποιεί τις ανάγκες του μεταφερόμενου κοινού προσφέροντας το κατά το δυνατό 

ισότιμες δυνατότητες μεταφοράς. 

3.2.3. Διάθεση Εγγυημένης Υπηρεσίας Δημόσιου Συμφέροντος 

Πρόκειται για τον πυλώνα πάνω στον οποίο δομείται το σύστημα μεταφορών. Η ανάλυση 

του μεταφορικού έργου θα καθορίσει τις απαιτήσεις τις οποίες θα καλεστούν να 

ικανοποιήσουν τα διαθέσιμα μεταφορικά μέσα. Είναι ο σημαντικότερος παράγοντας στον 

οποίο οφείλουν να προσαρμοστούν όλοι οι άλλοι. Σε καμία περίπτωση το μεταφορικό 

μέσο δεν θα πρέπει να καθορίζει το μεταφορικό έργο. Μέσα από μία σχέση 

αλληλεπίδρασης οι δύο παράγοντες θα πρέπει να είναι κατά το δυνατό σε αρμονία, 

παραμερίζοντας σε αρκετές περιπτώσεις τα αντικρουόμενα συμφέροντα τους, με τον 

κρατικό μηχανισμό να δρα ως καταλύτης. 

3.2.4. Εθνική Πολιτική 

Η πολιτική της χώρας οφείλει να συμβάλει και να πιέσει προς την κατεύθυνση ανάπτυξης 

ενός ολοκληρωμένου συστήματος μεταφορών. Κονδύλια θα πρέπει να δαπανηθούν προς 

αυτήν την κατεύθυνση, ενώ συντονισμένες δράσεις με άλλες χώρες κυρίως της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης θα πρέπει να προωθηθούν. Η Ελλάδα οφείλει να προβάλει την 

νησιωτική της ιδιαιτερότητα και να διεκδικήσει περισσότερα κονδύλια προς γεφύρωσίν 

της νησιωτικής και ηπειρωτικής χώρας. Άλλωστε η Ελλάδα αποτελεί την μοναδική χώρα 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης με τόσο πολλά νησιά που πρέπει να εξυπηρετηθούν με καθεστώς 

δημόσιας υπηρεσίας. Θέματα επιδότησης των άγονων γραμμών μέσω Ευρωπαϊκών 

κονδυλίων θα πρέπει να προωθηθούν και να ικανοποιηθούν βάση του ευρύτερου 

πνεύματος της Ευρωπαϊκής Ισοτιμίας. 

3.2.5. Νομοθετικό Πλαίσιο 

Στοχεύοντας στην αναβάθμιση και στην ολοκλήρωση του μεταφορικού συστήματος της 

χώρας, επιβάλλεται η αναβάθμιση και ο εξιγχρονισμός του νομοθετικού πλαισίου που το 

διέπει. Ένα νομοθετικό πλαίσιο πιο ευέλικτο και άμεσα προσαρμόσιμο στις εκάστοτε 

ανάγκες των καιρών θα συμβάλει στην ταχύτατη υιοθέτηση νέων μεταφορικών μοντέλων, 

ικανών να ικανοποιήσουν τις διαμορφούμενες μεταφορικές ανάγκες με μεγαλύτερη 

αποτελεσματικότητα. 
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3.2.6. Πολυμορφικότητα Μεταφορικού συστήματος 

Λαμβάνοντας υπόψιν τους ανωτέρω παράγοντες γίνεται εύκολα αντιληπτή η πολύπλευρη 

και πολυδιάστατη αντιμετώπιση του προβλήματος για την δημιουργία ενός 

ολοκληρωμένου μεταφορικού μοντέλου. Παράλληλα όμως γίνεται και αντιληπτή και μια 

άλλη διάσταση που αυτό το μοντέλο θα πρέπει να διαθέτει, την διάσταση της 

πολυμορφικότητας. Ως πολυμορφικότητα νοείται η ευρύτερη έννοια της ύπαρξης ενός 

συστήματος συνδυασμένων μεταφορών. Ένα πολυμορφικό σύστημα θα συνδυάζει όλα τα 

διαθέσιμα μέσα με αποτελεσματικότητα και θα προσφέρει πρόσθετη αξία στο  υπάρχων 

μεταφορικό σύστημα. Η ανταγωνιστικότητα θα αυξηθεί, το προσφερόμενο προϊόν θα είναι 

ανώτερης αξίας ενώ παράλληλα δύναται να δημιουργηθούν πρόσθετες μεταφορικές 

ανάγκες σε ένα ευρύ κοινό. 

Ένα πολλά υποσχόμενο μέσο, λοιπόν, του οποίου η συμβολή κρίνεται πως θα δράσει 

ευεργετικά στο υπάρχων σύστημα μεταφορών αυξάνοντας την πολυμορφικότητα του είναι  

το υδροπλάνο. Μέσω της ανάπτυξης ενός νέου συστήματος μέσω υδροπλάνων στον 

Ελληνικό  νησιωτικό χώρο διαφαίνεται μια σαφώς αποτελεσματικότερη εξυπηρέτηση του 

μεταφορικού έργου. Ένα νέο μέσο για τα ελληνικά δεδομένα το οποίο θα έρθει να 

συμπληρώσει σε ικανοποιητικό βαθμό τις πολλαπλές ελλείψεις των διαθέσιμων μέσων. 

3.2.7. Παράγοντας Επιβατικό Κοινό 

Ο καθορισμός του επιβατικού κοινού αποτελεί έναν από τους σημαντικότερους 

παράγοντες στην διαμόρφωση του μεταφορικού συστήματος. Επηρεάζει την επιλογή του 

μεταφορικού μέσου, τις δυνατότητες του, τα χαρακτηριστικά του, την συχνότητα των 

δρομολογίων, το αντίτιμο παροχής υπηρεσιών κ.α. Συνεπώς εφαρμόζεται μία 

κατηγοριοποίηση των επιβατών λαμβάνοντας υπόψιν τα διάφορα χαρακτηριστικά τους. 

Τέτοια χαρακτηριστικά ενδέχεται να είναι τόσο κοινωνικού όσο και οικονομικού 

χαρακτήρα και κατά κύριο λόγο αναφέρονται στα εξής: 

 Φύλλο (γυναίκα, άνδρας) 

 Ηλικία  

 Τόπος κατοικίας (επαρχία, ηπειρωτική – νησιωτική Ελλάδα) 

 Τόπος εργασίας  

 Επάγγελμα 

 Εισοδηματικά κριτήρια  

 Συχνότητα απαίτησης για μεταφορά 

 Επιλογή μεταφορικού μέσου 
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 Αξιολόγηση του μεταφορικού μέσου (σχέσης προσφερόμενης υπηρεσίας με λοιπούς 

παράγοντες όπως ύψος αντιτίμου, χρόνος ταξιδιού κ.α.) 

 Άτομα με ειδικές ανάγκες 

Σημαντικός όμως παράγοντας στην αποτελεσματικότητα του μεταφορικού συστήματος 

είναι και ο σκοπός ταξιδιού, καθώς επηρεάζει άμεσα την ελαστικότητα της ζήτησης. Οι 

σκοποί για τους οποίους απαιτείται η διάθεση μεταφορικής υπηρεσίας στην ελληνική 

αγορά είναι οι εξής: 

 Εργασία  

 Αναψυχή – Τουρισμός 

 Υγεία (συμπεριλαμβανομένων των διακομιδών ασθενών) 

 Εκπαίδευση 

 Στρατιωτική Θητεία 

 Λοιποί Λόγοι 

Σε κάθε περιοχή του Ελλαδικού χώρου οι ανωτέρω σκοποί έχουν και διαφορετική 

βαρύτητα. Συνεπώς σε μία περιοχή οπού υπάρχει στρατόπεδο διαφοροποιείται ο 

κυρίαρχος σκοπός που απαιτείται να καλύψει το μεταφορικό μέσο σε σχέση με μία 

περιοχή όπου υπάρχουν εγκατεστημένα πανεπιστημιακά ιδρύματα. 

3.2.8. Εποχικότητα Μετακινήσεων 

Οι απαιτήσεις για μεταφορικές υπηρεσίας διαφοροποιούνται όχι μόνο κατά την διάρκεια 

ενός πλήρους έτους αλλά ακόμα και κατά την διάρκεια μίας εβδομάδας ή και μίας ημέρας. 

Συνεπώς σε ένα αποτελεσματικό και ολοκληρωμένο μεταφορικό μοντέλο θα πρέπει να 

έχει υπολογιστεί η διακύμανση της εποχικότητας προς επίτευξη ενός καλύτερου 

σχεδιασμού δρομολογίων, καλύτερης εξυπηρέτησης επιβατικού κοινού, καλύτερο 

συντονισμό των εμπλεκόμενων φορέων, καλύτερη διαθεσιμότητα μεταφορικών μέσων 

κοκ. 

Η εποχικότητα συνεπώς δύναται να καθοριστεί από την παρατήρηση των διακυμάνσεων 

σε μεταφορική ζήτηση, Τέτοιες διακυμάνσεις παρατηρούνται ως ακολούθως: 

 Ετήσια διακύμανση: π.χ. διαφοροποίηση των προτιμήσεων αναψυχής μεταξύ 

χειμερινών και καλοκαιρινών περιόδων, μεταβάλλει αντίστοιχα και την 

μεταφορική ζήτηση. 

 Εβδομαδιαία διακύμανση: κατά την διάρκεια της εβδομάδας μεταβαλλόμενου του 

σκοπού μετακίνησης του επιβατικού κοινού μεταβάλλεται και η μεταφορική 

ζήτηση 

 Ημερήσια διακύμανση: μεταβάλλεται καθ’ όλη την διάρκεια της ημέρας , με 

αυξημένη μεταφορική ζήτηση  τις πρωινές ώρες. 
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 Εορταστική διακύμανση: διαφοροποίηση τις μεταφορικής ζήτησης μεταξύ 

διαφορετικών εορταστικών περιόδων όπως Πάσχα, Χριστούγεννα, 

Δεκαπενταύγουστος κλπ. 

Πίνακας 3: Ετήσια διακύμανση επιβατικής κίνησης Διεθνούς αερολιμένα Ελ. Βενιζέλος (πηγή: 

www.aia.gr) 

 

Στον ανωτέρω πίνακα διακρίνεται χαρακτηριστικά η επίδραση της ετήσιας διακύμανσης 

στην μεταφορική κίνηση. Όπως είναι αναμενόμενο παρατηρούνται αυξημένες 

μετακινήσεις κατά την θερινή περίοδο  που σε πολλές περιπτώσεις είναι πολλαπλάσιες 

από εκείνες των χειμερινών μηνών. 
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4. Η ΕΙΣΟΔΟΣ ΤΟΥ ΥΔΡΟΠΛΑΝΟΥ ΣΤΟ 

ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

4.1. Γενικά περί υδροπλάνων 

Τα πλεονεκτήματα που ενδέχεται να προκύψουν από την είσοδο ενός τέτοιου μέσου στο 

υφιστάμενο σύστημα μεταφορών θα καταστούν σαφή μόνο αν κανείς εξοικειωθεί με τα 

ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που το πλαισιώνουν. Συνεπώς προς διευκόλυνση του αναγνώστη 

ακολουθεί μια γενική παρουσίαση του μέσου και των δυνατοτήτων του.  

Το υδροπλάνο αποτελεί έναν ειδικό τύπο αεροσκάφους, ικανό να πλέει και να κινείται 

στην επιφάνεια της θάλασσας ή σε ευρεία υδάτινη έκταση καθώς και να ξεκινά την πτήση 

του απ’ αυτήν και να τερματίζει επίσης σε ίδια επιφάνεια. Το υδροπλάνο δύναται να πλέει 

επί υδάτινης επιφανείας αξιοποιώντας δύο (2) τεχνικές μεθόδους. Η πρώτη έγκειται στην 

χρήση ειδικών πλευρικών πλωτήρων που βρίσκονται στα σημεία στήριξης των 

συμβατικών αεροσκαφών με τα κοινώς χρησιμοποιούμενα συστήματα προσγείωσης, ενώ η 

δεύτερη κάνει χρήση της ειδικά διαμορφωμένης ατράκτου του αεροσκάφους σε μορφή 

γάστρας. Υπάρχουν περιπτώσεις που οι δύο (2) αυτές μέθοδοι συνυπάρχουν κυρίως σε 

βαριά σκάφη μεγάλων διαστάσεων. Επιπλέον πολλά υδροπλάνα είναι ικανά να διαθέτουν 

τροχούς ενσωματωμένους στην κατώτερη επιφάνεια των πλευρικών πλωτήρων, 

διαμορφώνοντας με αυτόν τον τρόπο ένα σύστημα τροχοδρόμησης για προσγείωση και 

απογείωση επί χερσαίας επιφανείας, Στα σκάφη αυτά συνηθίζεται να χρησιμοποιείται ο 

όρος αμφίβιο αεροσκάφος. 

Εξαιτίας της ιδιαιτερότητας των χώρων στους οποίους ένα υδροπλάνο επιχειρεί , καθ’ όλη 

την διάρκεια που αυτό βρίσκεται σε επαφή με την υδάτινη επιφάνεια εκλαμβάνεται τόσο 

νομικά όσο και τεχνικά ως πλοίο. Συνεπώς είναι υπόχρεο προς τήρησίν και συμμόρφωση 

με το σύνολο των ναυτικών κανονισμών. Από την στιγμή όμως της αποθαλάσσωσης και 

μέχρι την προσθαλάσσωση του μέσου εκλαμβάνεται ως αεροσκάφος υπόχρεο στους 

κανονισμούς της αεροπλοΐας. 

Προκύπτει συνεπώς ένα μέσο με ικανότητα να επιχειρεί σε πολλαπλά περιβάλλοντα, είτε 

υδάτινης ή χερσαίας επιφανείας όπως θάλασσες, λίμνες, ποτάμια, αεροδρόμια. 

 Εν συνεχεία όποτε αναφερόμαστε με τον όρο υδροπλάνο, θα εμπεριέχεται και η έννοια 

του αμφίβιου αεροσκάφους δεδομένου ότι τα περισσότερα υδροπλάνα που 
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χρησιμοποιούνται ως μεταφορικά μέσα είτε φέρουν είτε δύναται να φέρουν με απλές 

τροποποιήσεις σύστημα τροχοδρόμησης . Οι διάφορες πιθανές διαμορφώσεις υδροπλάνου-

αμφίβιου σκάφους παρουσιάζονται στις ακόλουθες χαρακτηριστικές απεικονίσεις. 

 

Εικόνα 7: Συνήθης διαμορφώσεις υδροπλάνων 

4.2. Η Ιστορία του Υδροπλάνου  

Η πρώτη πτητική μηχανή με ενσωματωμένη γάστρα και ανασυρόμενο σύστημα 

προσγείωσης αποτέλεσε επινόηση δύο (2) Γάλλων, των Alphonse και Penaud, το 1876. 

Λίγο αργότερα, το 1898, ο Αυστριακός Wilheim Kress, κάνει την επινόηση αυτή 

πραγματικότητα κατασκευάζοντας το πρώτο υδροπλάνο με την ονομασία Drachenflieger. 

Με δύο κινητήρες Daimler των 30 ίππων η απογείωση του σκάφους φάνηκε αδύνατη με 

αποτέλεσμα οι δύο πλωτήρες να καταρρεύσουν και το σκάφος τελικά να βυθιστεί. 

Έκτοτε έχουν κατασκευαστεί συνολικά περίπου 254 διαφορετικοί τύποι υδροπλάνων. Το 

απόγειο της κατασκευής νέων υδροπλάνων επιτεύχθηκε την εποχή του Δευτέρου 

Παγκοσμίου Πολέμου. Στην εποχή μας ο ρυθμός εμφάνισης νέων σκαφών παραμένει σε 

αρκετά χαμηλά επίπεδα, κυρίως με την παραγωγή περιορισμένου αριθμού μικρών 

διθέσιων έως τετραθέσιων σκαφών ανά έτος. 
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Διάγραμμα 1: Πλήθος κατασκευής νέων τύπων υδροπλάνων ανά έτος (πηγή: fusetra) 

Κατά την δεκαετία που ακολούθησε το έτος 1930 παρατηρείται αυξημένη παραγωγική 

δραστηριότητα οφειλόμενη στην περιορισμένη διαθεσιμότητα αεροδρομίων. Τα σκάφη 

της περιόδου αυτής εκτός από τον εμπορικό τους ρόλο επιχειρούσαν καλύπτοντας 

πολλαπλούς ειδικούς ρόλους όπως προστασία ακτογραμμών, στρατιωτικές επιχειρήσεις, 

προσβολή στόχων κ.α. 

 

Διάγραμμα 2: Ποσοστιαία απεικόνιση του ρόλου των υδροπλάνων την δεκαετία του 1930 (πηγή: 

fusetra) 



ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΜΕΣΩ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ ΣΤΟΝ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟ ΧΩΡΟ  

 

 41 

4.3. Το υδροπλάνο στον Ελλαδικό χώρο 

Το υδροπλάνο ως μεταφορικό μέσο άρχισε να κάνει αισθητή την παρουσία του στον 

Ελλαδικό χώρο ήδη από το έτος 1930. Αποτέλεσε ένα ιδιαίτερα δημοφιλές μέσο της 

εποχής, όπου με αφετηρία τα νησιά του Ιονίου εξαπλώθηκε σημαντικά από την Κέρκυρα 

μέχρι το Καστελόριζο επιχειρώντας τόσο σε κύρια αλλά και δευτερεύοντα υδατοδρόμια. 

Υδατοδρόμια ιδρύθηκαν επίσης  στην Αθήνα και στην Θεσσαλονίκη με ιδιαίτερα έντονη 

λειτουργική δράση. Λίγα χρόνια αργότερα όμως ο Β’ Παγκόσμιος Πόλεμος όχι μόνο 

ανέκοψε την ανάπτυξη τους, αλλά συντέλεσε στην εξαφάνιση της μεταφορικής υπηρεσίας 

που παρείχαν τα υδροπλάνα. Η παύση αυτή διήρκησε για πάνω από εβδομήντα (70) χρόνια 

και παρά τις όποιες σπασμωδικές προσπάθειες από διάφορους ενδιαφερόμενους φορείς για 

την επάνοδο του εν λόγο μέσου, δεν υπήρξε καμία σημαντική δράση μέχρι και τις απαρχές 

του αιώνα μας. Η αδράνεια του συστήματος και η υπάρχουσα γραφειοκρατία κράτησε τις 

δυνατότητες ενός τέτοιου μέσου στην αφάνεια. Παρόλα αυτά το έτος 2003 και υπό την 

συμβολή του τότε υπουργού Μεταφορών κ. Χρήστο Βερελή αρχίζει να αχνοφαίνεται το 

πράσινο φως για την επαναλειτουργία των υδροπλάνων στην Ελλάδα. 

Λίγο αργότερα το έτος 2004 η αεροπορική εταιρεία Air Sea Lines έχοντας ως βάση της 

την Γουβιά στην Κέρκυρα, ξεκινά πτήσεις , έχοντας εξασφαλίσει άδειες λειτουργίας και 

κατασκευάζοντας δέκα (10) υδατοδρόμια σε νησιά του Ιονίου.  

Συγκεκριμένα στις 21 Σεπτεμβρίου του 2004, η εταιρεία ξεκινά να προσφέρει τις 

υπηρεσίες της στο δρομολόγιο Κέρκυρα – Παξοί κάνοντας χρήση δύο (2) υδροπλάνων 

τύπου DHC-6 Twin Otter. Η ελληνική εταιρεία εκμεταλλεύεται την προγενέστερη γνώση 

και εμπειρία που είχε αποκτηθεί από μία άλλη εταιρεία την HarbourAir του Καναδά η 

οποία αποτελούσε και ακόμα αποτελεί την μεγαλύτερη παγκοσμίως εταιρεία αξιοποίησης 

υδροπλάνων. 

Τον Απρίλιο του 2005 , ο τότε Υπουργός Μεταφορών και Επικοινωνιών, κ. Μιχάλης 

Λιάπης, συμμετείχε στη δοκιμαστική πτήση υδροπλάνου από το Νέο Φάληρο στη Σέριφο.  

Την ίδια περίοδο προέκυψε και η εφαρμογή της σχετικής και πρόσφατης νομοθεσίας μέσω 

του νόμου για την ίδρυση και την λειτουργία των εμπορευματικών κέντρων. 

 Στις 7 Νοεμβρίου του έτους 2006 ένα υδροπλάνο της εταιρείας προσθαλασσώνεται στον 

ποταμό Τάμεση στο Λονδίνο, ολοκληρώνοντας την πιστοποίηση του σκάφους να 

προσθαλασσώνεται και να αποθαλασσώνεται σε υδάτινες επιφάνειες ποταμιών. Έχοντας 

μεγαλόπνοα σχέδια εξέτασε την δυνατότητα να επιχειρεί σε παντός τύπου υδάτινες 
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επιφάνειες (λίμνες, ποτάμια, θάλασσες) και ανέπτυξε στρατηγικά σχέδια παροχής 

υπηρεσιών που αφορούσαν τους Ολυμπιακούς αγώνες του Λονδίνου. 

Παράλληλα το έτος 2007 η AirSea Lines επιχείρησε την επέκταση της στα νησιά του 

Αιγαίου πελάγους . Θέλοντας να χρησιμοποιήσει ως κεντρικό υδατοδρόμιο κάποιο λιμάνι 

του νομού Αττικής στράφηκε προς το λιμάνι του Πειραιά. Λόγο έλλειψης όμως των 

απαραίτητων υποδομών επιλέχθηκε τελικά το λιμάνι του Λαυρίου. Οι όποιες προσπάθειες 

για την επέκταση των δραστηριοτήτων των υδροπλάνων στο Αιγαίο απέβησαν άκαρπες  

με σοβαρά προβλήματα υποδομής να αναγκάζουν την εταιρεία να στραφεί ξανά προς το 

υπάρχων δίκτυο του Ιονίου. 

Παρά τις όποιες προσπάθειες, η εταιρεία πασχίζει πλέον να επιβιώσει και τελικά τον 

Απρίλιο του 2008 ανακοινώνεται παύση εργασιών, επικαλούμενη γραφειοκρατικά 

εμπόδια. Αντικρουόμενοι κανονισμοί μεταξύ της Αρχής της Πολιτικής Αεροπορίας και 

του Υπουργείου Εμπορικής Ναυτιλίας καθώς και  γραφειοκρατικές διαδικασίες αρνούνται 

να επιλύσουν τα επιχειρησιακά προβλήματα αυτού του ιδιαίτερου μέσου ωθώντας στο 

κλείσιμο της εταιρείας και στην πώληση του στόλου της. 

Η εταιρεία έως το 2008 πραγματοποίησε 18.500 πτήσεις μεταφέροντας στο σύνολο 

180000 επιβάτες, αφήνοντας μια σημαντική παρακαταθήκη σε δυνητικούς συνεχιστές του 

έργου της. Για λόγους πληρότητας αναφέρεται ότι η AirSea Lines σε πολλές περιπτώσεις 

ανέλαβε δράση και υπό την ονομασία Argo Airways καθώς και Pegasus Aviation Limited. 

Το θέμα των υδατοδρομίων παρέμεινε στα συρτάρια μέχρι το έτος του 2011. Τον μήνα 

Δεκέμβριο του ίδιου έτους ο τότε Υφυπουργός Τουρισμού κ. Π. Αλιβιζάτος , επαναφέρει 

το θέμα στην Βουλή κάνοντας δηλώσεις περί συνεργασίας μεταξύ των Υπουργείων 

Μεταφορών και Ανάπτυξής για την ενεργοποίηση των απαραίτητων διαδικασιών που θα 

επιλύσουν  τα υπάρχοντα προβλήματα που εμποδίζουν την λειτουργία του δικτύου των 

υδροπλάνων στα νησιά του Ιονίου. 

Το θέμα της Air Sea Lines  επανήλθε στο προσκήνιο τον Ιούλιο του 2012 από τον Καναδό 

Πρέσβη κατά την συνάντηση του με τον τότε Υπουργό Ανάπτυξης κ. Χατζηδάκη. 

Κάνοντας λόγο για γραφειοκρατικά γρανάζια που εμποδίζουν την ομαλή λειτουργία των 

υδροπλάνων στον Ελλαδικό χώρο, ζήτησε επιτάχυνση των διαδικασιών θεσμικού πλαισίου 

προκειμένου να καταστεί εφικτή η διασύνδεση των Ελληνικών νησιών μέσω Υδροπλάνων. 

Ένα χρόνο αργότερα, τον Απρίλιο του 2013, ρυθμίσεις περί ίδρυσης, λειτουργία και 

εκμετάλλευσης αεροδρομίων επί υδάτινων επιφανειών εντάσσονται στο νέο επενδυτικό 
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νόμο (4146/2013 άρθρα 32-57). Ο δρόμος των ιδιωτικών επενδύσεων σε ελληνικά 

υδατοδρόμια ανοίγει λίγο αργότερα, τον Απρίλιο του 2014, μετά την ολοκλήρωση της 

διαγωνιστικής διαδικασίας προς παραχώρηση χρήσης χώρου ως υδατοδρόμιο εντός της 

ζώνης λιμένα σε ανάδοχο επενδυτή στη Σκύρο. Οκτώ (8) μήνες αργότερα , τον Δεκέμβρη 

του 2014, ιδρύεται-επανιδρύεται το πρώτο υδατοδρόμιο στην Ελλάδα στην θαλάσσια 

περιοχή λιμένα Κέρκυρας, την γενέτειρα των ελληνικών  υδατοδρομίων. Έκτοτε πολλές 

θαλάσσιες περιοχές νησιών βρίσκονται υπό καθεστώς αδειοδότησης σηματοδοτώντας μια 

νέα εποχή για τα υδροπλάνα του Ελλαδικού χώρου. 

4.4. Εταιρείες που δραστηριοποιούνται στον κλάδο των υδροπλάνων 

Μια εταιρεία όπως η AirSea Lines,με την πρωτοποριακή της δράση πάνω στον τομέα των 

υδροπλάνων και την τεράστια αποκτηθείσα πείρα της  προσαρμοσμένη στα ελληνικά 

δεδομένα δεν θα μπορούσε να αφήσει ανεπηρέαστες τις νεοσύστατες εταιρείες που 

προθυμοποιούνται να δραστηριοποιηθούν στον ίδιο κλάδο. Συνεπώς όπως πολύ εύστοχα 

σημειώνεται στους σχετικούς κύκλους, από τα “σωθικά” της AirSea Lines 

δημιουργήθηκαν  δύο νέες εταιρείες.  

Πρόκειται για τις εταιρείες υπό την ονομασία “Ελληνικά Υδατοδρόμια” (Water Airports) 

και “Υδροπλάνα Ελλάδας” (Hellenic seaplanes), με την πρώτη να τελεί υπό την προεδρία 

του κ. Τάσου Γκόβα ενώ στην δεύτερη αντιπρόεδρος είναι ο κ. Μιχάλης Ασσαριώτης . Και 

οι δύο αποτελούσαν υψηλόβαθμα στελέχη της AirSea Lines, γεγονός στο οποίο πιθανώς 

να οφείλεται η παραπλήσια ονομασία των δύο (2) νεοσύστατων εταιρειών. 

Οι εν λόγο εταιρείες είναι και αυτές που κονταροχτυπιούνται στην διεκδίκηση  της μερίδας 

του λέοντος των ελληνικών εν δυνάμει υδατοδρομίων. Η διαφοροποίηση στην πολιτική 

ανάπτυξης και λειτουργίας των υδατοδρομίων που ακολουθούν οι δύο εταιρείες τα 

κατατάσσει σε δύο κατηγορίες, τα δημόσια υδατοδρόμια και τα ιδιωτικά υδατοδρόμια. 

Συγκεκριμένα η Υδροπλάνα Ελλάδας Α.Ε.(Hellenic Seaplanes S.A.) επιδιώκει να 

επενδύσει με ιδιωτικά κεφάλαια, δημιουργώντας ιδιωτικά υδατοδρόμια όπου κάτοχος της 

άδειας λειτουργίας θα είναι ιδιώτης. Από την άλλη πλευρά η Ελληνικά Υδατοδρόμια 

(Water Airports) στηρίζει την πολιτική της στην ανάπτυξη των υδατοδρομίων από 

δημόσιους φορείς όπως Λιμενικά Ταμεία και Οργανισμοί Λιμένων οι οποίοι θα κατέχουν 

την άδεια λειτουργίας και θα δίνουν την εκμετάλλευση σε τρίτους. 
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Η διαφοροποίηση στην πολιτική που εφαρμόζουν οι δύο (2) αυτές εταιρείες βασίζεται 

στον Ν.4146/2013 και την Εγκύκλιο του Υπ. Ναυτιλίας και Αιγαίου με θέμα «Ίδρυση και 

λειτουργία Υδατοδρομίων» όπου προσφέρονται τα εξής εναλλακτικά σχήματα διοικητικής 

λειτουργίας: 

 1ο Σχήμα: Ο Δημόσιος Φορέας (Λιμενικό Ταμείο ή Οργανισμός Λιμένα)  να 

υποβάλει αίτηση αδειοδότησης, να κατασκευάσει το υδατοδρόμιο  και στη 

συνέχεια να παραχωρήσει τη διοίκηση, τη διαχείριση, τη λειτουργία ή 

εκμετάλλευση των υποδομών και υπηρεσιών του υδατοδρομίου σε φυσικό ή 

νομικό πρόσωπο που θα επιλέξει. Ο Δημόσιος Φορέας θα επιβαρυνθεί όλο το 

κόστος αδειοδότησης και κατασκευής του υδατοδρομίου . 

 2ο Σχήμα: Ο Δημόσιος Φορέας να παραχωρήσει (μισθώσει)  χρήση χώρου ως 

υδατοδρομίου εντός της ζώνης λιμένα σε ανάδοχο επενδυτή (φυσικό ή νομικό 

πρόσωπο) που θα επιλεγεί με διαγωνιστική διαδικασία  ο οποίος  θα αναλάβει εξ 

αρχής την υποβολή αίτησης για αδειοδότηση, θα κατασκευάσει το υδατοδρόμιο 

και στη συνέχεια θα αναλάβει ως Φορέας Λειτουργίας Υδατοδρομίου. Ο Δημόσιος 

Φορέας δεν θα επιβαρυνθεί με οποιοδήποτε  κόστος. 

Παρά την όποια ακολουθούμενη πολιτική ανάπτυξης από τις δύο (2) κυρίαρχες εταιρείες, 

ο στόχος είναι κοινός. Η συμβολή του κράτους στην επίλυση των διαδικαστικών- 

γραφειοκρατικών προβλημάτων θα βοηθήσει την υλοποίηση του οράματος των δύο (2) 

εταιρειών και θα προσθέσει άλλον έναν παράγοντα ανάπτυξης στο υπάρχων μεταφορικό 

σύστημα. 

4.5. Κατασκευαστές Υδροπλάνων 

Με την Νότια Αμερική να πρωτοστατεί στην κατασκευή και χρήση υδροπλάνων, είναι 

φυσιολογικό οι μεγαλύτερες και σημαντικότερες εταιρείες κατασκευής υδροπλάνων να 

εδρεύουν εκεί. Μοντέλα Καναδικών κατασκευαστών κυριαρχούν ανά τον κόσμο με 

σημαντικότερα αυτά των εταιρειών Viking Air και Bombardier (πρώην DHC De Havilland 

Canada και Canadair). Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζονται οι κατασκευαστές 

υδροπλάνων και αμφίβιων σκαφών ανά τον κόσμο. 
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Πίνακας 4: Λίστα κατασκευαστών υδροπλάνων (πηγή: www.fusetra.eu) 

 

Η ίδια γενική εικόνα επικρατεί και στην κατασκευή πλωτήρων για τα αεροσκάφη 

εμπορικής εκμετάλλευσης, με τις Αμερικάνικες εταιρείες να κατέχουν θέσει μονοπωλίου 

στην παγκόσμια αγορά. 
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Πίνακας 5: Λίστα κατασκευαστών πλωτήρων (πηγή: www.fusetra.eu) 

 

4.6. Σκάφη σύγχρονης περιόδου 

Παρά την ποικιλία κατασκευαστών αλλά και μοντέλων στον τομέα των υδροπλάνων, από 

τους 254 τύπους σκαφών που έχουν αναπτυχθεί μέχρι σήμερα, 136 εξακολουθούν να 

υπάρχουν ενώ δύο (2) μόνο εταιρείες έχουν ξεχωρίσει με μεγάλη διαφορά από τις 

υπόλοιπες και έχουν κυριαρχήσει στον κλάδο. Πρόκειται για τις Cessna και DHC. 

Συνεπώς υδροπλάνα που κυριαρχούν στην παγκόσμια αγορά είναι τα εξής τέσσερα (4): 

 Cessna 172 

 DHC-2 Beaver 

 DHC-3 Otter 

 DHC-6 Twin Otter 
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Εικόνα 8: Κυρίαρχα υδροπλάνα παγκόσμιας αγοράς (Cessna 172, DHC-2 Beaver, DHC-3 Otter, 

DHC-6 Twin Otter) 

H παγκόσμια ποσοστιαία διαθεσιμότητα των σκαφών εν χρήση για τα σημαντικότερα 

μοντέλα της αγοράς φαίνεται στο ακόλουθο διάγραμμα. 

 

Διάγραμμα 3: Κατάσταση των αεροσκαφών  εν χρήσει στην παγκόσμια αγορά (πηγή: fusetra) 

Παρατηρείται συνεπώς ότι τα αεροσκάφη που κυριαρχούν παγκοσμίως επιδέχονται 

τροποποιήσεις για μετατροπή σε υδροπλάνα. Επίσης για τα ίδια σκάφη παρατίθεται η 

δυνατότητα μεταφοράς επιβατών υπό μορφή πίνακα προς εξαγωγήν συμπερασμάτων. 

Συμπερασματικά προκύπτει, ότι για ιδιωτική χρήση ή για δυνατότητες μεταφοράς 
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επιβατών μέχρι τρία (3) άτομα υπάρχουν αρκετές επιλογές με το Cessna 172 να κυριαρχεί 

έναντι των υπολοίπων. Όσον αφορά τις απαιτήσεις μεταφοράς μεγάλου αριθμού επιβατών 

(7 pax-19 pax) από τις τρείς πιο διαδεδομένες εταιρείες ή DHC κερδίζει κατά κράτος. 

Πίνακας 6: Μεταφορική δυνατότητα επιβατών ανά αεροσκάφος 

 

Από τις διαθέσιμες διαμορφώσεις υδροπλάνων, και συνοψίζοντας τα όσα έχουν αναφερθεί 

σε προγενέστερες παραγράφους, φαίνεται πως τα σκάφη με πλωτήρες είναι σημαντικά 

υπεράριθμα έναντι των υπολοίπων. Επιπλέον εάν ληφθούν υπόψιν και αυτά που διαθέτουν 

τροχούς προς δημιουργία αμφίβιου σκάφους τότε καλύπτουν το 97% της παγκόσμιας 

αγοράς. Σκάφη με άτρακτο υπό μορφήν γάστρας (flying boats) περιορίζονται σε ειδικούς 

ρόλους όπως αεροπυροσβέσεις, ψεκασμοί περιορισμένη ιδιωτική χρήση. 
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Διάγραμμα 4: Κύριες διαμορφώσεις επικρατέστερων αεροσκαφών (πηγή: fusetra) 

Επιλέγοντας τα πιο ευρέως χρησιμοποιούμενα σκάφη προκειμένου να παρατεθούν τα 

επιμέρους τεχνικά χαρακτηριστικά τους, προκύπτει  ο ακόλουθος πίνακας: 

Πίνακας 7: Επικρατέστεροι τύποι αεροσκαφών 

 

Για λόγους πληρότητας στην παρούσα λίστα προστέθηκαν και τα σκάφη τύπου Quest 

Kodiak. Παρά το γεγονός ότι δεν συμπεριλαμβάνονται στα επικρατέστερα σκάφη, 

θεωρήθηκε απαραίτητο να συμπεριληφθούν στη λίστα, δεδομένου ότι αποτελούν το πιο 

σύγχρονο μοντέλο της αγοράς για το οποίο βρέθηκαν στατιστικά στοιχεία και συνεπώς 

κρίνεται λογική η περιορισμένη απήχηση  τους. Σημειώνεται ότι μετά το Kodiak το 

δεύτερο πιο σύγχρονο σκάφος στην λίστα είναι το Cessna 208 με περισσότερα από 30 

χρόνια επιχειρησιακής λειτουργίας. Επίσης νεότερες εκδόσεις των DHC-2 και DHC-6 

έχουν κάνει αισθητή την παρουσία τους τα τελευταία χρόνια, με σημαντικές βελτιώσεις 
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και ψηφιοποίηση των αναλογικών συστημάτων τους (DHC-2Τ και DHC-6-400). Πολλές 

νεότερες εκδόσεις υδροπλάνων παραλείπονται αφ’ ενός λόγο έλλειψης στοιχείων 

αφετέρου δεν εξυπηρετούν άμεσα τον σκοπό της παρούσας διπλωματικής (Dornier 

Aviation:S-Ray 007,008,009, Briev Company: Be-112, Be-114, Centaur Seaplanes: 

Centaur 2, 6 κ.α.) 

4.7. Μειονεκτήματα Υδροπλάνων 

Όπως προκύπτει από τον ανωτέρω πίνακα, όλα τα σκάφη της λίστας, τα οποία είναι και τα 

πιο ευρέως χρησιμοποιούμενα, οφείλουν την επίπλευση τους επί υδάτινης επιφάνειας στην 

χρήση πλωτήρων. Οι πλωτήρες όμως είναι και αυτοί που ευθύνονται για την μειωμένη 

απόδοση του σκάφους αυξάνοντας την οπισθέλκουσα και μειώνοντας σημαντικά την 

ταχύτητα ταξιδίου. Προκειμένου να γίνει κατανοητή η επίδραση της ύπαρξης πλωτήρων 

στην συνολική απόδοση του σκάφους παρατίθενται χαρακτηριστικά διαγράμματα για 

αεροσκάφος τύπου Cessna. Συγκεκριμένα φαίνεται διαγραμματικά η σημαντική μείωση 

του payload και της εμβέλειας στον ίδιο τύπο αεροσκάφους (Cessna 208) με την 

τοποθέτηση πλωτήρων. 

 

Διάγραμμα 5: Payload-Range διάγραμμα για Cessna 208 (Caravan και Amphibian) 

Να σημειωθεί ότι το σκάφος που χρησιμοποιήθηκε ως παράδειγμα στην έκδοση Caravan 

δεν έχει ανασυρόμενο σύστημα προσγείωσης. Συνεπώς η μειωμένη απόδοση οφείλεται 

αποκλειστικά στην ύπαρξη πλωτήρων. Το αυξημένο κόστος συντήρησης αλλά και 

λειτουργίας έρχεται να επιδεινώσει την ελκυστικότητα του μέσου. Με βάση τα στοιχεία 
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του κατασκευαστή σχετικά με το κόστος ανά ώρα και μίλι παρατίθεται ο επόμενος 

πίνακας. Τα νούμερα αναφέρονται σε κόστη καυσίμων, ανταλλακτικών, συντήρησης 

δομής σκάφους και κινητήρα. Το εκτιμηθέν κόστος καυσίμου είναι 5$ ανά γαλόνι ενώ 85$ 

ανά ώρα είναι κατά προσέγγιση οι δαπάνες συντήρησης, αναλώσιμων κλπ. 

Πίνακας 8: Κόστη λειτουργίας για Cessna 208 Amphibian και Caravan (δεδομένα 2009) 

 

Επίσης σημαντικό πρόβλημα αποτελεί το έντονα διαβρωτικό θαλάσσιο περιβάλλον, 

προσβάλλοντας τις μεταλλικές επιφάνειες και απαιτώντας εκτεταμένες διαδικασίες 

συντήρησης τόσο στην δομή του σκάφους όσο και στον κινητήρα. Για τον λόγο αυτό, 

παρά την ειδική αντιδιαβρωτική προστασία που εφαρμόζεται σε τακτά χρονικά 

διαστήματα, προβλήματα διάβρωσης μειώνουν το χρονικό όριο ζωής και λειτουργίας 

(ΛΟΖ,ΛΟΖ) των διαφόρων επιμέρους συστημάτων ενός υδροπλάνου. 

Σημαντικό μειονέκτημα των υδροπλάνων είναι και η αδυναμία προσγείωσης σε υδάτινη 

επιφάνεια μετά την δύση του ηλίου. Δεδομένου όμως ότι αυτή η αδυναμία σχετίζεται 

περισσότερο με τους ισχύοντες κανονισμούς λειτουργίας των υδατοδρομίων (οι οποίοι και 

ενδέχεται να μεταβληθούν) δεν θα επιμείνουμε περισσότερο στην ανάλυση της. 

4.8. Operators Υδροπλάνων ανά τον κόσμο 

Είναι ευρέως γνωστό ότι η Νότια Αμερική έχει την απόλυτη κυριαρχία όσον αφορά την 

αξιοποίηση του υδροπλάνου περιλαμβάνοντας τους περισσότερους operators ανά τον 

κόσμο. Σχεδόν το μισό της παγκόσμιας αγοράς δραστηριοποιείται στις Ηνωμένες 

Πολιτείες. Σε αυτό αν συμπεριληφθούν και οι operators του Καναδά τότε το ποσοστό 

ξεπερνά το 80%. Είναι συνεπώς λογικό οι μεγαλύτερες εταιρείες υδροπλάνων να εδρεύουν 

σε αυτές τις χώρες. Στην κορυφή της πυραμίδας μεταφοράς μέσω υδροπλάνων βρίσκονται 
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ο Καναδάς, οι Ηνωμένες Πολιτείες, η Αυστραλία και οι Μαλβίδες. Σημειώνεται ότι η 

Maldivian Air Taxi αποτελεί την δεύτερη μεγαλύτερη operator εταιρεία παγκοσμίως. 

Οι εταιρείες που δραστηριοποιούνται στην Ευρώπη προσφέρουν κατά κύριο λόγο πτήσεις 

τύπου charter και πτήσεις αναψυχής. Ελάχιστες είναι οι εταιρείες που διαθέτουν 

τυποποιημένα δρομολόγια συμπεριλαμβανομένης της HarbourAir Malta. Προκειμένου να 

γίνει αντιληπτή η δυναμική των σημαντικότερων operators ανά των κόσμο παρατίθενται 

σε γράφημα και υπό μορφή πίνακα τα πιο σημαντικά στοιχεία. 

 

Διάγραμμα 6: Έδρα  των operators υδροπλάνων (πηγή: fusetra) 
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Πίνακας 9: Σημαντικότεροι operators υδροπλάνων 

 

 

Εικόνα 9: Δίκτυο υπηρεσιών της HarbourAir 
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4.9. Ανάπτυξη Υδατοδρομίων 

4.9.1. Κατηγοριοποίηση Υδατοδρομίων 

Τα υδατοδρόμια χωρίζονται κατά βάση σε δύο (2) κατηγορίες. Στην πρώτη κατηγορία, 

αξιοποιώντας την θαλάσσια περιοχή εντός του λιμένα, τα υδροπλάνα παραμένουν επί της 

επιφάνειας της θαλάσσης καθ’ όλη την διάρκεια παραμονής τους εντός του λιμένα. Μέσω 

των προβλεπόμενων διαδικασιών ρυμούλκησης τα υδροπλάνα προσδένονται σε 

πλατφόρμες ή πλωτές εξέδρες. Τα υδατοδρόμια αυτά πλεονεκτούν όσον αφορά τους 

χρόνους επαναεξυπηρέτησης τους καθώς δεν απομακρύνονται από το υγρό στοιχείο. Επί 

πλέον δεν απαιτούνται ειδικές κατασκευές υποστήριξης του μέσου επί των χερσαίων 

τμημάτων που περικλείουν το υδατοδρόμιο και συνεπώς εύκολα δύναται η ανάπτυξη μίας 

τέτοιας εγκατάστασης στις ήδη υπάρχουσες υποδομές ενός λιμένα. Εν τούτοις μειονεκτούν 

όσον αφορά την περιορισμένη προσβασιμότητα στο σκάφος, κάνοντας απαγορευτικές 

πολλές από τις διαδικασίες συντήρησης. 

Στην δεύτερη κατηγορία εντάσσονται τα υδατοδρόμια με βάση επί χερσαίας επιφάνειας 

εντός του λιμένα. Ειδικές ανυψωτικές διατάξεις απαιτούνται για την απομάκρυνση από το 

νερό των σκαφών με καθαρή διαμόρφωση υδροπλάνου, ενώ σκάφη με αμφίβια 

διαμόρφωση εμφανίζουν μεγαλύτερη ευελιξία με δυνατότητα εύκολης απομάκρυνσής τους 

από το νερό δια μέσω απλής ράμπας. Όπως είναι προφανές τα υδατοδρόμια αυτής της 

κατηγορίας πλεονεκτούν στα σημεία που μειονεκτούν τα υδατοδρόμια της πρώτης 

κατηγορίας και το αντίστροφο. Χαρακτηρίζονται από αυξημένους χρόνους 

επανεξυπηρέτησης, μεγαλύτερο κόστος, καλύτερες δυνατότητες προστασίας και 

συντήρησης του μέσου. 

 

Εικόνα 10: Υδατοδρόμια (Harbour Air seadrome στο Vancouver Harbour  και Hydro 

port στο Gelendzhik ) 
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4.9.2. Προδιαγραφές υδατοδρομίων 

Όσον αφορά τις προδιαγραφές που θα πρέπει να πληρούνται στην κατασκευή ενός 

υδατοδρομίου, δεν υπάρχει καμία διαφοροποίηση σε σχέση με εκείνες των χερσαίων 

αεροδρομίων. Συγκεκριμένα ο Διεθνής Οργανισμός Πολιτικής Αεροπορίας ( ICAO – 

International Civil Aviation Organization) στο Annex 14 περιγράφει από κοινού τις 

απαιτήσεις για την κατασκευή αεροδρομίου είτε επί χερσαίας ή υδάτινης επιφάνειας. 

Παρόλα αυτά η αδειοδότηση ενός υδατοδρομίου λαμβάνει υπόψιν τις ιδιαιτερότητες του 

επιχειρησιακού περιβάλλοντος και του χρησιμοποιούμενου μέσου. Σημαντικό 

μειονέκτημα αποτελεί η (προς το παρόν) αδυναμία νυχτερινής λειτουργίας του 

υδατοδρομίου ακόμα και εάν το σκάφος είναι εξοπλισμένο με όργανα κατάλληλα για 

νυχτερινή πτήση (IFR). 

Ενδεικτικά μερικοί παράγοντες που επιδρούν στην διαμόρφωση ενός υδατοδρομίου είναι: 

 Χαρακτηριστικά υδροπλάνων που επιχειρούν : οι διαστάσεις, το μέγιστο βάρος 

απογείωσης, το προωθητικό σύστημα κ.α. 

 Ρόλος των υδροπλάνων που θα επιχειρούν: πτήσεις τύπου charter, cargo, 

scheduled, αεροδιακομηδές, πυροπροστασίας, touring, private κ.α. 

 Αριθμός υδροπλάνων που δύναται να φιλοξενηθούν παράλληλα 

 Μήκος διαδρόμησης επί υδάτινης επιφάνειας: επηρεάζει και καθορίζει άμεσα τι 

είδους-κατηγορίας υδροπλάνα μπορούν να προσνηωθούν και  να απογειωθούν με 

βάση τις δυνατότητες τους. 

 Ύπαρξη λιμένα πλοίων: επιτρέπει με απλές πρόσθετες διατάξεις την αξιοποίηση 

του από υδροπλάνα, δυσχεραίνει όμως τον συντονισμό της κυκλοφορίας μεταξύ 

των διαφορετικών μέσων. 

 Ύπαρξη φυσικών εμποδίων: όπως βραχώδεις περιοχές, ξερονήσια, ορεινά εμπόδια 

κ.α. 

 Διευθύνσεις πνεόντων ανέμων: επηρεάζουν αρνητικά ή θετικά το μήκος 

διαδρόμησης. 

 Ύψος ανάπτυξης κυμάτων: αναφέρεται κυρίως σε περιοχές όπου δεν υπάρχουν 

υποδομές λιμένα. Ακόμα και με σχετικά μικρά ύψη κύματος μπορεί να τεθεί θέμα 

ασφαλής λειτουργίας του μέσου. 

Οι ανωτέρω παράγοντες επηρεάζουν σημαντικά την τελική διαμόρφωση ενός 

υδατοδρομίου όσον αφορά : 

 το μέγεθος 

 τις παρεχόμενες υπηρεσίες,  

 τα απαιτούμενα ραδιοβοηθήματα,  

 τις εγκαταστάσεις  

 το προσωπικό υποστήριξης 

 τα μέτρα προστασίας  
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 το επίπεδο συντήρησης κ.α. 

Πίνακας 10:Υπολογισμός διαστάσεων διαδρόμου απογείωσης με βάση το βάρος απογείωσης των 

αεροσκαφών 

 

Γίνεται συνεπώς σαφές ότι η αδειοδότηση ενός υδατοδρομίου είναι μία σύνθετη 

διαδικασία (όπως άλλωστε συμβαίνει και στα χερσαία αεροδρόμια) που πραγματοποιείται 

εφόσον ικανοποιούνται οι εκάστοτε απαιτήσεις υποστήριξης. 

 

Εικόνα 11: Σχεδιάγραμμα διαδρόμου επί θαλάσσιας επιφάνειας  
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Εικόνα 12: Σημεία πρόσδεσης σκαφών εντός υδατοδρομίου και καθορισμός αποστάσεων μεταξύ 

των σημείων. Διακρίνεται η θέση της σημαδούρας εντοπισμού. 

4.9.3. Τεχνικά χαρακτηριστικά εγκαταστάσεων υδατοδρομίων 

Οι εγκαταστάσεις των υδατοδρομίων αναφέρονται στα χερσαία οικοδομήματα και σε ένα 

ολοκληρωμένο πλωτό σύστημα για τον ελλιμενισμό υδροπλάνων σε θαλάσσιες περιοχές 

εντός και εκτός λιμένων. 

4.9.4. Χερσαία οικοδομήματα 

Τα χερσαία οικοδομήματα είναι εγκαταστάσεις στις οποίες προσφέρονται υπηρεσίες 

σχετικές με το μεταφορικό έργο των υδροπλάνων. Σε αυτές εντάσσονται τα γραφεία των 

στελεχών της εταιρείας, αίθουσες αναμονής για το επιβατικό κοινό, πιθανά εκδοτήρια 

εισιτηρίων κλπ. 
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Διάγραμμα 7: Οργανόγραμμα υδατοδρομίου (πηγή www.hellenicseaplanes.com) 

 

Διάγραμμα 8: Κάτοψη χερσαίων εγκαταστάσεων υδατοδρομίου (πηγή 

www.hellenicseaplanes.com) 
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Εικόνα 13: Εσωτερική διαρρύθμιση χώρου υποδοχής επιβατών (πηγή www.hellenicseaplanes.com) 

 

Εικόνα 14: Εσωτερική διαρρύθμιση αίθουσας αναμονής επιβατών (πηγή 

www.hellenicseaplanes.com) 
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Εικόνα 15: Εκδοτήρια εισιτηρίων  (πηγή www.hellenicseaplanes.com) 

4.9.5. Πλωτό σύστημα ελλιμενισμού 

Αναφερόμενοι στο πλωτό σύστημα ελλιμενισμού εννοούμε όλες τις απαραίτητες διατάξεις 

για την ομαλή και ασφαλή προσέγγιση των υδροπλάνων πλησίον της ξηράς ή του λιμένα, 

προκειμένου να πραγματοποιηθούν διαδικασίες επιβίβασης, αποβίβασης, 

φορτοεκφόρτωσης, ανεφοδιασμού κλπ. Ένα τέτοιο σύστημα περιλαμβάνει: 

 Τον χώρο ελλιμενισμού που συγκροτείται από μοναδιαία τμήματα πλωτών 

προβλητών , συνδεόμενα σε κατάλληλη διάταξη προς διαμόρφωση κατάλληλου 

μορφολογικά και διαστασιολογικά χώρου ελλιμενισμού για την απρόσκοπτη 

προσέγγιση και παραμονή του υδροπλάνου. Στον χώρο αυτόν πραγματοποιούνται 

όλες οι συσχετιζόμενες με την επιχειρησιακή λειτουργία του υδροπλάνου ενέργειες 

(επιβίβαση, αποβίβαση, φόρτωση, εκφόρτωση κ.α.) 

 Τις  απαραίτητες διατάξεις πρόσβασης προς τις πλωτές προβλήτες. 

Μορφοποιούνται ανάλογα με τις απαιτήσεις και τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του 

περιβάλλοντος εφαρμογής (κρηπιδώματα λιμένων, βραχώδεις ακτές, αμμώδεις 

ακτές κ.α.) 

 Τα δίκτυα εξυπηρέτησης. Αναφέρονται τόσο στο μέσο όσο και στον ανθρώπινο 

παράγοντα. Περιλαμβάνουν υπηρεσίες παροχής καυσίμου, νερού, ρεύματος, 

πυρόσβεσης, φωτισμού, σήμανσης κ.α. 

 Τον εξοπλισμό αντιμετώπισης ρύπανσης όπως προβλέπεται από τους σχετικούς 

κανονισμούς. 

http://www.hellenicseaplanes.com/
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 Την εγκατάσταση βοηθητικού εξοπλισμού. Περιλαμβάνονται τα ανεμούρια, η 

σήμανση υδατοδρομίων,  φώτα προσέγγισης κλπ. 

 

Εικόνα 16: Πλωτό σύστημα ελλιμενισμού της HarborAir 

4.10.  Δυνατότητες υδροπλάνων προσαρμοσμένες στην ελληνική 

πραγματικότητα 

4.10.1. Προγραμματισμένες πτήσεις (Scheduled flights) 

Επιτυγχάνεται η σύνδεση μέσω σταθερού μεταφορικού δικτύου ηπειρωτικής και 

νησιωτικής Ελλάδας. Επιτυγχάνεται η εξοικονόμηση χρόνου, η σχετική άνεση μεταφοράς 

με οικονομικώς προσιτά μέσα. Μέσω αξιοποίησης των υδροπλάνων και δεδομένης της 

ύπαρξης των απαραίτητων υποδομών δύναται η παροχή προγραμματισμένων πτήσεων 

βελτιώνοντας έτσι το υφιστάμενο μεταφορικό δίκτυο. Συνεπώς προσφέρεται η επιλογή 

ενός ακόμη μέσου εξυπηρετώντας διαφορετικές ανάγκες του επιβατικού κοινού και 

πιθανότατα δημιουργώντας νέες. 

Μέσω της ύπαρξης προγραμματισμένων πτήσεων βελτιώνεται η συνδεσιμότητα των 

απομακρυσμένων περιοχών με την υπόλοιπη Ελλάδα, περιορίζεται το αίσθημα κοινωνικού 

αποκλεισμού, βελτιώνονται οι εμπορικές και οι κοινωνικές σχέσεις μεταξύ των 

πληθυσμών και προωθείται η περαιτέρω ανάπτυξη μέσω δυνατοτήτων που δεν 

προϋπήρχαν. Λόγο περιορισμένης μεταφορικής ικανότητας του υδροπλάνου, προσφέρεται 

η δυνατότητα αξιοποίησης του σε περιοχές με μικρό πληθυσμό όπου οι απαιτήσεις 
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μετακίνησης είναι μικρές καθώς και σε μεταφορά μικρότερων φορτίων σε μεγαλύτερες 

αποστάσεις σε λιγότερο χρόνο. Με τον τρόπο αυτό οι αναγκαίες επιδοτήσεις των άγονων 

γραμμών, στα πλαίσια ενός κοινωνικού κράτους πρόνοιας,  που δίνονται στα μεγάλης 

μεταφορικής δυνατότητας  πλοία θα μπορούσαν να μειωθούν χρησιμοποιώντας υδροπλάνα 

με αυξημένη πληρότητα και χαμηλότερα λειτουργικά κόστη. Σε καμία περίπτωση αυτό 

όμως δεν θα σήμαινε την κατάργηση των ακτοπλοϊκών γραμμών αφού οι υπηρεσίες που 

παρέχουν διαφοροποιούνται σημαντικά μεταφέροντας παράλληλα μεγάλα φορτία, 

οχήματα, καύσιμες ύλες κ.α. Μία τέτοια κίνηση συνεπώς θα δρούσε ευεργετικά για την 

ακτοπλοΐα περιορίζοντας το υψηλό κόστος πραγματοποίησης δρομολογίων χαμηλής 

πληρότητας. Παράλληλα χαμηλότερου κόστους επιδοτήσεις θα μπορούσαν να στραφούν 

υπέρ του συστήματος μεταφοράς μέσω υδροπλάνων στοχεύοντας στην ποιοτικότερη 

ανάπτυξη υπηρεσιών. Τα λειτουργικά κόστη ενός υδροπλάνου στις περιπτώσεις 

δρομολογίων χαμηλής πληρότητας σε άγονες γραμμές ή περιοχές χαμηλού πληθυσμού θα 

μπορούσαν να υπερκαλυφθούν με σωστό στρατηγικό σχεδιασμό όπως: 

 Μεταφορά φορτίων που δεν απαιτούν ειδική εσωτερική διαμόρφωση του σκάφους 

όπως εφημερίδες, φάρμακα, έγγραφα, ιδιωτικά δέματα κ.α. 

 Συνεργασία με ιδιωτικές ασφαλίσεις για μεταφορά ασφαλιζόμενων σε πλησιέστερα 

ιατρικά κέντρα-νοσοκομεία για την διενέργεια εξετάσεων, συνταγογράφησης κ.α. 

 Περιφερειακές-δημοτικές δαπάνες προς εκμετάλλευση των υπηρεσιών που 

προσφέρονται μέσω τις ύπαρξης σταθερών δρομολογίων. 

 

4.10.2. Ναυλωμένες πτήσεις-Πτήσεις charter  

Παράλληλα με την ύπαρξη των προγραμματισμένων πτήσεων προσφέρεται η δυνατότητα 

ναυλωμένων πτήσεων ή αλλιώς charter πτήσεων. Με την εκμίσθωση σκαφών ο 

ενδιαφερόμενος θα μεταφέρεται στον επιθυμητό προορισμό όποτε αυτός επιθυμεί. 

Λαμβάνοντας υπόψη τα χαρακτηριστικά των περισσότερων υδροπλάνων στον εκμισθωτή 

παρέχονται αυξημένες δυνατότητες όπως: 

 μειωμένος χρόνος μεταφοράς 

 προσγείωση-απογείωση σε πλήθος υδατοδρομίων, αεροδρομίων και πεδίων 

προσγείωσης. 

 Επιλογή υδροπλάνου με βάση την επιθυμητή μεταφορική δυνατότητα (αριθμός 

επιβατών, βάρος φορτίου κ.α.) 

 Επιλογή υδροπλάνου με βάση τον σκοπό αξιοποίησης (vip μεταφορές, cargo κλπ.) 

 Επιλογή επιθυμητής χρονικής περιόδου 
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4.10.3. Πτήσεις μεταφοράς προσώπων – Air Taxi  

Η δυνατότητα προσφοράς πτήσεων τύπου αερο-ταξί συμπληρώνουν τα όποια κενά δεν 

υπερκαλύπτονται από τις υπόλοιπες υπηρεσίες. Χαρακτηριστικά στοιχεία της υπηρεσίας 

αυτής είναι το σχετικά υψηλό κόστος και η διαθεσιμότητα του μέσου. Το κόστος χρήσης 

της υπηρεσίας σαφώς θα μειώνεται ανά επιβάτη όσο η πληρότητα του μέσου αυξάνεται 

και αντίστροφα. Επιπλέον η διαρκής απαίτηση για ύπαρξη διαθέσιμου πτητικού μέσου 

αυξάνει τα λειτουργικά κόστη της εταιρείας εκμετάλλευσης. Το πρόσθετο αυτό κόστος 

καλείται να το επωμιστεί ο πελάτης- επιβάτης πληρώνοντας υψηλότερο αντίτιμο από αυτό 

που θα πλήρωνε σε περιπτώσεις ναυλωμένων ή προγραμματισμένων πτήσεων. Ένας 

επιπλέων επιβαρυντικός παράγοντας για τον πελάτη είναι το λεγόμενο “empty back”. 

Όπως είναι λογικό σε περίπτωση που ο πελάτης χρησιμοποιήσει την υπηρεσία για one way 

trip θα αναγκαστεί να επωμιστεί και τα έξοδα επιστροφής του υδροπλάνου στην μητρική 

βάση. Συνεπώς πτήσεις τύπου αερο-ταξί με round trip διαδρομές είναι σαφώς πιο 

οικονομικά συμφέρουσες. Η υπηρεσία συνεπώς ενδείκνυται για δρομολόγια τύπου 

business trips όπου ο ενδιαφερόμενος επιθυμεί: 

 επιστροφή εντός της ημέρας, 

 ταχύτητα μεταφοράς,  

 άνεση μεταφοράς 

 μεταφορά σε περιοχές όπου δεν υπάρχουν προγραμματισμένα δρομολόγια, 

 μεταφορά σε περιοχές όπου δεν μπορούν να επιχειρήσουν τα μεγάλα σκάφη των 

αερογραμμών π.χ. πεδία προσγείωσης 

 

4.10.4. Υπηρεσίες μεταφοράς φορτίων – cargo flights 

Οι υπηρεσίες μεταφοράς φορτίων δύναται να διατεθούν μέσω δρομολογημένων πτήσεων ή 

ακόμα και ειδικά ναυλωμένων πτήσεων. Με κατάλληλη διαμόρφωση του εσωτερικού 

χώρου του σκάφους ακόμα μεγαλύτερα φορτία μπορούν να μεταφερθούν. Σε καμία όμως 

περίπτωση δεν προσεγγίζουν ούτε στο ελάχιστο τις δυνατότητες των πλοίων. Πλεονεκτούν 

όμως σαφώς στον χρόνο μεταφοράς-παράδοσης. Μερικές από τις δυνατότητες αυτής της 

υπηρεσίας είναι: 

 Συνεργασίες με εταιρείες ταχυμεταφορών,  

 Μεταφορά ευπαθών φορτίων,  

 Μεταφορά φαρμακευτικών προϊόντων  

 Μεταφορά εφημερίδων 

 Μεταφορά εγγράφων  
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 Μεταφορά ιδιωτικών πακέτων  

 Λοιπές απαιτήσεις 

Σίγουρα το συγκεκριμένο μέσο δεν ενδείκνυται για την μεταφορά των περισσότερων 

φορτίων, λόγο συνδυαζόμενου υψηλού κόστους και μειωμένης δυνατότητας. Προσφέρει 

όμως δυνατότητες όπως αναφέρθηκε στην ανωτέρα παράγραφο που θα μπορούσε να 

χρησιμοποιηθεί για την μεταφορά φορτίων ειδικού σκοπού. 

 

4.10.5. Περιηγητικές πτήσεις - Touring flights 

Η Ελλάδα είναι μία χώρα με τεράστια ιστορία, με αμέτρητες φυσικές ομορφιές, με 

αναρίθμητα μνημεία και πληθώρα αξιοθέατων. Η οικονομία της χώρας στηρίζεται στον 

τουρισμό και κατά συνέπεια στις υπηρεσίες που τον υποστηρίζουν. Μια από αυτές τις 

υπηρεσίες θα μπορούσαν να είναι και οι περιηγητικές πτήσεις επάνω από τα σημεία 

ενδιαφέροντος. Προσφέροντας έναν εναλλακτικό τρόπο περιήγησης πάνω από τα 

αξιοθέατα ο πελάτης - επιβάτης απόκτα μια πληρέστερη εικόνα των σημείων 

ενδιαφέροντος.  Δεδομένου ότι με την υπηρεσία αυτήν δεν προσφέρεται αμεσότητα ο 

ενδιαφερόμενος θα εστιάσει στα αξιοθέατα που πραγματικά τον συγκινούν προκειμένου 

να τα επισκεφτεί από κοντά. Οι πτήσεις της προκείμενης περίπτωσης διαρκούν κατά 

προσέγγιση από δέκα (10) έως  δεκαπέντε (15) λεπτά και προσφέρουν μια πανοραμική 

οπτική γωνία που δύσκολα θα μπορούσε κανείς να βρει ταξιδεύοντας με οποιοδήποτε 

άλλο μέσο. Οι πτήσεις σε χαμηλό ύψος που πραγματοποιούνται από τα αεροσκάφη 

αντίστοιχου τύπου προφέρουν ιδιαίτερη περιηγητική δυνατότητα στον επιβάτη. Υπηρεσίες 

τέτοιου τύπου θα μπορούν να προωθούνται παράλληλα από τουριστικά πρακτορεία όπου 

θα υπάρχει δυνατότητα έκδοσης εισιτηρίων. Διαδικτυακοί ιστότοποι, αεροπορικά 

πρακτορεία, τουριστικές επιχειρήσεις, δημοτικές υπηρεσίες θα συνθέτουν το σύστημα 

προώθησης των εν λόγο υπηρεσιών εκμεταλλευόμενοι είτε άμεσα είτε έμμεσα τα 

προσφερόμενα πλεονεκτήματα. 

4.10.6. Υπηρεσίες Αεροδιακομηδών  

Μία ακόμα υπηρεσία που ενισχύει την κοινωνική μέριμνα των πληθυσμών, ιδιαίτερα στις 

αποκομμένες περιοχές, είναι οι αεροδιακομηδές. Μέχρι και σήμερα τα έκτακτα 

περιστατικά στις προβληματικές ζώνες αντιμετωπίζονται είτε μέσω μεταφοράς του ασθενή 

με σκάφη του λιμενικού ή κάποιου ιδιώτη στο πλησιέστερο νοσοκομείο, ή με την εμπλοκή 

της Πολεμικής Αεροπορίες μέσω διάθεσης ελικοπτέρων (τύπου Super Puma και Agusta 
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Bell) και αεροσκαφών (τύπου C-130 και C-27). Η ύπαρξη εταιρειών που θα 

δραστηριοποιούνται στον τομέα αυτό θα υποχρεώνονται σε υπηρεσίες κοινωνικής 

προσφοράς προβάλλοντας τον κοινωνικό τους χαρακτήρα. Συνεπώς όχι μόνο θα υπάρχει 

αμεσότερη επέμβαση και μεγαλύτερη διαθεσιμότητα μέσων στις έκτακτες περιστάσεις 

αλλά θα μειώνονται και τα έξοδα με τα οποία επιβαρύνεται το κράτος προκειμένου να 

διαθέσει τα μεταφορικά μέσα που αναφέρθηκαν. 

4.10.7. Υπηρεσίες Αεροπεριπολίας 

Στα πλαίσια της κοινωνικής προσφοράς η διάθεση των μέσων στην υπηρεσία της 

αεροπεριπολίας θα ωφελούσε κάθε ενδιαφερόμενο δήμο. Αεροπεριπολίες με στόχο την 

πυροπροστασία, την ασφάλεια των ακτών, την περιφρούρηση της ακτογραμμής στα 

σύνορα με τις γειτονικές χώρες, τον εντοπισμό αγνοουμένων και οποιαδήποτε άλλη 

προκύπτουσα απαίτηση. 

 

4.10.8. Υπηρεσίες Αεροδιαφήμισης  

Μέσα στις δυνατότητες των ελαφρών αεροσκαφών και πιο συγκεκριμένα πολλών 

υδροπλάνων θα μπορούσαν να προστεθούν οι υπηρεσίες αεροδιαφήμισης. Με πτήσεις σε 

χαμηλό ύψος και με μικρή ταχύτητα συμπαρασύροντας στο πλείστο των περιπτώσεων 

μεγάλου μήκους Banners παρέχεται η δυνατότητα προβολής προϊόντων, υπηρεσιών, 

μηνυμάτων και δράσεων σε μια ευρεία  περιοχή, εστιασμένη πάνω από συγκεκριμένες 

τοποθεσίες, ή και σε αθλητικούς χώρους. 

4.10.9. Υπηρεσίες αεροφωτογράφισης  

Ως αεροφωτογραφία χαρακτηρίζεται γενικά οποιαδήποτε φωτογραφία της γήινης 

επιφάνειας (ξηράς ή θάλασσας) που έχει ληφθεί από αέρος, δηλαδή από πτητικό μέσο, 

(αεροπλάνο, ελικόπτερο, αερόστατο κ.λπ.). Ανάλογα της διεύθυνσης του σημείου λήψης 

προς τον ορίζοντα αυτή διακρίνεται σε κατακόρυφη, κεκλιμένη και πλάγια 

αεροφωτογραφία. Συνεπώς από την εκμετάλλευση των υδροπλάνων δύναται η 

αεροφωτογράφιση περιοχών ικανοποιώντας απαιτήσεις τομέων όπως: 

 Χαρτογραφία 

 Τοπογραφία  

 Διαφόρου τύπου εκθέσεων π.χ. περιβαλλοντικές εκθέσεις , εκθέσεις μετά από 

κάποια φυσική καταστροφή κ.α. 

https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%A6%CF%89%CF%84%CE%BF%CE%B3%CF%81%CE%B1%CF%86%CE%AF%CE%B1
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%91%CE%B5%CF%81%CF%8C%CF%83%CF%84%CE%B1%CF%84%CE%BF
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 Αεροφωτογραφίσεις αρχαιολογικών χώρων 

 Αεροφωτογραφίσεις παντός είδους έργων, π.χ. φωτοβολταϊκά πάρκα, γέφυρες, 

τεχνικά έργα, λιμένων 

 Αεροφωτογραφίσεις εκδηλώσεων 

 Λοιποί τομείς 

 

4.10.10. Αεραθλητικές υπηρεσίες 

Η ανάπτυξη υδατοδρομίων, ειδικότερα σε περιοχές που δεν είχαν πρόσβαση σε 

αεροδρόμιο, θα συντελέσει στην ανάπτυξη του αεραθλητισμού και του αεροπορικού 

πνεύματος. 

Οι γενικότερες κατηγορίες αεραθλημάτων είναι οι εξής: 

 Αερομοντελισμός 

 Αιωροπτερισμός 

 Αλεξιπτωτισμός 

 Αλεξίπτωτο Πλαγιάς 

 Ανεμοπορία 

 Γενική Αεροπορία 

 Ελικόπτερα 

 Υπερελαφρά 

Με την δημιουργία αερολεσχών που θα δραστηριοποιούνται στα διαθέσιμα υδατοδρόμια 

θα υπάρξει η δυνατότητα ενασχόλησης με τα περισσότερα ανωτέρω αεραθλήματα από 

άτομα που δεν είχαν καμία επαφή με το υπόψιν μέσο. 

4.10.11. Πτήσεις αναψυχής  

Οι πτήσεις για καθαρά λόγους αναψυχής θα μπορούσαν να ενταχθούν στην ενότητα του 

αεραθλητισμού. Δεδομένου όμως ότι δεν παρουσιάζουν συχνότητα και συνέπεια και 

πραγματοποιούνται μόνο περιστασιακά αναφέρονται σε ξεχωριστή παράγραφο.  

4.10.12. Ιδιωτικές πτήσεις - Private flying  

Μετά την είσοδο του υδροπλάνου στην ελληνική πραγματικότητα και κατόπιν 

εξοικείωσης των πληθυσμών με το «νέο» αυτό μέσο, οι πραγματοποίηση ιδιωτικών 

πτήσεων θα μπορούσε να είναι γεγονός. Με απόκτηση του κατάλληλου διπλώματος στον 

χειρισμό του αντίστοιχου υδροπλάνου, οποιοδήποτε ιδιώτης έχει την οικονομική ευχέρεια 

θα μπορεί να ενοικιάσει ή ακόμα και να αγοράσει το δικό του προσωπικό σκάφος. 

Άλλωστε όπως ισχύει και στην Γενική Αεροπορία αλλά και στην Ναυτιλία οποιοσδήποτε 

ιδιώτης με την αντίστοιχη άδεια μπορεί να χειρίζεται το προσωπικό του αεροσκάφος ή 
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θαλάσσιο σκάφος αντίστοιχα. Στην προκειμένη περίπτωση το ενδιαφερόμενο κοινό θα 

είναι πολύ μεγαλύτερο καθώς τα υδατοδρόμια θα γεφυρώνουν πλέον το χάσμα μεταξύ 

αεροδρομίων και λιμανιών. Να σημειωθεί ότι για τα περισσότερα ιδιωτικά αεροσκάφη 

τύπου Cessna (τα οποία κυριαρχούν στην χώρα μας) υπάρχει δυνατότητα μετατροπής τους 

σε αμφίβια σκάφη με κατάλληλους πλωτήρες εγκεκριμένους από την εταιρεία. Η 

μετατροπή αυτή είναι απλή και σε περίπτωση αδειοδότησης υδατοδρομίων και 

παραχώρηση δυνατότητας προσνήωσης σε ιδιώτες θα οδηγήσει στην άμεση αύξηση της 

επισκεψιμότητας των οικείων περιοχών. 

 

Εικόνα 17: Αεροσκάφος τύπου Cessna με τυπικό σύστημα προσγείωσης και με πλωτήρες 

4.10.13. Διαδοχική επισκεψιμότητα νησιών-Island hopping 

Η διαδοχική επισκεψιμότητα νησιών ή αλλιώς το island hopping αποτελεί μια ειδική 

περίπτωση των περιηγητικών πτήσεων. Αναφέρεται σε ξεχωριστή παράγραφο λόγο των 

δυνατοτήτων που εμφανίζει σε χώρες με ιδιαιτερότητες παραπλήσιες της Ελλάδας.  

Με 6000 ελληνικά νησιά εκ των οποίων τα 117 μόνο είναι κατοικήσιμα γίνεται αμέσως 

αντιληπτός ο περιηγητικός αποκλεισμός από τα περισσότερα εξ αυτών, κατοικήσιμα ή μη. 

Το προβληματικό υπάρχον μεταφορικό σύστημα με τα περιορισμένα δρομολόγια, με την 

ύπαρξη άγονων γραμμών και με στόχο την άμεση κερδοφορία αποκλείει την αύξηση της 

επισκεψιμότητας σε νησιά χαμηλού τουριστικού ενδιαφέροντος. Συνεπώς ακόμα και σε 

περίπτωση ενδιαφέροντος, η περιορισμένη προσβασιμότητα δρα αρνητικά στην 

επισκεψιμότητα της περιοχής. Τα νησιά αυτής της περίπτωσης στερούνται ανάπτυξης, 

ενισχύεται το αίσθημα του κοινωνικού αποκλεισμού και σταδιακά ερημώνουν. 

Παράλληλα ενισχύονται ακόμα περισσότερο οι επικρατέστεροι τουριστικοί προορισμοί με 

αποτέλεσμα να αυξάνει το χάσμα των αντιθέσεων μεταξύ ακόμα και γειτονικών περιοχών.  
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Το island hopping μπορεί να δράσει ευεργετικά στην επίδραση αυτής της τάσης, 

αποτελώντας ανασταλτικό παράγοντα στην ερήμωση πολλών περιοχών. Μερικά 

πλεονεκτήματα πτήσεων προς αυτήν την κατεύθυνση είναι: 

 Δημιουργία μιας νέας ανάγκης, λόγο περιορισμένης δυνατότητας island hopping με 

θαλάσσια σκάφη (αφού παράγοντες όπως ο χρόνος μεταφοράς, το κόστος παροχής 

υπηρεσιών, οι διαθεσιμότητες ακτοπλοϊκών σκαφών κλπ.) ο υπόψιν συγγραφέας 

δεν θεωρεί ικανοποιητική την ύπαρξη της συγκεκριμένης υπηρεσίας στην Ελλάδα. 

 Αύξηση επισκεψιμότητας νησιών με περιορισμένα δρομολόγια 

 Άμεση πρόσβαση σε περιοχές που δεν υπάρχει λιμάνι-αεροδρόμιο 

 Πρόσβαση σε μη κατοικήσιμες περιοχές (οι οποίες θα μπορούσαν να 

διαμορφωθούν-αξιοποιηθούν για καθαρά τουριστικούς λόγους) 

 Ξεχωριστή μεταφορική εμπειρία για τον επιβάτη 

Στα πλεονεκτήματα θα πρέπει να συμπεριληφθούν και αυτά που πηγάζουν από την 

προσφορά γενικών περιηγητικών πτήσεων, όπως αναφέρονται στην σχετική παράγραφο. 

4.10.14. Το παράδειγμα των Μαλδίβων 

Η Δημοκρατία των Μαλδίβων ή Μαλδίβες νήσοι είναι μία νησιωτική χώρα με μια αλυσίδα 

1200 νησιών να επεκτείνονται περί τα 750 χιλιόμετρα κατά μήκος του Ινδικού Ωκεανού. 

Από τα 1200 αυτά νησιά μόνο τα 200 κατοικούνται από γηγενείς, ενώ άλλα 100 έχουν 

αναπτυχθεί ως τουριστικά θέρετρα. Τα υπόλοιπά παραμένουν μη κατοικήσιμα. 

Η μεταφορά μεταξύ των διαφόρων νησιών σε προγενέστερη περίοδο πραγματοποιούταν 

με ιδιωτικές γόνδολες, μικρές βάρκες και ταχύπλοα. Κατά κύριο λόγο οι μεταφορικές 

υπηρεσίες εξυπηρετούσαν την μεταφορά πληθυσμών από τις πυκνοκατοικημένες περιοχές 

προς την πρωτεύουσα, το Μαλέ.  

Με την πάροδο των ετών και με την ανάπτυξη του τουρισμού προέκυψε η ανάγκη για ένα 

ποιοτικότερο και γρηγορότερο μεταφορικό σύστημα. Η ανάγκη αυτή συνέβαλε στην 

εμφάνιση των πρώτων δύο υδροπλάνων στις θάλασσες των Μαλδίβων, το έτος 1993. 

Σήμερα ο υφιστάμενος στόλος ανέρχεται στα 44 υδροπλάνα τα οποία πραγματοποιούν 

κατά προσέγγιση 300 δρομολόγια ημερησίως μεταφέροντας πάνω από 800000 επιβάτες 

ετησίως. 

Η Μητροπολιτική βάση υποστήριξης βρίσκεται στο Διεθνές Αεροδρόμιο του Μαλέ, όπου 

παρακείμενα του κεντρικού χερσαίου διαδρόμου έχουν κατασκευαστεί τέσσερις (4) 

υδάτινοι διάδρομοι απο-προσγείωσης. Πολλαπλάσιοι είναι οι υδάτινοι διάδρομοι που 

έχουν αδειοδοτηθεί και λειτουργούν σε όλη την χώρα, επιτρέποντας την πρόσβαση ακόμα 
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και στις πιο απομακρυσμένες περιοχές. Στο μητροπολιτικό αυτό υδατοδρόμιο (ΙΝΙΑ- 

Ibrahim Nasir International Airport) πραγματοποιούνται κατά μέσο όρο 300 πτήσεις ανά 

ημέρα. 

 

Εικόνα 18: Διάγραμμα υδατοδρομίου INIA 

Τα τελευταία χρόνια παρουσιάζει σημαντική ανάπτυξη της οικονομίας που οφείλεται κατά 

κύριο λόγο στην ραγδαία αύξηση της τουριστικής κίνησης προς τα νησιά. Πολλές νέες 

θέσεις δημιουργήθηκαν και μαζί με αυτές εμφανίστηκαν πολλές ευκαιρίες για 

πολλαπλασιασμό των εισοδημάτων. Σήμερα το 28% του ΑΕΠ προέρχεται από τον 

τουρισμό ενώ συνεισφέρει παράλληλα στο 90% των φορολογικών εισπράξεων των 

Μαλδίβων. Λειτουργούν 89 τουριστικά θέρετρα με δυνατότητες 17 χιλιάδων κλινών. Το 

2006 καταγράφηκαν 467.154 αφίξεις τουριστών ενώ τα πρώτα τουριστικά θέρετρα 

άρχισαν να λειτουργούν το 1972 στο νησί Μπάντος και στο χωριό Κουρούμπα 
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Εικόνα 19: Γεωγραφικός χάρτης Μαλδίβων και Κυκλάδων 

4.10.15. Ενσωμάτωση Μαλδιβιανού μοντέλου στα Ελληνικά Δεδομένα 

Προσαρμόζοντας ένα τόσο επιτυχημένο μοντέλο στην Ελληνική πραγματικότητα, πολλοί 

είναι εκείνοι που διαβλέπουν ένα κερδοφόρο εγχείρημα και επενδύουν προς αυτή την 

κατεύθυνση. Η Ελλάδα με τα πολλαπλάσια νησιά της και την μεγάλη δυναμική της θα 

μπορούσε να γίνει οι Μαλδίβες της Ευρώπης (όπως επανειλημμένα έχει δηλώσει και ο 

πρόεδρος της εταιρείας Hellenic Seaplanes, κ. Νικόλαος Χαραλάμπους). Με σύμμαχο το 

κλίμα που επικρατεί, της ήπιες συνθήκες των πελαγών που την διαβρέχουν και την 

γεωγραφική της θέση εμφανίζονται προϋποθέσεις ανάπτυξης υδατοδρομίων ευνοϊκότερες 

και από εκείνες των Μαλδίβων. Εντούτοις σημειώνεται ότι στις Μαλδίβες επικρατούν 

σταθερές καιρικές συνθήκες με την θερμοκρασία να κυμαίνεται στους 28οC όλο το χρόνο 

με μικρές διακυμάνσεις (29ο C το καλοκαίρι και 27ο C τον χειμώνα) ενώ οι άνεμοι πνέουν 

με πολύ χαμηλότερες εντάσεις από αυτές που έχουμε συνηθίσει στις νησιωτικές μας 

περιοχές. 
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4.10.16. Vancouver Harbour Flight Centre 

 

Εικόνα 20: Vancouver Harbour Flight Centre 

Το Vancouver Harbour Flight Centre, βρίσκεται στο Vancouver του Καναδά και θεωρείται 

ένα από τα μεγαλύτερα υδατοδρόμια παγκοσμίως  Εξυπηρετεί αποκλειστικά αεροσκάφη 

της Γενικής αεροπορίας και διαθέτει τον ψηλότερο πύργο ελέγχου ύψους 142 μέτρων. Οι 

εγκαταστάσεις του Πύργου βρίσκονται στην κορυφή του κτιρίου Granville Square. 

Πρόκειται για το 35ο πιο πολυσύχναστο αεροδρόμιο του Καναδά και το 1ο σε σύγκριση 

με τα υπόλοιπα υδατοδρόμια με τις αεροπορικές μετακινήσεις να ξεπερνούν τις 54000 ανά 

έτος. Προς σύγκρισιν παρατίθενται τα ακόλουθα στοιχεία 

 

Εικόνα 21: Σύγκριση μεγέθους αεροπορικών μετακινήσεων  
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Εικόνα 22: Στοιχεία για το Vancouver Harbour Flight Centre (πηγή: παρουσίαση 

Tzembelicos) 
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5. ΜΕΛΕΤΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΟΥ 

ΔΙΚΤΥΟΥ ΜΕΣΩ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ 

Προκειμένου να μελετηθεί η δυναμική της ανάπτυξης στόλου υδροπλάνων (fleet  

deployment) θα πρέπει να αναλυθούν οι διάφοροι παράγοντες που την επηρεάζουν. Μέσω 

του κατάλληλου σχεδιασμού και ορθής διάθεσης στόλου θα πρέπει να επιτυγχάνεται η 

μέγιστη  αξιοποίηση των διαθέσιμων μέσων. Η αξιοποίηση αυτή θα πρέπει να καλύπτει τις 

πολλαπλές ανάγκες του δικτύου εξυπηρετώντας ταυτοχρόνως υπηρεσίες τουρισμού, 

μεταφοράς εμπορευμάτων, έκτακτες πτήσεις, πτήσεις charter, πτήσεις διαδοχικής 

επισκεψιμότητας νησιών (island hopping) κοκ. Συνεπώς οι δυνατότητες των υδροπλάνων 

καθώς και των υδατοδρομίων σε συνδυασμό με την κινητικότητα του πληθυσμού και 

λαμβάνοντας υπόψιν τους διάφορους επιχειρησιακούς τομείς θα πρέπει να μελετηθούν. 

5.1. Επιλογή καταλληλότερου μέσου 

Αφού ελήφθησαν υπόψιν όλες οι απαιτήσεις και οι ιδιαιτερότητες του επιχειρησιακού 

περιβάλλοντος στο οποίο καλείται να λειτουργήσει το επιλεγέν μέσο, κρίνεται ως 

καταλληλότερη επιλογή το αεροσκάφος-υδροπλάνο DHC-6 series 400 Twin Otter. Η 

διαδικασία επιλογής του συγκεκριμένου αεροσκάφους  παραλείπεται δεδομένου ότι εκ 

φεύγει του σκοπού υλοποίησης της παρούσας διπλωματικής εργασίας. Το συγκεκριμένο 

σκάφος προσφέρει δυνατότητες οι οποίες ικανοποιούν κατά τον μέγιστο βαθμό τις 

σχεδιαστικές απαιτήσεις. 

5.1.1. DHC-6 series 400 Twin Otter 

Το DHC-6 Twin Otter είναι ένα αεροσκάφος που στις μέρες μας χρησιμοποιείται σε 

περισσότερες από 40 χώρες διασκορπισμένες στις πέντε (5) ηπείρους. Χάρη στις ποικίλες 

δυνατές διαμορφώσεις του συστήματος προσγείωσης  το Twin Otter είναι το πρώτο στην 

παγκόσμια κατάταξη πωλήσεων και λειτουργίας μεταξύ αεροσκαφών της κατηγορίας του. 

Πρόκειται για ένα 19θέσιο μέσο με δυνατότητες ενσωμάτωσης πλωτήρων, χιονοπέδιλων ή 

τροχών στο σύστημα προσγείωσης προσφέροντας έτσι την καλύτερη επιλογή για 

εκμετάλλευση σε ιδιόμορφα περιβάλλοντα. Έχοντας περισσότερα από 40 χρόνια 

επιχειρησιακής λειτουργίας αποτελεί ίσως την πιο αξιόπιστη και δοκιμασμένη λύση. 
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Το DHC-6 series 400 Twin Otter:  

 Μπορεί να προσγειωθεί κάνοντας χρήση τροχών, πλωτήρων ή ακόμα και 

χιονοπέδιλων 

 είναι υψηλοπτέρυγο (μεγαλύτερη ευστάθεια) 

 είναι δικινητήριο (μεγαλύτερη ασφάλεια, αφού μπορεί να επιχειρήσει και με έναν 

κινητήρα) 

 Μπορεί να ίπταται σε χαμηλές ταχύτητες (80-160knots), ευνοϊκός παράγοντας για 

ασφαλείς προσγειώσεις-προσνηώσεις, καθώς και για εκμετάλλευση σε 

τουριστικούς στόχους. 

 Απαιτεί μικρό διάδρομο απογείωσης-προσγείωσης, αυξάνοντας έτσι τις 

δυνατότητες του να επιχειρεί σε μικρού μήκους διαδρόμους όπως μικρά 

υδατοδρόμια, πεδία προσγείωσης κλπ. 

 Μπορεί να επιχειρεί σε παντός τύπου διαδρόμους, ασφάλτινους, χωμάτινους, 

υδάτινους, με γκαζόν, με χιόνι κλπ. 

Ενδεικτικά μερικές από τις εταιρείες που χρησιμοποιούν το Twin Otter είναι οι εξής:  

Πίνακας 11:Εταιρείες που χρησιμοποιούν το DHC-6 Twin Otter 

Airfast Indonesia, 

Ariab Mining Company, 

Barrick (Trasportes San Francisco LTDA), 

Caverton, 

Conoco Phillips, 

COTCO (Caverton Offshore), 

Drummond Ltd., 

Exxon Mobil, 

Hevilift, 

Hilcorp, 

Innu Mikun Airlines, 

Karratha Flying Services (2008) PTY Ltd, 

OK Tedi Mining Ltd., 

Petro Air, 

PT Airborn, 

PT Aviastar Mandiri, 

Regent, 

Sonair, 

South West Air, 

Star Aviation, 

Summit Air, 
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Transportes Aereos Petroleros SA, 

Transportes Aereos Terrestres, S.A. de C.V., 

Tunisavia, 

Zimex Aviation / South Sudan 

 

Ανάμεσα στους ειδικούς ρόλους του συγκεκριμένου αεροσκάφους συμπεριλαμβάνονται: 

 Μεταφορές στρατιωτικών και κυβερνητικών αξιωματούχων σε δύσκολα 

προσβάσιμες περιοχές  

 Έκτακτες αερομεταφορές 

 Αεροδιακομηδές 

 Υπηρεσίες ταχείας εκκένωσης περιοχών 

 Υπηρεσίες επιτήρησης , επιτήρηση αγωγών πετρελαίου 

 Ανίχνευση κηλίδων πετρελαίου  

 Έρευνα και διάσωση 

 Συλλογή περιβαλλοντικών δεδομένων 

 Υποστήριξη έργων υποδομής 

 Μεταφορά φορτίων, με μεγάλη ευελιξία εναλλαγής ρόλου από επιβατικό σε cargo. 

 Sky diving 

 Vip μεταφορές 

5.1.2. Τεχνικά χαρακτηριστικά 

Το Βίκινγκ DHC-6 Twin Σειρά 400 Otter είναι ένα all-metal, υψηλοπτέρυγο μονοπλάνο 

αεροσκάφος. Η ισχύς του παρέχεται μέσω δύο (2) turboprop κινητήρων αναρτημένων επί 

των πτερύγων. Διαθέτει τρίφυλλη έλικα μεταβλητού βήματος. Με κατάλληλη διάταξη 

εσωτερικά τις δομής δύναται να μεταφέρει 21 άτομα συμπεριλαμβανομένων του 

κυβερνήτη και του συγκυβερνήτη. Η Σειρά 400 είναι μια ενημερωμένη έκδοση της Σειράς 

100, 200, και300 Twin Otter. Όπως και με τις προηγούμενες εκδόσεις της σειράς, αλλαγές 

έχουν επιλεγεί για να επωφεληθούν των νεότερων τεχνολογιών που επιτρέπουν πιο 

αξιόπιστες και πιο οικονομικές δραστηριότητες. Η δομή του σκάφους , οι διαστάσεις, οι 

τεχνικές κατασκευής, και άλλες πρωτογενείς δομές δεν έχουν αλλάξει. Το αεροσκάφος 

κατασκευάζεται  από τις εγκαταστάσεις της  Viking Air Limited στην Alberta  και στην 

British Columbia στον Καναδά., Καναδάς.  
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Εικόνα 23: Τεχνικά χαρακτηριστικά DHC-6 Twin Otter 
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Όσον αφορά τo performance του σκάφους έχουν εφαρμοστεί οι εξής παραδοχές: 

 Τα μήκη απογείωσης αναφέρονται σε λειτουργία και των δύο (2) κινητήρων στην 

ενδεδειγμένη ισχύ. Επίσης δίνονται για πρότυπες συνθήκες περιβάλλοντος σε 

επίπεδο επιφάνειας θαλάσσης με μηδενικό άνεμο επί  στεγνού ασφάλτινου 

οδοστρώματος. 

 Τα στοιχεία για Short Take Off and Landing Distance (STOL) δίνονται με 

εφαρμογή πέδησης κατά το Line up και αναστροφή ώσης κατά την προσγείωση. 

o Το payload range και το maximum range  βασίζονται στα εξής δεδομένα: 

o Πλεύση στα 10000 πόδια 

o Εφεδρικό καύσιμο για 45 λεπτά σε ταχύτητα και ύψος μέγιστης αυτονομίας 

o Κατανάλωση καυσίμου σύμφωνα με τις προδιαγραφές του κατασκευαστή 

του κινητήρα 

 Το επιχειρησιακό κενό βάρος ανέρχεται στα 3409Kg (7515 lb.) και περιλαμβάνει 

την standard διαμόρφωση του αεροσκάφους με 19 καθίσματα επιβατών και 

πλήρωμα δύο (2) ατόμων εκτιμώμενου βάρους τα 77kg (170 lb.) έκαστος. 

 Όλα τα παρατιθέμενα στοιχεία αναφέρονται σε απλή διαμόρφωση με τα intake 

deflectors retracted και τα συστήματα κλιματισμού, ψύξης, θέρμανσης και 

παγοποίησης κλειστά.  

 Η αναφορά γίνεται για συνθήκες ISA (International Standard Atmosphere). 

 

 

Εικόνα 24: Κύρια δομικά στοιχεία του DHC-6 Twin Otter 
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Εικόνα 25: Βασικά χαρακτηριστικά του DHC-6 Twin Otter 

 

Εικόνα 26: Δασικές διαστάσεις του DHC-6 Twin Otter 
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Εικόνα 27: Διαρρύθμιση ατράκτου του DHC-6 Twin Otter 

5.1.3. Κόστη συντήρησης και λειτουργίας του DHC-6 Twin Otter 

Στην παράγραφο αυτήν θα ασχοληθούμε με τα κόστη που αφορούν μόνο το σκάφος αυτό  

καθ’ αυτό χωρίς τις υπόλοιπες υποστηρικτικές δομές που το συνοδεύουν, προκειμένου σε 

επόμενο κεφάλαιο να πραγματοποιηθεί μία απλοϊκή σύγκριση μεταξύ υδροπλάνου και 

επιβατηγού πλοίου. 

Τα λειτουργικά κόστη καθώς και τα κόστη συντήρησης συνδέονται άμεσα με την 

επιχειρησιακή αξιοποίηση του αεροσκάφους, την διαμόρφωση και την χρήση του. 

Συνεπώς το ίδιο αεροσκάφος απαιτεί υψηλότερα κόστη συντήρησης αλλά και λειτουργίας 

σε διαμόρφωση υδροπλάνου σε σύγκριση με την standard διαμόρφωση με τυπικό σύστημα 

προσγείωσης . Αυτό συμβαίνει διότι ένα υδροπλάνο αφενός επιχειρεί σε ένα δυσμενέστερο 

περιβάλλον με αποτέλεσμα τα υψηλότερα κόστη αντιδιαβρωτικής προστασίας , αφετέρου 

οι πλωτήρες του συστήματος προσνήωσης μειώνουν την απόδοση λόγο αυξανόμενης 

οπισθέλκουσας και συνεπώς απαιτείται μεγαλύτερη κατανάλωση καυσίμου. Επιπλέον στα 

κόστη του αεροσκάφους λαμβάνεται υπόψιν η παραμένουσα αξία μεταπώλησης, η οποία 

σχετίζεται άμεσα με το υπολειπόμενο χρονικό περιθώριο αξιοποίησης του. Ενδεικτικά 

παρατίθεται ο ακόλουθος πίνακας που περιλαμβάνει  τα λειτουργικά κόστη του 
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αεροσκάφους ανά ώρα πτήσεις , για τυπική διαμόρφωση συστήματος προσγείωσης με 

τροχούς. 

 

Εικόνα 28: Άμεσα λειτουργικά κόστη ανά ώρα πτήσης 

 

Με την προσθήκη πλωτήρων σε διαμόρφωση υδροπλάνου εκτιμάται μία αύξηση του 

κόστους κατά 20%. Σημειώνεται ότι το κόστος καυσίμου ανά ώρα πτήσεις αναφέρεται σε 

ταχύτητα ταξιδίου 165kts με τυπική κατανάλωση καυσίμου 575lb ανά ώρα και κόστος 

καυσίμου 4$ το γαλόνι. Επιπλέον τα κόστη συντήρησης του σκάφους και της έλικας έχουν 

υπολογιστεί για ένα ετήσιο πτητικό έργο της τάξεως των 1200 ωρών και περιλαμβάνουν 

τόσο τα απαιτούμενα αναλώσιμα όσο και τις εργατοώρες συντήρησης. Τέλος τα κόστη του 

κινητήρα αναφέρονται σε κόστη ανακατασκευής ή overhaul επιθεώρησης 

συμπεριλαμβανομένων των όποιων ελέγχων και αντικαταστάσεων υλικών λόγο λήξεως 

ορίου ζωής (ΛΟΖ). 

Τα αναφερόμενα κόστη είναι ενδεικτικά προς σύγκριση με τα αντίστοιχα ενός πλοίου. Η 

αναλυτικότερη κοστολόγηση πραγματοποιείται σε επόμενο κεφάλαιο. 

5.1.4. Λειτουργικά κόστη πλοίου  

Ομοίως με την προηγούμενη ενότητα, στην παράγραφο αυτήν θα ασχοληθούμε με τα 

κόστη που αφορούν μόνο το πλοίο αυτό  καθαυτό χωρίς τις υπόλοιπες υποστηρικτικές 

δομές που το συνοδεύουν, προκειμένου σε επόμενο κεφάλαιο να πραγματοποιηθεί μία 

απλοϊκή σύγκριση μεταξύ επιβατηγού πλοίου και υδροπλάνου. Ως πλοίο αναφοράς 

επιλέγεται ένα τυπικό πλοίο επιχειρησιακής αξιοποίησης στο Αιγαίο (τύπου Blue Star 2).  

Αξιοποιώντας τα στοιχεία προγενέστερης μελέτης που πραγματοποιήθηκε το 2009 με 

τίτλο «Μελέτη βιωσιμότητας ακτοπλοϊκής γραμμής Ρεθύμνου- Πειραιά» προέκυψαν τα 

ακόλουθα κόστη. 
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Πίνακας 12: Κατανομή λειτουργικών εξόδων πλοίου 

 

Ο ανωτέρω πίνακας περιλαμβάνει ουσιαστικά μια τυπική  κατανομή μεταξύ των διαφόρων 

εξόδων που απαιτούνται για την λειτουργία του πλοίου. Τα κόστη που θα μας 

απασχολήσουν κυρίως είναι: 

 Το κόστος καυσίμων  

 Τo κόστος επισκευής 

Κόστος καυσίμων 

 Για τον υπολογισμό του κόστους καυσίμου και δεδομένης της συχνής διακύμανσης της 

τιμής του πετρελαίου, θεωρήθηκε ότι τα καύσιμα να αποτελούν το 43% των δαπανών. Η 

κατανάλωση καυσίμου IFΟ 380 σε ένα  πλοίο τυπικό σχετικά με τις απαιτήσεις της 

μελέτης, με 4 μηχανές Wärtsilä σειράς 32 ή 38 δεν ξεπερνά τα 180 g/kWh επομένως η 

κατανάλωση καυσίμου ανά ώρα ταξιδίου κυμαίνεται στους 4,3 t/h. Εκτός από τις κύριες 

μηχανές, το πλοίο  φέρει και ηλεκτρομηχανές με ισχύ περίπου 700 kW. Θεωρώντας ότι 

έχουμε ένα ταξίδι 7ωρών ανά ημέρα, τότε η ημερήσια κατανάλωση καυσίμου IFO 380 

εκτιμάται στους 30,1 t/ημέρα. Συνεπώς για ένα τυπικό χρονικό διάστημα λειτουργίας 282 

ημερών, δεδομένου ότι οι υπόλοιπες ημέρες αφιερώνονται σε διαδικασίες συντήρησης του 

πλοίου, τα καύσιμα που απαιτούνται  ετησίως είναι : 282 Χ 30,1 t/ημέρα ≈ 8.488,2 t/έτος 

Αν λάβουμε ως βάση υπολογισμών για την τιμή του καυσίμου τα 250€ ανά τόνο τότε το 

κόστος καυσίμων εκτιμάται στα 8.488,2 t/έτος Χ 250€ = 2.122.050 € 

Κόστος Επισκευής 

Λαμβάνοντας τυπικές τιμές κόστους, η ετήσια επισκευή εκτιμάται στις 500.000 ευρώ και 

η μηνιαία συντήρηση στα 10.000 ευρώ. Συνεπώς προκύπτει ένα κόστος της τάξης των 

120.000 ευρώ ετησίως. Συνολικά δηλαδή κυμαίνεται στο ποσό των 620.000€. 
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Αναγωγή λειτουργικού κόστους στην ώρα πλεύσης 

Λαμβάνοντας υπόψη τα δεδομένα των ανωτέρω παραγράφων και προκειμένου να γίνει 

αναγωγή του λειτουργικού κόστος του πλοίου ανά ώρα πλεύσης χρησιμοποιήθηκαν οι 

εξής παραδοχές: 

Κατανάλωση καυσίμου: 4,3t/h 

Κόστος καυσίμου IFΟ 380: 250€/t 

Ταχύτητα πλεύσης: 20 κόμβοι 

Ετήσιο κόστος επισκευής και συντήρησης: 620.000€. 

Ημέρες επιχειρησιακής εκμετάλλευσης: 282 

Ώρες εκμετάλλευσης: 7h/day 

Πραγματοποιώντας τους κατάλληλους υπολογισμούς προκύπτουν τα εξής: 

 

Εικόνα 29: Άμεσα λειτουργικά κόστη ανά ώρα πλεύσης  

5.1.5. Σύγκριση λειτουργικών εξόδων υδροπλάνου-πλοίου 

Κατόπιν ανάλυσης για τα δύο (2) υπό μελέτη μέσα, υδροπλάνο και πλοίο, προέκυψαν τα 

εξής δεδομένα: 

 Για το υδροπλάνο 



ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΜΕΣΩ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ ΣΤΟΝ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟ ΧΩΡΟ  

 

 84 

 

 Για το πλοίο 

 

Το ωριαίο κόστος λειτουργίας συνεπώς του πλοίου εμφανίζεται σχεδόν διπλάσιο από 

εκείνο του υδροπλάνου. Η διαφορά αυτή δεν είναι συγκρίσιμη εξαιτίας της μεγαλύτερης 

μεταφορικής δυνατότητας του πλοίου και της μικρότερης ταχύτητας πλεύσης του. 

Επομένως δεδομένου ότι τα υπό σύγκρισιν μέσα διαφοροποιούνται όσον αφορά την 

ταχύτητα ταξιδίου, θα πρέπει να πραγματοποιηθεί αναγωγή ανά λειτουργική ώρα και ανά 

διανυόμενη απόσταση. Συνεπώς για: 

 Ταχύτητα πτήσης υδροπλάνου: 165Kts 

 Ταχύτητα πλεύσης πλοίου: 20 κόμβοι 

Προκύπτει σχεδόν η οκταπλάσια διανυόμενη απόσταση στην μονάδα του χρόνου για την 

μεταφορά μέσω υδροπλάνου. Ένα πλοίο δηλαδή θα χρειαστεί σχεδόν τον οκταπλάσιο 

χρόνο για να διανύσει την ίδια απόσταση και μάλιστα χωρίς να συμπεριληφθούν οι όποιες 

καθυστερήσεις εντός των λιμένων. 

Αναλυτικότερα 
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Εικόνα 30: Άμεσα λειτουργικά κόστη ανά μίλι και ώρα πτήσης  

 

Εικόνα 31: Άμεσα λειτουργικά κόστη ανά μίλι και ώρα πλεύσης 

5.1.6. Σύγκριση λειτουργικού κόστους με βάση την μεταφορική δυνατότητα των 

δύο(2) μέσων 

Για το υπό μελέτη πλοίο οι τυπικές τιμές μεταφορικής ικανότητας έχουν ως εξής: 

 Ικανότητα Μεταφοράς επιβατών: 1800 

 Ικανότητα Μεταφοράς οχημάτων: 600 

Τα αντίστοιχα δεδομένα για το υδροπλάνο περιορίζονται σε 

 Ικανότητα Μεταφοράς επιβατών: 19 

Θεωρώντας την περίπτωση της πληρότητας των δύο (2) μέσων, και κατανέμοντας τα 

λειτουργικά κόστη ανά μονάδα επιβάτη προκύπτει ότι: 

 Σε κάθε επιβάτη του υδροπλάνου αντιστοιχούν λειτουργικά έξοδα μεταφορικού μέσου 

0,212 ανά μίλι και ώρα πτήσης 

 Σε κάθε επιβάτη του επιβατηγού πλοίου αντιστοιχούν λειτουργικά έξοδα μεταφορικού 

μέσου 0,036$ ανά μίλι και ώρα πλεύσης συν την πρόσθετη δυνατότητα να μεταφέρει 

προσωπικό όχημα Ι.Χ. 

 

Τα κατανεμηθέντα κόστη εξισώνονται στην περίπτωση των 301 επιβατών επί του 

μεταφορικού φορτίου του πλοίου, δηλαδή στην περίπτωση πληρότητας της τάξης του 
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16,8%.Στον υπολογισμό αυτόν δεν έχει ληφθεί υπόψη ο παράγοντας μεταφορικής 

δυνατότητας προσωπικού οχήματος. 

Συνεπώς προτείνεται η μελέτη την ποσοστιαίας πληρότητας ανά προορισμό, μήνα και 

πλοίο προκειμένου να γίνει δειχθεί το μερίδιο του επιβατικού κοινού που θα μπορούσε να 

εξυπηρετηθεί από τις παρεχόμενες υπηρεσίες των υδροπλάνων. Επιπλέον προτείνεται η 

παράλληλη μελέτη της ποσοστιαίας μεταφοράς οχημάτων ανά προορισμό, μήνα και πλοίο  

και σύνδεση των δεδομένων που θα προκύψουν με την διαμορφούμενη πληρότητα 

προκειμένου να εξαχθούν χρήσιμα συμπεράσματα ως προς την δυναμική των 

υδροπλάνων. 

5.2. Περιβαλλοντική επίδραση 

5.2.1.  Περιβαλλοντική επίδραση υδροπλάνων 

Στις ΗΠΑ μετά από σχετική εντολή, το US Corps of Engineers πραγματοποίησε μελέτες 

που διήρκεσαν πέντε χρόνια σχετικά με τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις από την 

λειτουργία των υδροπλάνων. Οι μελέτες αυτές κατέληξαν στα εξής συμπεράσματα: 

 Καμία επίδραση στο νερό 

 Καμία επίδραση στον αέρα 

 Καμία επίδραση επί του εδάφους 

 Καμία επίδραση επί της θαλάσσιας πανίδας 

 Καμία επίδραση επί της χερσαίας πανίδας 

 Καμία επίδραση στον άνθρωπο με εξαίρεση τις μικρές περιόδους αυξημένου επιπέδου 

θορύβου. 

Επί πλέον τα υδροπλάνα, σε αντίθεση με τα μηχανοκίνητα σκάφη θαλάσσης, δεν έχουν 

έλικες μέσα στο νερό, δεν αφήνουν απόβλητα λαδιού ή καυσίμου ή καταλοίπων καύσεως 

μέσα στο νερό, δεν καταναλώνουν λάδια αναμεμειγμένα με πετρέλαιο ή βενζίνη, δεν 

χρησιμοποιούν τοξικές βαφές θαλάσσης, και παραμένουν μέσα στο νερό μόνον για μικρά 

χρονικά διαστήματα της συνολικής επιχειρησιακής τους ζωής. Σημειώνεται ακόμη ότι ένα 

μέσο εμπορικό υδροπλάνο έχει θέσεις για 8 έως 12 επιβάτες και ότι το μεγαλύτερο 

εμπορικό υδροπλάνο σε χρήση σήμερα παγκοσμίως είναι 20 θέσεων. Τέλος τα ιδιωτικής 

χρήσης υδροπλάνα είναι 2 έως 6 θέσεων. Συμπερασματικά η λειτουργία των υδροπλάνων 

μπορεί να θεωρηθεί ελεύθερη περιβαλλοντικών επιπτώσεων όπως άλλωστε ισχύει αυτή τη 

στιγμή στις χώρες του εξωτερικού. 
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Αν υπάρχει θέμα περιβαλλοντολογικών επιπτώσεων, αυτό θα πρέπει να περιοριστεί 

αυστηρά και μόνον στις συγκεκριμένες εγκαταστάσεις που ενδεχομένως θα πρέπει να 

κατασκευαστούν για την υποστήριξη των εμπορικών πτήσεων των υδροπλάνων. Αλλά και 

αυτές θα πρέπει να περιοριστούν στην κατηγορία Β, λόγο μικρού αριθμού επιβατών. 

Ιδιαιτέρως σε ότι αφορά τις δραστηριότητες των ιδιωτικών υδροπλάνων, που δεν εκτελούν 

εμπορικές πτήσεις, αυτές θα πρέπει να είναι απαλλαγμένες περιβαλλοντικών επιπτώσεων, 

όπως ακριβώς συμβαίνει και με τις βάρκες. Σύμφωνα με τη Διεθνή νομοθεσία, τα 

υδροπλάνα θεωρούνται αεροσκάφη και υπόκεινται στη δικαιοδοσία της ΥΠΑ μόνον όταν 

είναι στον αέρα. Νομικά θεωρούνται «βάρκες» και υπόκεινται στη δικαιοδοσία του 

Λιμενικού, όταν είναι σε επαφή με τη θάλασσα.  

Επιπλέον οι εγκαταστάσεις συντήρησης και ανεφοδιασμού των υδροπλάνων που 

βρίσκονται μέσα σε αεροδρόμια αερομεταφορών, ή μέσα σε λιμάνια,  φαίνεται να 

υπερκαλύπτονται από την περιβαλλοντική μελέτη του αεροδρομίου ή του λιμένος, και να 

μην έχουν ανάγκη για την ίδρυση και λειτουργία τους, από ανεξάρτητη περιβαλλοντική 

μελέτη, αφού δεδομένων των τεχνικών χαρακτηριστικών τους, παρουσιάζονται φιλικότερα 

ως προς το περιβάλλον συγκριτικά με τα υπόλοιπα μέσα που επιχειρούν. Αρκεί κανείς να 

λάβει υπόψη του τις καταναλώσεις καυσίμου μεταξύ των διαφόρων μέσων, αεροπλάνο, 

πλοίο και υδροπλάνο και αμέσως γίνεται εμφανής η υποδεέστερη περιβαλλοντική 

επιβάρυνση του υδροπλάνου. Αναφορικά με τα επίπεδα θορύβου, σημειώνεται ότι η 

διάρκεια αυξημένης έντασης είναι μόνο μερικά δευτερόλεπτα. Πρόκειται ουσιαστικά για 

την χρονική περίοδο που διαρκεί μια απογείωση από το line up μέχρι και την απόκτηση 

ύψους από το πλησιέστερο εμπόδιο 50 ποδιών. 

 

5.2.2. Περιβαλλοντική επίδραση πλοίων 

Εν αντιθέσει με τα υδροπλάνα , πολλαπλές είναι οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις που 

προκαλεί στο περιβάλλον η λειτουργία των πλοίων. Αναρίθμητες περιβαλλοντικές μελέτες 

έχουν επισημάνει τα προβλήματα που δημιουργούνται τόσο στο θαλάσσιο, όσο στο 

εναέριο και επίγειο περιβάλλον. Με ολοένα μεγαλύτερες πιέσεις για τον περιορισμό των 

εκπομπών ρύπων και για στροφή σε φιλικότερα ως προς το περιβάλλον μέσα, η 

αξιοποίηση των υδροπλάνων σε τομείς μικρού όγκου μεταφορικής ικανότητας σίγουρα θα 

μπορούσε να δράσει ευεργετικά. 
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6. ΜΕΛΕΤΗ ΔΥΝΑΤΟΤΗΤΩΝ ΕΠΕΝΔΥΤΙΚΟΥ 

ΣΧΕΔΙΟΥ 

Στην ενότητα αυτή θα γίνει περιγραφή των απαιτήσεων της ανάπτυξης στόλου (fleet 

deployment) μέσω ενός κεντρικού υδατοδρομίου. Η υπόψιν μελέτη ανάγεται στην 

μοναδιαία ύπαρξη μεταφορικού μέσου αλλά και εγκαταστάσεων προκειμένου να 

αποτελέσει την βάση πάνω στην οποία θα στηριχθεί η δυναμική ανάπτυξης στόλου κατ’ 

αντιστοιχία  των απαιτήσεων μεταφορικής κίνησης. Συνεπώς θα εξεταστεί το σενάριο 

απόκτησης μοναδιαίου στόλου και κατ’ επέκταση του συνόλου των απαιτούμενων 

υπηρεσιών και εγκαταστάσεων υποστήριξης του. 

6.1. Βασικά στοιχεία συσχετιζόμενα με το προς αξιοποίηση μέσο  

Προφανώς το επιλεγέν υδροπλάνο είναι το DHC-6 series 400 Twin Otter για τους λόγους 

που προαναφέρθηκαν στις προηγούμενες ενότητες. Κατόπιν ενδελεχούς έρευνας αγοράς 

και λοιπών δαπανών προέκυψαν τα παρακάτω στοιχεία. Τα έξοδα αναφέρονται στο τρέχον 

έτος βάσης και έχουν προκύψει από πραγματικές ανάγκες οι οποίες μελετήθηκαν κατόπιν 

παραγγελίας από ενδιαφερόμενο επενδυτή. 
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Πίνακας 13: Ετήσια και ωριαία κόστη αεροσκάφους DHC-6 Twin Otter 
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Πίνακας 14: Ετήσια λειτουργικά κόστη αεροσκάφους DHC-6 Twin Otter 
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Πίνακας 15: Γενικά στοιχεία αεροσκάφους DHC-6 Twin Otter 
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Διάγραμμα 9: Ποσοστιαία κατανομή κόστους αεροσκάφους DHC-6 Twin Otter 
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Διάγραμμα 10: Ποσοστιαία κατανομή κόστους αεροσκάφους DHC-6 Twin Otter σε ραβδόγραμμα  
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Πίνακας 16: Σύνοψη των βασικότερων εξόδων αεροσκάφους DHC-6 Twin Otter 
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Πίνακας 17: Σύνοψη των ετήσιων λειτουργικών εξόδων αεροσκάφους DHC-6 Twin Otter 
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Πίνακας 18: Σύνοψη των βασικότερων στοιχείων αεροσκάφους DHC-6 Twin Otter 

 

6.2. ΕΜΒΕΛΕΙΑ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ 

Στην παράγραφο αυτή παρουσιάζεται σχηματικά επί χάρτου η εμβέλεια του υδροπλάνου 

για τέσσερα βασικά υδατοδρόμια. Τα υδατοδρόμια αυτά επιλέχθηκαν καθώς κρίνονται 

κομβικά σημεία λόγο της γεωγραφικής τους θέσης αλλά και της δυναμικής επιβατιγού 

κοινού που διαθέτουν. Πρόκειται για την Κέρκυρα, την Θεσσαλονίκη, την Αθήνα 

(Γλυφάδα) και την Κρήτη (Χανιά). 
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Σημειώνεται ότι η υπολογισθείσα εμβέλεια αναφέρεται για non-stop διαδρομές με πλήρες 

φορτίο (19 επιβάτες). Επίσης αναφέρεται σε IFR (Instrument Flying Rules) πτήσεις . 

Παρόλο που οι ισχύοντες κανονισμοί προβλέπουν μόνο VFR ( Visual Flying Rules) 

πτήσεις για προσγείωση σε υδατοδρόμια ή ανωτέρο παραδοχή έγινε δεδομένου ότι το 

υδροπλάνο μας , υπό διαμόρφωση αμφιβίου, δύναται να επιχειρήσει και σε χερσαία 

αεροδρόμια με κανόνες ναυτιλίας δια οργάνων (π.χ. σε περιπτώσεις νυχτερινών πτήσεων). 

Επιπλέων λήφθηκαν υπόψην οι κανονισμοί ασφαλείας περι επαρκούς ποσότητας 

αποθέματος καυσίμου για προσγείωση σε εναλλακτικό αερο/υδατοδρόμιο. Το απόθεμα 

αυτό αντιστοιχεί σε επιπρόσθετη εμβέλεια της τάξης των 200 ναυτικών μιλίων. 

Εμβέλεια DHC-6 series 400 Twin Otter με κέντρο το υδατοδρόμιο της Κέρκυρας 

 

Εικόνα 32: Εμβέλεια DHC-6 series 400 Twin Otter με κέντρο το υδατοδρόμιο της Κέρκυρας 

 

 

 

Εμβέλεια DHC-6 series 400 Twin Otter με κέντρο το υδατοδρόμιο της Θεσσαλονίκης 



ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΜΕΣΩ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ ΣΤΟΝ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟ ΧΩΡΟ  

 

 98 

 

Εικόνα 33: Εμβέλεια DHC-6 series 400 Twin Otter με κέντρο το υδατοδρόμιο της Θεσσαλονίκης 

Εμβέλεια DHC-6 series 400 Twin Otter με κέντρο το υδατοδρόμιο της Αθήνας 

(Γλυφάδα) 

 

Εικόνα 34: Εμβέλεια DHC-6 series 400 Twin Otter με κέντρο το υδατοδρόμιο της Αθήνας 

(Γλυφάδα) 
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Εμβέλεια DHC-6 series 400 Twin Otter με κέντρο το υδατοδρόμιο της Κρήτης 

(Χανιά) 

 

Εικόνα 35: Εμβέλεια DHC-6 series 400 Twin Otter με κέντρο το υδατοδρόμιο της Κρήτης (Χανιά) 

6.3. Ανάλυση σχεδίου  

Με βάση τα ανωτέρω στοιχεία και εναρμονίζοντας τα με την Ελληνική πραγματικότητα 

μελετήθηκε το σενάριο λειτουργίας νεοσύστατης εταιρείας για χρονικό διάστημα ενός (1) 

έτους. Σημειώνεται ότι τα έξοδα που αντιστοιχούν σε κάθε παράγοντα του πίνακα που 

ακολουθεί προέκυψαν κατόπιν έρευνας που πραγματοποιήθηκε εντός του τρέχοντος έτους 

(2015) και βασίζονται σε πραγματικά δεδομένα. 

Για την καλύτερη εκτίμηση των λειτουργικών εξόδων γίνεται διαχωρισμός σε: 

 Έμμεσα Λειτουργικά Έξοδα (Indirect Operating Costs): Περιλαμβάνονται τα 

κόστη που δεν σχετίζονται άμεσα με το πτητικό έργο του αεροσκάφους. 

 Άμεσα Λειτουργικά Έξοδα (Direct Operating Costs): Περιλαμβάνονται τα κόστη 

που σχετίζονται άμεσα με τα χαρακτηριστικά του πτητικού έργου του 
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αεροσκάφους, όπως ο χρόνος πτήσης, υπηρεσίες εξυπηρέτησης (handling) 

υδατοδρομίων κ.α. 

6.3.1. Έμμεσα Λειτουργικά Έξοδα (Indirect Operating Costs) 

Στην παράγραφο αυτή πραγματοποιείται ο υπολογισμός των έμμεσων λειτουργικών 

εξόδων από δεδομένα που αποκτήθηκαν μέσω έρευνας. 
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INDIRECT OPERATING COST       
ΠΑΓΙΑ 
ΕΞΟΔΑ 

ΕΞΟΔΑ 
ΜΗΝΩΝ 

AOC MANAGEMENT PRS/H/PCS MONTHLY YEARLY 9 

LEASING+INSURANCE 1 23.000 € 276.000 €   23.000 € 

ACCOUNTABLE MANAGER (ΓΑΒΡΙΗΛ + 
ΕΓΩ) 1 2.150 € 25.800 €   2.150 € 

FLIGHT OPS MANAGER (ΓΚΙΝΗΣ) 1 2.150 € 25.800 €   2.150 € 

TRAINING MANAGER (ΠΙΛΟΤΟΣ Νο1)     0 €     

CAMO MANAGER (ΡΑΠΤΗΣ) 1 2.150 € 25.800 €   2.150 € 

GROUND OPS MANAGER (ΛΑΖΑΡΟΣ) 1 1.500 € 18.000 €   1.500 € 

COMPL.MONITORING MANAGER 1 2.150 € 25.800 €   2.150 € 

SAFETY MANAGER (F/O)     0 €     

SECURITY MANAGER (ΛΑΖΑΡΟΣ)     0 €     

SECRETARY + EDP + APP MANAGER 1 1.200 € 14.400 €   1.200 € 

PILOT 1 2.500 € 30.000 €   2.500 € 

F/O 1 1.250 € 15.000 €   1.250 € 

ENGINEER 1 2.000 € 0 €     

            

            

            

COMPANY CAR + EXPENSES (HOTEL 
ETC) 1 1.000 € 12.000 €   1.000 € 

OPC/LPC FOR CREW 1 1.000 € 12.000 €   1.000 € 

DISPACH PROGRAM 1 1.000 € 12.000 €   1.000 € 

BUILDING RENTAL   0 € 0 €     

FLIGHT CREW APPARTMENTS 2 800 € 9.600 €   800 € 

ENGINEERS APPARTMENT 1 400 € 0 €     

AIRPORT OFFICE EXPENSIES 1 200 € 2.400 €   200 € 

AIRPORT OFFICE EQUIPMENT     1.500 € 1.500 €   

JEPPESEN SUBSCRIPTION 1 1.750 € 1.750 € 1.750 €   

HCAA EXPENSIES     3.000 € 3.000 €   

CREW TRAINING EXPENSES   500 € 6.000 €   500 € 

ΜΕΤΑΦΟΡΑ ΑΦΟΣ     30.000 € 30.000 €   

ΓΡΑΦΕΙΟ ΚΕΡΚΥΡΑΣ  ΥΠΕΥΘΥΝΟΣ   2.150 € 25.800 €   2.150 € 

ΓΡΑΦΕΙΟ ΚΕΡΚΥΡΑΣ  ΛΟΙΠΑ ΕΞΟΔΑ 
(ΤΗΛ κλπ.)   1.000 € 12.000 €   1.000 € 

ΜΑΡΚΕΤΙΝΚ     20.000 € 20.000 €   

ΕΞΟΔΑ ΓΡΑΦΕΙΟΥ 
(ΤΗΛ+ΔΕΗ+ΚΙΝ+ΙΝΤΕΡΝΕΤ)     18.600 €   1.550 € 

ΓΡΑΦΕΙΟ ΑΘΗΝΑΣ ΕΝΟΙΚΙΟ   300 € 3.600 €   300 € 

SITE + APPS     2.000 € 2.000 €   

ETC     0 € 0 €   

ΕΦΟΡΙΑ           
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Leasing and insurance:  Θεωρήθηκε προτιμότερη η επιλογή του leasing του αεροσκάφους. 

Με τον τρόπο αυτό αποφεύχθηκαν πολλά από τα πάγια έξοδα του (πχ έξοδα ετήσιας 

επιθεώρησης, overhaul κινητήρα κλπ.) ενώ αποδείχθηκε  η οικονομικότερη λύση με βάση 

τις ώρες εκμετάλλευσης του αεροσκάφους. Στα συνολικά έξοδα συμπεριλήφθηκαν εκείνα 

που αφορούν την ασφάλιση του σκάφους με βάση τις προβλεπόμενες παρεχόμενες 

υπηρεσίες. 

Accountable Manager: ο υπεύθυνος που με βάση την εταιρική εξουσία που του παρέχεται, 

διασφαλίζει πως όλες οι απαιτούμενες εργασίες είναι οικονομικά βιώσιμες και μπορούν να 

πραγματοποιηθούν με βάση τα θεσμοθετημένα πρότυπα (Standards).  

Flight Ops Manager: ο υπεύθυνος για τον έλεγχο και τον συντονισμό της επιχειρησιακής 

λειτουργίας της εταιρείας. Ευθύνεται για την διάθεση του κατάλληλου αεροσκάφους, στο 

κατάλληλο μέρος την σωστή στιγμή στελεχωμένο με το κατάλληλο πλήρωμα. 

Training Manager: ο υπεύθυνος για την οργάνωση και την διαχείριση του προγράμματος 

εκπαίδευσης του προσωπικού της εταιρείας. Ειδικά στον αεροπορικό τομέα υπάρχει 

ανάγκη για συνεχή εκπαίδευση προκειμένου το προσωπικό να διαθέτει και να αναπτύσσει 

τις ικανότητες που απαιτούνται προκειμένου να εκτελούν το έργο τους αποτελεσματικά 

και με ασφάλεια. 

Camo Manager: ο υπεύθυνος για την αξιοπλοϊμότητα του πτητικού μέσου. Ευθύνεται για 

την εφαρμογή των ποιοτικών προτύπων και την ασφαλή λειτουργία του σκάφους. Ελέγχει 

ότι έχουν πραγματοποιηθεί οι προβλεπόμενες διαδικασίες συντήρησης. Αξιολογεί και 

εισηγείται για θέματα που αφορούν τον τομέα του. 

Ground Ops Manager: ο υπεύθυνος για θέματα που άπτονται της ασφάλειας, της 

οικονομικά αποδοτικής λειτουργίας και της τήρησης των χρονοδιαγραμμάτων. Συντονίζει 

τις διαδικασίες επίγειας υποστήριξης και επιβεβαιώνει την ποιότητα εργασιών και 

εκπαίδευσης. 

ΛΟΓΙΣΤΗΣ     12.000 €   1.000 € 

      640.850 € 58.259 € 436.950 € 

    

495.209 € 

    

252.000 € 

    

145.641 € 
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Compliance Monitoring Manager: ο υπεύθυνος για την συμμόρφωση όλων των 

απαιτούμενων διαδικασιών με τους ισχύοντες κανονισμούς και την νομοθεσία. Εφαρμόζει 

και αναπτύσσει στρατηγικές βασισμένες σε μοντέλα ORM (operational risk management). 

Safety Manager: ο υπεύθυνος για την καθοδήγηση του σχεδιασμού, της εφαρμογής και της 

λειτουργίας του συστήματος ασφαλείας της εταιρείας. Λογοδοτεί απευθείας στον 

accountable manager. Ενδεικτικά στις αρμοδιότητες του περιλαμβάνονται: 

 Διαφύλαξη ασφάλειας, υγείας και αποφυγή ατυχημάτων  

 Εκπαίδευση σε διευθυντικά στελέχη και επόπτες 

 Υποβοήθηση διαχείρισης τακτικών επιθεωρήσεων προς διασφάλιση των συνθηκών 

ασφαλείας και υγιεινής των εργαζομένων. Εισήγηση για τροποποιήσεις-βελτιώσεις προς 

απαλοιφή των όποιων κινδύνων. 

 Προάγει με την εφαρμογή κατάλληλων μεθόδων την ασφάλεια και την υγιεινή των 

εργαζομένων. 

 Συμμετέχει στην διερεύνηση ατυχημάτων και στην ανάληψη μέτρων προς αποφυγήν 

παρόμοιων περιστατικών. 

 Καταγράφει σε μηχανογραφικό σύστημα και λεπτομερώς τα όποια ατυχήματα 

προκύψουν. 

 

 

Secretary/EDP/APP Manager: αναφέρεται σε θέση διαχείρισης μηχανογραφικού 

συστήματος, χρήσης προγραμμάτων H/Y, Electronic Data Processing διαδικασίες, 

διαχείριση Aviation Maintenance software κλπ. 

Pilot: Για τις άμεσες ανάγκες της εταιρείας λήφθηκε υπόψη η παρουσία ενός μόνο 

κυβερνήτη. Άλλωστε η μελέτη πραγματοποιήθηκε για μοναδιαίες τιμές όλων των 

παραγόντων. Σημειώνεται ότι η συμφωνία για την μισθοδοσία των δύο (2) πιλότων 

(κυβερνήτης, συγκυβερνήτης)  προβλέπει  μηνιαίες απολαβές για πτητικό έργο 300 ωρών 

ετησίως. Η συμφωνία αυτή προβλέπει παράλληλα καθήκοντα για τις μη πτήσιμες ημέρες 

και ώρες. Συνεπώς κρίθηκε η πιο ικανοποιητική και από τις δύο πλευρές (επενδυτή και 

εργαζόμενο). 

F/O: Flight operator, ενέχει θέση συγκυβερνήτη στο ιπτάμενο πλήρωμα.  

Engineer: Η παρουσία ενός τουλάχιστον μηχανικού κρίνεται ανελαστική, ειδικά για 

θέματα που άπτονται της φύσης του επαγγέλματός του. Σημειώνεται ότι η παρούσα 

στρατηγική δεν περιλαμβάνει την συντήρηση του αεροσκάφους αφού έχει ληφθεί υπόψη 
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στον παράγοντα leasing. Παρόλα αυτά ο μηχανικός θα εμπλέκεται με διαδικασίες πρώτου 

βαθμού συντήρησης (αναλώσιμα, καύσιμα κλπ.) και θα παρέχει συμβουλευτική δράση. 

Company car and expenses: έξοδα ενοικίασης λοιπών μεταφορικών μέσων και 

εγκαταστάσεων (αυτοκίνητο, ξενοδοχείο κ.α.) 

OPC/LPC for Crew: Operator Proficiency Check / License Proficiency check πρόκειται για 

τα κόστη που αφορούν την ανανέωση των εγγράφων (πτυχίων, αδειών) των χειριστών του 

αεροσκάφους. 

Dispatch Program: περιλαμβάνει τις εναέριες διαδρομές, στοιχεία για τα καιρικά 

φαινόμενα, την ένταση και την διεύθυνση του ανέμου, την θερμοκρασία, το performance 

και loading του αεροσκάφους, τα αεροδρόμια-υδατοδρόμια προορισμού καθώς και τα 

εναλλακτικά και όσες άλλες πληροφορίες απαιτούνται για την διεξαγωγή της πτήσης. Τα 

δεδομένα αυτά χρησιμοποιούνται για την ενημέρωση του ιπτάμενου πληρώματος πριν από 

την απογείωση. 

Building Rental: αφορά την ενοικίαση λοιπών κτηρίων 

Flight Crew Appartments: εγκαταστάσεις διαμονής ιπτάμενου προσωπικού πλησίον του 

αεροδρομίου-υδατοδρομίου βάσης για αμεσότερη διαθεσιμότητα. 

Engineers Appartments: εγκαταστάσεις διαμονής τεχνικού προσωπικού πλησίον του 

αεροδρομίου-υδατοδρομίου βάσης για αμεσότερη διαθεσιμότητα. 

Airport Office Expenses: πάγια έξοδα γραφείου εντός του υδατοδρομίου- αεροδρομίου 

Airport Office Equipment: έξοδα εξοπλισμού γραφείου εντός υδατοδρομίου-αεροδρομίου 

(εκτυπωτικά μηχανήματα-Η/Υ κ.α.) 

Jeppesen Subscription: συνδρομή σε Jeppesen υπηρεσίες. Περιλαμβάνει την ψηφιοποίηση 

πολλών παραδοσιακών μεθόδων της αεροναυτιλίας όπως: 

 VFR διαδρομές 

 Πρόσφατα εκτελεσθείσες διαδρομές 

 Εισαγωγή σχεδίου πτήσεις 

 Δεδομένα ναυτιλίας 

 Διάφορα φίλτρα 

 Λοιπές Ψηφιακές Υπηρεσίες 
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HCAA expenses: έξοδα που αφορούν στην Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας (ΥΠΑ- 

Hellenic Civil Aviation Authority HCAA). Σχετίζονται με κόστος διαδικασιών, παράβολα 

κλπ.  

Crew Training Expenses: τα κόστη που αναφέρονται στην συνεχή εκπαίδευση του 

προσωπικού. 

Μεταφορά Αεροσκάφους: Το αεροσκάφος-υδροπλάνο θέματος βρίσκεται στον Καναδά. 

Συνεπώς η μεταφορά του στην Ελλάδα κατόπιν συμβάσεως τύπου leasing περιλαμβάνει 

και το αντίστοιχο κόστος. 

Γραφείο Κέρκυρας Υπεύθυνος: Η Κέρκυρα ανέκαθεν κυρίαρχο νησί στις μεταφορές 

επιβατών μέσω υδροπλάνων επιλέχθηκε ως μητροπολιτική βάση. Συνεπώς τα έξοδα 

αναφέρονται σε υπεύθυνο γραφείου που θα εδρεύει στην Κέρκυρα. 

Γραφείο Κέρκυρας Λοιπά Έξοδα: περιλαμβάνει τα λοιπά έξοδα γραφείου όπως ρεύμα, 

τηλέφωνο κλπ. 

Marketing: αναφέρεται στα έξοδα που αντιστοιχούν σε προωθητικές ενέργειες. 

Προκειμένου οι προσφερόμενες υπηρεσίες να γίνουν γνωστές στο ευρύ κοινό γίνεται 

χρήση πολλαπλών μεθόδων διαφήμισης.  

Έξοδα Γραφείου: περιλαμβάνει έξοδα όπως τηλέφωνο, ΔΕΗ, απαιτήσεις κινητής 

τηλεφωνίας, internet κλπ. Τα έξοδα αυτά αναφέρονται σε επιπρόσθετο γραφείο που θα 

εδρεύει στην περιοχή της Αθήνας. 

Γραφείο Αθήνας Ενοίκιο: ύψος ενοικίου στο δευτερεύον γραφείο με έδρα την Αθήνα. 

Site and Apps: έξοδα υποστήριξης ηλεκτρονικών υπηρεσιών. Περιλαμβάνει την 

δημιουργία site και την follow-on υποστήριξη του. 

Εφορία: όλες οι τιμές δίδονται συμπεριλαμβανομένου ΦΠΑ. Η απόδοση φόρων 

διαμορφώνεται με βάση τα έσοδα της εταιρείας συνεπώς δεν είναι δυνατόν να υπολογιστεί 

σε αυτό το βήμα σχεδιασμού. 

Λογιστής: αναφέρεται στα έξοδα μισθοδοσίας προκειμένου η εταιρεία να διατηρεί τον 

δικό της λογιστή . 

6.3.2. Άμεσα Λειτουργικά Έξοδα (Direct Operating Costs): 

Στο σημείο αυτό θα πραγματοποιηθεί υπολογισμός του άμεσου λειτουργικού κόστους, ενώ 

θα γίνει και εκτίμηση του ύψους του αντιτίμου για απόσβεση σε χρονικό διάστημα ενός 
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(1) έτους, πτητικού έργου 300 ωρών και μηδενικών κερδών. Για τον υπολογισμό του 

αντιτίμου ελήφθησαν υπόψη τα αποτελέσματα της προηγούμενης παραγράφου(Έμμεσα 

Λειτουργικά Έξοδα). 

 

   

ΣΕΝΑΡΙΟ 
ΩΡΩΝ 

DIRECT OPERATING COST 
  

ΩΡΕΣ 

AIRCRAFT OPERATIONAL COSTS FOR 300H CHARTER FLIGHTS 300 

MAIN/CE MANGMNT+MAINTENANCE 
RESERVES    

6.000 
€ 72.000 € 

FUEL CONSUMPTION 450E/H   450 € 135.000 € 

HANDLING FOR 300 sectors   150 € 45.000 € 

TICKETING   0 € 0 € 

        

      252.000 € 

COST PER HOUR     840 € 

TOTAL COST PER HOUR     2.976 € 

SELL EURO/Hour     2.976 € 

ΤΙΜΗ ΕΥΡΩ/Άτομο     157 € 

ΚΕΡΔΟΣ ΕΥΡΩ/ΩΡΑ     0 € 

ΣΥΝΟΛΙΚΟ ΚΕΡΔΟΣ ΣΤΟ ΧΡΟΝΟ     0 € 
 

Maintenance Management and maintenance reserves: περιλαμβάνει τα κόστη για 

διαδικασίες συντήρησης πρώτου βαθμού. Αναλώσιμα, λάδια και προπτήσεως-

μεταπτήσεως διαδικασίες είναι μερικά από τα συμπεριλαμβανόμενα κόστη. Σημειώνεται 

ότι δεν περιλαμβάνονται επιθεωρήσεις, βλάβες και τακτικές διαδικασίες συντήρησης 

καθώς αυτές εντάσσονται στο πρόγραμμα leasing.  

Fuel consumption: αναφέρεται στο ωριαίο κόστος που προκύπτει από την κατανάλωση 

καυσίμου στο cruising speed του υδροπλάνου (165kts), συμπεριλαμβανομένων των 

απαιτούμενων ελαιολιπαντικών. Όπως φαίνεται το κόστος αυτό είναι σημαντικά 

υψηλότερο από εκείνο που περιεγράφηκε σε προηγούμενη ενότητα. Ο προφανής λόγος 

είναι ότι στην προκείμενη περίπτωση που μελετάται το σκάφος έχει διαμόρφωση 

υδροπλάνου. Οι πλωτήρες που βρίσκονται ενσωματωμένοι στο σύστημα προσγείωσης 

μειώνουν την απόδοση του αεροσκάφους με αποτέλεσμα να αυξάνεται σημαντικά η 

ωριαία κατανάλωση καυσίμου. Η αύξηση αυτή σε πολλές περιπτώσεις μπορεί να είναι της 

τάξης του 40%!!!  
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Handling: Κάθε αεροδρόμιο-υδατοδρόμιο απαιτεί έξοδα για το προσφερόμενο handling. 

Εδώ δίνεται μία τυπική τιμή για 300 sectors  με βάση τις τιμές που ισχύουν στα υπάρχοντα 

αεροδρόμια και εκτιμώντας ότι αυτές θα είναι κατά προσέγγιση οι τιμές που θα ισχύσουν 

σε περιπτώσεις λειτουργίας υδατοδρομίων. 

Ticketing: τα κόστη για την έκδοση των εισιτηρίων δεν υπολογίστηκαν δεδομένου ότι 

εντάσσονται στο μηχανογραφημένο σύστημα της εταιρείας. Πιθανά κόστη από 

εκτυπωτικές εργασίες ενδέχεται να καλυφθούν από διαφημιστικές ενέργειες. 

Cost per Hour: αναφέρεται στο κόστος ανά ώρα πτήσης που προκύπτει όμως μόνο από τα 

λειτουργικά κόστη του δεύτερου πίνακα. Στο σημείο αυτό γίνεται και πάλι εμφανές το 

αυξημένο λειτουργικό κόστος του υδροπλάνου συγκριτικά με το ίδιο σκάφος σε 

διαμόρφωση με τυπικό σύστημα προσγείωσης. 

Total Cost Per Hour: αναφέρεται στο κόστος ανά ώρα πτήσης συμπεριλαμβανομένων 

όλων των εξόδων που περιεγράφηκαν ανωτέρω και έχουν υπολογιστεί εντός των πινάκων. 

Sell Euro/Hour: πρόκειται για το ύψος του κόστους ναύλωσης προς τρίτους ανά ώρα 

πτήσεις. Η διαμόρφωση του ναύλου επηρεάζει άμεσα τα κέρδη του επενδυτή αλλά και το 

ύψος αντιτίμου που αντιστοιχεί στον υποψήφιο επιβάτη. 

Τιμή Ευρώ/άτομο: Με βάση την τιμή ναύλωσης του αεροσκάφους ανά ώρα πτήσης και 

διαιρώντας με τους εν δυνάμει επιβάτες προκύπτει το ύψος ναύλου ανά άτομο και ώρα. 

Κέρδος Ευρώ/Ώρα: προκύπτει από την διαφορά μεταξύ συνολικών εξόδων και συνολικών 

εσόδων που αντιστοιχούν στην ώρα πτήσεις. 

Συνολικό κέρδος ανά έτος: το υπολογιζόμενο κόστος ανά ώρα πτήσεις πολλαπλασιασμένο 

με τις συνολικές ώρες που αναμένεται να πετάξει το αεροσκάφος μέσα στο έτος 

καλύπτοντας τους επιχειρησιακούς σκοπούς εκμετάλλευσης του. 
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ΣΥΝ. ΕΞΟΔΑ 12μηνου 

892.850 € 

 ΣΥΝΟΛΙΚΑ ΕΣΟΔΑ ωρών 

892.850 € 

 ΣΥΝ. ΕΣΟΔΑ-ΕΞΟΔΑ 

0 € 
 

 

6.3.3. Συμπεράσματα-Προτάσεις 

Συμπερασματικά από την πραγματοποιηθείσα μελέτη εξάγονται τα εξής συμπεράσματα: 

 Η ναύλωση του αεροσκάφους (υδροπλάνου) είναι απαγορευτική για ποσά 

χαμηλότερα των 2.976 € ανά ώρα πτήσης. Στο πόσο δεν περιλαμβάνεται ο Φόρος 

Προστιθέμενης Αξίας. 

 Το ελάχιστο ύψος αντιτίμου ανά επιβάτη υπολογίζεται στα 157 ευρώ ανά ώρα 

πτήσης χωρίς ΦΠΑ. Υπολογίζοντας με βάση την παρούσα φορολογική επιβάρυνση 

του 23% το ποσό ανέρχεται στα 193.11 ευρώ χωρίς περιθώριο κέρδους για τον 

επενδυτή.  

 Σε περιπτώσεις ειδικών εκπτώσεων στο ύψος του αντιτίμου η διαφορά αυτή θα 

πρέπει να καλυφθεί από τους υπόλοιπους επιβάτες. Για παράδειγμα εάν στα 

ανήλικα τέκνα προσφέρεται μια έκπτωση της τάξης του 40% και με 21% παρουσία 

της υπόψιν κατηγορίας σε πιθανό δρομολόγιο τότε το ελάχιστο ύψος αντιτίμου 

ανέρχεται σε 171 ευρώ για τους ενήλικες και 102,65 ευρώ για τα ανήλικα τέκνα. 

Προσθέτοντας τον ΦΠΑ προκύπτουν 210,33 και 126,26 ευρώ αντίστοιχα. 

Σημειώνεται ότι τα πόσα αυτά αντιστοιχούν σε μηδενικό κέρδος επενδυτή. 

6.3.4. Υπολογισμός κόστους τυπικής διαδρομής island hopping 

Προκειμένου να γίνει κατανοητή η επίδραση των ανωτέρω στοιχείων σε πραγματική 

εφαρμογή εξετάζεται η περίπτωση δρομολογίου τύπου island hopping μεταξύ των 

περιοχών Πειραιάς-Μύκονος-Πάρος-Σαντορίνη-Πειραιάς. 
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Πίνακας 19:Αποστάσεις και χρονική διάρκεια δρομολογίου διαδοχικής επισκεψιμότητας 

νησιών(Πειραιάς-Μύκονος-Πάρος-Σαντορίνη-Πειραιάς) 

 

 

 

 

 

 

Για την ολοκλήρωση του δρομολογίου θέματος λοιπόν απαιτούνται αλλεπάλληλες πτήσεις 

εμβέλειας 291ΝΜ και διάρκειας 117  λεπτών (1h 57min) συμπεριλαμβανομένου ποσοστού 

καθυστέρησης της τάξεως του 10%. Ένα τέτοιο δρομολόγιο για να είναι υλοποιήσιμο 

χωρίς ζημία απαιτείται συνολικό ύψος αντιτίμου 306,15 ευρώ άνευ ΦΠΑ (376,57 με 

ΦΠΑ) για 100% πληρότητα υδροπλάνου (19άτομα). Σημειώνεται ότι όλο το μεταφορικό 

έργο συμπληρώνεται αθροιστικά σε χρόνο μικρότερο των δύο (2) ωρών (117λεπτά). 

6.3.5. Σύγκριση κόστους ίδιας διαδρομής με πλοίο 

Πίνακας 20:Χρονική διάρκεια και κόστος  δρομολογίου διαδοχικής επισκεψιμότητας 

νησιών(Πειραιάς-Μύκονος-Πάρος-Σαντορίνη-Πειραιάς) 

ΔΡΟΜΟΛΟΓΙΟ 
ΧΡΟΝΟΣ ΤΑΞΙΔΙΟΥ ΣΕ 

ΛΕΠΤΑ 

 

ΚΟΣΤΟΣ ΔΙΑΔΡΟΜΗΣ ΣΕ ΕΥΡΩ 

ΠΕΙΡΑΙΑΣ-ΜΥΚΟΝΟΣ 345  28,5 

ΜΥΚΟΝΟΣ-ΠΑΡΟΣ 60  8 

ΠΑΡΟΣ-ΣΑΝΤΟΡΙΝΗ 195  21,5 

ΣΑΝΤΟΡΙΝΗ-ΠΕΙΡΑΙΑΣ 475  39,5 

ΣΥΝΟΛΟ 1075  97,5 

 

Για την ολοκλήρωση του ίδιου λοιπόν δρομολογίου χρησιμοποιώντας πλοίο απαιτούνται 

1075 λεπτά (17h 55min) με συνολικό κόστος 97,5 Ευρώ ανά επιβάτη 

συμπεριλαμβανομένου του ΦΠΑ. Επισημαίνεται ότι στα ποσά αυτά εμπεριέχεται και το 

όποιο κέρδος προκύπτει για την εκάστοτε εταιρεία. 

Στην περίπτωση αυτή για να ολοκληρωθεί το μεταφορικό έργο του δρομολογίου 

απαιτείται χρονικό διάστημα 9,2 φορές μεγαλύτερο συγκριτικά με εκείνο του υδροπλάνου 

ΔΡΟΜΟΛΟΓΙΟ 
ΑΠΟΣΤΑΣΗ ΣΕ 

ΝΜ 
ΧΡΟΝΟΣ ΣΕ ΛΕΠΤΑ ΓΙΑ CRUISING 

SPEED 165KTS 

ΠΕΙΡΑΙΑΣ-
ΜΥΚΟΝΟΣ 94 34,2 

ΜΥΚΟΝΟΣ-ΠΑΡΟΣ 21 7,7 

ΠΑΡΟΣ-ΣΑΝΤΟΡΙΝΗ 48 17,46 

ΣΑΝΤΟΡΙΝΗ-
ΠΕΙΡΑΙΑΣ 128 46,55 

ΣΥΝΟΛΟ 291 105,91 
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ενώ το συνολικό κόστος είναι έως και 4 φορές χαμηλότερο από το αντίστοιχο που 

απαιτείται για τις υπηρεσίες του υδροπλάνου (για την ακρίβεια το κόστος των υπόψιν 

αερομεταφορικών υπηρεσιών είναι 3,86 φορές το κόστος των αντίστοιχων του πλοίου 

χωρίς όμως απόδοση κερδών). 

6.3.6. Σύγκριση κόστους παρεχόμενων υπηρεσιών με αντίστοιχες της HarbourAir  

Η HarbourAir ειναι μία από τις μεγαλύτερες παγκοσμίως εταιρείες που δραστηριοποιείται 

στην προσφορά υπηρεσιών μέσω υδροπλάνων. Συγκεντρώνοντάς πληροφορίες από όλα τα 

προσφερόμενα πακέτα προέκυψαν τα στοιχεία του πίνακα. 

Πίνακας 21:Προσφερόμενα πακέτα, διάρκεια πτήσης και κόστη εταιρείας HarbourAir 

Harbour Air Seaplanes

Seaplane Tours Description Flight Duration (min)

Adult Child

Vancouver Panorama Experience Duration: 20 min with a 10 min flight 20 85 49

Vancouver Classic Panorama Duration: 30 min with a 20 min flight 20 119 65

Extended Vancouver Panorama Duration: 45 min with a 35 min flight 35 185 99

The Mail Run Duration: 1 hour to a 1.5 hour flight 60 219 115

Alpine Lakes & Glaciers Duration: 1.25 hours with a 1 hour flight 60 339 175

Fly 'n Dine to Horseshoe Bay Duration: 3 hours with a 20 min flight 20 259 135

Taste of the West Coast Duration: 5 hour with a 20 minute flight 20 279 145

Victoria Whale Watching Adventure Duration: full day tour with two 35 min flights 70 449 249

Victoria Fly 'n Drive Duration: full day tour with a 35 min flight 35 259 135

Spend the Day in Victoria Duration: full day tour with two 35 min flights 70 429 229

Spend the Day in Whistler Duration: full day tour with two 35 min flights 70 369 195

Fly 'n Drive to Whistler Duration: full day tour with one 35 min flight 35 315 169

Spend the Day in Sechelt Duration: full day tour with two 35 min flights 70 169 99

Nanaimo Snorkel With the Seals Duration: Full day tour with two flights 269 145

Εκτίμηση μέσων όρων 45 267,308 143

Price (in$)

 

Στην προσπάθεια να εκτιμηθεί το ύψος κοστολόγησης της ώρας πτήσης, υπολογίστηκαν οι 

μέσοι όροι από τα προσφερόμενα πακέτα. Σύμφωνα λοιπόν με τα δεδομένα που 

παρήχθησαν έγινε αντιστοιχία της ώρας πτήσεως έναντι 356,4 $ για του ενήλικες και 

190,77$ για τα παιδιά ηλικίας έως 11ετών.  

Συγκριτικά λοιπόν προκύπτει: 
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Η κοστολόγηση της ώρας συνεπώς κυμαίνεται στα ίδια επίπεδα αρκεί να ληφθούν υπόψη 

τα εξής: 

 Στην περίπτωση της HarbourAir  συμπεριλαμβάνονται και συμπληρωματικές 

υπηρεσίες ανάλογες των πακέτων που περιγράφηκαν 

 Στην περίπτωση του υπό μελέτη επενδυτικού σχεδίου δεν εμπεριέχονται καθόλου 

κέρδη. 

 Η μελέτη του υπόψιν επιχειρηματικού σχεδίου περιλαμβάνει απόσβεση των 

εφάπαξ επενδυτικών κεφαλαίων εντός ενός έτους με μεγαλύτερα περιθώρια 

κερδών τα επόμενα έτη. 

 Η ανάλυση έγινε για δυσμενές σενάριο με υλοποίηση μόνο 300 πτήσιμων ωρών 

ανά έτος. Σε ευνοϊκότερη περίπτωση η κατανομή των εξόδων ομαλοποιείται και ο 

σχεδιασμός εμφανίζεται περισσότερο κερδοφόρος (ανταγωνιστικότερα ναύλα). 

6.4. Ανάλυση επιβατικής κίνησης 

Στην ενότητα αυτή επιχειρείται να μελετηθεί η δυναμική του μεταφορικού έργου των 

υδροπλάνων εξετάζοντας την μερίδα εκείνη του επιβατικού κοινού το οποίο ενδέχεται να 

ανταποκριθεί άμεσα στις παρεχόμενες υπηρεσίες του. Λόγω αδυναμίας εύρεσης στοιχείων 

περί πληρότητας των πλοίων ανά μήνα, δρομολόγιο και προορισμό επιχειρείται μία 

εναλλακτική προσέγγιση. Με διαθέσιμα τα στοιχεία πληρότητας των πλοίων θα μπορούσε 

να γίνει άμεση σύγκριση μεταξύ λειτουργικών εξόδων πλοίου και υδροπλάνου για τις ίδιες 

διαδρομές και κατόπιν να επιλεγεί το μέσο εκείνο στο οποίο μεγιστοποιούνται τα κέρδη η 

αντίστοιχα ελαχιστοποιούνται τα κόστη. Σε κάθε περίπτωση θα λαμβάνονταν υπόψη το 

ύψος του σχετικού ναύλου. 

Προκειμένου λοιπόν να γίνει μια πρωταρχική εκτίμηση του επιβατικού κοινού που θα 

ανταποκριθεί άμεσα στις υπηρεσίες των υδροπλάνων πραγματοποιήθηκε η ακόλουθη 

προσέγγιση.  

Με βάση τα στατιστικά στοιχεία της Ελληνικής Στατιστικής Αρχής κατεγράφησαν και 

αξιοποιήθηκαν τα δεδομένα μετακινήσεων επιβατικού κοινού που αφορούν αεροπορικές 

και ακτοπλοϊκές μετακινήσεις για το έτος 2014. 
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Συγκεκριμένα όσον αφορά την αεροπορική κίνηση έχουμε: 
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Στους ανωτέρω πίνακες γίνεται καταγραφή των μετακινηθέντων επιβατών και του 

συνόλου των πτήσεων ανά αεροδρόμιο για το έτος 2014. Σημειώνεται ότι υπάρχει 

διαχωρισμός της εμπορικής κίνησης μεταξύ προορισμών εσωτερικού και εξωτερικού. 

Επιπλέων για τις μετακινήσεις του επιβατικού κοινού με πλοία έχουμε τους ακόλουθους 

πίνακες όπου τα δεδομένα παρουσιάζονται ανά τρίμηνο των τριών (3) τελευταίων ετών. 

Κατόπιν σύγκρισης μεταξύ των στοιχείων ανά τρίμηνο και έτος, προκύπτει η ποσοστιαία 

μεταβολή των διακινηθέντων επιβατών καθώς και των μεταφερθέντων οχημάτων. 
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Πίνακας 22:Διακινηθέντες επιβάτες ανά τρίμηνο, έτος και λιμάνι (πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ.) 

6.4.1. Επεξεργασία δεδομένων 

Στόχος από την αξιοποίηση των ανωτέρω στοιχείων, που περιλαμβάνονται εντός των 

πινάκων, είναι να πραγματοποιηθεί σύγκριση του επιβατικού κοινού μεταξύ προορισμών 

που διαθέτουν παράλληλα αεροδρόμιο και λιμάνι και η αναγωγή των δεδομένων που θα 

προκύψουν σε περιοχές αντίστοιχης δυναμικής (αριθμό πληθυσμού, έκταση κ.α.) οι οποίες 

διαθέτουν μόνο λιμάνι. Ο ρόλος του αερολιμένα στις περιπτώσεις αυτές θα αντιστοιχηθεί 

με την ανάπτυξη λειτουργικού υδατοδρομίου. 

Διατηρώντας συνεπώς μόνο τις περιοχές που πληρούν τα χαρακτηριστικά που μας 

ενδιαφέρουν  
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Πίνακας 23: Δεδομένα περιοχών που διαθέτουν παράλληλα λιμάνι και αεροδρόμιο 

Επιπλέων, δεδομένου ότι τα δρομολόγια των πλοίων των επιλεγμένων περιοχών 

πραγματοποιούν κατά κύριο λόγο δρομολόγια εσωτερικού, για την σύγκριση θα 

χρησιμοποιηθούν τα στοιχεία εκείνα της αεροπορικής κίνησης που αντιστοιχούν μόνο σε 

δρομολόγια εσωτερικού. 

Κατόπιν επεξεργασίας τα παραγόμενα αποτελέσματα φαίνονται στον επόμενο πίνακα. 

 

Πίνακας 24: Ποσοστιαίες μετακινήσεις επιβατών με πλοία και αεροσκάφη 
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6.4.2. Ερμηνεία παραχθέντων στοιχείων 

Σημειώνεται ότι για την ερμηνεία των αποτελεσμάτων έγιναν οι εξής παραδοχές: 

 Για τις αεροπορικές μετακινήσεις στην ευρύτερη περιοχή της Πάτρας λήφθηκαν 

υπόψη τα δεδομένα από το αεροδρόμιο Αράξου. 

 Για τις αεροπορικές μετακινήσεις στην ευρύτερη περιοχή των Χανίων λήφθηκαν 

υπόψη τα δεδομένα από το αεροδρόμιο Σούδας. 

 Λόγω έλλειψης στοιχείων για τις μετακινήσεις με πλοίο από το λιμάνι Πατρών, τα 

αποτελέσματα που προέκυψαν δεν ελήφθησαν υπόψη στην εξαγωγή 

συμπερασμάτων. 

 Θεωρήθηκε ότι οι μετακινήσεις με πλοίο από τα υπό μελέτη λιμάνια 

πραγματοποιούνται σε προορισμούς εσωτερικού. 

 Δεν λήφθηκε υπόψη η συχνότητα δρομολογίων 

 Δεν λήφθηκε υπόψη το ύψος ναύλου 

 

Με βάση τα αποτελέσματα που προκύπτουν από τις μετακινήσεις του επιβατικού κοινού 

παρατηρείται: 

 Αυξανόμενης της απόστασης των περιοχών από τον ηπειρωτικό κορμό αυξάνεται η 

προτίμηση στις αεροπορικές μετακινήσεις. Το ίδιο ισχύει και αυξανομένου του 

χρόνου μεταφοράς μέσω πλοίου. 

 Αυξανομένης της συχνότητας διαθέσιμων δρομολογίων με πλοίο μειώνεται η 

προτίμηση στις αεροπορικές μετακινήσεις. Σε αυτό θα μπορούσε να συμβάλει και 

η ύπαρξη χαμηλότερου συγκριτικά ναύλου. 

 Η χαμηλότερη προτίμηση σε αεροπορικές μετακινήσεις σημειώνεται στα νησιά 

των Κυκλάδων. Το γεγονός αυτό πιθανών να οφείλεται στην καλή αναλογία 

κόστους μεταφοράς και χρόνου ταξιδίου μέσω ακτοπλοϊκών υπηρεσιών. 

 Η γενική προτίμηση σε αεροπορικές μετακινήσεις ανέρχεται κατά προσέγγιση στο 

31% των συνολικών μετακινήσεων. 
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Πίνακας 25: Αποστάσεις μεταξύ σημαντικότερων λιμένων σε μίλια (www.nautiweb.gr/) 
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6.5. Αξιοποίηση Αποτελεσμάτων 

Αναγάγωντας τα ανωτέρω αποτελέσματα σε περιοχές που διαθέτουν λιμάνι αλλά όχι 

αεροδρόμιο συμπεραίνεται ότι: 
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Σε απομακρυσμένες περιοχές ή περιοχές με περιορισμένα δρομολόγια πλοίων η ανάπτυξη 

υδατοδρομίων και η διασύνδεση τους με υδροπλάνα εμφανίζει ιδιαίτερα μεγάλη δυναμική 

η οποία θα μπορούσε να ξεπεράσει το 50% των συνολικών μετακινήσεων. 

Προκειμένου οι μεταφορές με υδροπλάνο να κατέχουν ικανοποιητικό μερίδιο στην πίτα 

του επιβατικού κοινού που αντιστοιχεί σε υπηρεσίες πλησίον του ηπειρωτικού κορμού  με 

μεγάλη συχνότητα δρομολογίων (π.χ. Κυκλάδες) το ύψος αντιτίμου θα πρέπει να είναι 

ιδιαίτερα χαμηλό. 

Σε περιοχές που διαθέτουν παράλληλα αεροδρόμιο και λιμάνι η διασύνδεση τους μέσω 

υδροπλάνου θα πρέπει να στοχεύει αποκλειστικά σε περιοχές μη προσβάσιμες σε 

αερολιμένα. Σε αντίθετη περίπτωση η εμπορική εκμετάλλευση υδροπλάνου ενδέχεται να 

είναι απαγορευτική. 

Στην ίδια περίπτωση με την προηγούμενη παράγραφο εντάσσονται και περιοχές που 

διαθέτουν μόνο πεδίο προσγείωσης μιάς που η προσέγγιση αερογραμμών σε αυτές είναι 

απαγορευτική. Το υδροπλάνο στις περιοχές αυτές υπό διαμόρφωση αμφίβιου και την 

ύπαρξη ικανοποιητικού διαδρόμου (ελαχίστου μήκους) ενδέχεται να αποκτήσει μεγάλη 

προσέλκυση επιβατικού κοινού και μάλιστα χωρίς την ανάγκη ύπαρξης υδατοδρομίου. 

6.5.1. Εκτίμηση εποχικότητας 

Με βάση τα στοιχεία των ανωτέρω πινάκων κατασκευάστηκαν τα διαγράμματα που 

εμφανίζουν την σημειούμενη εποχικότητα των μετακινήσεων. 

 

Πίνακας 26: Δεδομένα εποχικότητας στις αεροπορικές μετακινήσεις (πηγή: ΥΠΑ) 
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Διάγραμμα 11: Στοιχεία επιβατικής κίνησης αεροπορικών μετακινήσεων έτους 2014 

 

Διάγραμμα 12: Στοιχεία επιβατικής κίνησης ακτοπλοϊκών μετακινήσεων έτους 2014 

Συνεπώς προκύπτει αντίστοιχη τάση και στις δύο περιπτώσεις των μεταφορικών 

συστημάτων (αεροπλάνου και πλοίου). Στην περίπτωση των αεροπορικών μετακινήσεων 

όμως η εποχικότητα εμφανίζει μικρότερη διακύμανση με αποτέλεσμα να απαιτείται πιο 

σταθερή διάθεση στόλου. Αυτό στην περίπτωση των υδροπλάνων θα μπορούσε να ισχύει 

για περιοχές που δεν θεωρούνται κορυφαίοι τουριστικοί προορισμοί. Άλλωστε ένας 

απτούς σκοπούς ανάπτυξης του νέου αυτού συστήματος είναι η ανέλιξη του τουρισμού 
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συνεπώς ενδέχεται να επηρεάζεται πολύ περισσότερο από τα υπόλοιπα μέσα όσον αφορά 

τον παράγοντα της εποχικότητας. 
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7. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

Η Ελλάδα χάρη στην γεωγραφική της θέση και το ιδιαίτερο ανάγλυφό της θα μπορούσε να 

αποτελέσει την ιδανική χώρα για την ανάπτυξη υδατοδρομίων και την διασύνδεση των 

αμέτρητων νησιών της μέσω υδροπλάνων. Το υπάρχων ελλιπές και προβληματικό 

μεταφορικό δίκτυο απαιτεί δραστικές αλλαγές προκυμμένου να καταστεί το δυνατόν 

ολοκληρωμένο. Ένα πολυμορφικό σύστημα που θα διασυνδέσει αποτελεσματικά τα νησιά 

αξιοποιώντας κάθε διαθέσιμο μέσο κρίνεται επιτακτικό. Στο σύστημα αυτό τα υδροπλάνα 

θα μπορούσαν να παίξουν έναν σημαντικότατο ρόλο, αρκεί να αναλογιστεί κανείς την 

ακτογραμμή των 16.000 χιλιομέτρων της χώρας, τα 6.000 νησιά εκ των οποίων τα 117 

μόνο είναι κατοικήσιμα, και τις διάσπαρτες ανά την χώρα λίμνες.  

Η αναβάθμιση του μεταφορικού συστήματος θα πρέπει να έχει πλέον ως βάση το 

μεταφορικό έργο και όχι το μεταφορικό μέσο όπως γίνεται μέχρι σήμερα. Στοχεύοντας 

στην μέγιστη δυνατή αποτελεσματικότητα πολλαπλοί βασικοί παράγοντες θα πρέπει να 

ληφθούν υπόψη. Ο βαθμός νησιωτικότητας, το μεταφορικό ισοδύναμο, ο καθορισμός του 

μεταφορικού έργου, οι υπηρεσίες δημοσίου συμφέροντος, η εθνική πολιτική, το 

νομοθετικό πλαίσιο, η εποχικότητα των μετακινήσεων και ο καθορισμός του επιβατικού 

κοινού είναι μερικοί από του βασικότερους παράγοντες που θα πρέπει να μελετηθούν. 

Η είσοδος των υδροπλάνων στον Ελλαδικό χώρο ενδέχεται να συμβάλλει στην ανάπτυξη 

του τουρισμού, που αποτελεί και την βαριά βιομηχανία της χώρας. Νέες θέσεις εργασίας 

θα δημιουργηθούν ενώ τα υδροπλάνα ενδέχεται να προσελκύσουν και νέους επενδυτές 

που διαβλέπουν κέρδος σε αυτόν τον τομέα μεταφορών. Η διάθεση νέων καινοτόμων 

μορφών τουρισμού ενδέχεται να αυξήσει την επισκεψιμότητα τόσο των προβληματικά 

διασυνδεδεμένων νησιών όσο και ολόκληρης της χώρας γενικότερα. 

 Η αποτελεσματικότερη λειτουργία του μεταφορικού δικτύου θα συμβάλει στον 

περιορισμό του κοινωνικού αποκλεισμού των απομακρυσμένων και απομονωμένων 

περιοχών, στην ελαχιστοποίηση των κοινωνικών διαφορών και στην ανάπτυξη 

παραγκωνισμένων περιοχών. Η οικονομική ανέλιξη υπανάπτυκτων περιοχών θα καταστεί 

ευκολότερα εφικτή.  

Πέραν των  προφανών πλεονεκτημάτων που θα προκύψουν, τα υδροπλάνα θα εισάγουν 

νέες ανάγκες στο σύστημα των μεταφορών. Με αυξημένες δυνατότητες προσφοράς 

υπηρεσιών, όπως προγραμματισμένες πτήσεις, ναυλωμένες πτήσεις, πτήσεις μεταφοράς 
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προσώπων και φορτίων, περιηγητικές πτήσεις, πτήσεις διαδοχικής επισκεψιμότητας 

νησιών, πτήσεις αναψυχής, ιδιωτικές πτήσεις, αεροδιακομηδές, αεροπεριπολίες, 

αεροδιαφημίσεις, αεροφωτογραφίσεις και πολλές αεραθλητικές υπηρεσίες, διαφαίνεται 

μία άμεση αναβάθμιση του μεταφορικού συστήματος.  

Υιοθετώντας το παράδειγμα των πρωτοπόρων HarborAir και των Μαλδίβων στην 

ανάπτυξη και αξιοποίηση υδατοδρομίων και προσαρμόζοντάς το στην ελληνική 

πραγματικότητα διαβλέπεται μεγάλη δυναμική ανάπτυξης ενός ποιοτικού και 

ανταγωνιστικού συστήματος. Παρατηρώντας την πορεία και τις συνθήκες κάτω από τις 

οποίες μεγαλούργησαν, το αντίστοιχο εγχείρημα εντός του ελλαδικού χώρου φαντάζει 

ακόμα πιο εφικτό. 

Παράλληλα πραγματοποιήθηκε κατηγοριοποίηση των υδατοδρομίων και προσδιορίστηκαν 

οι προδιαγραφές και οι απαιτήσεις λειτουργίας τους.  Ανάμεσα στις δύο (2) κυρίαρχες 

κατηγορίες επισημάνθηκαν οι όποιες διαφορές ενώ αναφέρθηκαν οι παράγοντες που 

επηρεάζουν την διαμόρφωση των βασικών χαρακτηριστικών ενός υδατοδρομίου. 

Λαμβάνοντας υπόψη το σύνολο των υδροπλάνων που δραστηριοποιούνται ανά τον κόσμο 

ως καταλληλότερη επιλογή για τα ελληνικά δεδομένα κρίθηκε το DHC-6 Twin Otter. Το 

εν λόγω αεροσκάφος αφενός είναι από τα πιο ευρέως χρησιμοποιούμενα παγκοσμίως 

αφετέρου προσδίδει  δυνατότητες χρήσης σε πολλαπλούς τομείς αξιοποιώντας στο μέγιστο 

τις δυνατότητες του ελλαδικού χώρου. 

Αφού αναλύθηκαν τα λειτουργικά κόστη του συγκεκριμένου αεροσκάφους 

πραγματοποιήθηκε σύγκριση με τα αντίστοιχα ενός τυπικού πλοίου. Σε χαμηλές 

πληρότητες πλοίων αποδείχθηκε πως η ναύλωση υδροπλάνων ελαχιστοποιεί αφενός την 

ζημία των ακτοπλοϊκών εταιρειών, μεγιστοποιεί την χρησιμότητα των υδροπλάνων, ενώ 

θα μπορούσε να συμβάλει θετικά στην μείωση των δαπανών του κράτους για εγγυημένη 

παροχή δημόσιων υπηρεσιών στις άγονες γραμμές. 

Επιπλέων, πραγματοποιήθηκε αναφορά στην περιβαλλοντική επίδραση των υδροπλάνων. 

Κατόπιν μελέτης που πραγματοποιήθηκε από το U.S. Corps of Engineers καμία σοβαρή 

επίδραση δεν επιβεβαιώθηκε εν αντιθέσει με την λειτουργία των πλοίων όπου 

πολυάριθμες μελέτες μαρτυρούν τις αρνητικές επιπτώσεις επί του περιβάλλοντος. 

Στην παρούσα διπλωματική εργασία εξετάστηκε η δυνατότητα υλοποίησης πραγματικού 

επενδυτικού σχεδίου. Αφού λήφθηκαν υπόψη όλα τα σχετικά κόστη, είτε άμεσα ή έμμεσα, 
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πραγματοποιήθηκε ανάλυση τους για μοναδιαίες τιμές προκυμμένου το μοντέλο που θα 

προκύψει να μπορεί να προσαρμοστεί στις εκάστοτε επενδυτικές απαιτήσεις. Το κόστος 

ανά ώρα πτήσης για το επιλεγέν μέσο και για ενήλικα επιβάτη εκτιμήθηκε περί των  

210,33 ευρώ ενώ για τις εκπτωτικές κατηγορίες (π.χ. παιδιά) περί των 126,26 ευρώ 

συμπεριλαμβανομένου ΦΠΑ. 

Με τα παραχθέντα αποτελέσματα πραγματοποιήθηκε σύγκριση μεταξύ πλοίου και 

υδροπλάνου για τυπικό δρομολόγια διαδοχικής επισκεψιμότητας νησιών Πειραιάς-

Μύκονος-Πάρος-Σαντορίνη-Πειραιάς.  Για την ολοκλήρωση του συγκεκριμένου 

μεταφορικού έργου απαιτήθηκαν συνολικά 17 ώρες και 55 λεπτά για το πλοίο έναντι 

1ώρας και 57λεπτών για το υδροπλάνο. Τα αντίστοιχα κόστη ανέρχονται σε 97,5 ευρώ για 

το πλοίο και 376,57 ευρώ για το υδροπλάνο συμπεριλαμβανομένου ΦΠΑ. Τα 

υπολογισμένα κόστη του υδροπλάνου εκτιμήθηκαν για μηδενικό κέρδος επενδυτή. 

Επιπλέον αντλώντας πληροφορίες από τα προσφερόμενα πακέτα της HarborAir στον 

Καναδά πραγματοποιήθηκε εκτίμηση του ύψους κοστολόγησης της ώρα πτήσης από την 

εταιρεία και εν συνεχεία αντιπαρατέθηκαν με εκείνα του υπό μελέτη επενδυτικού σχεδίου. 

Τα αντίστοιχα κόστη προέκυψαν παραπλήσια (250,98 ευρώ HarborAir έναντι 210,33 ευρώ 

για το υπό μελέτη σχέδιο) χωρίς να εμπεριέχεται και πάλι το κέρδος του επενδυτή. 

Μεγαλύτερες δυνατότητες κέρδους διαφαίνονται μετά το πρώτο έτος λειτουργίας και 

εφαρμογής του υπό μελέτη σχεδίου. 

Τέλος με βάση τα στοιχεία εποχικότητας και επιβατικής κίνησης για το έτος 2014 

εκτιμήθηκε το μερίδιο για ζήτηση σε μεταφορικές υπηρεσίες υδροπλάνων σε περιοχές που 

δεν έχουν πρόσβαση σε αεροδρόμιο αλλά διαθέτουν λιμάνι. Εκτιμήθηκε μια γενική  

προτίμηση σε μετακινήσεις μέσω υδροπλάνου της τάξεως του 31% επί του συνόλου των 

μετακινήσεων. Ανάλογα με τις ιδιαιτερότητες των υπόψιν περιοχών το ποσοστό αυτό 

φάνηκε να διαφοροποιείται. Συγκεκριμένα κυμαίνεται σε ποσοστά χαμηλότερα του 10% 

σε περιοχές πλησίον του ηπειρωτικού κορμού ενώ ενδέχεται να ξεπεράσει το 50% σε 

απομακρυσμένες περιοχές και ειδικότερα σε περιοχές άγονων γραμμών. 
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8. ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΤΑ 

8.1. ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  Α – ΜΟΝΤΕΛΑ ΥΔΡΟΠΛΑΝΩΝ 

Για λόγους πληρότητας στο παράρτημα αυτό παρατίθενται τα σημαντικότερα μοντέλα 

υδροπλάνων που έχουν  επιχειρήσει παγκοσμίως και δεν ήταν δυνατή η αναφορά τους στο 

κυρίως κείμενο της παρούσας διπλωματικής. Παράλληλα δίνονται τα κυριότερα 

χαρακτηριστικά τους όπως το εκπέτασμα, το μέγιστο βάρος απογείωσης και η μέγιστη 

ταχύτητα πλεύσης. 
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8.2. ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Β – WORLDWIDE SEAPLANE OPERATORS 

Στο παράρτημα αυτό παρατίθενται οι μεγαλύτερες εταιρείες αξιοποίησης υδροπλάνων σε 

συνδυασμό με την χώρα και την πόλη στην οποία εδρεύουν. 
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8.3. ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Γ – ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΕΣ ΥΠΟΔΟΜΕΣ 
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