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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
Η πτυχιακή εργασία επικεντρώνεται στην εµπορική ναυτιλία στην Ελλάδα, το 
πώς λειτουργεί και την επίδραση της στην οικονοµία. Η εργασία χωρίζεται σε 
πέντε κεφάλαια. Το πρώτο κεφάλαιο αναφέρεται στην ιστορία της ναυτιλίας. 
Ήδη από την εποχή της αρχαιότητας οι Έλληνες ναυτικοί αξιοποίησαν το 
περιβάλλοντα θαλάσσιο χώρο για να µπορούν αναπτύξουν το εµπόριο. Αυτό 
συνεχίστηκε και στη βυζαντινή περίοδο, ενώ ακόµα και κατά τη διάρκεια της 
τουρκοκρατίας κατάφεραν να εκµεταλλευτούν την εµπειρία τους. Το δεύτερο 
κεφάλαιο παρουσιάζει µια γενική εικόνα της ναυτιλίας, το τι είναι, από τι 
αποτελείται και την αλληλεπίδραση της µε το διεθνή τοµέα. Στο τρίτο κεφάλαιο, 
αναφέρεται ο ελληνικός στόλος, ενώ γίνεται και µια σύντοµη αναφορά και στο 
διεθνή στόλο. Στο τέταρτο κεφάλαιο γίνεται λόγος για την οικονοµική επίδραση 
της εµπορικής ναυτιλίας στην εθνική οικονοµία, σε όλους τους τοµείς που την 
επηρεάζουν. Τέλος, στο πέµπτο κεφάλαιο γίνεται αρχικά λόγος για την 
οικονοµική κρίση στη χώρα µας σε γενικό πλαίσιο, το πώς επηρεάζει τη 
ναυτιλία και το ποιες είναι οι προοπτικές της. 

ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
Σκοπός αυτής της εργασίας είναι η παρουσίαση της ελληνικής εµπορικής 
ναυτιλίας, ενός από τους δύο µεγαλύτερους οικονοµικούς κλάδους της χώρας 
µας, µαζί µε τον τουρισµό. Η ναυτιλιακή βιοµηχανία ή η µε τον πιο γενικό όρο 
«ναυτιλία» ανήκει στον τριτογενή τοµέα και ονοµάζουµε όλες τις 
δραστηριότητες που συνδέονται και υποστηρίζουν τις θαλάσσιες µεταφορές 
ανθρώπων και αγαθών. Χρησιµοποιώντας τον όρο «ναυτιλία» εννοούµε τη 
συνολική λειτουργία του πλοίου, που είναι η επιστήµη και η τέχνη της 
διακυβέρνησης (γέφυρα) και της πρόωσης (µηχανής) αλλά και της φόρτωσης 
του, ώστε να πλέει µε ασφάλεια από ένα σηµείο σε άλλο. Επίσης, σηµαίνει και 
το σύνολο των δραστηριοτήτων γύρω από τις θαλάσσιες µεταφορές. Πρόκειται 
για έναν κλάδο, ο οποίος παρά και την οικονοµική κρίση πρωταγωνιστεί όχι 
µόνο στην εθνική οικονοµία αλλά κατέχει την πρώτη θέση στην διεθνή ναυτιλία, 
ενώ πρόκειται για έναν από τους σηµαντικότερους τοµείς στην παγκόσµια 
βιοµηχανία. Θεωρείται πλέον το επικρατέστερο µέσο µεταφοράς τόσο στις 
αγορές του ξηρού και υγρού φορτίου όσο και του εξειδικευµένου και υψηλής 
αξίας φορτίου, το οποίο έχει ειδικές απαιτήσεις για αποθήκευση, εξοπλισµό 
χειρισµού, µεταφορικά µέσα και συνθήκες µεταφοράς, όπως το συσκευασµένο 
και χύδην φορτίο και τα βαρέα και επικίνδυνα φορτία. Η χώρα µας είναι 
παγκόσµιο ναυτιλιακό κέντρο παρόλο το συνεχώς µεταβαλλόµενο περιβάλλον 
στο οποίο δρα. Οι ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες επί δεκαετίες καταφέρνουν 
και βρίσκονται πρωτοπόρες έναντι των διεθνών ανταγωνιστών τους, 
διατηρώντας το ποσοστό της ελληνικής ναυτιλίας σε πολύ υψηλό επίπεδο, ενώ 
εν έτει 2017 η ποντοπόρος ναυτιλία κατέχει περίπου το 7% του ΑΕΠ. 
Πιθανότατα είναι το µεγαλύτερο βασικό στοιχείο για το εµπορικό µας ισοζύγιο, 
ενισχύοντας τη χώρα µε σηµαντικά εισοδήµατα που εισρέουν από τους 
λεγόµενους άδηλους πόρους (συναλλαγµατικά έσοδα, που δεν προέρχονται 
από εξαγωγή εµπορευµάτων, αλλά από προσφορά υπηρεσιών). Η 
ποντοπόρος ναυτιλία έχει να κάνει µε το διεθνές θαλάσσιο εµπόριο, µια µορφή 
εµπορίου που θεωρείται η καλύτερη για την ανάπτυξη των θαλάσσιων 
µεταφορών και ο καλύτερος για την εθνική οικονοµία. Ένα ιδιαίτερα θετικό 
στοιχείο που την χαρακτηρίζει είναι πως δεν εξαρτάται από την εθνική 
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οικονοµία και το εθνικό εµπόριο. Αυτό δεν συµβαίνει στις περισσότερες χώρες 
και έχει βοηθήσει την ελληνική ναυτιλία να µπορεί να αναπτυχθεί ελεύθερα 
χωρίς κάποιους περιορισµούς, συµπεριλαµβανοµένου της γνώσης των 
ιδιαιτεροτήτων, της αγοράς και αποφυγή των κινδύνων ή αντιξοοτήτων που 
ενδέχεται να υπάρξουν.  Σε περίπτωση λάθους χειρισµού θα υπάρξουν 
σοβαροί κίνδυνοι που θα αποδειχτούν µοιραίοι. Αυτό συµβαίνει εξ αιτίας των 
συνεχών µεταβολών που συχνά εµφανίζονται, προσδίδοντας µεγάλη 
επικινδυνότητα στις ναυτιλιακές επενδύσεις. 
 Το περιεχόµενο της παρούσας εργασίας αφορά την ελληνική ναυτιλία. Όλα 
όσα συνθέτουν τη δοµή της ελληνικής της ελληνικής ναυτιλίας, το πώς 
λειτουργεί, ο εµπορικός της στόλος, η συµβολή της στην εθνική οικονοµία. 
Στόχος της εργασίας αποτελεί η κατανόηση του µεγαλύτερου οικονοµικού 
κλάδου στην Ελλάδα σηµασία της. Με αυτή την εργασία επιχειρούµε να 
παρουσιάσουµε αναλυτικά τον µεγαλύτερο οικονοµικό κλάδο στην Ελλάδα, 
που προσφέρει και συνεχίζει να της προσφέρει τόσα οφέλη, τα οποία έχουν 
καθοριστικό ρόλο στην εθνική µας οικονοµία.         
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1. ΣΥΝΤΟΜΟ ΙΣΤΟΡΙΚΟ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ  

Ανέκαθεν ο µορφολογικός χώρος στη χώρα µας µάς επέτρεπε να 
εκµεταλλευτούµε την ικανότητα µας στη θάλασσα και στις θαλάσσιες 
µεταφορές. Στη γεωγραφική µας θέση, βρισκόµαστε περιστοιχισµένοι από 
θάλασσες και πολλά νησιά που πλαισιώνουν την ηπειρωτική χώρα.  Το  µήκος 
των ακτών της Ελλάδας είναι 15.020 χιλιόµετρα και υπολογίζεται πως ένα 
πλοίο θα χρειαστεί λιγότερο χρόνο να ταξιδέψει από τον Πειραιά στη Νέα 
Υόρκη από το να διασχίσει όλα τα ελληνικά παράλια. 
  Η ναυπήγηση ξεκίνησε από την παλαιολιθική και λίθινη εποχή µε την 
κατασκευή σχεδίων, µονόξυλων και πλοιαρίων από πάπυρο ή αλλιώς 
παπυρέλλα. Οι κάτοικοι των Κυκλάδων γύρω στο 3000-2000 π.χ. (την εποχή 
του Χαλκού) ήταν ουσιαστικά εκείνοι που ξεκίνησαν το εµπόριο µέσω 
θαλάσσης, για να πάρουν την σκυτάλη οι Κρητικοί την µινωική εποχή και µετά 
την έκρηξη του ηφαιστείου της Θύρας (Σαντορίνης) και την κατάρρευση του 
Μινωικού πολιτισµού, οι Μυκηναίοι. Με την κάθοδο των ∆ωριέων και την 
διάλυση του µυκηναϊκού πολιτισµού η Κόρινθος, η Αίγινα, η Σάµος και άλλες 
µικρότερες πόλεις εµφανίστηκαν δυναµικά στον ελληνικό θαλάσσιο χώρο.   
Προς το τέλος της αρχαϊκής περιόδου έκανε την εµφάνιση του ο αθηναϊκός 
στόλος, ο οποίος λίγο πριν τον πελοποννησιακό πόλεµο είχε φτάσει τα 
τριακόσια πλοία. 
 

1.1 Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΚΑΤΑ ΤΗΝ ΤΟΥΡΚΟΚΡΑΤΙΑ 
  Η βυζαντινή αυτοκρατορία, την περίοδο της ακµής της διέθετε έναν ισχυρό 
στόλο αλλά και µετά την κατάλυση του βυζαντινού κράτους και την περίοδο της 
Τουρκοκρατίας  ο ελληνικός ναυτικός στόλος παρέµεινε στην ισχύ του. Η πάλη 
µε τα κύµατα και η προσπάθεια καθυπόταξης του πελάγους έδωσαν αίσθηση 
δύναµης στον υπόδουλο Έλληνα, πνεύµα ελευθερίας και ανωτερότητας. Η 
ανάπτυξη των εµπορευµατικών σχέσεων στη ∆υτική Ευρώπη επεκτάθηκε κατά 
το 17ο αιώνα στην Ανατολική Μεσόγειο, συµπεριλαµβάνοντας και πολλές από 
τις περιοχές της Οθωµανικής Αυτοκρατορίας και δηµιουργώντας έτσι µια νέα 
και πολλά υποσχόµενη αγορά, που εκτεινόταν από την Αλεξάνδρεια της 
Αιγύπτου ως την Οδησσό της Ρωσίας, στο επίκεντρο της οποίας βρέθηκε ο 
ελληνικός χώρος. Ο έντονος ανταγωνισµός µεταξύ Αγγλίας και Γαλλίας 
βοήθησε την ανάπτυξη του εµπορίου στον ελληνικό χώρο και συνεπώς στην 
Οθωµανική αυτοκρατορία. Η Γαλλία µετά την απώλεια των αποικιών στη 
Βόρεια Αµερική και στις Ινδίες έστρεψε την προσοχή της στην ανατολική 
Μεσόγειο, η οποία άρχισε ξανά να βρίσκει τη χαµένη της αίγλη µετά την 
ανακάλυψη της Αµερικής και να κατέχει σηµαντικό ρόλο στο εµπόριο. Από τις 
αρχές του 17ου αιώνα τέθηκαν οι βάσεις των εµπορικών ανταλλαγών µεταξύ 
της δυτικής Ευρώπης και της Οθωµανικής Αυτοκρατορίας, οι οποίες 
διευρύνθηκαν κατά τον 18ο αιώνα. Πρώτες ύλες όπως το µετάξι, τα µάλλινα 
νήµατα και το βαµβάκι, καθώς και τρόφιµα όπως το σιτάρι, τα δηµητριακά και 
το ελαιόλαδο, ήταν µεταξύ των σηµαντικότερων εξαγωγών της Οθωµανικής 
αυτοκρατορίας. Οι συνθήκες έγιναν ιδανικότερες µετά τον ρωσο-τουρκικό 
πόλεµο και τη συνθήκη Κιουτσούκ Καϊναρτζή όπου τα ελληνικά πλοία 
απόκτησαν το δικαίωµα να πλέουν ελεύθερα στον Εύξεινο Πόντο µε την 
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ρωσική σηµαία, µε τις µεταφορές Ρωσικών σιτηρών να περνάνε στα χέρια των 
Ελλήνων εµπόρων. Οι Έλληνες έµποροι εκµεταλλεύτηκαν στο έπακρο την 
εξαγωγή του σιταριού ξεπερνώντας το 100%. Από τη στιγµή που το 
Οθωµανικό κράτος δεν είχε κάποια συγκεκριµένη εµπορική πολιτική οι 
Ευρωπαίοι κυριάρχησαν στο εξωτερικό εµπόριο της αυτοκρατορίας και οι 
Έλληνες έµποροι βοηθοί αρχικά των ξένων εµπόρων δηµιούργησαν ένα  
εκτεταµένο  εµπορικό  δίκτυο,  αρχικά  στις  µεγάλες οθωµανικές  πόλεις-
λιµάνια  και  στη  συνέχεια  στα  σηµαντικότερα  εµπορικά  κέντρα  των  
Βαλκανίων,  της Κεντρικής και της ∆υτικής Ευρώπης.  Όπως ισχυρίζεται ο 
Σέρβος βαλκανιολόγος Tr. Stoianovich του Πανεπιστηµίου Rutgers των ΗΠΑ η 
θέση που είχαν οι Έλληνες της Κωνσταντινούπολης, των νησιών και των 
παραλίων στη διπλωµατία και το εµπόριο, έγινε µετά το 1650 πιο ισχυρή από 
άλλοτε και πιο σίγουρη από τη  θέση  που  είχαν  οι  άλλοι  υπήκοοι της 
αυτοκρατορίας. Οι Έλληνες είχαν ισχυρές θέσεις σε πολλά κλιµάκια της Πύλης 
(αλλιώς η Οθωµανική αυτοκρατορία) και αυτό τους βοήθησε σηµαντικά να 
κυριαρχήσουν στον τοµέα του εµπορίου και των επιχειρήσεων .Μάλιστα, οι 
Έλληνες της Χίου, της Σµύρνης και της Κωνσταντινούπολης, ήταν οι πρώτοι 
που επωφελήθηκαν από την πολιτική των Οθωµανών και την ισχυρή θέση των 
Ελλήνων.  Φαίνεται πως στο τέλος του18ου αιώνα οι Έλληνες είχαν γύρω στις 
πεντακόσιες επιχειρήσεις στη Σµύρνη, πολλές από τις οποίες διατηρούσαν 
υποκαταστήµατα στη Βιέννη,  στην Τεργέστη, στο Λιβόρνο, στη Γένοβα, στο 
Άµστερνταµ και στο Παρίσι, στη Ρωσία και στα λιµάνια της Μαύρης Θάλασσας, 
στο Λονδίνο, το Μάντσεστερ και το Λίβερπουλ. Πλούσιοι Έλληνες έµποροι 
επέκτειναν το εµπόριό τους από τη Σµύρνη, τη Χίο και την Κωνσταντινούπολη 
σε πόλεις όπως το Βελιγράδι, το Σεράγεβο, το Βουκουρέστι, ενώ µε την πρώτη 
ευκαιρία επέκτειναν το εµπόριο τους και µέχρι τη δυτική Ευρώπη. Μάλιστα, το 
1730 οι Ολλανδοί παραχώρησαν σε µειονότητες όπως αυτή των Ελλήνων ίδια 
εµπορικά δικαιώµατα µε τους δικούς τους υπηκόους, δίνοντας τους την 
ευκαιρία να αποµακρύνουν τους Ολλανδούς εµπόρους από την ανατολή. Το 
ενδιαφέρον για τον παλιό δρόµο προς τις Ινδίες και την Άπω Ανατολή από τις 
τότε οικονοµικά κυρίαρχες πόλεις ανανεώθηκε, βοηθώντας έτσι την ανάπτυξη 
του παροικιακού φαινοµένου που είχε ξεκινήσει από τους Έλληνες που είχαν 
µεταναστεύσει στη δυτική Ευρώπη και αργότερα στη Ρωσία κυρίως στην 
Οδησσό .Η επιτυχία αυτή άνοιγε τον δρόµο του εµπορίου ακόµα και στους 
Έλληνες που δεν ήταν ιδιαίτερα εύποροι και δεν ασχολιόντουσαν µε το 
εµπόριο, πετυχαίνοντας να αυξήσουν την ατοµική τους περιουσία. Κατά 
κανόνα, οι Έλληνες έµποροι εξήγαγαν πρώτες ύλες και είδη διατροφής από το 
Λεβάντε και εισήγαν επεξεργασµένα ή βιοµηχανοποιηµένα προϊόντα 
(υφάσµατα, υαλικά, πορσελάνες κ.ά.), αλλά και νοµίσµατα. Ειδικότερα, είχαν 
δώσει σηµασία στο  εµπόριο  δερµάτων,  βαµβακιού  και  βαµβακονηµάτων,  
µαλλιών,  κρασιού,  λαδιού, χρωστικών ουσιών, πρώτων υλών απαραίτητων 
για την υφασµατοβιοµηχανία ή την επεξεργασία δερµάτων, αλλά και στο 
εµπόριο σιτηρών, ιδιαίτερα της Μαύρης Θάλασσα, ανοίγοντας µικρά 
καταστήµατα ή κάνοντας εµπόριο µέσω τρίτων χωρών (διαµετακοµιστικό 
εµπόριο). Μετά το 1750, αξιοποιώντας τα προνόµια που του παρείχε η 
συνθήκη Κιουτσούκ Καϊναρτζή, ο ελληνικός εµπορικός στόλος, ο οποίος µέχρι 
τις αρχές του 18ου αιώνα βασιζόταν στην ακτοπλοΐα άρχισε σιγά σιγά να 
αυξάνει τον αριθµό και τη χωρητικότητα των πλοίων του και να επεκτείνεται και 
πέρα από τη Μεσόγειο. Σύµφωνα µε τον οµότιµο καθηγητή του πανεπιστηµίου 
Αθηνών Βασίλη Κρεµµυδά στο βιβλίο του “Το  εµπόριο και  η ναυτιλία,  1775-
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1835”, τη βάση της δηµιουργίας της εµπορικής ναυτιλίας βρισκόταν η 
εµπορευµατοποίηση της παραγωγής που προήλθε από την αύξηση των 
εµπορικών ανταλλαγών και η συσσώρευση εµπορικού κεφαλαίου. Όπως ήταν 
λογικό, πολλά µεγάλα κεφάλαια που συσσωρεύονταν επενδύονταν και πάλι 
στη ναυτιλία. Οι Έλληνες έµποροι εκµεταλλεύτηκαν όσο το δυνατόν καλύτερα 
γινόταν τις διεθνείς συγκυρίες: την αγγλογαλλική διαµάχη για τον έλεγχο της 
Μεσογείου όπου εξ αιτίας των διαρκών πολέµων και την εξάπλωση των 
δυτικοευρωπαϊκών δυνάµεων προς την Ανατολή αναπτύχθηκαν οι κατάλληλες 
συνθήκες για τη διεξαγωγή τόσο του έννοµου όσο και του παράνοµου 
θαλάσσιου εµπορίου µε την εκτεταµένη εµπορική κερδοσκοπία και άνοδο των 
τιµών και τη συµφωνία των Ρώσων µε τους Οθωµανούς που τους επέτρεψε να 
διασχίζουν ελεύθερα τη Μαύρη θάλασσα, συγκυρία που φυσικά ωφέλησε τους 
Έλληνες αφού όπως αναφέραµε παραπάνω κατείχαν πλοία µε τη ρωσική 
σηµαία και µε τον καιρό να γίνουν κυρίαρχοι στον συγκεκριµένο χώρο. Ο 18ος 
αιώνας χαρακτηρίζεται ως ο “χρυσός αιώνας” του εµπορίου της Μεσογείου. Η 
ανάπτυξη της εµπορικής ναυτιλίας εντός της Ελλάδας άρχισε προς τα τέλη του 
18ου αιώνα µε αρχές του 19ου από τις ακτές της ∆υτικής Στερεάς Ελλάδας και 
του Ιονίου. Συγκεκριµένα έντονη παρουσία πλοίων υπήρχε στο Μεσολόγγι, στο 
Γαλαξίδι και στη Ζάκυνθο. Τα νησιά του Ιονίου βρίσκονταν υπό το βενετικό 
καθεστώς και οι  ακτές  της  Ηπείρου,  της  Αιτωλίας,  της Ακαρνανίας, οι 
βόρειες και δυτικές ακτές της Πελοποννήσου και οι ακτές της Φωκίδας υπό το 
οθωµανικό. Συνεπώς, στα νησιά του Ιονίου τα πλοία µε την βενετική σηµαία 
δεν αντιµετώπιζαν κάποιους δασµούς, όπως και τα οθωµανικά πλοία 
αντίστοιχα στις παραπάνω περιοχές. Αυτό το εκµεταλλεύτηκαν οι επενδυτές 
και οι πλοιοκτήτες του Ιονίου αγοράζοντας ή κατασκευάζοντας πλοία στο 
Μεσολόγγι, υψώνοντας την οθωµανική σηµαία ώστε να ενταχθούν στο 
οθωµανικό φορολογικό καθεστώς. Με την ανάµιξη του γαλλικού και του 
αγγλικού εµπορίου στην περιοχή οι ευκαιρίες για κέρδη έγιναν ακόµα 
περισσότερες. Ήδη, από τις αρχές του 18ου αιώνα υπάρχει πληροφόρηση πως 
καπετάνιοι από τη Ζάκυνθο, το Μεσολόγγι και το Αιτωλικό µε τη 
χρησιµοποίηση µικρών πλοιαρίων για την παράκτια ναυτιλία και το τοπικό 
εµπόριο. Για περίπου έναν αιώνα το Μεσολόγγι γνώρισε ιδιαίτερη άνθηση ως 
κέντρο της ναυτιλίας (1713-1815). Ουσιαστικά η Ιόνια ναυτιλία υπήρξε η 
γένεση της ελληνικής ναυτιλίας εντός των ελληνικών συνόρων από την εποχή 
της Τουρκοκρατίας και µετά. Κατά τη διάρκεια του ρωσο-τουρκικού πολέµου ο 
στόλος του Μεσολογγίου καταστράφηκε από ∆ουλτσινιώτες πειρατές στο 
λιµάνι της πόλης για να ξεκινήσει την παρακµή του και από το 1813 να 
αντικατασταθεί από εκείνον από τα Ψαρά, τις Σπέτσες και την Ύδρα.  Από το 
1790 µε τη γαλλική επανάσταση και τους Ναπολεντειακούς πολέµους το 
εµπορικό κλίµα στη δυτική Ευρώπη αναταράχθηκε και η ελληνική ναυτιλία ήταν 
αυτή που έµελλε να καλύψει το κενό. Οι ναύλοι άρχισαν να αυξάνονται 
ραγδαία, όπως και ο αριθµός η χωρητικότητα των πλοίων και συνεπώς τα 
κέρδη. Η ναυτιλία του Αιγαίου ήταν κυρίαρχη στα λιµάνια της ανατολικής 
Μεσογείου. Την ίδια περίοδο υπήρξε και το άνοιγµα των σιτοβολώνων της 
Νότιας Ρωσίας και η ίδρυση, το 1792, του µεγάλου λιµανιού της Οδησσού. 
Μάλιστα η ναυτιλία του Αιγαίου έγινε ο κύριος τροφοδότης των αποκλεισµένων 
λιµανιών και αγορών που βρισκόντουσαν σε εµπόλεµη ζώνη. Η µορφή 
οργάνωσης των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων και ο τρόπος 
διεξαγωγής του εµπορίου από αυτές βασίστηκε    στο  ιδιόµορφο  καθεστώς  
ιδιοκτησίας  και  εµποροναυτικής  οργάνωσης  και λειτουργίας των καραβιών. 
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Αυτό συνέβη χάρις σε δύο λειτουργικούς παράγοντες: α) η κατασκευή και η 
αγορά ενός πλοίου θα έπρεπε να βασιστεί στη συνιδιοκτησία. Οι εταίροι 
συνήθως ήταν από πέντε έως δέκα και το ποσοστό τους σπανίως έπεφτε κάτω 
από 5%. Κάθε πλοίο αποτελούσε µια εταιρεία και µε αυτό τον τρόπο οι 
πλοιοκτήτες µπορούσαν να µειώσουν τον κίνδυνο για την απώλεια των 
κεφαλαίων τους και να διευρύνουν σηµαντικά τη µετοχική βάση της εταιρείας-
πλοίου τους. Ουσιαστικά, λίγες οικογένειες εφοπλιστών έλεγχαν τον στόλο 
αλλά υπήρχε και η δυνατότητα για κάποιους µικροεπιχειρηµατίες να 
επενδύσουν τις οικονοµίες τους και να επωφεληθούν. β) Τα ελληνικά πλοία δεν 
ήταν απαραίτητο να ναυλωθούν από άλλους εµπόρους, αλλά µπορούσαν να 
διεξάγουν εµπόριο από µόνα τους χάρις στο εταιρικό κεφαλαίο που 
συγκεντρωνόταν για να αγοραστεί το φορτίο του καραβιού (η σερµαγιά όπως 
ονοµαζόταν). Με άλλα λόγια, για κάθε νέο ταξίδι χρειαζόταν η ίδρυση ενός νέου 
πλοίου-εταιρείας που θα ίσχυε µέχρι το τέλος του ταξιδιού. Συνήθως, οι 
ιδιοκτήτες όφειλαν να καλύψουν ένα µεγάλο µέρος του εταιρικού κεφαλαίου 
(πολλές φορές και πάνω από 50%) όµως το υπόλοιπο µπορούσε να καλυφθεί 
και από πρόσωπα που δεν είχαν σχέση µε την ιδιοκτησία του καραβιού. 
  Οχτώ χρόνια πριν την έναρξη της επανάστασης, το 1813 ο ελληνικός 
εµπορικός στόλος του Αιγαίου αριθµούσε 615 πλοία χωρητικότητας 153.580 
τόνους και µε πληρώµατα 17.526 ατόµων, ενώ επίσης υπήρχαν τα πλοία των 
Ιονίων νησιών, του Μεσολογγίου, της Πελοποννήσου, του Πειραιά και της 
Κωνσταντινούπολης που το µισό τουλάχιστον από το ναυτικό της εµπόριο 
ανήκε σε Έλληνες. Τρία χρόνια αργότερα, το 1816 το ελληνικό εµπορικό 
ναυτικό διέθετε 530 πλοία χωρητικότητας πάνω από 100 τόνους το καθένα και 
µε συνολικό πλήρωµα 6.481 άντρες. Το 1819 ο ελληνικός στόλος ξεπερνούσε 
τα τριακόσια καράβια µε 61.500 τόνους συνολικά. Εικάζεται µάλιστα πως ένα 
χρόνο πριν την επανάσταση είχε αυξηθεί ακόµα περισσότερο φτάνοντας και τα 
εξακόσια πλοία µε 160.000 τόνους και πλήρωµα είκοσι χιλιάδων αντρών 
συνολικά.                       
  Όπως προαναφέραµε λίγο πριν ξεκινήσει η ελληνική επανάσταση εναντίον 
της Οθωµανικής αυτοκρατορίας η Ύδρα, οι Σπέτσες και τα Ψαρά ήταν τα τρία 
µεγαλύτερα ναυτικά κέντρα και τα πρώτα που διέθεσαν τα πλοία τους για τον 
αγώνα της ανεξαρτησίας ενισχύοντας τις χερσαίες επιχειρήσεις σε παράλιες 
περιοχές, ανεφοδιάζοντας ελληνικά φρούρια, και δίχως να επιτρέπουν στους 
Τούρκους να µεταφέρουν στρατό και εφόδια στις επαναστατηµένες Ελληνικές 
περιοχές. Το ελληνικό πολεµικό ναυτικό µε το πυρπολικό συνέβαλλε στην 
εκπλήρωση και στην επιτυχία της ελληνικής επανάστασης.  
  Όταν η χώρα µας έγινε ανεξάρτητο κράτος η εµπορική ναυτιλία ήταν ο µόνος 
οικονοµικός τοµέας της χώρας που πέτυχε σύντοµα να επανακτήσει την 
παλιά του δυναµική παρόλα τα προβλήµατα που είχε υποστεί στο παρελθόν 
Αν και η Ύδρα και οι Σπέτσες είχαν χάσει το 78% και το 50% του εµπορικού 
τους στόλου διέθεταν εκατό και πενήντα πλοία αντίστοιχα. Ιδρύθηκαν 
ναυπηγεία σε πολλά νησιά και λιµάνια και η ναυπηγική έγινε από της 
σηµαντικότερες βιοµηχανίες του νεοσύστατου κράτους. Στη συνέχεια, µε την 
βιοµηχανική επανάσταση και την κατασκευή των ατµόπλοιων. Οι Έλληνες 
αγόρασαν µεταχειρισµένα αρκετά ατµόπλοια αντικαθιστώντας τα µε τα 
ιστιοφόρα. Κατά την διάρκεια του 19ου αιώνα εκµεταλλευόµενοι τις κατάλληλες 
συνθήκες ο ελληνικός εµπορικός στόλος διακινούσε το µεγαλύτερο µέρος του 
εµπορίου της Μεσογείου και της Μαύρης θάλασσας. 
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1.2 Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΣΤΟΝ 20Ο ΑΙΩΝΑ 
 Περίοδος παρακµής υπήρξε ο α’ παγκόσµιος  πόλεµος όπου η ελληνική 
ναυτιλία απώλεσε παραπάνω από το 50% του στόλου της. Κατά τη διάρκεια 
του Μεσοπολέµου η ελληνική ναυτιλία άρχισε σιγά σιγά να συνέρχεται 
παρόλο µιας µικρής πτώσης όταν συνέβη το κραχ το 1929 και επηρέασε 
ολόκληρο τον πλανήτη. Μάλιστα το 1934 έφτασε στη δέκατη θέση πίσω από 
την Μεγάλη Βρετανία, τις ΗΠΑ, την Ιαπωνία,  τη  Νορβηγία,  τη Γαλλία, την 
Ιταλία, την Ολλανδία και τη Σουηδία, έχοντας περίπου το 2,4% της 
παγκόσµιας χωρητικότητας, αριθµώντας πεντακόσια εβδοµήντα επτά πλοία. 
Αυτό συνεχίστηκε και στον β’ παγκόσµιο πόλεµο µε τον ελληνικό στόλο να 
έχει σηµαντική συνεισφορά µε την ελληνική σηµαία να κυµατίζει ακόµα και 
στα πιο απόµακρα λιµάνια του κόσµου. Πάντως η ζηµιά δεν αποφεύχθηκε και 
το 1945, η ελληνική ναυτιλία κατέγραψε χαµένα 372 φορτηγά, 52 επιβατικά 
και 551 ιστιοφόρα. Η ανοικοδόµηση του εµπορικού στόλου ξεκίνησε αµέσως 
µετά τη λήξη του β’ παγκόσµιου πόλεµου. Το 1947 οι Η.Π.Α. µε την εγγύηση 
του ελληνικού κράτους, παραχώρησαν 100 πλοία πολεµικής κατασκευής 
τύπου ΄΄Λίµπερτυ΄΄, χωρητικότητας 7.500 grt (µονάδα µέτρησης όγκου για τη 
χωρητικότητα ενός πλοίου) σε Έλληνες εφοπλιστές για να καλύψουν τις 
πολεµικές τους απώλειες. Μετά τον πόλεµο και µέχρι τα τέλη της δεκαετίας 
του 1970 η ελληνική ναυτιλία βελτίωσε εντυπωσιακά τη θέση της στην 
παγκόσµια ναυτιλία, για να συρρικνωθεί σηµαντικά στη συνέχεια, χωρίς όµως 
να χάσει το δεσπόζοντα ρόλο της στη διεθνή ναυτιλιακή οικονοµία.  Από το 
1950 µέχρι και το 1956-όπου συνέβη η κρίση του Σουέζ και η διαµάχη µεταξύ 
Αγγλίας και Αιγύπτου- ο ελληνικός στόλος είχε ανέβει στην τρίτη θέση πίσω 
από την Αγγλία και τις Η.Π.Α αριθµώντας  1.425 πλοία. Από το συνολικό 
πλήρωµα οι σαράντα χιλιάδες ήταν Έλληνες ενώ οι Έλληνες πλοιοκτήτες 
έλεγχαν το 45% του παγκόσµιου στόλου των tramp φορτηγών πλοίων (πλοία 
που δεν τηρούν καθορισµένο δροµολόγιο) και το 15% των πετρελαιοφόρων. 
Το κόστος των υπό ναυπήγηση πλοίων άγγιζε τα 1,2 δισεκατοµµύρια δολάρια 
ΗΠΑ. Σε αυτό συνέβαλλε και το φορολογικό καθεστώς της ελληνικής 
κυβέρνησης που επέτρεψε την ύψωση της ελληνικής σηµαίας σε πάρα πολλά 
πλοία. Στη δεκαετία του 1960 την πέµπτη θέση στην παγκόσµια ναυτιλία 
(4,6% της παγκόσµιας χωρητικότητας το 1965). Μετά την κρίση του Σουέζ οι 
Έλληνες εφοπλιστές επέλεξαν να δείξουν µεγαλύτερη εγκράτεια στην 
ανανέωση του στόλου τους. Από τις αρχές της δεκαετίας του 1970, η 
ναυτιλιακή πολιτική άλλαξε και ξανά ξεκίνησες αρκετές νέες παραγγελίες 
πλοίων, τη στιγµή που πολλά πλοία άρχισαν να έχουν την ελληνική σηµαία. 
Το 1974 όµως πάλι εξ αιτίας της µείωσης των εξαγωγών αργού πετρελαίου 
και τον υψηλό πληθωρισµό στα βιοµηχανικά κράτη δηµιουργήθηκε µείωση 
στις παραγγελίες των πετρελαιοφόρων και των φορτηγών-πλοίων. Οι 
εφοπλιστές για να µπορούν να ανταπεξέλθουν στην ύφεση άρχισαν να 
προσλαµβάνουν φτηνό ξένο πλήρωµα και να µειώσουν τα έξοδα τους 
αλλάζοντας ακόµα και την ελληνική σηµαία. Το 1981 εντάχθηκε η χώρα µας 
στην Ευρωπαϊκή Οικονοµική Κοινότητα (Ε.Ο.Κ). Οι διατάξεις της Ε.Ο.Κ 
επέτρεπαν τις θαλάσσιες µεταφορές να εξαιρούνται από οποιεσδήποτε  
ρυθµίσεις  και  αφήνονται  ανεξάρτητες  και  ελεύθερες  να  συνεχίζουν τη  
δραστηριότητά τους σαν τοµέας άσκησης αποκλειστικά εθνικής πολίτικης, 
πράγµα που βόλευε σηµαντικά τον ελληνικό στόλο. Η ένταξη της χώρας µας 
στην Ε.Ο.Κ βρήκε τον ελληνικό στόλο να διαθέτει 3.942 πλοία υπό την 
ελληνική σηµαία.  
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  Παρόλα αυτά η υπέρµετρη ανάπτυξη του παγκόσµιου στόλου στις αρχές της 
προηγούµενης δεκαετίας οδήγησε σε κρίση που έπληξε κυρίως τον τοµέα των 
δεξαµενόπλοιων. Μεγάλο πλήθος πλοίων σταµάτησε να λειτουργεί, ενώ από 
την κρίση δεν έµειναν ανεπηρέαστα και τα φορτηγά πλοία, τα οποία σε 
διάφορα σηµεία της Ελλάδας έµειναν αγκυροβοληµένα χωρίς τα βασικά τους 
εξαρτήµατα, µε άλλα λόγια χωρίς να είναι σε θέση να λειτουργήσουν. Ο 
ελληνικός στόλος µειώθηκε έως και κατά εννιακόσια πλοία, η µεγαλύτερη 
µείωση εν καιρώ ειρήνης. 

  Η τότε κυβέρνηση προσπάθησε να βρει µια λύση κάνοντας επαφή µε τους 
εφοπλιστές και συζητώντας µε µεγάλα ονόµατα όπως ο Αριστοτέλης Ωνάσης 
και ο Σταύρος Νιάρχος. Η προσέγγιση της κυβέρνησης όµως δεν ήταν η 
καταλληλότερη και οι συζητήσεις δεν απέδωσαν καρπούς. Στις 4 Ιουνίου 1982 
χάρις στην έµπνευση του εφοπλιστής Π. Λιβανού και σε συνεργασία µε τη 
Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία(ΠΝΟ), υπήρξε ένα σηµαντικό βήµα στη 
νεότερη ναυτιλιακή ιστορία της χώρας. Και αυτό γιατί ιδρύθηκε στον Πειραιά  η 
Ελληνική Ένωση Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλλοντος(HELMEPA). Οι 
δεσµεύσεις της HELMEPA έχουν να κάνουν µε τη διατήρηση των καθαρών 
θαλασσών, τη συµµόρφωση µε εθνικούς και διεθνείς νόµους και κανονισµούς 
πρόληψης της ρύπανσης και ασφάλειας στη θάλασσα που η Ελλάδα έχει 
κυρώσει, την καλλιέργεια της περιβαλλοντικής συνείδησης σε όλες τις βαθµίδες 
της ναυτιλιακής κοινότητας µε κάθε µέσο πληροφόρησης, ενηµέρωσης και 
δηµοσιότητας. Πρόκειται για ένα ιδιωτικό σωµατείο και µη κερδοσκοπικό 
οργανισµό µε έσοδα τις εισφορές των µελών, που δεν είναι απαραίτητο να 
είναι ναυτικοί. 
  Στο µεταξύ συνεχίστηκε ο διάλογος µεταξύ της κυβέρνησης (και πιο 
συγκεκριµένα το  υπουργείο εµπορικής ναυτιλίας) για τη λήψη µέτρων και την 
ενίσχυση των εφοπλιστών ενάντια στην κρίση. Τελικά όχι µόνο δεν ελήφθησαν 
µέτρα αλλά άλλαξε η δοµή της διοίκησης του Ναυτικού Αποµαχικού Ταµείου, 
όπου τοποθετήθηκε πολιτικό πρόσωπο αντί του Λιµενικού Αξιωµατικού που 
ίσχυε µέχρι τότε. Εν τέλει, το ταµείο, αντί να ενισχύει τους Έλληνες ναυτικούς 
όπως αρχικά συνέβαινε, έγινε σηµαντικό πρόβληµα, καθώς άρχισαν να 
συνταξιοδοτούνται άτοµα τα οποία δεν άνηκαν στο ελληνικό ναυτικό. Οι 
εξελίξεις είχαν ως αποτέλεσµα τη διαρκή πτώση της ναυλαγοράς, την ίδια ώρα 
που πολλές τράπεζες, ιδίως αµερικανικές δεν εµπιστεύονταν τους εφοπλιστές 
προκειµένου να τους παραχωρήσουν δάνειο.  
∆εν το έκαναν όµως όλες οι τράπεζες και κάποιες έδειξαν εµπιστοσύνη και 
παρέχοντας δάνεια στους εφοπλιστές τους βοήθησαν να ανακάµψουν 
αγοράζοντας καινούρια πλοία σε χαµηλές τιµές λόγω της κρίσης .Στις αρχές 
του 1983, η κυβέρνηση εξέδωσε ανακοίνωση για τη λήψη µέτρων για την 
αντιµετώπιση της κρίσης. Παρόλα αυτά το Μάιο της ίδιας χρονιάς, που τα 
µέτρα ήταν έτοιµα να τεθούν στη βουλή προς ψήφιση, υπήρξε έντονη 
αντιπαράθεση µεταξύ των Ελλήνων εφοπλιστών και της κυβέρνησης εξ αιτίας 
ορισµένων διαφωνιών των πρώτων για τα επερχόµενα µέτρα. Τα µέτρα τελικά 
ψηφίστηκαν παρά τις αντιδράσεις και αυτό είχε ως αποτέλεσµα την 
αποχώρηση πολλών πλοίων από το ελληνικό νηολόγιο. Έτσι πολλές 
πλοιοκτήτριες εταιρείες οδηγήθηκαν στη χρεωκοπία. Πλέον, είχε γίνει σαφές 
πως προκειµένου η ελληνική ναυτιλία να επιβιώσει και συνάµα να γίνει 
ανταγωνιστική έπρεπε να αλλάξει νηολόγιο και τα πλοία της κάθε εφοπλιστικής 
εταιρείας να αποκτήσουν ξένη σηµαία, κάτι αντίστοιχο που είχε συµβεί και µετά 
τη λήξη του δεύτερου παγκόσµιου πόλεµου. Ο εθνικός στόλος 
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αποδυναµώθηκε, τη στιγµή που υποβαθµίστηκε και η ∆ιεθνής Οµοσπονδία 
Μεταφορών. Μέσα σε όλα αυτά το 1985 ο τότε υπουργός Εθνικής Οικονοµίας, 
στον οποίο άνηκε και το υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, αποφάσισε να το 
καταργήσει. Τελικά µετά τις έντονες αντιδράσεις του ναυτιλιακού κόσµου 
υπήρξε ακύρωση της απόφασης περί κατάργησης του υπουργείου Εµπορικής 
Ναυτιλίας, ενώ παράλληλα υπήρξε και αντικατάσταση του υπουργού. Από το 
καλοκαίρι του 1986 άρχισαν να εµφανίζονται τα πρώτα σηµάδια ανάκαµψης 
της ναυλαγοράς, µε τον υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας να ξεκινάει σειρά 
επαφών µε τους εφοπλιστές σχετικά µε την επανένταξη των πλοίων στο 
ελληνικό νηολόγιο. Μετά από αυτό το γεγονός και µε προσπάθεια του 
πρωθυπουργού υπήρξε µια εξοµάλυνση στις σχέσεις κυβέρνησης-
εφοπλιστικού κόσµου, όπου µάλιστα υπήρξε τελετή ύψωσης ελληνικής 
σηµαίας στο γιγαντιαίο δεξαµενόπλοιο “ΕΛΛΑΣ ΦΩΣ”, ενώ ένα χρόνο 
αργότερα ιδρύθηκε το πρωτοποριακό Ωνάσειο Καρδιοχειρουργικό Κέντρο, ένα 
από τα σηµαντικότερα κοινωφελή έργα που πραγµατοποιήθηκαν στη χώρα 
από την εφοπλιστική οικογένεια. Παρόλα αυτά οι συνθήκες επιστροφής των 
πλοίων στο ελληνικό νηολόγιο εξακολουθούσαν να είναι δύσκολες, και αυτό 
γινόταν περισσότερο αντιληπτό από τη στιγµή που αποχώρησαν από το 
ελληνικό νηολόγιο χίλια εννιακόσια πλοία.   

2. Η ΕΜΠΟΡΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

2.1 Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΤΑ ΤΕΛΕΥΤΙΑ ΤΡΙΑΝΤΑ ΧΡΟΝΙΑ 
Στις αρχές της δεκαετίας του 1990 η ναυλαγορά είχε µειωθεί περισσότερο από 
ποτέ στη µεταπολεµική εποχή. Μεγάλο µέρος όχι µόνο του ελληνικού αλλά και 
του παγκόσµιου στόλου είχε πάψει να υπάρχει. Οι περισσότερες ναυτιλιακές 
εταιρείες είχαν χάσει το µεγαλύτερο µέρος της ρευστότητας τους στην 
προσπάθεια τους για επιβίωση. Πολλοί εφοπλιστές, παρά το γεγονός πως οι 
ναύλοι ξεκίνησαν σιγά-σιγά να ανεβαίνουν δίσταζαν να προχωρήσουν στην 
αγορά νέων πλοίων, απέχοντας από τη ναυπηγική δραστηριότητα. Ως 
αποτέλεσµα ο ελληνικός στόλος είχε πέσει στην έβδοµη θέση, ενώ αξίζει να 
σηµειωθεί ότι οι δύο πρώτοι στόλοι, της Λιβερίας και του Παναµά είχαν 
«ανοικτό νηολόγιο», δηλαδή τα πλοία τους δεν άνηκαν σε ντόπιους εφοπλιστές 
αλλά από το εξωτερικό, οι οποίοι επιδίωκαν τη µείωση του κόστους λειτουργίας 
του εµπορικού στόλου τους. Αυτό σηµαίνει χαµηλή φορολογία και κατάργηση 
της υποχρέωσης να προσλαµβάνεται ένα συγκεκριµένο ποσοστό από το 
εγχώριο ναυτικό εργατικό δυναµικό. 
 Υπήρχαν όµως και πολλοί εφοπλιστές, εκµεταλλευόµενοι τη µείωση της αξίας 
των πλοίων έχοντας αγοράσει πλοία µικρής ηλικίας που στη συνέχεια 
κατάφεραν να τα πουλήσουν σε πολύ υψηλότερη τιµή. Η νέα εκλεγµένη 
κυβέρνηση επιχείρησε να ενισχύσει το εγχώριο νηολόγιο, µε τον 
πρωθυπουργό να κάνει διαδοχικά ανοίγµατα προς τους Έλληνες εφοπλιστές 
χωρίς αυτό να αποδώσει ιδιαίτερα καρπούς.  
  Τα επόµενα χρόνια άρχισε ξανά η ελληνική ναυτιλία να αναπτύσσεται. Οι 
Έλληνες εφοπλιστές στράφηκαν προς τη ναυπήγηση πλοίων αρχικά στη Νότια 
Κορέα που ήταν η ανερχόµενη ναυπηγική δύναµη και στη συνέχεια και στην 
Κίνα, ξεκινώντας την ανάπτυξη του ναυπηγικού τοµέα της χώρας. 
Συγκεκριµένα, από το 1991 µέχρι το τέλος του εικοστού αιώνα ναυπηγήθηκαν 
249 ποντοπόρα πλοία, εκ των οποίων τα 119 στη Νότια Κορέα. Από τις αρχές 
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του 21oυ αιώνα, ο στόλος ανανεώθηκε µε δεξαµενόπλοια διπλού κελύφους, 
πρακτική που είχε επιβληθεί από τις αρχές του 1990 για περιβαλλοντικούς 
λόγους, και µε πλοία µεταφοράς χύδην φορτίων. Το ελληνικό νηολόγιο άρχισε 
ξανά να ενισχύεται αλλά χωρίς να υπάρχουν αρκετοί Έλληνες αξιωµατικοί για 
την επάνδρωση τους. Επίσης, υπήρξε στροφή και προς άλλους τύπους 
πλοίων όπως τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων και υγραεριοφόρων, 
επιδιώκοντας την είσοδο τους σε καινούριες αγορές. Έτσι η ναυλαγορά άρχισε 
να ανεβαίνει και πάλι στα ύψη παρά και τη δραστική µείωση του τραπεζικού 
δανεισµού, κάτι που το εκµεταλλεύτηκαν στο έπακρο αγοράζοντας νεότευκτα 
πλοία προηγµένης τεχνολογίας και φιλικά προς το περιβάλλον. Αυτό το 
διάστηµα κατασκευάστηκαν περίπου δύο χιλιάδες τριακόσια πλοία, µε τα 
περισσότερα να έχουν ναυπηγηθεί στην Άπω Ανατολή. Για να γίνει ακόµα 
περισσότερο αντιληπτή η έννοια του επιτεύγµατος  ένα νεότευκτο πλοίο 
κατασκευάζεται ανά δύο ηµέρες. Έτσι, πλέον µετά από περίπου τριάντα χρόνια 
η ελληνική ναυτιλία έχει πετύχει να κατέχει την πρώτη θέση στον κόσµο.       

 

 

2.2 Η ΕΝΝΟΙΑ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
Το θέµα της εργασίας είναι η εµπορική ναυτιλία στην Ελλάδα. Ναυτιλία 
ονοµάζεται το σύνολο των µεθόδων, διαδικασιών και ενεργειών, που 
εφαρµόζονται έτσι, ώστε ένα σκάφος, να ταξιδέψει από ένα µέρος της γης σε 
ένα άλλο, αφενός, µε ασφάλεια αφετέρου το ταχύτερο δυνατόν. Αν και η 
ναυτιλία ορίζεται ως επιστήµη δεν θα ήταν λανθασµένη η άποψη να 
χαρακτηριστεί και ως τέχνη. Από την αρχαιότητα µέχρι σήµερα, πολλοί 
πολιτισµοί γνώρισαν ο ένας τον άλλον και ενώθηκαν µέσω της θάλασσας, 
αφού πέρα από τις εµπορικές συναλλαγές υπήρξε κυκλοφορία πνευµατικών 
ιδεών, κατανόηση µεταξύ των διάφορων πολιτισµών που βοήθησε την 
ανάπτυξη του πολιτισµού. 
  Η ναυτιλία χωρίζεται σε δύο κατηγορίες στην ακτοπλοΐα και στην 
ωκεανοπλοΐα: 
 

a) Ακτοπλοΐα: Όταν για ένα µεγάλο χρονικό διάστηµα το καράβι βρίσκεται 
σε κοντινό σηµείο µε τη στεριά. Ο εντοπισµός της θέσης του σκάφους 
λαµβάνει χώρα µε παρατηρήσεις φυσικών ή τεχνητών διακριτών 
σηµείων της στεριάς. Φυσικά σηµεία θεωρούνται οικισµοί, 
διαµορφώσεις της ακτής, κάβοι, κορυφές βουνών κ.α.. Τεχνητά σηµεία 
θεωρούνται  κυρίως οι φάροι. 

b) Ωκεανοπλοΐα: Όταν για µεγάλο χρονικό διάστηµα το καράβι απέχει σε 
µακρινή απόσταση από τη στεριά χωρίς καν να την διακρίνει. Θεωρείται 
επιστήµη ανώτερη της ακτοπλοΐας και για να υπολογίσουµε τη 
γεωγραφική θέση του πλοίου χρησιµοποιούµε τον ήλιο ή τα άστρα 
(αστροναυτιλία), ή ραδιοβοηθήµατα και ηλεκτρονικά βοηθήµατα, που 
απαιτούν γνώσεις ειδικού χειρισµού. Πλέον όµως µε την εξέλιξη των 
ναυτικών οργάνων έχει απλοποιηθεί η επιστήµη της ωκεανοπλοΐας 
χωρίς όµως αυτό να σηµαίνει πως δεν είναι απαραίτητη και σηµαντική, 
καθώς χωρίς τον υπολογισµό της πορείας η ασφάλεια του ταξιδιού 
γίνεται ιδιαίτερα επικίνδυνη. 
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  Επίσης, αξίζει να σηµειώσουµε τη διαφορά µεταξύ της ελληνικής και της 
ελληνόκτητης ναυτιλίας. Τα πλοία που ανήκουν στην ελληνική ναυτιλία κατά 
ποσοστό 51% λαµβάνουν την ελληνική σηµαία και είναι ελληνικών 
συµφερόντων. Αντίθετα, στην ελληνόκτητη ναυτιλία ανεξαρτήτως το τι σηµαία 
κατέχουν, τα πλοία είναι ελληνικών συµφερόντων. Ουσιαστικά δηλαδή, τα 
πλοία που ανήκουν στην ελληνική ναυτιλία συµµορφώνονται µε βάση το 
ελληνικό νοµοθετικό και φορολογικό καθεστώς αλλά και οι πλοιοκτήτες είναι 
υποχρεωµένοι να προσλαµβάνουν ένα συγκεκριµένο αριθµό εγχώριου 
εργατικού δυναµικού, σε αντίθεση µε εκείνα της ελληνόκτητης που από τη 
στιγµή που δεν έχουν ελληνική σηµαία ανήκουν στο νοµοθετικό καθεστώς της 
χώρας που ανήκει το κάθε πλοίο και η µόνη σχέση των εφοπλιστών µε την 
Ελλάδα είναι οι επενδύσεις στις οποίες προβαίνουν προκειµένου να 
ενισχύσουν την εθνική οικονοµία. Το ελληνόκτητο πλοίο θεωρείται ένα 
µεµονωµένο κεφάλαιο που ανήκει σε έναν Έλληνα εφοπλιστή 
πραγµατοποιώντας όµως αλλοδαπές εργασίες λειτουργεί σε αναφορά µε ένα 
αλλοδαπό νοµικό και θεσµικό πλαίσιο. Πρόκειται ουσιαστικά για ένα 
µεµονωµένο κεφάλαιο που έχει εξαχθεί στο εξωτερικό.  
  Εµπορική ναυτιλία είναι ο κλάδος των µεταφορών που ασχολείται µε την 
παροχή υπηρεσιών για τη µεταφορά αγαθών µέσω της θάλασσας. 
Περιλαµβάνει όλες τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις που προέρχονται από έναν 
εθνικό γεωγραφικό χώρο και είναι εγκατεστηµένες από φορολογική και νοµική 
άποψη σε αυτόν. Υποστηρίζεται, πως η εµπορική ναυτιλία αποτελείται από ένα 
σύνολο αλληλοσχετιζόµενων βιοµηχανιών, όπως τα ναυπηγεία, οι 
εφοπλιστικές επιχειρήσεις, οι εµπορικές ναυτιλιακές εταιρείες, µε έντονη την 
αλληλεξάρτηση τους.   Η εξέλιξη της στην παγκόσµια αγορά ήταν τόσο µεγάλη 
που πλέον κατέχει το 16,2% ξεπερνώντας επίσης ισχυρές χώρες στη ναυτιλία 
όπως η Ιαπωνία και η Γερµανία. Παρόλο το δύσκολο οικονοµικό περιβάλλον, 
που είναι γεµάτο από ανισορροπίες της ζήτησης και της προσφοράς, 
παράγοντες που συνθέτουν ένα δύσκολο επιχειρηµατικό περιβάλλον  ο κλάδος 
της ναυτιλίας παρέχει σηµαντική βοήθεια στην ύπαρξη εµπορικού 
πλεονάσµατος και συµβάλλει στην απασχόληση στα πλοία, στα ναυτιλιακά 
γραφεία και γενικά σε όλες τις δραστηριότητες στην ξηρά που έχουν να κάνουν 
µε τα ναυτιλιακά. Για να είναι σε θέση να διαπιστώσει κανείς τη βαρύτητα που 
έχει η ναυτιλία και το θαλάσσιο εµπόριο γενικότερα, οι θαλάσσιες µεταφορές 
διακινούν περίπου το 80% του διεθνές εµπορίου, τη στιγµή που η συνολική 
αξία των εισπράξεων ναύλων ανήλθε στα  632,4 δισεκατοµµύρια δολάρια το 
2005 και αντιστοιχούσε στο 5,9% της συνολικής αξίας των παγκοσµίων 
εισαγωγών. Το εµπόριο µέσω θαλάσσης χάρις στα συνεχώς βελτιωµένα και 
αποδοτικότερα πλοία µετέτρεψε σε πιο προσιτές τις µακρινές αγορές 
βοηθώντας να συµµετάσχουν µεγάλες και εξελισσόµενες αγορές όπως η Κίνα 
και η Ινδία και σχεδόν σε κάθε χώρα τα εµπορεύσιµα αγαθά έγιναν 
περισσότερα σε σχέση µε τα µη εµπορεύσιµα.  
  Η ελληνική ναυτιλιακή επιχειρηµατικότητα έχει εκµεταλλευτεί το γεγονός πως 
το κράτος δεν παρεµβαίνει στα εσωτερικά της θέµατα και έχει πετύχει το 
σκοπό της στο έπακρο: να κατέχει ηγετική θέση στην παγκόσµια οικονοµική 
σκηνή. Οι επιχειρηµατίες που ασχολούνται µε τη ναυτιλία γνωρίζουν τις 
ιδιαιτερότητες και τις αντιξοότητες του κλάδου και έτσι να έχουν πλεονέκτηµα 
έναντι των ανταγωνιστών τους. Ο κλάδος της ναυτιλίας παρέχει σηµαντική 
βοήθεια στην ύπαρξη εµπορικού πλεονάσµατος και συµβάλλει στην 
απασχόληση στα πλοία, στα ναυτιλιακά γραφεία και γενικά σε όλες τις 
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δραστηριότητες στην ξηρά που έχουν να κάνουν µε τα ναυτιλιακά.H ελληνική 
ναυτιλιακή κοινότητα µε τον σύγχρονο και τεχνολογικά προηγµένο στόλο της 
είναι πάντα ένας αξιόπιστος συνεργάτης στην παροχή διεθνών ναυτιλιακών 
υπηρεσιών υψηλού επιπέδου. Οι Έλληνες εφοπλιστές ελέγχουν το 30,14% του 
παγκόσµιου στόλου δεξαµενόπλοιων, το 21,18% του παγκόσµιου στόλου 
χύδην φορτίου και το 16,61% του παγκόσµιου στόλου δεξαµενόπλοιων 
χηµικών και προϊόντων, καθώς και σηµαντικά µερίδια άλλων τοµέων. 
Σύµφωνα µε τα επίσηµα στοιχεία του ∆εκεµβρίου 2014, ο ελληνόκτητος στόλος 
αριθµούσε ένα σύνολο 4.894 πλοίων, ενώ τον Αύγουστο του 2015 η αξία του 
άγγιξε το ποσό των 109 δισεκατοµµυρίων δολαρίων. 
  Η “ναυτική φύση” των Ελλήνων, η παράδοση που έχουν στο θαλάσσιο 
εµπόριο και γενικά στη θαλάσσια κυριαρχία είναι στοιχεία που έχουν αναδείξει 
την ελληνική ναυτιλία στην κορυφή του κόσµου.  
  Σύµφωνα µε κλαδικές µελέτες της Ευρωπαϊκής Ένωσης κάθε ένα 
εκατοµµύριο ευρώ που συνεισφέρει ο ναυτιλιακός κλάδος στο ΑΕΠ δηµιουργεί 
1,6 εκατοµµύρια σε άλλους τοµείς της οικονοµίας και κάθε µία άµεση θέση 
εργασίας δηµιουργεί 2,8 εκατοµµύρια σε άλλους τοµείς της οικονοµίας της Ε.Ε. 
Στη µελέτη που πραγµατοποίησε η Ernst & Young, µία πολυεθνική εταιρία 
παροχής επαγγελµατικών υπηρεσιών που εδρεύει στο Λονδίνο σε συνεργασία 
µε τους ερευνητές-διδάσκοντες στο Πανεπιστήµιο Αιγαίου Θάνο Πάλλη και 
Γιώργο Βαγγέλα, µε αντικείµενο τη δοµή των υφιστάµενων ναυτιλιακών 
πλεγµάτων και τους τρόπους βελτίωσης της ανταγωνιστικότητας του ελληνικού 
ναυτιλιακού πλέγµατος  η ενίσχυση των ναυτιλιακών δραστηριοτήτων και η 
ύπαρξη κινήτρων για την ανάπτυξη δυναµικών ναυτιλιακών πλεγµάτων, 
δηλαδή πλεγµάτων επιχειρήσεων γεωγραφικά συγκεντρωµένων και 
συνδεόµενων (clusters) παίζουν καθοριστικό ρόλο στο να παρουσιάσει η χώρα 
ένα ανταγωνιστικό πρόσωπο ως παγκόσµιο ναυτιλιακό κέντρο.  

2.3 ΤΟ ΛΙΜΑΝΙ 
Ο χώρος του λιµανιού είναι θεµελιώδης παράγοντας για την εµπορική ναυτιλία, 
καθώς είναι η τοποθεσία που αράζουν τα πλοία, ενώ έχει τη δυνατότητα να 
συνδέσει χερσαίες και θαλάσσιες µεταφορές. Πιο συγκεκριµένα, λιµάνι είναι ο 
ασφαλής φυσικός ή τεχνητός παραθαλάσσιος, παραλίµνιος και παραποτάµιος 
χώρος, στον οποίο µπορούν να προσεγγίζουν εµπορικά πλοία µε ασφάλεια. 
  Τα ελληνικά λιµάνια είναι στην υπηρεσία της εµπορικής ναυτιλίας αλλά και 
του τουρισµού. Ο Πειραιάς θεωρείται το µεγαλύτερο λιµάνι της χώρας µας και 
το µοναδικό λιµάνι της Ευρωπαϊκής Ένωσης στην Ανατολική Μεσόγειο, 
έχοντας το σηµαντικότερο ρόλο στη διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων στην 
περιοχή. Συνολικά, υπάρχουν διακόσια εξήντα λιµάνια στην ηπειρωτική και 
νησιωτική χώρα που συνδέονται µέσω της ακτοπλοΐας, των πορθµείων και 
άλλων υδάτινων µεταφορών. Τα περισσότερα νησιά διαθέτουν πάνω από ένα 
λιµένα, έχοντας αναπτύξει δίκτυο επικοινωνίας ακτοπλοϊκώς µε την ενδοχώρα. 
Στις εµπορευµατικές µεταφορές µε το εξωτερικό για τις εισαγωγές και 
εξαγωγές, δραστηριοποιούνται γύρω στους εκατό τριάντα δύο λιµένες. 
  Για να µπορούν να είναι παραγωγικά τα λιµάνια θα πρέπει να έχουν 
ικανότητα χειρισµού των φορτίων στη θάλασσα όσο και στην ξηρά. Οι 
παράγοντες που χαρακτηρίζουν την παραγωγικότητα των λιµένων και τις 
υπηρεσίες που προσφέρουν διακρίνονται σε αυτούς που επηρεάζουν τον όγκο 
του φορτίου, δηλαδή οι υπηρεσίες χειρισµού των φορτίων και σε αυτούς που 
επηρεάζουν τη δυνατότητα εξυπηρέτησης των πλοίων. 
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  Όσον αγορά τον όγκο οι χαρακτηρίζεται από τους δείκτες η εξειδίκευση των 
φορτίων, η τιµολόγηση των υπηρεσιών των λιµένων σε σχέση µε άλλους 
λιµένες, ο χρόνος παραµονής του πλοίου στο λιµάνι (τόνοι ανά πλοίο ανά ώρα 
στην προβλήτα, τόνοι ανά πλοίο ανά ώρα στο λιµάνι), οι τύποι των πλοίων 
που εξυπηρετούν όπως Ε/Κ, συµβατικό φορτίο κλπ. 
  Στη δυνατότητα εξυπηρέτησης των πλοίων οι δείκτες είναι: η παραγωγικότητα 
εργασίας (φορτίο ανά εργαζόµενο), η ικανότητα χειρισµού φορτίου, π.χ. TEU 
ανά γερανό ανά ώρα, η χρήση γης, δηλαδή αποθήκευση φορτίου ανά τµ. 
αποθηκευτικών χώρων, ο βαθµός συνεργασίας µε εταιρείες µεταφορών και 
χειρισµού φορτίων, οι κόµβοι σύνδεσης µε τα χερσαία µέσα. 
  Όσο καλύτερη είναι η παραγωγικότητα τόσο µικρότερο είναι το κόστος 
µεταφοράς µε άµεση επίπτωση στις τιµές των µεταφερόµενων εµπορευµάτων 
εισαγωγών-εξαγωγών και κατ’ επέκταση στην ανταγωνιστικότητα της 
οικονοµίας.  
  Τα δύο κυριότερα λιµάνια, του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης, παρουσιάζουν 
µέτριες ή χαµηλές τιµές παραγωγικότητας σύµφωνα µε εκτιµήσεις διάφορων 
µελετητών. Στον Πειραιά  οι τιµές παραγωγικότητας κυµαίνονται στο 24,50% 
και στη Θεσσαλονίκη 22,8%, τιµές ικανοποιητικές αν ληφθεί υπόψη το γεγονός 
πως οι λειτουργίες τους δεν έχουν αναδιαρθρωθεί. Συγκρίνοντας τα όµως µε 
λιµάνια που έχουν ήδη προβεί σε αναδιαρθρώσεις οι τιµές θεωρούνται 
χαµηλές καθώς σε τέτοια λιµάνια κυµαίνονται στο 50%. 
  Σύµφωνα µε την αρµόδια ∆ιεύθυνση του ΥΕΝΑΝΠ, Γενική Γραµµατεία 
Λιµένων και Λιµενικής Πολιτικής, το εθνικό λιµενικό σύστηµα της χώρας 
αποτελούν: 

• Οι δώδεκα Οργανισµοί Λιµένων που λειτουργούν ως ΑΕ και πρόκειται 
για τους λιµένες Πειραιώς, Θεσσαλονίκης, Αλεξανδρούπολης, Βόλου, 
Ελευσίνας, Ηρακλείου, Ηγουµενίτσας, Καβάλας, Κέρκυρας, Λαυρίου, 
Πάτρας και Ραφήνας. Από αυτούς οι Οργανισµοί Λιµένα Πειραιώς και 
Θεσσαλονίκης είναι εισηγµένοι στο Χρηµατιστήριο Αξιών Αθηνών µε 
βασικό µέτοχο το ∆ηµόσιο (N.2688/1999, N.2881/2001, N.2892/2001, 
Ν. 2932/2001). 

• Τριάντα εννέα (Λιµενικά Ταµεία, η εποπτεία των οποίων ασκείται 
σύµφωνα µε το άρθρο 10 του Ν. 2987/2002 (ΦΕΚ Α΄ 27/21-02-2002) 
από τον Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας. 

• Τριάντα δύο ∆ηµοτικά Λιµενικά Ταµεία και ένα Νοµαρχιακό Λιµενικό 
Ταµείο, τα οποία έχουν συσταθεί κατόπιν της έκδοσης Προεδρικών 
∆ιαταγµάτων σε εφαρµογή των διατάξεων του άρθρου 28 του Ν. 
2738/1999 (ΦΕΚΑ΄ 180/9-9-1999). 

• Χίλιοι διακόσια πενήντα περιφερειακοί λιµένες, µαρίνες, αλιευτικά 
καταφύγια και λιµενίσκοι, καταχωρισµένα σε 188 Κεντρικά Λιµεναρχεία, 
Λιµεναρχεία, Υπολιµεναρχεία και Λιµενικούς Σταθµούς. 

  Ακόµα, σύµφωνα µε την Κοινή Υπουργική Απόφαση αριθ. 3514.96/02/92 
(ΦΕΚ Β΄ 440/7-7-1992) των Υπουργών Εθνικής Οικονοµίας, Περιβάλλοντος, 
Χωροταξίας και ∆ηµοσίων Έργων, Εξωτερικών και Εµπορικής Ναυτιλίας, στις 
ακόλουθες κατηγορίες: 

• Λιµένες εθνικής σηµασίας: Πειραιώς, Θεσσαλονίκης, Βόλου, 
Πάτρας, Ηγουµενίτσας, Καβάλας, Αλεξανδρούπολης, Ηρακλείου, 
Κέρκυρας, Μυτιλήνης, Ρόδου, Χαλκίδας, Κύµης, Ελευσίνας, 
Λαυρίου, Ραφήνας, Αιγίου, Καλαµάτας, Ρέθυµνου, Σύρου, 
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Σούδας, Κω, εκ των οποίων οι έντεκα πρώτοι εµφα νίζουν 
διεθνές ενδιαφέρον. 

• Λιµένες µείζονος ενδιαφέροντος: Λάγος, Ν. Μουδανιών, 
Στυλίδας, Κορίνθου, Κατάκολου, Κυλλήνης, Πύλου, Γυθείου, 
Ναυπλίου, Ιτέας, Ζακύνθου, Πόρου Κεφαλληνίας, Πρέβεζας, 
Σητείας, Καστελίου, Κισσάµου, Καλών Λιµένων, Βαθέος  Σάµου, 
Μύρινας Λήµνου, Χίου, Μυκόνου, Πάρου, Αµφίπολης. 

• Λιµένες τοπικής σηµασίας: που περιλαµβάνουν όλους τους 
υπόλοιπους λιµένες της χώρας. 

2.4 ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΟ ΚΑΘΕΣΤΩΣ  
Προκειµένου, να συνεχιστεί η ανάπτυξη της ποντοπόρου ναυτιλίας, έχει 
καθιερωθεί ένα σταθερό θεσµικό νοµοθετικό πλαίσιο. 
  Τα κύρια όργανα του θεσµικού πλαισίου είναι: 

• Κώδικας ∆ηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου (Κ∆Ν∆)- Ν∆.187/73 
• Κώδικας Ιδιωτικού Ναυτικού ∆ικαίου (ΚΙΝ∆)- Ν.3816/58 
• Οι Εγκριτικές Πράξεις Νηολόγησης (Άρθρο 13 Ν.∆. 2687/53).  

  Στον Κώδικα ∆ηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου βρίσκονται οι διατάξεις δηµοσίου 
αναγκαστικού δικαίου, όπου αναφέρονται στους τρεις βασικούς πυλώνες της 
ναυτιλίας: τα πλοία, τους ναυτικούς και τα λιµάνια. 
  Στον Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού ∆ικαίου περιέχονται διατάξεις κυρίως 
ενδοτικού δικαίου, οι οποίες ασχολούνται µε θέµατα διενέργειας του θαλάσσιου 
εµπορίου, σύµβασης ναυτολόγησης, θαλάσσιας ασφάλισης, ναυτικής 
υποθήκης.  
  Τέλος όσον αφορά τις Εγκριτικές Πράξεις Νηολόγησης, το συγκεκριµένο 
άρθρο περιλαµβάνει τις ειδικές διατάξεις που αφορούν τη νηολόγηση πλοίων 
άνω των 1500 κ.ο.χ. (που αφορά την ολική χωρητικότητα). Τα πλοία που 
νηολογούνται από το Άρθρο 13 ρυθµίζονται από ειδικούς όρους αυξηµένης 
τυπικής (συνταγµατικής) ισχύος, που αποτελούν εγγύηση της Ελληνικής 
Πολιτείας έναντι των πλοιοκτητών.    

2.5 ΝΗΟΛΟΓΗΣΗ ΠΛΟΙΩΝ 
Νηολόγηση ονοµάζεται η υποχρεωτική εγγραφή του πλοίου στο νηολόγιο, ένα 
ειδικό βιβλίο που καταγράφονται όλα τα πλοία που είναι δηλωµένα σε κάποιο 
λιµεναρχείο. Στο νηολόγιο καταγράφονται  το όνοµα, το διεθνές διακριτικό 
σήµα, οι διαστάσεις και η χωρητικότητα του πλοίου, το µέσο προώθησης και 
ιπποδύναµης, τα στοιχεία του πλοιοκτήτη (ονοµατεπώνυµο, ιθαγένεια κλπ) και 
ο τίτλος κυριότητας. Με το που καταχωρηθεί η εγγραφή θα χορηγηθεί το 
πιστοποιητικό νηολόγησης, µε το αντίγραφο του να πρέπει να παρίσταται 
υποχρεωτικά στο σκάφος ώστε να δοθεί στις Αρχές όταν το ζητήσουν. 
   Η εθνική νοµοθεσία που αφορά το καθεστώς νηολόγησης αναφέρει µεταξύ 
άλλων: 

• Βάσει των παγίων διατάξεων του άρθρου 5 του Κ.∆.Ν.∆. και 
• Βάσει του άρθρου 13 του αυξηµένης τυπικής (συνταγµατικής) ισχύος 

Ν.∆. 2687/53. «περί επενδύσεως και προστασίας κεφαλαίων 
εξωτερικού». 

Σχετικά µε την ρύθµιση του άρθρου 13 επισηµαίνεται ότι το εν λόγω αποτελεί 
καθοριστικής σηµασίας για την εγχώρια εµπορική ναυτιλία, καθώς συνέβαλλε 
στην επιστροφή ελληνόκτητων πλοίων στο ελληνικό νηολόγιο, κατέχοντας 
δηλαδή και πάλι την ελληνική σηµαία. 
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  Ιδιαίτερα θετικό στοιχείο για τη νηολόγηση των πλοίων, αποτελεί η 
διαδικασία, η οποία είναι σύντοµη και δεν απαιτεί πολλές γραφειοκρατικές 
διατυπώσεις µε αποτέλεσµα το πλοίο να έχει τη δυνατότητα να 
δραστηριοποιηθεί σύντοµα µετά από την καταγραφή του. Για το λόγο αυτό 
όλες οι Λιµενικές Αρχές του εσωτερικού και η κεντρική υπηρεσία του 
ΥΝΑΝΠ/ΑΛΣ-ΕΛ.ΑΚΤ/∆ΠΝ (Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιώτικης Πολιτικής και 
Αρχηγείο Λιµενικού Σώµατος-Ελληνικής Ακτοφυλακής) τηρούν νηολόγια και 
βιβλία υποθηκών όλων των κατηγοριών πλοίων. Ακόµα και στις Έδρες 
Ναυτιλιακών Ακολούθων του εξωτερικού µπορούν να εκδοθούν Προσωρινά 
Ναυτιλιακά Έγγραφα (ΠΝΕ), για πλοία που πρόκειται να καταχωρηθούν στα 
ελληνικά νηολόγια. 
  Η ενίσχυση του ελληνικού νηολογίου συνεπάγεται την έλευση περισσότερων 
πλοίων ελληνικής ιδιοκτησίας µε την ελληνική σηµαία και φυσικά την ανάπτυξη 
του κλάδου. 
  Ο λόγος που οι Έλληνες πλοιοκτήτες διστάζουν να δηλώσουν τα πλοία τους 
στο ελληνικό νηολόγιο είναι εξαιτίας της ακρίβειας και της δυσκινησίας του. 
Αντίθετα τείνουν προς τα «ανοικτά νηολόγια» ή νηολόγια «σηµαιών ευκαιρίας», 
σύµφωνα µε πρόσφατα στοιχεία της Ελληνικής Επιτροπής Ναυτιλιακής 
Συνεργασίας του Λονδίνου. Τα «ανοικτά νηολόγια» κερδίζουν συνεχώς θέσεις 
σε βάρος του ελληνικού νηολογίου όσο βελτιώνουν τις υπηρεσίες τους και την 
ποιοτική τους στάθµη, καθώς όλο και περισσότερα ελληνόκτητα πλοία 
εγγράφονται σε αυτά και εγκαταλείπουν την ελληνική σηµαία. 
  Τα «ανοικτά νηολόγια» ή «σηµαίες ευκαιρίας» είναι αυτά που προτιµούνται 
από όλους τους εφοπλιστές εντός και εκτός Ελλάδας προσφέροντας στο 
διεθνές εφοπλιστικό κεφάλαιο τη δυνατότητα να µειώσει τα κόστη λειτουργίας 
των εµπορικών πλοίων. Αυτό συµβαίνει µε τη µείωση: 

• των δαπανών φορολογίας, προς το κράτος που νηολογείται το πλοίο 
• των δαπανών για µισθούς, µε την απασχόληση χαµηλόµισθων 

ναυτικών από χώρες του Τρίτου Κόσµου, εφόσον τα «ανοικτά 
νηολόγια» δεν θέτουν κανένα περιορισµό αναφορικά µε την 
εθνικότητα του υπό ναυτολόγηση πληρώµατος 

• των δαπανών που προκύπτουν από την κύρωση διεθνών 
συµβάσεων, που αφορούν τις εργασιακές σχέσεις, τον αριθµό των 
µελών του πληρώµατος (σύνθεση πλοίων) και τις προδιαγραφές 
λειτουργίας και ασφαλείας των πλοίων 

  Παρόλα αυτά έχουν γίνει ορισµένες κινήσεις για να υπάρξει προσέλκυση 
περισσότερων πλοίων. Πλέον δεν είναι ακριβό, δεν υπάρχουν τέλη εγγραφής 
υποθήκης και δεν καταβάλλονται χρήµατα για την έκδοση πιστοποιητικών από 
τη σηµαία σε αντίθεση µε ό,τι ισχύει σε όλες τις ξένες σηµαίες-νηολόγια. 

ΕΛΛΗΝΙΚΟΣ ΝΗΟΓΝΩΜΟΝ Α.Ε 
Ο ελληνικός νηογνώµονας είναι ένας µη κυβερνητικός διεθνής οργανισµός που 
επιδιώκει την ασφάλεια ενός πλοίου, την πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης 
και την εξασφάλιση ποιότητας στη ναυτική βιοµηχανία. Ιδρύθηκε το 1919, 
έχοντας εξουσιοδοτηθεί από το κράτος να επιτηρεί ορισµένο αριθµό πλοίων, 
κατά κύριο λόγο φορτηγά και τουριστικά πλοία. Έχει αναπτύξει ένα δίκτυο 
γραφείων ερευνών σε εκατόν πενήντα τέσσερις λιµένες και διακόσιους 
τριανταεπτά επιθεωρητές. 
  Πιο συγκεκριµένα, ασχολείται µε την επίβλεψη και στη συνέχεια έγκριση των 
κατασκευών, των µετατροπών και των τροποποιήσεων  των σκαφών, την 
έρευνα και την ταξινόµησης όλων των τύπων σκαφών, τη διοικητική 
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πιστοποίηση ασφάλειας των διαχειριζόµενων επιχειρήσεων και των σκαφών 
τους, την πιστοποίηση ποιοτικών συστηµάτων σύµφωνα µε τον ISO 9000 και 
την περιβαλλοντική πιστοποίηση σύµφωνα µε τον ISO 14001, τη δηµοσίευση 
και κωδικοποίηση τεχνικών κανόνων, των κανονισµών και της ετήσιας 
δηµοσίευσης του Μητρώου Πλοίων. 

2.6 ΤΜΗΜΑΤΑ ∆ΙΕΥΘΥΝΣΗΣ ΠΟΝΤΟΠΟΡΟΥ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
Η ελληνική ποντοπόρος ναυτιλία επιδιώκει για την ελληνική πολιτεία να 
παραµένει ανταγωνιστική εκτός συνόρων υποστηρίζει σε σταθερή βάση τις 
ναυτιλιακές δραστηριότητες και την ανάπτυξη του ελληνικού στόλου µέσα από 
ένα συνεκτικό θεσµικό πλαίσιο θετικών µέτρων. Σηµαντικός της σκοπός είναι η 
προσέλκυση πλοίων στο ελληνικό νηολόγιο συντονίζει και υποστηρίζει τη 
ναυτιλιακή πολιτική σε διµερές, ενωσιακό και διεθνές επίπεδο, δίνει σηµασία 
στην προστασία ελληνικών πλοίων, ενώ επιβλέπει ειδικά µέτρα για την ίδρυση 
και εγκατάσταση εγχώριων και ξένων ναυτιλιακών εταιριών. Βασικός σκοπός 
των δράσεων και των πρωτοβουλιών που λαµβάνονται δεν είναι άλλος από τη 
διατήρηση της ανταγωνιστικής θέσης της ελληνικής ναυτιλίας, την ανάπτυξη 
της ναυτιλιακής συνεργασίας µε σηµαντικούς εµπορικούς εταίρους, τη 
δηµιουργία πλαισίου για προστασία του περιβάλλοντος µέσω του ∆ιεθνή 
Οργανισµού Ναυσιπλοΐας (IMO), τη διασφάλιση της ελεύθερης πρόσβασης 
των ελληνικών πλοίων στους λιµένες και τα φορτία σε παγκόσµιο επίπεδο και 
τον εκσυγχρονισµό των διαδικασιών νηολόγησης.   
  Τα τµήµατα της διεύθυνσης της ποντοπόρου ναυτιλίας είναι τα εξής: 

• Τµήµα Ναυτιλιακής Πολιτικής, στις αρµοδιότητες του οποίου 
περιλαµβάνεται: ο χειρισµός θεµάτων διµερών ναυτιλιακών σχέσεων µε 
τρίτες χώρες και η αντιµετώπιση των προβληµάτων που αντιµετωπίζουν 
τα ελληνικά πλοία στην αλλοδαπή 

• Τµήµα Ναυτιλιακών Εταιρειών, στις αρµοδιότητες του οποίου 
περιλαµβάνεται: η µελέτη και εισήγηση µέτρων και κινήτρων προς 
εγκατάσταση στην Ελλάδα ναυτιλιακών επιχειρήσεων και για την εν 
γένει ανάπτυξη και αξιοποίηση του πλέγµατος ναυτιλιακών υπηρεσιών 
και την παρακολούθηση θεµάτων κρατικών ενισχύσεων στο ναυτιλιακό 
τοµέα σε εθνικό, ενωσιακό και διεθνές επίπεδο. 

• Τµήµα ∆ιεθνών Οργανισµών και Ευρωπαϊκής Ένωσης, στις 
αρµοδιότητες του οποίου περιλαµβάνεται η διαµόρφωση, προώθηση, 
συντονισµός και υποστήριξη θέσεων ναυτιλιακής πολιτικής και 
εκπροσώπηση σε ∆ιεθνείς Οργανισµούς και στα θεσµικά όργανα της 
Ε.Ε.. 

• Τµήµα Μητρώων Πλοίων, στις αρµοδιότητες του οποίου περιλαµβάνεται 
η διαχείριση και προβολή προς περαιτέρω ανάπτυξη του Ελληνικού 
νηολογίου. 

    Να σηµειωθεί πως και το Υπουργείο Εξωτερικών έχει δείξει κινητικότητα για 
την ελληνική εµπορική ναυτιλία. Κατά τη διάρκεια σύγκλισης Υπουργικής 
∆ιάσκεψης συµπεριέλαβε σε κάθε κείµενο πολιτικής της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
την UNCLOS (Σύµβαση των Ηνωµένων Εθνών για το ∆ίκαιο της Θάλασσας), 
ενώ έχει αναπτύξει  ενέργειες για την αναγνώριση και ενίσχυση του νησιωτικού 
παράγοντα. Για αυτό το λόγο το 2008, µέσω του διεθνές συνεδρίου στην Κω 
υιοθετήθηκε από τους εκπροσώπους των νησιωτικών περιοχών η ∆ιακήρυξη 
του Αιγαίου. Επίσης, έχουν ληφθεί µια σειρά από πρωτοβουλίες για την 
ανάπτυξη της Ευρω-Μεσογειακής συνεργασίας για τις διµερείς διερευνητικές 
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επαφές µε τη Λιβύη και την Αίγυπτο για τον καθορισµό, µεταξύ άλλων, των 
θαλασσίων ζωνών, την ενίσχυση των θαλασσίων µεταφορών µε έµφαση στις 
αποµονωµένες νησιωτικές περιοχές, καθώς και την προώθηση του 
προγράµµατος Motorways of the Seas (Θαλάσσιοι Λεωφόροι). Επίσης, 
προχώρησε στη σύσταση της «Οµάδας της Ελιάς», που περιέχει άτυπες 
συναντήσεις των Υπουργών Εξωτερικών δέκα ευρωπαϊκών Μεσογειακών 
χωρών για ευρωµεσογειακά, αλλά και για τη νότια µη ευρωπαϊκή πλευρά της 
Μεσογείου. 
  Η ευρωπαϊκή Ένωση έχει δεχτεί τις προτάσεις του υπουργείου για την 
Αρκτική, τη Μεσόγειο και τη διεθνή διάσταση της θαλάσσιας πολιτικής της 
Ένωσης, µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή µάλιστα να δεσµεύεται για την 
προώθηση της συµµετοχής των τρίτων χωρών στο ∆ίκαιο της Θάλασσας µε τις 
οποίες η Ε.Ε. αναπτύσσει διµερείς σχέσεις. Ακόµα και το Ευρωπαϊκό 
κοινοβούλιο κάνει αναφορά για την χρηµατοδότηση προγραµµάτων 
προώθησης της ολοκληρωµένης θαλάσσιας πολιτικής. Ακόµα, στη Γαλάζια 
Βίβλιο τονίζεται η ανάγκη προώθησης της ανάπτυξης της θαλάσσιας δυναµικής 
των νησιών, στην περιβαλλοντική προστασία του παράκτιων περιοχών και 
στην χρηµατοδοτική στήριξη των θαλάσσιων σχεδίων των νησιών, 
αξιοποιώντας τα διαθέσιµα µέσα της Κοινοτικής χρηµατοδότησης. Τέλος 
γίνεται αναφορά στο πολύ σηµαντικό για την Ελλάδα θέµα της µετανάστευσης 
και στον έλεγχο των θαλασσών, υιοθετώντας µάλιστα και προτάσεις που είχαν 
παρουσιαστεί στην σύσκεψη των Υπουργών Ευρωπαϊκών Υποθέσεων στη 
Ρόδο.   

2.7 ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΜΙΚΡΩΝ ΑΠΟΣΤΑΣΕΩΝ 
 
Στην ναυτιλία µικρών αποστάσεων (ΝΜΑ), ανήκει γενικά κάθε είδους ναυτιλία 
µικρών αποστάσεων όπως, η ακτοπλοΐα, η φορτηγός ακτοπλοϊκή ναυτιλία η 
µεσογειακή ναυτιλία, η φορτηγός µεσογειακή ναυτιλία, τα κρουαζιερόπλοια 
µικρών αποστάσεων, η ναυτιλία των ρυµουλκών, τα σκάφη αναψυχής, τα 
πορθµεία κλπ. 
  Η ΝΜΑ καλύπτει το 8% των µικτών κόρων (µονάδα µέτρησης χωρητικότητας 
πλοίων ίση µε 2,85 τόνους) παγκοσµίως, η ναυτιλία µεγάλων αποστάσεων το 
87% και το υπόλοιπο 5% καλύπτει η λοιπή ναυτιλία µη µεταφοράς φορτίων. Το 
1991 υπολογίστηκε πως το 53% του παγκόσµιου στόλου αφορούσε πλοία 
µεταφοράς φορτίου, δηλαδή 41.671 πλοία. Από αυτά τα 26.251 (33%) 
κάλυπταν µικρές αποστάσεις και τα 15.420 (19,5%) µεγάλες αποστάσεις. 
Σύµφωνα πάλι µε στοιχεία του ίδιου έτους η χωρητικότητα του στόλου ΝΜΑ 
ήταν 85.306 gt. Το µεγαλύτερο µερίδιο το κατέχουν τα πλοία ρο-ρο (σύγχρονος 
τύπος φορτηγού πλοίου, περισσότερο οχηµαταγωγού, σε προέκταση των 
πλοίων τακτικών γραµµών µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων κοντέινερ ή 
κυρίως οχηµάτων άνευ αυτοκίνησης) µε ποσοστό 46%. Επιπλέον, τα πλοία 
ξηρού φορτίου κατέχουν το 23% και τα δεξαµενόπλοια το 31%, ενώ 
εξαιρούνται τα φορτηγά της ακτοπλοΐας. 
 
Οι εµπορευµατικές µεταφορές της ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΜΙΚΡΩΝ ΑΠΟΣΤΑΣΕΩΝ 
(ΝΜΑ) ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 
Μέσω της Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων για το έτος 2006 µεταφέρθηκαν 
στην Ελλάδα 90,5 εκατ. τόνοι, που αντιστοιχούσε σε εισαγωγές-εξαγωγές και 
ακτοπλοϊκές µεταφορές εµπορευµάτων µόνο από τα κύρια λιµάνια της χώρας 
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τα οποία διακινούν φορτίο άνω των 1 εκατοµµύριων τόνων ετησίως. Το 
µεταφερόµενο εµπόριο αντιστοιχούσε για το ίδιο έτος στο 83,8%και το 2005 
στο 85% του θαλάσσιου εµπορίου που διακινήθηκε στα κυριότερα λιµάνια. 
  Η Ελλάδα βρίσκεται στην έβδοµη θέση των µεταφορών της Ναυτιλίας Μικρών 
Αποστάσεων εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης, µε το 29,3% να βρίσκεται εντός 
του Μεσογειακού χώρου ελάχιστα λιγότερο σε σχέση µε των χωρών της 
Βόρειας Θάλασσας που κατέχουν το 31,4%. Μάλιστα, συγκεκριµένα στη χώρα 
µας διακινήθηκε ο µεγαλύτερος όγκος σε χύµα υγρό φορτίο εντός Μεσογειακής 
ζώνης. Πιο συγκεκριµένα διακινήθηκαν 35,2 εκατοµµύρια τόνοι χύµα υγρό 
φορτίο που αντιπροσώπευε το 38,9% του συνόλου, µετά ακολουθεί το χύµα 
ξηρό µε 25%, το ρο-ρο κατά το 18,4% και τα Ε/Κ (εµπορευµατοκιβώτια) κατά 
το 12,1%. Συνολικά, στην Ευρωπαϊκή Ένωση διακινήθηκαν περίπου 1,9 
δισεκατοµµύρια τόνοι εµπορευµάτων στα κυριότερα λιµάνια, που 
αντιπροσώπευε το 62% του συνόλου των µεταφεροµένων εισαγωγών-
εξαγωγών µέσω θαλάσσης. 
Μεταφορές της Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων στην ΕΕ 
κατά τύπο φορτίου, 2006 

 
  Η  ΕΣΥΕ (Εθνική Στατιστική Υπηρεσία Ελλάδας) δίνει µεγαλύτερο ποσοστό 
συµµετοχής στο  εσωτερικό θαλάσσιο εµπόριο, καθώς σε αυτό περιλαµβάνεται 
και διακίνηση φορτίου από λιµάνια µε κίνηση µικρότερη του 1 εκατ. τόνων 
ετησίως. Το συνολικό εξωτερικό φορτίο της χώρας (εισαγωγές-εξαγωγές) ήταν 
80,8 εκατοµµύρια τόνοι και 78,7 εκατοµµύρια προέρχονταν από την ακτοπλοΐα, 
δηλαδή συνολικά για το έτος 2006 διακινήθηκαν159,4 εκατοµµύρια τόνοι µέσω 
των ελληνικών λιµένων.   
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2.8 ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
 Θαλάσσιες µεταφορές ονοµάζονται οποιασδήποτε µετακινήσεις ανθρώπων ή 
φορτίων σε έναν τόπο από έναν άλλο µέσω θαλάσσης. Επί αιώνες το 
παγκόσµιο εµπόριο και οι διεθνείς θαλάσσιες µεταφορές είναι αλληλένδετα. Η 
παγκοσµιοποίηση αυξάνει τη ζήτηση για τη θαλάσσια µεταφορά 
εµπορευµάτων, παράλληλα µε τη διευκόλυνση της από το θαλάσσιο εµπόριο. 
Οι µεταφορές αποτελούν ένα πολύ σηµαντικό κοµµάτι στην ανθρώπινη ζωή 
αφού είναι κάτι που κάθε άνθρωπος το έχει ανάγκη και το συναντάει κατά τη 
διάρκεια της ζωής του. Ακόµα και οι πρωτόγονοι άνθρωποι µετακινιόντουσαν 
ώστε να αναζητήσουν τροφή ή περιβάλλον µε καλύτερες συνθήκες. Οι 
µεταφορές µέσω θαλάσσης αποτελούν το βασικότερο τρόπο µεταφοράς 
εµπορευµάτων. Το 80%-85% του εµπορίου διεξάγεται µέσω εµπορικών 
σκαφών. Ο λόγος που συµβαίνει αυτό το φαινόµενο είναι η σύγχρονη 
ναυπηγική βιοµηχανία η οποία περιέχει τη βελτίωση  των λιµενικών 
εγκαταστάσεων, την κατασκευή διωρύγων και την ίδρυση µεγάλων 
ναυτιλιακών εταιριών. Οι θαλάσσιες µεταφορές κάνουν εφικτό το εµπόριο σε 
πολύ µακρινές χώρες. Η γρήγορη ανταπόκριση είναι πολύ βασικό στοιχείο. 
Στην ταχύτητα των µεταφορών οφείλονται η ταχύτερη διεκπεραίωση 
παραγγελιών, ο περιορισµός των αποθηκευτικών χώρων, η ελαχιστοποίηση 
του κινδύνου αλλοίωσης ή φθοράς προϊόντων, η εκτέλεση µεγαλύτερου 
µεταφορικού έργου, η αύξηση της χρησιµότητας της µεταφορικής ικανότητας 
των µέσων. 
  Η κυκλοφορία εµπορευµάτων στα διάφορα λιµάνια, σε συνδυασµό µε την 
ραγδαία αύξηση του παγκόσµιου στόλου έχει ως συνέπεια τη  µεγάλη άνοδο 
του εµπορίου, εδώ και περίπου είκοσι χρόνια. Το πλοίο θεωρείται το µόνο 
µέσο µεταφοράς, που µπορεί να εξασφαλίσει από τεχνική και οικονοµική 
πλευρά την συµφέρουσα µεταφορά µεγάλης µάζας και κυρίως χύδην φορτίων. 
Για να γίνει αντιληπτή η διαφορά της µεταφοράς εµπορευµάτων µε πλοίο και 
µε άλλα µέσα όπως φορτηγά, αρκεί να αναφερθεί πως ένα µόνο φορτηγό 
πλοίο µπορεί να µεταφέρει το φορτίο εκατοντάδων φορτηγών. Μπορούν να 
καλύψουν µεγάλες αποστάσεις κουβαλώντας φορτίο µεγάλου όγκου, ενώ η 
µεταφορά είναι φιλική προς το περιβάλλον. Οι θαλάσσιες µεταφορές µπορούν 
να εξασφαλίσουν µεγαλύτερη ασφάλεια στο φορτίο (ή τουλάχιστον την 
ελαχιστοποίηση ζηµιάς), στο πλοίο, στο περιβάλλον ακόµα και στην 
ανθρώπινη ζωή. Όλες οι αγορές του πλανήτη έχουν τη δυνατότητα να 
τροφοδοτηθούν χάρις στα εµπορικά πλοία. Γρήγορα έγινε κατανοητό από τους 
εµπόρους πως η µαζική διακίνηση των πρώτων και ενεργειακών υλών γινόταν 
εφικτή µόνο µε τη µεταφορά τους από πλοίο. Επιπλέον, το µεγαλύτερο µέρος 
των  χωρών  εξαγωγής  πρώτων  υλών  και καυσίµων είναι διασκορπισµένα σε 
διάφορα σηµεία του πλανήτη και η σύνδεση τους είναι δυνατή µόνο µέσω 
θαλάσσης. Με τη βοήθεια της εξέλιξης της τεχνολογίας οι εµπορικές 
συναλλαγές κατέστησαν δυνατές, µε το κόστος παραγωγής να µειώνεται παρά 
τις µεγάλες αποστάσεις της χώρας προέλευσης των προϊόντων µε τις χώρες 
κατανάλωσης τους. Υπολογίζεται πως καθηµερινώς σε κάθε λιµάνι 
µεταφέρονται φορτία δώδεκα εκατοµµυρίων τόνων κατά µέσο όρο. Από το 
2012, πάντως, φαίνεται πως η ανάπτυξη του εµπορίου µειώθηκε για λίγο 
καθώς ο όγκος διακίνησης αυξήθηκε µόλις 3,2% σε σχέση µε το 2010 που είχε 
φτάσει το 13,1%, ενώ από το 2011 είχε ξεκινήσει η µείωση αγγίζοντας το 7,1%. 
Το 2015 η αύξηση ήταν µόλις 1,7% ενώ ελάχιστα αυξήθηκε τον επόµενο χρόνο 
σε 1,9%. Αυτό οφείλεται λόγο της πτώσης των εισαγωγών στην Ευρώπη και 
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κατά συνέπεια της πτώσης των εξαγωγών στην Ασία εξ αιτίας της κρίσης και 
της µείωσης των δραστηριοτήτων σε παγκόσµια κλίµακα.  
  Η µεταφορά µπορεί να προηγηθεί της παραγωγής σε περίπτωση που 
µεταφέρονται πρώτες ύλες, ενεργειακές ύλες και ηµικατεργασµένα προϊόντα ή 
να την ακολουθήσει µε τη µεταφορά µεταποιηµένων προϊόντων (τη µετατροπή 
πρώτων υλών σε νέα, διαφορετικά προϊόντα). Οι µεταφορές των προϊόντων 
δηµιουργούν αποτελέσµατα εντός της αγοράς. Αυτά είναι: 

• ∆ιεύρυνση των ορίων της αγοράς. 
• Επιτυγχάνεται ισορροπία µεταξύ ζήτησης και προσφοράς από τόπο σε 

τόπο. 
• ∆ιαµόρφωση των ενιαίων τιµών. 
• Η αγορά διευρύνεται µε αποτέλεσµα να υπάρχει να υπάρχει µεγάλη 

διασπορά πωλητών και να περιορίζονται οι δυνατότητες ελέγχου της 
αγοράς. 

• Το µεταφορικό κόστος αποτελεί ποσοστό του παραγωγικού κόστους και 
το φτηνό µεταφορικό κόστος µειώνει τις τιµές των προϊόντων. 

• Συµβάλλει στην οικονοµική πρόοδο, την ανάπτυξη του τεχνικού και 
πνευµατικού πολιτισµού. 

  Η συχνότητα και η κανονικότητα εξυπηρέτησης έχει µεγαλύτερη σηµασία όταν 
µεταφέρονται αγαθά υψηλής αξίας, αγαθά αυξηµένης ζήτησης στη µονάδα του 
χρόνου και όταν µεταφέρονται γενικά φορτία. Ένας ακόµα σηµαντικός 
παράγοντας είναι και η άνεση. Στη µεταφορά εµπορευµάτων άνεση σηµαίνει 
ανταπόκριση στις απαιτήσεις φόρτωσης/ εκφόρτωσης και ειδική µεταχείριση 
κατά τη µεταφορά σε προϊόντα όπως τα κατεψυγµένα προϊόντα, οι εύφλεκτες 
ύλες. 
  Το πλοίο έχει το χαµηλότερο κόστος σε σχέση µε τα υπόλοιπα µέσα 
µεταφοράς. Οι παράγοντες που το καθιστούν το φτηνότερο µέσο µεταφοράς 
είναι: 

• Η χαµηλή επένδυση του κεφαλαίου κατά µονάδα µεταφορικής 
ικανότητας σε σχέση µε τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς. 

• Ο µικρός αριθµός απασχολούµενων σε σχέση µε τη µεταφορική 
ικανότητα. 

• Η απόσβεση στο επενδυµένο κεφάλαιο του πλοίου είναι µακροχρόνια, 
αφού οι δαπάνες συντήρησης εγκαταστάσεων υποδοχής του πλοίου 
είναι σχετικά χαµηλές. 

• Το κόστος µεταφοράς της θαλάσσιας µεταφοράς είναι χαµηλό. 
  Στην Ελλάδα η διακίνηση εµπορευµάτων λαµβάνει χώρα κυρίως σε δύο 
λιµάνια, του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης. Στο λιµάνι του Πειραιά 
διακινήθηκαν σχεδόν 807.000 εµπορευµατοκιβώτια κατά το πρώτο τρίµηνο του 
2016 µέσω της ναυτιλιακής εταιρείας τακτικών γραµµών COSCO, 9,6% 
περισσότερο σε σχέση µε το αντίστοιχο περσινό διάστηµα και το Μάρτιο η 
άνοδος έφτασε το 3,2% µε τη διαχείριση 275,1 χιλιάδων 
εµπορευµατοκιβωτίων, έναντι 266,5 χιλιάδων εµπορευµατοκιβωτίων κατά τον 
αντίστοιχο µήνα του προηγούµενου έτους. Η ζήτηση στις χώρες της Κεντρικής 
και Ανατολικής Ευρώπης συνέβαλε στην αύξηση των εξαγωγών. Για να γίνει 
ακόµα πιο αντιληπτή η άνοδος για τις ίδιες περιοχές  το 2014 δεν είχαν εξαχθεί 
περισσότερα από δυόµισι χιλιάδες εµπορεύµατα και το 2015  είχαν αυξηθεί 
στα οχτώ χιλιάδες τη στιγµή που µόνο στο πρώτο τρίµηνο του 2016 
δυναµικότητα των προβλητών ΙΙ και ΙΙΙ που διακινούνται τα 
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εµπορευµατοκιβώτια από την εν λόγω εταιρεία ανέρχεται στα 4,3 εκατοµµύρια 
εµπορευµατοκιβώτια  ετησίως ενώ µε την επέκταση του ∆υτικού Προβλήτα ΙΙΙ η 
άνοδος θα ανέλθει στα 6,2 εκατοµµύρια ετησίως. Αξίζει να σηµειωθεί πως ο 
Σταθµός Εµπορευµατοκιβωτίων Πειραιά (ΣΕΠ), θυγατρική εταιρεία της 
COSCO κατά το έτος 2015 κατέγραψε καθαρά κέρδη ύψους 26 εκατοµµυρίων 
ευρώ αυξηµένο κατά 18,1%. Τα συνολικά έσοδα ανήλθαν σε 140,5 
εκατοµµύρια ευρώ 4,2 % παραπάνω σε σχέση µε το 2014 (134,9 εκατοµµύρια 
ευρώ). Αύξηση του τζίρου αναµένεται να υπάρξει και στον Όµιλο Λιµένος 
Θεσσαλονίκης (ΟΛΘ) καθώς εκτιµάται πως µέσα στο 2017 θα διακινηθούν 
περίπου 360.000 TEUs (µονάδα µέτρησης εµπορευµατοκιβωτίων),τα 
µεγαλύτερα της τελευταίας δεκαετίας µε τα έσοδα να ξεπερνάνε τα πενήντα 
δύο εκατοµµύρια ευρώ έναντι 48,06 εκατοµµυρίων ευρώ πέρυσι.  
  Γενικά, οι λιµενικές εγκαταστάσεις αποτελούν βασική υποδοµή για την 
οικονοµική και κοινωνική ανάπτυξη της χώρας µας και έχουν καθοριστική 
σηµασία στον τοµέα της εµπορικής ναυτιλίας, Στην Ελλάδα υπάρχουν περίπου 
1.300 λιµένες, αλλά παρόλα αυτά σχεδόν όλες οι λιµενικές εγκαταστάσεις δεν 
ανταποκρίνονται στις σύγχρονες ανάγκες της λιµενικής βιοµηχανίας. ∆εν 
υπάρχει παράλληλη εξέλιξη των επιβατηγών ή των εµπορικών πλοίων µε τα 
λιµενικά έργα. Τα επιβατηγά και εµπορικά πλοία έχουν πλέον ναυπηγηθεί 
βάση συγχρόνων προδιαγραφών, έχουν τη δυναµική να αναπτύσσουν 
µεγαλύτερη ταχύτητα και να µεταφέρουν περισσότερο βάρος και όγκο και είναι 
αποτελεσµατικά στην διαδικασία εκφόρτωσης. Λόγω του υψηλού κόστους δεν 
µπορεί να υπάρχει βελτίωση στις υποδοµές των λιµένων, προκειµένου να 
αποτελέσουν σηµαντικός παράγοντας για την ανάκαµψη της εθνικής µας 
οικονοµίας.    
 

2.9 ΒΑΣΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
Μεταπολεµικά, έχουν καθιερωθεί δύο θεµελιώδες βασικές αρχές που διέπουν 
την παγκόσµια ναυτιλία: 

a) Η αρχή της «Ελεύθερης Αγοράς». Η σηµασία αυτής της αρχής είναι οι 
ναυτιλιακές υπηρεσίες να παρέχονται από τον ιδιωτικό τοµέα και στη 
βάση του ελεύθερου ανταγωνισµού. Ο πλοιοκτήτης είναι αυτό που 
παίρνει την απόφαση για τα ποια σηµαία θα λαµβάνει το πλοίο του. Η 
ναυτιλία θα πρέπει να είναι διεθνοποιηµένη και οι συναλλαγές µεταξύ 
των πλοιοκτητών δεν θα πρέπει να επηρεάζονται από κρατικές 
αποφάσεις όπως νοµοθεσίες, προνόµια και δασµολόγια. 

b) Η αρχή του ναυτιλιακού προστατευτισµού. Οι χώρες, στις οποίες ανήκει 
το κάθε πλοίο έχουν τον τελευταίο λόγο για την παροχή ναυτιλιακών 
υπηρεσιών. Μέτρα τα οποία λαµβάνονται για την προστασία των 
πλοίων είναι επιχορήγηση τους καθορισµός ποσοστώσεων για τις 
εισαγωγές, ώστε να εισαχθεί µόνο µια ορισµένη ποσότητα, µείωση της 
αξίας του νοµίσµατος ώστε να επιτυγχάνεται ευνοϊκή συναλλαγµατική 
ισοτιµία για τα πλοία που είναι εγγεγραµµένα στο εγχώριο νηολόγιο , 
αλλά όχι για τα ξένα πλοία. 

2.10 ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΕΜΠΟΡΙΚΩΝ ΠΛΟΙΩΝ 
Όσο περνάνε τα χρόνια τα πλοία ολοένα αναπτύσσονται και βελτιώνονται 
χάρις στην εξέλιξη της τεχνολογίας, ώστε να εξυπηρετούνται καλύτερα οι 
ανθρώπινες ανάγκες. Με τη βιοµηχανική ανάπτυξη και την ποικιλία όλων των 
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βιοµηχανικών προϊόντων «ήρθαν και έδεσαν» όλες αυτές οι διαφοροποιήσεις 
πάνω στα πλοία. Τα προϊόντα που συνήθως µεταφέρονται είναι πρώτες ύλες, 
υλικά λειτουργίας και συντήρησης των βιοµηχανικών µονάδων και τα 
παραγόµενα εµπορικά προϊόντα που προορίζονται για τον τελικό καταναλωτή.  
Οι αλλαγές, οι οποίες κυρίως εντοπίζονται και έχουν σηµασία για την εξέλιξη 
του πλοίου είναι το µέγεθος, η µορφή και ο κάθε εξοπλισµός, πράγµατα που 
αποτελούν και τη διαφοροποίηση του κάθε πλοίου. Με αυτά τα στοιχεία µας 
δίνεται η δυνατότητα να τα κατατάξουµε σε µικρότερες οµοειδείς οµάδες και να 
τα εξετάσουµε καλύτερα. 
Οι ανθρώπινες ανάγκες, η βιοµηχανική ανάπτυξη, η εξέλιξη της τεχνολογίας, η 
διαχείριση µιας ναυτιλιακής επιχείρησης οδήγησαν στην κατασκευή διάφορων 
ειδών πλοίων. Ο διαχωρισµός τους γίνεται µε βάση την περιοχή που 
ταξιδεύουν (ποντοπόρα, ακτοπλοϊκά, εγχώριων υδάτων) το υλικό κατασκευής 
τους (ξύλινα, µεταλλικά ή µεικτής κατασκευής), το µέσο προώσεως 
(µηχανοκίνητα, ιστιοφόρα, κωπήλατα η ρυµουλκούµενα) και το είδος 
µεταφοράς και του προορισµού τους. Εµείς, αφού περιγράφουµε τον κλάδο 
της εµπορικής ναυτιλίας θα αναλύσουµε τις κατηγορίες των φορτηγών πλοίων, 
των πλοίων δηλαδή που απασχολούνται µε τις µεταφορές φορτίων. Αρχικά 
διακρίνονται σε δύο κατηγορίες: τα φορτηγά πλοία ξηρών φορτίων και τα 
φορτηγά πλοία υγρών φορτίων. Οι υποκατηγορίες, στις οποίες διακρίνονται τα 
φορτηγά πλοία ξηρών φορτίων  είναι οι εξής: 

• Χύµα οµοειδή φορτία ή τα λεγόµενα "χύδην" ή "χύδην φορτία" (bulk 
carriers). Χαρακτηρίζονται χύµα για το λόγο ότι αποτελούνται από το 
ίδιο το προϊόν και διανέµονται στο πλοίο χωρίς κάποια συσκευασία. 
Χύµα οµοειδή φορτία  µπορεί να είναι η ζάχαρη, το στάρι, δηµητριακά 
κ.α.. 

• Τα γενικά φορτία (containership)  δηλαδή τα πλοία µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων. Τα πλοία αυτά έχουν ναυπηγηθεί ώστε τα 
αµπάρια τους και το κύριο κατάστρωµα να είναι σε θέση να δέχονται 
µεγάλο αριθµό εµπορευµατοκιβωτίων. Χαρακτηριστικό αυτού του τύπου 
πλοίων είναι η παραλαβή  µόνο πλήρες φορτίου και η εκφόρτωση κενού 
και το αντίστροφο. Συνήθως τέτοια φορτία είναι ηλεκτρικά είδη, 
ηλεκτρονικά είδη, ρούχα και γενικότερα οτιδήποτε µπορεί να στοιβαχτεί 
µέσα σε ένα εµπορευµατοκιβώτιο. Πλοία γενικού φορτίου µπορούν να 
χαρακτηριστούν και τα πλοία µεταφοράς οχηµάτων, όπου τα οχήµατα 
µπορούν να µεταβούν στο πλοίο και να ξεφορτώσουν το φορτίο.  

Στη συνέχεια τα φορτηγά υγρού φορτίου χωρίζονται επίσης σε δύο 
υποκατηγορίες: 

• Τα δεξαµενόπλοια (tankers), που όπως δηλώνει και η ονοµασία τους 
διαθέτουν δεξαµενές στα πλοία τους για να φορτώσουν αργό πετρέλαιο, 
βενζίνη, νάφθα κ.α. ανάλογα για το τι είναι κατασκευασµένα. Στα 
δεξαµενόπλοια συµπεριλαµβάνονται και τα πλοία που µεταφέρουν 
υγροποιηµένο αέριο πετρελαίου και υγροποιηµένο φυσικό αέριο. 

• Τα φορτηγά πλοία συνδυασµένων µεταφορών όπου µεταφέρουν 
εναλλακτικά υγρά και ξηρά χύµα φορτία 

2.10 ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΚΑΙ ΝΗΣΙΩΤΙΚΗΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ 
Από το 1936 η Ελληνική Πολιτεία αναγνωρίζοντας τη συµβολή της εµπορικής 
ναυτιλίας στην εθνική οικονοµία και πως ο βέλτιστος τρόπος των διεθνών 
µεταφορών είναι µέσω θαλάσσης είχε δηµιουργήσει το υφυπουργείο 
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Εµπορικής Ναυτιλίας όπως ονοµαζόταν τότε και µετά τον αποχωρισµό από το 
µέχρι τότε υφιστάµενο Υπουργείο Ναυτικών και ονοµάσθηκε υπουργείο µε τον 
Α.Ν. 3268/44 το 1944. Το 1971 συγχωνεύτηκε µε το Υπουργείο Συγκοινωνιών 
και ονοµάσθηκε Υπουργείο Ναυτιλίας, Μεταφορών και Επικοινωνιών, µέχρι και 
το 1973 που έγινε ξανά αυτόνοµο και µετονοµάστηκε σε υπουργείο Εµπορικής 
Ναυτιλίας. 
  Τον Σεπτέµβριο του 2007 συγχωνεύτηκε µε το Υπουργείο Αιγαίου σε νέο 
φορέα µε το όνοµα Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, Αιγαίου και Νησιωτικής 
Πολιτικής (Υ.Ε.Ν.Α.Ν.Π.). Στις 7 Οκτωβρίου του 2009 οι υπηρεσίες του 
αυτόνοµου υπουργείου συγχωνεύτηκαν µε το Υπουργείο Οικονοµικών. Στις 21 
Ιουνίου του 2012 έγινε αυτόνοµο για ακόµα µια φορά µε τις υπηρεσίες του 
τέως υπουργείου Προστασίας του Πολίτη και το τέως υπουργείου Ανάπτυξης, 
Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας να καθορίζουν τη σύσταση µελών του, ενώ 
στις 17 Ιουλίου του ίδιου έτους µετονοµάστηκε µε Προεδρικό ∆ιάταγµα σε 
υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου. 
  Στις 27 Ιανουαρίου 2015 δηµιουργήθηκε το υπερ-υπουργείο υπό την 
ονοµασία  υπουργείο Οικονοµίας, Υποδοµών, Ναυτιλίας και Τουρισµού, το 
οποίο απέκτησε τις υπηρεσίες του υπουργείου Ναυτιλίας. Τέλος στις 22 
Σεπτεµβρίου 2015 από υπηρεσίες του τέως Υπουργείου Οικονοµίας, 
Υποδοµών, Ναυτιλίας και Τουρισµού σύµφωνα µε Προεδρικό ∆ιάταγµα του 
Προέδρου της ∆ηµοκρατίας Προκόπη Παυλόπουλου και του πρωθυπουργού 
Αλέξη Τσίπρα συγκροτήθηκε το υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής 
Πολιτικής, το οποίο υπάρχει µέχρι και σήµερα. 
Οι λειτουργίες για τις οποίες είναι αρµόδιο το υπουργείο Ναυτιλίας και 
Νησιωτικής Πολιτικής είναι σύνθετες και προκειµένου να γίνουν υλοποιήσιµες   
απαιτούν την εµπλοκή και συνεργασία µε ένα µεγάλο αριθµό συναρµοδίων 
Υπουργείων και Υπηρεσιών του Κράτους, περιφερειακών υπηρεσιών, αλλά και 
την συνεργασία µε τους κοινωνικούς εταίρους.  
Έτσι το υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής ασχολείται ιδιαιτέρως 
µε: 

• την οργάνωση, βελτίωση, προστασία και ανάπτυξη της ναυτιλίας, 
• σύνδεση της ναυτιλίας µε την εθνική οικονοµία, 
• ενίσχυση του θαλάσσιου τουρισµού, 
• εξυπηρέτηση των θαλάσσιων συγκοινωνιών, 
• προστασία της ανθρώπινης ζωής και περιουσίας στη θάλασσα, 
• έρευνα και διάσωση, 
• προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος, 
• ασφάλεια της ναυσιπλοΐας, 
• προστασία των πλοίων και των λιµένων από έκνοµες ενέργειες  
• άσκηση της ναυτιλιακής πολιτικής της χώρας.  

Επιπλέον, το υπουργείο ναυτιλίας ασχολείται και µε την επόπτευση και την 
οργάνωση και άλλων παραγόντων της ναυτικής εκπαίδευσης, της διοίκησης, 
τη λειτουργία και εκµετάλλευση των λιµένων της χώρας, καθώς και της 
πλοηγικής υπηρεσίας ενώ παράλληλα έχει το δικαίωµα να ασκεί τη λιµενική 
πολιτική της χώρας. Ακόµα, ρυθµίζει και επιλύει θέµατα ναυτικής εργασίας, 
εποπτεύει την οργάνωση και διοίκηση Οργανισµών και Ασφαλιστικών 
Ιδρυµάτων την αστυνόµευση των πλοίων, λιµένων, θαλάσσιου χώρου, καθώς 
και των θαλασσίων συνόρων σύµφωνα µε την ελληνική/κοινοτική νοµοθεσία 
και τις διεθνείς συµβάσεις. Αξίζει να σηµειωθεί πως η οργάνωση του 
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διοικητικού ναυτιλιακού φορέα είναι παγκοσµίως η µόνη που ασχολείται 
αποκλειστικά µε τις θαλάσσιες µεταφορές, ενώ εξίσου πολύ σηµαντικό γεγονός 
είναι πως έχει κάνει δυνατή την αντιµετώπιση των προβληµάτων καθ’ όλη τη 
διάρκεια του εικοσιτετραώρου σχετικά µε το πλοίο και τον έλληνα ναυτικό σε 
οποιοδήποτε µέρος του κόσµου και αν βρίσκονται. 
  Όλες οι σχετικές ενέργειες βασίζονται στην εθνική, κοινοτική και διεθνή 
ναυτιλιακή νοµοθεσία και στοχεύουν στην ανεµπόδιστη δραστηριοποίηση του 
πλοίου και την αποφυγή αναίτιων καθυστερήσεων, όπως και στην επίλυση 
συνηθισµένων προβληµάτων που σχετίζονται µε τα πλοία και τους Έλληνες 
ναυτικούς, τόσο στο εσωτερικό όσο και στο εξωτερικό. 
  Προκειµένου να επιτευχθούν οι παραπάνω στόχοι θα πρέπει να υπάρχουν 
κάποιες υπηρεσίες που θα έχουν την αρµοδιότητα τους. Έτσι το υπουργείο 
Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής διαθέτει τις κεντρικές του υπηρεσίες στον 
Πειραιά αλλά και έχει δηµιουργήσει 210 αποκεντρωµένες Υπηρεσίες σε 
ισάριθµα λιµάνια της χώρας και 24 προξενικά λιµεναρχεία σε ισάριθµα µεγάλα 
λιµάνια του κόσµου. Το Λιµενικό Σώµα και η Ελληνική Ακτοφυλακή είναι 
επίσης υπηρεσίες που εποπτεύονται από το υπουργείο Ναυτιλίας και 
Νησιωτικής Πολιτικής.  
 

2.11 Η ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗΣ ΥΠΟ∆ΟΜΗΣ 
Όπως αναφέρεται και παραπάνω η ναυτιλιακή βιοµηχανία παίζει καθοριστικό 
ρόλο για να αναπτυχθούν και άλλοι κλάδοι της ελληνικής οικονοµίας. Με τη 
σειρά της, η υγιής οικονοµία µιας χώρας µπορεί να βοηθήσει τη ναυτιλιακή 
βιοµηχανία να εξελιχθεί και να είναι ακόµα πιο ανταγωνιστική στο διεθνές 
σκηνικό.  
  Οι στόχοι που υιοθετούνται για την ανάπτυξη της ναυτιλιακής υποδοµής είναι: 

• Η επίτευξη µεγαλυτέρων οικονοµικών ωφελειών υπέρ της δηµόσιας και 
κοινωνικής οικονοµίας µε δεδοµένη την ιδιοµορφία της οικονοµικής 
αυτής δραστηριότητας να κινείται στο διεθνή χώρο (εκτός επικράτειας) 
και της ευχέρειας που έχει να επωφελείται από τις παρουσιαζόµενες 
διεθνώς ευκαιρίες 

• Η αύξηση του εµπορικού στόλου (εθνικού), τόσο για λόγους 
οικονοµικούς όσο και εθνικού γοήτρου 

ΝΑΥΠΗΓΕΙΑ 
Το ναυπηγείο αποτελεί µονάδα - χώρο που ανήκει στο κράτος άµεσα ή έµµεσα 
ή σε ιδιωτική επιχείρηση µε αντικείµενο τη ναυπήγηση, επισκευή, µετασκευή ή 
συντήρηση πλοίου ή πλωτού ναυπηγήµατος. Σύµφωνα µε την Στατιστική 
Ταξινόµηση των Κλάδων Οικονοµικής ∆ραστηριότητας (ΣΤΑΚΟ∆-2003) η 
ναυπήγηση περιλαµβάνει πλοία κάθε είδους, δηλαδή επιβατηγά πλοία, 
φορτηγά, πολεµικά, αλιευτικά, πλοία γεωτρήσεων, πλωτές δεξαµενές και 
σκάφη αναψυχής και αθλητικά σκάφη. Οι τύποι σκαφών διαχωρίζονται µε 
βάση τετραψήφιο κωδικό. Πιο συγκεκριµένα, στον κλάδο 3511περιλαµβάνονται 
οι ναυπηγήσεις και οι επισκευές πλοίων χωρίς σκάφη αναψυχής και 
αθλητισµού και στον κλάδο 3512 περιλαµβάνονται οι ναυπηγήσεις και οι 
επισκευές σκαφών αναψυχής και αθλητισµού. Εξαιρούνται οι κατασκευές 
τµηµάτων, µηχανών πλοίων κλπ. 
  Οι ίδιοι οι πλοιοκτήτες ήταν αυτοί που αποφάσισαν να δηµιουργήσουν 
ναυπηγεία ώστε να ξεπεράσουν τους ανταγωνιστές τους. Τα πρώτα ελληνικά 
ναυπηγεία ιδρύθηκαν στο Σκαραµαγκά το 1950 µε την κατασκευή 
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δεξαµενόπλοιων. Στα τέλη της δεκαετίας του 1960 µε αρχές του 1970 
εγκαταστάθηκαν τα ναυπηγεία της Ελευσίνας, τα ναυπηγεία της Χαλκίδας και 
έγινε εκσυγχρονισµός του Νεώριου Σύρου (ναυπηγείο στη Σύρο). Επιπλέον, 
στις περιοχές του Περάµατος και της Σαλαµίνας προστέθηκαν µικροµεσαίες 
επιχειρήσεις σχετικές µε τον κλάδο. Τα ναυπηγεία στην Ελλάδα 
δραστηριοποιούνται στις νέες κατασκευές πλοίων  µε επικρατέστερο τύπο του 
Ε/Γ-Ο/Γ (επιβατηγά-οχηµαταγωγά) µικρού µεγέθους και απλής τεχνολογίας. Οι 
επισκευές πλοίων γίνονται στις δεξαµενές που διαθέτουν τα 4 µεγάλα 
ναυπηγεία ενώ στα µικρότερα ναυπηγεία, της Σαλαµίνας, του ΟΛΠ και της 
Θεσσαλονίκης γίνονται πολλές επισκευές σε επισκευαστικές βάσεις στην ξηρά, 
στις κλίνες και τα κρηπιδώµατα, καθώς και εργασίες δεξαµενισµού 
(καθαρισµός, βάψιµο) και αφορούν συνήθως µικρότερης χωρητικότητας πλοία. 
 

Η ΕΠΕΝ∆ΥΤΙΚΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΟΚΤΗΤΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ 
ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ 

 
 
Ως επενδυτική στρατηγική µπορεί να περιγραφεί ο τρόπος µε τον οποίο µια 
επιχείρηση προγραµµατίζει να κινηθεί, προκειµένου να πετύχει τους 
µακροχρόνιους επενδυτικούς της στόχους. Η σπουδαιότητα της επενδυτικής 
στρατηγικής προκύπτει κυρίως από το γεγονός ότι η ναυτιλιακή βιοµηχανία 
παρουσιάζει διακυµάνσεις που θέτουν σε κίνδυνο τα επενδύσεις των 
επιχειρήσεων όλων των κατηγοριών. Ο  διακυµάνσεις δηµιουργούν κίνδυνο, 
στοιχείο που καθιστά το χρόνο πραγµατοποίησης της επένδυσης παράγοντα 
καθοριστικής σηµασίας. Επένδυση σε λάθος χρόνο µπορεί να οδηγήσει στην 
απώλεια του πλοίου ή και στην έξοδο από την αγορά. Υπάρχουν δύο 
στρατηγικές σχετικά µε την εκµετάλλευση του χρόνου. Η πρώτη αφορά το 
«χτύπηµα της αγοράς» µε βραχυχρόνιες αγορές και πωλήσεις και η δεύτερη τη 
µακροχρόνια πώληση µεταφορικών υπηρεσιών. Στην πρώτη περίπτωση τα 
κέρδη προέρχονται κυρίως από τα αγορές και πωλήσεις των πλοίων και στην 
δεύτερη από την εκµετάλλευση της παραγωγικής-µεταφορικής τους 
ικανότητας. 
  Η πορεία της ελληνόκτητης ναυτιλίας ήταν και είναι διαφορετική από την 
πορεία της παγκόσµιας ναυτιλίας διότι: 

• Ως προς την τεχνογνωσία υπήρξε καθαρά ελληνική. 

• Ως προς τις σηµαίες είχε µια πορεία µε διακυµάνσεις. 

• Ως προς τη χρηµατοδότηση κα την εξεύρεση φορτίων ήταν σχεδόν 

πάντοτε διεθνής. 

• Ως προς τα πληρώµατα υπήρξε κατά µεγαλύτερο ποσοστό(60%) 

ελληνική. 

• Ως προς την ανταγωνιστικότητα υπήρξε πρώτη. 

• Ως προς την ανάθεση της διοίκησης σε εταιρείες shipmanagement 

υπήρξε τελευταία. 

• Η ταύτιση ιδιοκτησίας και management υπήρξε στο ίδιο ή τα ίδια 

πρόσωπα. 

• Η εγκατάσταση των πολυεθνικών ελληνόκτητων ναυτιλιακών εταιρειών 

υπήρξε κα αυτή µε διακυµάνσεις, αλλά και µε σοβαρή παρουσία µε 
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1031 εταιρείες το 1995 εγκατεστηµένες στον Πειραιά. Εποµένως 
στερείται το στοιχείο της παγκοσµιοποίησης.  

 
 

2.12 Η ∆ΙΕΘΝΟΠΟΙΗΣΗ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
Η ναυτιλία γενικότερα είναι µία από τις πλέον διεθνοποιηµένες µορφές 
βιοµηχανίας στον κόσµο. Είναι ο οικονοµικός τοµέας µε τα πλαίσια στα οποία 
κινείται να είναι τα πιο απελευθερωµένα. Η δυνατότητα επιλογής νηολογίου 
είναι ένα στοιχείο που αποδεικνύει τη διεθνοποίηση της ναυτιλίας.  
  Μετά το τέλος του δεύτερου παγκόσµιου πολέµου ο κλάδος γνώρισε τη 
µεγαλύτερη ανάπτυξη του, αποφέροντας τη δηµιουργία πολλών επαγγελµάτων 
που συσχετίζονται µε τον κλάδο. Η µετακίνηση των πλοίων, ο καθορισµός 
κατάλληλων κανόνων και προϋποθέσεων, η αντιµετώπιση κινδύνων είχαν ως 
αποτέλεσµα την ίδρυση πολλών οργανισµών. 
  Καθηµερινά, τα πλοία βρίσκονται σε διαφορετικά µέρη του κόσµου µε τις 
αποστάσεις να αυξάνονται. Η tramp ναυτιλία ή το αδροµολόγητο πλοίο όπως 
λέγεται στα ελληνικά είναι το χαρακτηριστικό παράδειγµα για τη διεθνοποίηση 
της ναυτιλίας. Ο τοµέας στον οποίο δραστηριοποιείται η επιχείρηση αφορά 
ολόκληρο τον κόσµο και η συνολική προσφορά δεν επηρεάζεται µόνο από 
εκείνη.  Η επιχείρηση για να παραµείνει στην αγορά οφείλει να αυξήσει την 
ανταγωνιστικότητά της επιτυγχάνοντας την µείωση του µεταφορικού κόστους. 
Τότε, ο ναυλωτής θα επιλέξει να µεταφέρει τα προϊόντα του ανάλογα µε την 
καλύτερη προσφορά που θα δεχτεί. 

ΠΑΓΚΟΣΜΙΟΣ ∆ΙΕΘΝΗΣ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΣ 
Ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (∆ΝΟ) ή (IMO στα αγγλικά International 
Maritime Organization) είναι ένας εξειδικευµένος οργανισµός των Ηνωµένων 
Εθνών, του οποίου κύριο καθήκον είναι η βελτίωση της ασφάλειας και 
προστασίας της διεθνούς ναυτιλίας και η πρόληψη της προερχόµενης από τα 
πλοία ρύπανσης κα επίσης η διευκόλυνση της διεθνούς θαλάσσιας 
κυκλοφορίας µε νοµικά θέµατα, συµπεριλαµβανοµένων ζητηµάτων ευθύνης και 
αποζηµίωσης. Ιδρύθηκε στις 17 Μαρτίου 1948 και συνεδρίασε για πρώτη φορά 
τον Ιανουάριο του 1959, ενώ η έδρα του βρίσκεται στο Λονδίνο. 
  Τη σηµερινή εποχή ο ∆ΝΟ έχει 173 Κράτη Μέλη και 3 Συνδεδεµένα Μέλη. 
Εξήντα τέσσερις ∆ιακυβερνητικοί Οργανισµοί έχουν υπογράψει συµφωνίες 
συνεργασίας µε το ∆ΝΟ και 79 Μη Κυβερνητικές Οργανώσεις (ΜΚΟ) έχουν 
συµβουλευτικό καθεστώς. 
  Αποτελείται από τη Συνέλευση, το Συµβούλιο και πέντε κύριες Επιτροπές: την 
Επιτροπή Ναυτικής Ασφάλειας (MSC). την Επιτροπή Προστασίας Θαλάσσιου 
Περιβάλλοντος (MEPC), τη Νοµική Επιτροπή, την Επιτροπή Τεχνικής 
Συνεργασίας και την Επιτροπή ∆ιευκόλυνσης. Υπάρχει, επίσης, ένας 
σηµαντικός αριθµός υποεπιτροπών, που υποστηρίζουν το έργο των κύριων 
τεχνικών επιτροπών. 
  Η επιτροπή Ναυτικής Ασφάλειας είναι το υψηλότερο τεχνικό σώµα του 
οργανισµού. Σκοπός της είναι να µελετάει ότι έχει να κάνει µε τις ενισχύσεις 
στη ναυσιπλοΐα, την κατασκευή και τον εξοπλισµό των σκαφών, την 
επάνδρωση από άποψη ασφάλειας, τους κανόνες για την πρόληψη 
συγκρούσεων, τον χειρισµό επικίνδυνων φορτίων, τις διαδικασίες και τις 
απαιτήσεις ασφάλειας, τις υδρογραφικές πληροφορίες, τα ηµερολόγια και τα 
αρχεία πλοήγησης, τις έρευνες ναυτικού ατυχήµατος, τη διάσωση φορτίου και 
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ανθρώπων και οποιεσδήποτε άλλες πτυχές επηρεάζουν άµεσα την ασφάλεια 
στη θάλασσα.  
  Όσον αφορά τις υπόλοιπες επιτροπές, η Προστασίας Θαλάσσιου 
Περιβάλλοντος ασχολείται µε την πρόληψη και τον έλεγχο της ρύπανσης από 
τα πλοία, η Νοµική Επιτροπή έχει την εξουσία να ασχολείται µε οιοδήποτε 
νοµικό θέµα εµπίπτει στο σκοπό του οργανισµού και η Επιτροπή 
∆ιευκόλυνσης ασχολείται µε την εξάλειψη περιττών διατυπώσεων και 
γραφειοκρατίας στη διεθνή ναυτιλία και τη διευκόλυνση της διεθνούς 
θαλάσσιας κυκλοφορίας. 
  Αντικατέστησε παλαιότερο µηχανισµό (τον IMCO, ο οποίος µε τη σειρά του 
είχε δηµιουργηθεί για τη ενοποίηση των κανόνων ναυσιπλοΐας και ασφάλειας). 
Ξεκίνησε τη δραστηριότητα του λίγο πριν το β’ παγκόσµιο πόλεµο όταν τα 
επίπεδα ρύπανσης της θάλασσας έγιναν ιδιαίτερα επικίνδυνα (λόγω της 
ανυπαρξίας σχετικής νοµοθεσίας). Μετά τη βύθιση του Τιτανικού κρίθηκε 
αναγκαίο να υπάρξουν κανόνες ασφαλείας για τα πλοία και τη θάλασσα. Οι 
πρώτοι οργανισµοί που δηµιουργήθηκαν, αν και εν µέρει πέτυχαν τον σκοπό 
τους, αποτελούσαν πρωτοβουλίες µεµονωµένων κρατών που όµως οι δύο 
Παγκόσµιοι Πόλεµοι σταµάτησαν την όποια δραστηριότητά τους.   
  Ο ΙΜΟ τελεί υπό την αιγίδα του ΟΗΕ και περιέχει ανεπτυγµένες και ιδιαίτερα 
αυστηρές προδιαγραφές και δεσµευτικές δυνάµεις τουλάχιστον για τις χώρες-
µέλη. Οι εκδόσεις του, SOLAS (Safety Of Life At Sea) και MARPOL, που 
αφορούν η πρώτη την ασφάλεια στη ναυσιπλοΐα και η δεύτερη στην προστασία 
από τη ρύπανση στη θάλασσα, παρέχουν δεσµευτικούς κανόνες για όλες τις 
νέες κατασκευές πλοίων που ισχύουν παγκοσµίως. Οι συγκεκριµένοι 
κανονισµοί µπορούν να προσαρµοστούν ή να αναβαθµιστούν ανάλογα µε την 
ανάπτυξη της ναυπηγικής και λαµβάνοντας υπόψη τις παρατηρήσεις και 
υποδείξεις των νηογνωµόνων, ενώ οι ναυπηγοί και τα ναυπηγικά πλοία 
οφείλουν να ακολουθήσουν αυτές τις προδιαγραφές. Το ικανοποιητικό επίπεδο 
εκπαίδευσης των ναυτών, η σωστή διαχείριση όλων των τύπων φορτίων, από 
πετρέλαιο µέχρι τα πλέον επικίνδυνα φορτία είναι επιπλέον τοµείς, µε τους 
οποίους ασχολείται. Η SOLAS θεωρείται ως η πιο σηµαντική και ευρεία 
διεθνής σύµβαση στον τοµέα της ασφάλειας της ναυσιπλοΐας. Σκοπός της είναι 
να θέτει τις ελάχιστες προδιαγραφές για την κατασκευή, τον εξοπλισµό και τη 
λειτουργία των πλοίων ώστε να διασφαλίζεται η ασφάλειά τους, 
προσαρµόζοντας αυτές τις προδιαγραφές στις εκάστοτε τεχνικές γνώσεις και 
τεχνολογικές εξελίξεις. Η Σύµβαση είναι αυτή που ορίζει το ποιες θα είναι οι 
προδιαγραφές διαφόρων τύπων πλοία και την έκδοση πιστοποιητικών τα 
οποία βεβαιώνουν ότι ένα πλοίο τηρεί τις απαιτούµενες προδιαγραφές. Πολλές 
φορές καλύπτει την ασφάλεια του πλοίου συµπεριλαµβανοµένων του 
εξοπλισµού του, τα µέτρα πυρασφάλειας, τη µεταφορά των φορτίων µέχρι και 
την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας. Οι ∆ιεθνείς Κανονισµοί Σύγκρουσης 
σκοπεύουν να συµβάλλουν στην αποφυγή συγκρούσεων µεταξύ πλοίων στη 
θάλασσα αλλά και την εξάλειψη της πιθανότητας σύγκρουσης. Οι κίνδυνοι 
αυτοί είναι: 

• Οι κίνδυνοι ναυσιπλοΐας, όπως αυτοί απεικονίζονται, αναγράφονται και 
περιγράφονται στους ναυτικούς χάρτες και τις ναυτιλιακές εκδόσεις 

• Οι κίνδυνοι που ενδέχεται να προκληθούν κατά τις συναντήσεις µε άλλα 
πλοία που κινούνται στην ίδια περιοχή. 

  Τα ασφαλή σηµεία για τη ναυσιπλοΐα σύµφωνα µε τους κανονισµούς είναι η 
συνεχής επαγρύπνηση στην τήρηση φυλακής γέφυρας και µηχανοστασίου, η 
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έξυπνη χρήση όλων των ηλεκτρονικών οργάνων γέφυρας και µηχανοστασίου, 
η συνεχής χρήση Radar-arpa (θαλάσσιο ραντάρ µε δυνατότητα αυτόµατης 
αντιστοίχισης ραντάρ), οι έγκυροι και αποτελεσµατικοί χειρισµοί πλοίου, ο 
σχεδιασµός ταξιδίου και πλήρης παρακολούθηση του passage planning (η 
διαδικασία για την ανάπτυξη µιας πλήρους περιγραφής του ταξιδιού ενός 
σκάφους από την αρχή µέχρι το τέλος) και τα συστήµατα ναυσιπλοΐας που 
παρέχουν παρακολούθηση της παρέκκλισης από την πορεία µας όταν είµαστε 
κοντά στις στεριές και η υποχρεωτική τήρηση όλων των Κανόνων και 
Κανονισµών 
  Όσον αφορά τη MARPOL, µε βάση την τροποποίηση του πρωτόκολλου 1978 
και τα έξι παρατήµατα της περιέχουν κανονισµούς σχετικά µε:  

• την αποφυγή ρύπανσης από πετρελαιοειδή 
• τον έλεγχο της ρύπανσης από επιβλαβείς χηµικές ουσίες χύµα 
• την πρόληψη της ρύπανσης από επιβλαβείς ουσίες που µεταφέρονται 

δια θαλάσσης από πλοία σε συσκευασµένη µορφή 
• την πρόληψη της ρύπανσης της θάλασσας από τα λύµατα των πλοίων 
• την αποφυγή ρύπανσης από τα απορρίµµατα των πλοίων 
• την πρόληψη ρύπανσης του αέρα από πλοία 

  Το 2004 µε τη ∆ιεθνή Σύµβαση για τον έλεγχο και τη διαχείριση έρµατος και 
ιζηµάτων πλοίων 2004 υπήρξαν προσπάθειες για την αντιµετώπιση της 
εισαγωγής, µέσω των υδάτων των δεξαµενών έρµατος (βάρους που 
προστίθεται σε σκάφος για να κρατήσει την ισορροπία) των πλοίων, 
αλλόχθονων ή ξενικών ειδών στα θαλάσσια οικοσυστήµατα. Ωστόσο, τα 
περισσότερα κράτη µέλη δεν έχουν ανάψει το “πράσινο φως” για να µπορεί να 
τεθεί σε ισχύ η σύµβαση. 
  Παρόµοια κατάσταση επικρατεί και για τη σύµβαση του 2007 για την 
αποµάκρυνση των ναυαγίων, αλλά και αυτή του Μάιου του 2009 για την 
ασφαλή και περιβαλλοντικά ορθή ανακύκλωση των πλοίων. 
  Με τη ∆ιεθνή Σύµβαση για τα Πρότυπα Εκπαίδευσης, Πιστοποίησης και 
Τήρησης Φυλακών (STCW), διασφαλίζεται ο πιο σηµαντικός παράγοντας σε 
ένα πλοίο, το ανθρώπινο δυναµικό. Είναι κοµβικής σηµασίας ο κάθε ναυτικός, 
να είναι κατάλληλα εκπαιδευµένος προκειµένου να αποφεύγονται ατυχήµατα, 
τα οποία η συντριπτική τους πλειοψηφία οφείλονται στο ανθρώπινο λάθος. Η 
STCW διασφαλίζει ότι το πλήρωµα κάθε πλοίου είναι κατάλληλα εκπαιδευµένο 
και πιστοποιηµένο, διαθέτει τις απαραίτητες ώρες ανάπαυσης διαβιεί υπό 
κατάλληλες συνθήκες και είναι περιορισµένα , κατά το µέτρο του δυνατού, τα 
περιθώρια ανθρώπινου λάθους.    
  Επιπλέον και διάφοροι περιφερειακοί οργανισµοί, οι οποίοι έχουν 
δηµιουργηθεί είτε µέσω του Περιβαλλοντικού Προγράµµατος των Ηνωµένων 
Εθνών (United Nations Environment Programme)  είτε ανεξάρτητα από αυτό, 
έχουν αναπτύξει δράση σε θέµατα προστασίας θαλάσσιου περιβάλλοντος από 
ρύπανση που προκαλείται από πλοία, µε σκοπό την ανάπτυξη από τα 
παράκτια κράτη συντονισµένης δράσης για την προστασία του περιβάλλοντος 
των κοινών τους θαλασσών.  
  Σε εθνικό επίπεδο, κάθε κράτος εφαρµόζει τους δικούς του νόµους, 
βασίζοντας τους στους διεθνείς κανονισµούς και προσαρµόζοντας τους στα 
δεδοµένα και τις ιδιαίτερες ανάγκες τους, χωρίς παρόλα αυτά να ισχύει για όλα 
ανεξαιρέτως τα κράτη (για παράδειγµα οι Ηνωµένες Πολιτείες). 
  Από την πλευρά της, η Ελλάδα ως ναυτιλιακή δύναµη µε άµεσο ενδιαφέρον 
για την ύπαρξη ενιαίας διεθνούς νοµοθετικής ρύθµισης της ναυτιλίας, έχει 
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υπογράψει όλες τις βασικές συνθήκες του IMΟ. Ουσιαστικά η νοµοθεσία της 
αποτελεί µεταφορά των διεθνών κανονισµών στο εθνικό της σύστηµα, 
στοχεύοντας στην ενιαία ρύθµιση ναυτιλιακών θεµάτων µέσω του ∆ιεθνή 
Ναυτιλιακού Οργανισµού. Αρµόδιο για την εκπόνηση και επίβλεψη της 
εφαρµογής της εθνικής νοµοθεσίας είναι το Υπουργείο Ναυτιλίας & Αιγαίου 
υποστηριζόµενο από το Λιµενικό Σώµα. 
   

ΘΑΛΑΣΣΙΑ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΚΑΙ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΕΝΩΣΗ 
Η ευρωπαϊκή θαλάσσια πολιτική εντάσσεται στο ευρύτερο πλαίσιο πολιτικών 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Ε.Ε.) για τη βιώσιµη ανάπτυξη. Σύµφωνα µε τη 
συνθήκη της Λισαβόνας το 2000, η κοινωνική συνοχή και η ανταγωνιστικότητα 
παράγουν τη διαρκή ανάπτυξη. Το 2006 εκδόθηκε η λεγόµενη Πράσινη Βίβλος, 
(έγγραφα που δηµοσιεύονται από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή και τα οποία 
αποσκοπούν στην προώθηση του προβληµατισµού σε ευρωπαϊκό επίπεδο επί 
συγκεκριµένου θέµατος), στην οποία γίνεται λόγος αναγκαιότητα διατοµεακής 
µελέτης των θαλασσίων υποθέσεων, µε σκοπό την επίτευξη υψηλών 
αναπτυξιακών ρυθµών, υπό την προϋπόθεση της ανανέωσης των θαλασσίων 
φυσικών πόρων. 
  Η ευρωπαϊκή θαλάσσια πολιτική αξιοποιεί σύγχρονα αναπτυξιακά εργαλεία 
και στηρίζεται κατά βάση στις µεταγενέστερες φάσεις της ευρωπαϊκής 
ολοκλήρωσης. Το ευρωπαϊκό εγχείρηµα, στα πρώτα του στάδια δεν κάνει 
αναφορά για το περιβάλλον και τη ναυτιλία. Για τη ναυτιλία έγινε πρώτα 
αναφορά από τη συνθήκη του Μάαστριχτ, µετά τη δεκαετία του 70. 
Ουσιαστικά, υπάρχει µια ένωση όλων των θαλάσσιων τοµέων, όπως η 
ναυτιλία, ο τουρισµός, η αλιεία, η ενέργεια, , η βιοτεχνολογίας, η ασφάλειας 
ώστε να αποφευχθεί ο συνωστισµός χρήσεων που µπορεί να οδηγήσει σε 
πρακτικές «αθέµιτου ανταγωνισµού» µεταξύ των διαφορετικών τοµέων. 
  Για την επίτευξη όλων αυτών η Πράσινη Βίβλος προτείνει µια σειρά από 
µέσα, όπως: ο θαλάσσιος χωροταξικός σχεδιασµός, η ολοκληρωµένη 
διαχείριση παράκτιων ζωνών, γη ανάπτυξη κοινών µέσων διακυβέρνησης, η 
ενίσχυση της θαλάσσιας έρευνας, η συνεργασία των χωρών µελών για την 
διαφύλαξη των ευρωπαϊκών συνόρων, η πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης 
και η ανάπτυξης «οµίλων» θαλάσσιας οικονοµίας. Εδώ να σηµειώσουµε πως η 
Ευρωπαϊκή Ένωση θεωρεί τις ευρωπαϊκές θάλασσες ένα κοινό θαλάσσιο 
χώρο. 

3. ΕΛΛΗΝΙΚΟΣ ΣΤΟΛΟΣ 
 

3.1 Η ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΟΚΤΗΤΟΥ ΣΤΟΛΟΥ 
Μετά τον Πόλεµο και µέχρι τα τέλη της δεκαετίας του 1970 η ελληνική ναυτιλία 
βελτίωσε εντυπωσιακά τη θέση της στην παγκόσµια ναυτιλία, για να 
συρρικνωθεί σηµαντικά στη συνέχεια, χωρίς όµως να χάσει το δεσπόζοντα 
ρόλο της στη διεθνή ναυτιλιακή οικονοµία. Έτσι, µε κριτήριο τη συνολική 
χωρητικότητα των πλοίων υπό ελληνική σηµαία, η ελληνική ναυτιλία κατείχε 
στη δεκαετία του 1960 την πέµπτη θέση στην παγκόσµια ναυτιλία (4,6% της 
παγκόσµιας χωρητικότητας το 1965), στο δεύτερο µισό της δεκαετίας του 1970 
(από το 1977) την τρίτη θέση (8,5% της παγκόσµιας χωρητικότητας το 1977), 
στο διάστηµα 1984-86 την τέταρτη θέση(6,8% της παγκόσµιας χωρητικότητας 
το 1985), στο διάστηµα 1987-1989 την πέµπτη θέση (5,2% της παγκόσµιας 
χωρητικότητας το 1989), ενώ το 1990 περιορίσθηκε στην έβδοµη θέση της 
παγκόσµιας ναυτιλίας (4,8% της παγκόσµιας χωρητικότητας). 
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  Εδώ αξίζει να σηµειώσουµε, ότι οι δύο πρώτοι εµπορικοί στόλοι του κόσµου, 
οι εµπορικοί στόλοι της Λιβερίας και του Παναµά, ανήκουν στην κατηγορία του 
«ανοικτού νηολογίου», δηλαδή δεν ανήκουν σε Λιβεριανούς ή, αντίστοιχα, 
Παναµέζους εφοπλιστές, αλλά σε εφοπλιστές άλλων χωρών (κυρίως σε 
εφοπλιστές των µεγάλων δυτικών ναυτιλιακών δυνάµεων - Ελλάδας, Ιαπωνίας, 
ΗΠΑ, Νορβηγίας, Μ. Βρετανίας), οι οποίοι µέσω της εγγραφής στα «ανοικτά 
νηολόγια» επιδιώκουν τη µείωση του κόστους λειτουργίας των εµπορικών 
πλοίων τους. Αν εξαιρεθούν, λοιπόν, τα «ανοικτά νηολόγια» («σηµαίες 
ευκαιρίας»), η Ελλάδα αποτελούσε κατά το διάστηµα 1977-1986 τη δεύτερη 
(µετά την Ιαπωνία), στο διάστηµα 1986-89 την τρίτη (µετά την Ιαπωνία και την 
Ε.Σ.Σ.∆.), ενώ το 1990 την πέµπτη (µετά την Ιαπωνία, την ΕΣΣ∆, την 
Νορβηγία και τις ΗΠΑ) ναυτιλιακή δύναµη της παγκόσµιας οικονοµίας. Όµως 
και η νορβηγική ναυτιλία, από 17η σε παγκόσµια σειρά το 1987 (1,6% της 
παγκόσµιας χωρητικότητας) κατέλαβε το 1990 την πέµπτη θέση στην 
παγκόσµια ναυτιλία (5,5% της παγκόσµιας χωρητικότητας) απλά και µόνο γιατί 
το νορβηγικό κράτος θέσπισε ένα παράλληλο (δεύτερο) νηολόγιο υπό 
νορβηγική σηµαία, το οποίο είχε τα βασικά χαρακτηριστικά του ανοικτού 
νηολογίου: χαµηλή φορολογία, και το σηµαντικότερο κατάργηση της 
υποχρέωσης να ναυτολογείται ένα συγκεκριµένο ποσοστό του πληρώµατος 
από το εγχώριο ναυτεργατικό δυναµικό. Στο «διεθνές» αυτό νορβηγικό 
νηολόγιο (N.I.S.) προσελκύστηκε έτσι όχι µόνο η πλειοψηφία της 
χωρητικότητας των Νορβηγών εφοπλιστών που µέχρι τα τέλη της δεκαετίας 
του 1980 είχαν επιλέξει τις παραδοσιακές σηµαίες ευκαιρίας, αλλά και 
εφοπλιστές από άλλες χώρες (από τα 23,5 εκατοµµύρια κ.ο.χ. του νορβηγικού 
εµπορικού στόλου τα 2 εκατ. ανήκουν σε εφοπλιστές ξένης εθνικότητας). 
  Το γεγονός, λοιπόν, ότι µόνο ένα µέρος των πλοίων ελληνικής πλοιοκτησίας 
(όπως, αντίστοιχα, των πλοίων ιαπωνικής, αµερικανικής, νορβηγικής κ.λπ. 
πλοιοκτησίας) φέρει την ελληνική σηµαία (αντίστοιχα, την ιαπωνική κ.λπ. 
σηµαία) διαφοροποιεί το ζήτηµα της διεθνούς θέσης και της εξάπλωσης του 
ελληνικού εφοπλιστικού κεφαλαίου (όπως και του εφοπλιστικού κεφαλαίου 
κάθε άλλης χώρας) στην παγκόσµια ναυτιλιακή οικονοµία (ελληνόκτητα πλοία 
και η αντίστοιχη χωρητικότητα τους), από το ζήτηµα της διεθνούς θέσης και του 
µεγέθους της ελληνικής (όπως και της όποιας αντίστοιχης εθνικής) ναυτιλίας 
(ναυτιλία υπό την ελληνική σηµαία). Για να µπορέσουµε να 
συγκεκριµενοποιήσουµε τη γενική αυτή καταρχήν διαπίστωση θα πρέπει να 
εξετάσουµε τη διαχρονική εξέλιξη της ελληνικής και της ελληνόκτητης 
ναυτιλίας, σε ότι αφορά τις συνθήκες του διεθνούς ναυτιλιακού ανταγωνισµού, 
που ωθούν τους εφοπλιστές των µεγάλων ναυτιλιακών δυνάµεων να 
επιλέγουν τα ανοικτά νηολόγια για ένα µέρος (µεγαλύτερο ή µικρότερο 
ανάλογα µε τη συγκυρία) των κεφαλαίων που έχουν επενδύσει για τις 
θαλάσσιες δραστηριότητες τους. 
  Πραγµατικά, µε κριτήριο όχι πλέον τη σηµαία αλλά τη χώρα προέλευσης του 
οµίλου (της επιχείρησης) που ελέγχει το κάθε εµπορικό πλοίο, το εφοπλιστικό 
κεφάλαιο «ελληνικών συµφερόντων» (ελληνόκτητη ναυτιλία) είναι το δεύτερο 
στον κόσµο, υπολειπόµενο µόνο της ναυτιλίας ιαπωνικών συµφερόντων 
(55,43 εκατ. κόρους ολικής χωρητικότητας, κ.ο.χ., το 1989). Ο ελληνόκτητος 
εµπορικός στόλος συγκέντρωνε το 1965 11,8%, το 1970 και το 1975 12,6%, το 
1980 12,3%, το 1985 το 11,2% και το 1990 το 11,6% της παγκόσµιας 
χωρητικότητας. 
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  Η ραγδαία, λοιπόν, αύξηση της χωρητικότητας της ελληνικής ναυτιλίας που 
λαµβάνει χώρα στη δεκαετία του 1970 και η αντίστοιχη ραγδαία µείωση της στα 
µέσα της δεκαετίας του 1980, δεν οφείλονται σε αντίστοιχες αυξήσεις ή 
µειώσεις του εµπορικού στόλου των Ελλήνων εφοπλιστών, αλλά, κατά κύριο 
λόγο, σε µετεγγραφές των πλοίων τους από τα «ανοικτά νηολόγια» στο 
ελληνικό νηολόγιο, στην πρώτη περίπτωση, και από το ελληνικό νηολόγιο σε 
«ανοικτά νηολόγια» στη δεύτερη περίπτωση. 
  Από το 2000 µέχρι το 2001 παρατηρείται µια ανοδική πορεία του αριθµού των 
πλοίων στην συνέχεια από το 2002 µέχρι το 2005 ακολουθεί καθοδική, αυτό 
σηµαίνει ότι οι Έλληνες εφοπλιστές επιλέγουν σηµαίες ευκαιρίας για την 
νηολόγηση του στόλου τους πέραν της ελληνικής. Από το 2005 ως και το 2009 
παρατηρείται αύξηση του αριθµού των πλοίων και αυτό συµβαίνει διότι παρά 
την σηµαντική κάµψη των ναύλων σε όλες τις αγορές φορτίων αλλά και την 
προεξόφληση της εικόνας στο µέλλον ,οι Έλληνες εφοπλιστές συνέχισαν τις 
παραγγελίες νεότευκτων πλοίων. Η µείωση που φαίνεται το 2010 οφείλεται 
ξανά στην επιλογή σηµαίας ευκαιρίας και όχι της ελληνικής αλλά και σε λόγους 
απόσυρσης παλαιότερων 
 

3.2 Η ΚΥΡΙΑΡΧΙΑ ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΣΤΟΛΟΥ 
ΠΑΓΚΟΣΜΙΩΣ 

Η δύναµη του ελληνικού εµπορικού στόλου το 2017 σηµείωσε αύξηση 1,4%, 
σε σύγκριση µε την αντίστοιχη δύναµη τον Αύγουστο 2016 ,ενώ δεν υπήρχε 
µεταβολή κατά την αντίστοιχη σύγκριση το 2016 προς το 2015 και πλέον 
αριθµεί 1.863 πλοία. Σύµφωνα επίσης µε την ΕΛΣΤΑΤ, η ολική χωρητικότητα 
του ελληνικού εµπορικού στόλου ανήλθε σε 44.758.986 κόρους και 
παρουσίασε αύξηση 0,8%, σε σύγκριση µε την αντίστοιχη χωρητικότητα του 
Αυγούστου 2016,ενώ αύξηση 0,5% είχε σηµειωθεί κατά την αντίστοιχη 
σύγκριση το 2016 προς το 2015. 
  Σύµφωνα µε το Ίδρυµα Οικονοµικών και Βιοµηχανικών Ερευνών ,ο 
ελληνόκτητος στόλος βρίσκεται στην πρώτη θέση παγκοσµίως σε 
χωρητικότητα. Οι Έλληνες εφοπλιστές συνεχίζουν τις εντυπωσιακές κινήσεις 
ως προς τις αγορές νέων πλοίων, όµως παράλληλα φαίνεται να γυρνούν την 
πλάτη στην ελληνική σηµαία. ∆ιακόσια εικοσιτέσσερα πλοία προστέθηκαν στον 
συνολικό στόλο ανεβάζοντας τον αριθµό στα 3.901 πλοία χωρητικότητας 291 
εκατοµµυρίων τον Μάρτιο, από 3.677 πλοία το ελληνικό νηολόγιο φαίνεται να 
χάνει δυνάµεις καθώς η τα πλοία υπό τη γαλανόλευκη σηµαία µετρούν δέκα 
πλοία λιγότερα το πρώτο τρίµηνο του έτους 2014 σε σχέση µε το 2013. Βασική 
αιτία είναι η αβεβαιότητα που έχει δηµιουργηθεί για το φορολογικό καθεστώς 
στην Ελλάδα µετά την αιφνιδιαστική κίνηση του υπουργείου οικονοµικών τον 
περασµένο ∆εκέµβριο να αυξήσει την φορολογία των ελληνοκτητων πλοίων η 
διαχείριση των οποίων γίνεται από την Ελλάδα κατά πολύ περισσότερο απ’ ότι 
έχουν εθελοντικά και κατόπιν διαβουλεύσεων µε την κυβέρνηση οι εφοπλιστές.  

  Περαιτέρω διεύρυνε το µερίδιό του στον παγκόσµιο στόλο ο ελληνόκτητος, 

κερδίζοντας έδαφος έναντι των µεγαλύτερων ανταγωνιστών, σύµφωνα µε τα 

στοιχεία που δηµοσιοποίησε η ερευνητική ιστοσελίδα Petrofin Research, η 

οποία υπολογίζει ότι οι Έλληνες εφοπλιστές ελέγχουν έναν στόλο από 5.281 

πλοία, έναντι 5.230 το 2016, µε τη µεταφορική ικανότητα των πλοίων να 

αυξάνεται επίσης κατά 7% ή 25.276.695 dwt, στους 387.210.742 dwt, έναντι 

361.934.047 dwt το 2016. 
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  Ωστόσο το 2017 ο αριθµός των ελληνικών συµφερόντων ναυτιλιακών 
εταιρειών µε έδρα τη χώρα µας για πρώτη φορά τα τελευταία 20 χρόνια έπεσε 
κάτω από το όριο των 600 εταιρειών, µε τη συνολική µείωση να ανέρχεται σε 
41 εταιρείες. Λαµβάνοντας υπ’ όψιν ότι υπήρξαν µερικές νεοεισερχόµενες στον 
κλάδο εταιρείες (11) και σε συνδυασµό µε την αύξηση του αριθµού των πλοίων 
και της µεταφορικής ικανότητας των σκαφών και τη χωρητικότητα, η Petrofin 
συµπεραίνει ότι η τάση συγκέντρωσης της αγοράς εντείνεται σε σχέση µε 
προηγούµενα χρόνια. Συνεπώς, µε βάση τα δύο µέρη της έρευνας της Petrofin 
(για τον ελληνόκτητο στόλο και τις ελληνικών συµφερόντων ναυτιλιακές 
εταιρείες), το συµπέρασµα που προκύπτει είναι ότι όλο και µικρότερος αριθµός 
ελληνικών ναυτιλιακών εταιρειών ελέγχει όλο και µεγαλύτερο µέρος του 
παγκόσµιου στόλου 

 
 
  Αναφορικά µε το µερίδιο του ελληνόκτητου στόλου ως τµήµα του παγκόσµιου, 
αυτό ανήλθε το 2017 στο 16,72% (βάση υπολογισµού οι dwt) έναντι 16,36% το 
2016 και 16,05% το 2015. Αντιθέτως, ορισµένοι εκ των ανταγωνιστών του 
ελληνικού εφοπλισµού έχασαν το ίδιο διάστηµα µερίδια αγοράς. Η Ιαπωνία, 
που βρίσκεται στη δεύτερη θέση της διεθνούς κατάταξης πίσω από την 
Ελλάδα, το 2017 είχε µερίδιο 12,12%, έναντι 12,78% τον προηγούµενο χρόνο. 
Η Κίνα 8,95% έναντι 8,87%, ενώ το µερίδιο του γερµανικού στόλου ως τµήµα 
του παγκόσµιου στόλου µειώθηκε στο 6,06%, έναντι 6,65% το 2016. Αξίζει να 
σηµειωθεί ότι από το 2014 µέχρι και το 2017 η µέση αύξηση του ελληνόκτητου 
στόλου ήταν 2,76%, ενώ της Ιαπωνίας µειώθηκε µε ρυθµό 3,45%, της Κίνας µε 
ρυθµό 1,87% και της Γερµανίας µε ρυθµό 7,10%. Αυτή η ανάπτυξη του 
παγκόσµιου στόλου οφείλεται κατά σηµαντικό λόγο στην αυξηµένη ζήτηση του 
παγκόσµιου εµπορίου, όπου την πενταετία 2003 έως 2007 ήταν ιδιαίτερα 
εντυπωσιακή και αποδίδεται στην ανάπτυξη, κυρίως, των αναπτυσσόµενων 
οικονοµιών, προπαντός της Κίνας και της Ινδίας που είχαν αύξηση προϊόντος 
το διάστηµα αυτό κατά 10%-11,4% και 8,3%-9,7%, αντίστοιχα, έναντι του 
παγκοσµίου ΑΕΠ κατά 2,7%-4%. Επακόλουθο της αύξησης του παγκοσµίου 
προϊόντος είναι συνήθως η αύξηση του παγκόσµιου εµπορίου κατά 3-5 
ποσοστιαίες µονάδες υψηλότερα. Στην παγκόσµια αγορά παρατηρούνται 
αυξηµένοι ρυθµοί µεταβολής του όγκου των εισαγωγών-εξαγωγών της τάξεως 
του 5,5%-12,1% το διάστηµα 2003-2007. 
  Εντυπωσιακή πάντως είναι και η πορεία τη µέσης ηλικίας του ελληνόκτητου 
στόλου, η οποία το 2017 βρίσκεται στα 11,85 χρόνια, έναντι 12,2 χρόνια το 
2016 και 12,72 χρόνια το 2015, ενώ το 2010 η µέση ηλικία του στόλου ήταν 
16,64 χρόνια και το 2005 τα 23 χρόνια. O αριθµός των ναυτιλιακών εταιρειών 
ελληνικών συµφερόντων µε έδρα ή παρουσία στην Ελλάδα µειώθηκε στις 597, 
έναντι 638 το 2016, 648 το 2015 και 668 το 2014. Αξίζει να σηµειωθεί ότι όταν 
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η Petrofin ξεκίνησε τη συγκεκριµένη έρευνα, το 1998, οι ναυτιλιακές εταιρείες 
ήταν 926. 

  Επίσης, οι µικρές ναυτιλιακές εταιρείες, που θεωρούνται η ραχοκοκαλιά της 

ελληνόκτητης ναυτιλίας, µειώθηκαν και αντιπροσωπεύουν πλέον λιγότερο από 

το 40%, ενώ οι Έλληνες πλοιοκτήτες που έχουν στόλο µε µεταφορική 

ικανότητα µεγαλύτερη του ενός εκατ. dwt είναι 75, έναντι 68 το 2016. Οι 

εφοπλιστές αυτοί ελέγχουν το 79,58% του ελληνόκτητου στόλου, έναντι 

77,53% το 2016 και 76,7% το 2015. Επίσης, ο αριθµός των ναυτιλιακών 

εταιρειών µε στόλο άνω των 25 πλοίων αυξήθηκε και έφθασε µέσα στο 2017 

τις πενήντα, έναντι σαράντα έξι το 2016, σαράντα ένα το 2015, σαράντα το 

2014, ενώ το 1998 ήταν µόλις δεκαεννέα  ναυτιλιακές εταιρείες. 

 
  Ένα ενδεικτικό της τάσης συγκέντρωσης του ελληνόκτητου στόλου είναι τα 

στοιχεία της Petrofin σύµφωνα µε τα οποία οι εταιρείες µε πάνω από είκοσι 

πέντε πλοία στον στόλο τους ελέγχουν το 67,07% του ελληνόκτητου στόλου µε 

βάση υπολογισµού τους σε dwt, ενώ για παράδειγµα το 2010 ήλεγχαν µόλις το 

42,27%. Επίσης, οι µεγαλύτερες εταιρείες έχουν και νεότερους σε ηλικίας 

στόλους. Αντιστοίχως οι εταιρείες µε 1-4 πλοία στον στόλο τους αποτελούσαν 

το 2010 το 11,67% του ελληνόκτητου στόλου, ενώ το 2017 µόλις το 5,62%. 

 

 

3.3  Ο ΕΛΛΗΝΟΚΤΗΤΟΣ ΣΤΟΛΟΣ ΚΑΙ ΟΙ ΕΞΕΛΙΞΕΙΣ ΣΤΗΝ ΠΑΓΚΟΣMΙΑ 
ΑΓΟΡΑ 

Ο παγκόσµιος εµπορικός στόλος, ο οποίος ακολουθεί τις µεταβολές του 
διεθνούς εµπορίου, αυξήθηκε την τελευταία από το 2001 έως το 2008 µε 
εντυπωσιακούς ρυθµούς, 5,4% σε gt και 5,5% σε dwt. 
  Την προηγούµενη δεκαετία (1990-2000)οι αντίστοιχες αυξήσεις ήταν 
χαµηλότερες, 2,8% και 2,1%, ενώ την δεκαετία 1980-1990 η αύξηση ήταν 
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ανεπαίσθητη λόγω της παγκόσµιας ναυτιλιακής κρίσης, που είχε αρχίσει από 
το 1974, επιδεινώθηκε µετά το 1981, και η ανάκαµψη ήλθε µετά το έτος 1989. 
  Ο ελληνόκτητος στόλος, αντίστοιχα, στις περιόδους αυτές παρουσίασε 
αυξήσεις σηµαντικές, πολλές φορές µεγαλύτερες του παγκόσµιου στόλου, 
γεγονός που αποδίδεται στην ικανότητά των Ελλήνων να προσαρµόζονται 
έγκαιρα στα διεθνή δεδοµένα. Στις περιόδους άνθισης οι Έλληνες πλοιοκτήτες 
στρέφονται περισσότερο στην ανανέωση του στόλου τους µε νέες κατασκευές 
πλοίων και στις περιόδους κρίσης σε σωστές τοποθετήσεις, όπως είναι οι 
εξαγορές-συγχωνεύσεις εταιρειών και οι αγοραπωλησίες µεταχειρισµένων 
πλοίων σε συµφέρουσες τιµές. 
  Όπως αναφέρθηκε και παραπάνω, χάρις τη µείωση του υποχρεωτικού 
αριθµού απασχόλησης Ελλήνων στα ποντοπόρα πλοία όπως και τις 
φορολογικές ρυθµίσεις τα πλοία που έχουν ελληνική σηµαία αυξήθηκαν, 
κατέχοντας 5% έναντι 4,8% του παγκόσµιου στόλου µεταξύ 2001-2008. 
Σύµφωνα µε το shipping Statistics and Market Review (SSMR) το η ελληνική 
σηµαία βρισκόταν στην τρίτη θέση παγκοσµίως µε 1.433 πλοία, άνω των 300 
gt, και χωρητικότητας 54,8 εκατ. dwt, που αντιστοιχεί στο 5,4% της 
µεταφορικής δυνατότητας (dwt) παγκοσµίως. Αυτό όµως χωρίς να 
συµπεριληφθούν µικρότερα πλοία, δηλαδή µεγέθους άνω των 100 gt . Τότε τα 
πλοία µε ελληνική σηµαία βρίσκονται στην έβδοµη θέση του παγκόσµιου 
στόλου. 
Ανάλυση του εµπορικού στόλου των κυριότερων χωρών κατά σηµαία 

και κατά κατηγορία πλοίων 

 
  Ανάλυση του εµπορικού στόλου των κυριότερων χωρών κατά σηµαία 
(φθίνουσα σειρά, χιλ. gt 2007) 
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Το υπό ελληνική σηµαία πλοίο, µη διαθέτοντας εθνικό µεταφορικό έργο, 
δραστηριοποιείται στις µεταφορές µεταξύ τρίτων χωρών (cross trader), κυρίως 
στις µεταφορές της ελεύθερης ναυτιλίας (tramp shipping) και όχι στις 
προγραµµατισµένες διαδροµές (liner shipping). Tα χαρακτηριστικά αυτά έχουν 
επιδράσει και στη δοµή του στόλου, όπως αναφέρθηκε και για τον ελληνόκτητο 
στόλο, που αποτελείται κυρίως από πλοία µεταφοράς χύµα ξηρού φορτίου 
(bulk carriers) και ακολουθούν τα πετρελαιοφόρα, επιβατηγά, γενικού φορτίου 
κλπ. 
  Όσον αφορά την ηλικία του υπό ελληνική σηµαία στόλου, για τα πλοία άνω 
των 300 gt, , έχει βελτιωθεί αρκετά τα τελευταία χρόνια, από 19,9 ετών το 2006 
στα 19,2 έτη το 2007. Καταµετρώντας τα ανά τύπο τα µεγαλύτερης ηλικίας 
παραµένουν τα επιβατηγά (19,2 ετών) και τα γενικού φορτίου (22,9 ετών), ενώ 
ο στόλος έχει ανανεωθεί στα πετρελαιοφόρα και στα χύµα φορτίου, µε 
αντίστοιχη µέση ηλικία 16,2 και 12,4 έτη κατά έτος το 2008. Τα µικρότερα 
πλοία, άνω των 100 gt, ανεβάζουν τη µέση ηλικία του υπό ελληνική σηµαία 
στόλου στα ίδια επίπεδα µε τον παγκόσµιο στόλο, που ανερχόταν στα 22 έτη 
το 2007 έναντι είκοσι τεσσάρων ετών που ήταν το 2007. Αυτή η µείωση της 
ηλικίας συνέβη λόγω της ανανέωσης του ελληνόκτητου στόλου και της 
προσέλκυσης νεότερων πλοίων στο εθνικό νηολόγιο. Να αναφερθεί ότι η 
ανανέωση του ελληνόκτητου στόλου µείωσε τη µέση ηλικία του από τα 
δεκαοχτώ έτη (2003) στα δεκαέξι έτη (2007), δηλαδή κάτω του µέσου 
παγκόσµιου που ήταν είκοσι δύο και είκοσι ενός ετών, αντίστοιχα. 
  Οι περισσότερες δραστηριότητες των ελληνόκτητων πλοίων διεξάγονται στο 
εξωτερικό και πολλές από αυτές δεν προέρχονται από την Ελλάδα.  
Εποµένως, η προσέλκυση πλοίων στο ελληνικό νηολόγιο είναι πολύ σηµαντική 
για τα άµεσα και έµµεσα οφέλη της ελληνικής οικονοµίας. Η προστιθέµενη αξία 
τους στο ΑΕΠ της χώρας λόγω δραστηριότητας πολλών επιχειρήσεων και 
επαγγελµάτων όπως των ναυλωτών, πρακτόρων ή διαµεταφορέων, 
εφοδιαστών, ναυπηγοεπισκευαστικών εργασιών, των ασφαλίσεων, των 
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τραπεζών κλπ., όπως αναλύονται στα επόµενα κεφάλαια της ναυτιλιακής 
υποδοµής. 

Μέση ηλικία των πλοίων κατά σηµαία και τύπο πλοίων 

 
   

 
 
 

3.4 ΑΞΙΑ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΣΤΟΛΟΥ 
 
Σύµφωνα µε την γερµανική DieWelt η αξία του ελληνικού στόλου το 2017στα 
100 δισεκατοµµύρια δολάρια αποτιµάται, µε την χώρα να κατατάσσεται πρώτη 
στην κατάταξη της παγκόσµιας ναυτιλίας, παρά την κρίση που βιώνει η 
οικονοµία και η κοινωνία για οκτώ και πλέον χρόνια. 
  Πρόσφατα στοιχεία πλοίων της Vesselsvalue, αναφέρουν πως η Ελλάδα 
παρά την οικονοµική κρίση, µε στόλο αξίας 100 δισεκατοµµυρίων δολαρίων, 
είναι η υπ'αριθµόν ένα χώρα στην παγκόσµια κατάταξη των εµπορικών 
στολών – ακολουθούµενη από την  Ιαπωνία και την Κίνα. Στην κατάταξη 
ακολουθούν οι ΗΠΑ, η Σιγκαπούρη ,η Νορβηγία και η Γερµανία. 
  Οι Έλληνες κινούν τα νήµατα στο µεγαλύτερο κοµµάτι της παγκόσµιας 
ναυσιπλοΐας. Έστω και αν ονόµατα ναυτιλιακών εταιρειών, όπως Thenamaris, 
Dynacon Tankers, GasLog Ltd δεν είναι γνωστά στο ευρύτερο κοινό, αλλά 
µόνο στους ειδικούς περί τα ναυτιλιακά Έλληνες εφοπλιστές καθορίζουν το 
παγκόσµιο εµπόριο όσο κανένα άλλο έθνος. Οι Έλληνες πλοιοκτήτες κατέχουν 
το 15% του παγκόσµιου εµπορικού στόλου και σύµφωνα µε υπολογισµούς της 
λονδρέζικης εταιρείας VesselsValue, η αξία των πλοίων τους, ανέρχεται αυτή 
την στιγµή σε 100 δις δολάρια (το 2016 ήταν 90 δις δολάρια).  
  Αυτή την εποχή οι Έλληνες αγοράζουν πλοία συστηµατικά, διότι τα 
χρησιµοποιούµενα εµπορικά πλοία είναι πολύ φθηνά εδώ και χρόνια και συχνά 
τα βρίσκουν στην Γερµανία. Από τις αρχές του 2014 έως τον Ιούνιο του 2016 οι 
Έλληνες αγόρασαν από γερµανικές εφοπλιστικές εταιρείες 52 µεγάλα φορτηγά 
πλοία αξίας 527 εκατοµµυρίων δολαρίων από την Ελλάδα στην Γερµανία.  
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  Αν και η Ελλάδα περνά οικονοµική κρίση, οι Έλληνες εφοπλιστές δεν έχασαν 
ποτέ την ηγετική τους θέση στις διεθνείς αγορές τα τελευταία χρόνια. Το 
αντίθετο, βελτιώνουν ακόµα περισσότερο την θέση τους, αφού κανείς άλλος 
δεν κάνει τόσες παραγγελίες σε ναυπηγεία όπως οι ναυτιλιακές εταιρείες της 
Ελλάδας. Υπάρχουν παραγγελίες για 172 τάνκερ και 140 για φορτηγά πλοία. 
Σύµφωνα µε την λονδρέζικη Vessels Value έχουν γίνει συνολικά 404 
παραγγελίες ύψους 21 δις δολαρίων από τον Μάιο του 2016. Έτσι, οι Έλληνες 
πλοιοκτήτες όχι µόνο διατηρούν την πρώτη τους θέση παγκοσµίως, αλλά 
διευρύνουν και την απόσταση που τους χωρίζει από την Ιαπωνία, την Κίνα, την 
Γερµανία και την Σιγκαπούρη, που ακολουθούν στην δεύτερη, τρίτη, τέταρτη 
και πέµπτη θέση αντίστοιχα.  
  Ο γερµανικός εµπορικός στόλος ο οποίος διαθέτει τα περισσότερα 
εµπορευµατατοκιβωτιοφόρα έχει αυτή την στιγµή αξία 42 δις ευρώ και 
συνεπώς λιγότερη από την µισή των Ελλήνων ανταγωνιστών.  
  Τα ελληνικά λιµάνια βλέπουν σπάνια τα πλοία τους. Οι περισσότερες 
µεταφορές γίνονται από χώρες της Μέσης Ανατολής προς την Αµερική, από 
λατινική Αµερική προς την Ασία ή από την Ασία προς την Αυστραλία και την 
Ευρώπη και µάλιστα µε τα µεγαλύτερα πλοία του κόσµο. Μάλιστα το πλοίο 
«Maran Gas Agamemnon» που κατασκευάζεται στην νότια Κορέα έχει αξία 
200 εκατοµµυρίων ευρώ δολάρια, βρίσκεται στην πρώτη θέση της κατάταξης 
των φορτηγών πλοίων µεταφοράς υγροποιηµένου φυσικού αερίου (LNG) και 
ανήκει στην εταιρεία Marantrankers µε έδρα την Αθήνα. Εντούτοις οι Έλληνες 
πλοιοκτήτες παραδοσιακά δεν υπόκεινται σε υψηλή φορολόγηση. Αλλά για να 
γίνει και η σύγκριση: ιδιαίτερα χαµηλή είναι και η φορολόγηση των 
πλοιοκτητών και στην Γερµανία. 
 
 
 

 
 
 
 

3.5 ΟΙ ΕΛΛΗΝΕΣ ΕΦΟΠΛΙΣΤΕΣ 

 
Οι Έλληνες εφοπλιστές, παρότι για τους περισσότερους αναλυτές αποτελούν 
µια ιδιαίτερη κατηγορία επενδυτών, καθώς οι οικονοµικές τους δραστηριότητες 
αλλά και η οικονοµική βάση τους είναι στο εξωτερικό, επένδυσαν σηµαντικά 
κεφάλαια στον δευτερογενή και τριτογενή τοµέα της ελληνικής οικονοµίας, 
ωθώντας ουσιαστικά την οικονοµική ανάπτυξη της χώρας.  
  Για να λάβει µια απόφαση ο εφοπλιστής-όπως και οποιοδήποτε επενδυτής-
απαιτεί πολιτική και οικονοµική σταθερότητα στη χώρα στην οποία πρόκειται 
να επενδύσει. Απαιτείται οπωσδήποτε η ναυτιλιακή πολιτική που θα 
ακολουθείται να είναι  ανεξάρτητη  από  τον  πολιτικό  κύκλο  εναλλαγών των 
κυβερνήσεων, ώστε να µην επηρεάζονται οι δραστηριότητες τους από τις 
ενδεχόµενες εναλλαγές των κυβερνήσεων. 
Στον δευτερογενή τοµέα της οικονοµίας επένδυσαν σε όλους σχεδόν τους 
κλάδους, ενώ στον τριτογενή επένδυσαν κυρίως σε τράπεζες, ασφαλιστικές 
εταιρείες, τουρισµό, κατασκευαστικές, κτηµατικές και άλλες εµπορικές 
επιχειρήσεις. Σε όλη την διάρκεια των δεκαετιών του '70 και του '80 ,όταν ο 
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Πειραιάς αναβαθµίστηκε σε διεθνές ναυτιλιακό κέντρο, οι εφοπλιστές είτε 
δηµιούργησαν δικές τους κατασκευαστικές εταιρείες για να κτίσουν κτήρια και 
να στεγάσουν τα καινούργια γραφεία τους είτε αγόρασαν ήδη υπάρχοντα 
κτήρια για τον ίδιο λόγο. Μετά την δηµιουργία ναυτιλιακών γραφείων στον 
Πειραιά, αρκετοί εφοπλιστές επεκτάθηκαν σε ναυτιλιακές δραστηριότητες, ενώ 
αρκετοί επένδυσαν σε τράπεζες, ασφαλιστικές εταιρείες και σε 
χρηµατοπιστωτικούς οργανισµούς. Τα τελευταία 15 χρόνια πολλοί εφοπλιστές 
επέλεξαν για επενδύσεις τα µέσα µαζικής επικοινωνίας (εφηµερίδες, 
ραδιοφωνικοί και τηλεοπτικοί σταθµοί) και τον αθλητισµό µέσω κυρίως 
ποδοσφαιρικών οµάδων. 
  Τέλος, αυξανόµενο είναι το ενδιαφέρον των εφοπλιστικών οίκων για 
επενδύσεις στον χώρο της πληροφορικής και γενικά της νέας τεχνολογίας, 
µέσω, κυρίως, της συµµετοχής στο µετοχικό κεφάλαιο εταιρειών του κλάδου. 
    Μέσα από  ενδελεχείς  µελέτες,  µπορούν  να  αποµονωθούν  οι  βέλτιστες  
πρακτικές  που  εφαρµόζονται διεθνώς και µε γνώµονα το ιδιαίτερο από κάθε 
άποψη ελληνικό περιβάλλον  να τροποποιηθούν µε σκοπό τη δηµιουργία ενός 
ευρύτερου στρατηγικού σχεδίου προς τόνωση της ναυτικής 
επιχειρηµατικότητας και της γενικότερης εικόνας της ναυτιλίας στη  χώρα. 
  Οι ναυτιλιακές δραστηριότητες προσελκύουν κεφάλαια από το εξωτερικό. 
Αυτό µπορεί να επιτευχθεί µε ένα  νέο  εξωστρεφή  πρότυπο  βιώσιµης  και  
δίκαιης  ανάπτυξης της ελληνικής οικονοµίας και να συνεχιστούν οι ευκαιρίες 
µε σκοπό την ανάπτυξη όχι µόνο των ναυτιλιακών δραστηριοτήτων αλλά και 
της ίδιας της χώρας. 
   
 
 

3.6 ΜΕΙΩΣΗ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΣΤΟΛΟΥ ΠΟΝΤΟΠΟΡΩΝ ΠΛΟΙΩΝ 
Σηµαντική µείωση κατά εξήντα δύο ποντοπόρα πλοία είχε το 2016,ο υπό 
ελληνική σηµαία στόλος των ποντοπόρων πλοίων, χωρητικότητας άνω των 
1000 κόρων. Συγκεκριµένα από τα 4.085 πλοία, που αριθµούσε τη 1η 
Μαρτίου, ο ελληνόκτητος στόλος των ποντοπόρων πλοίων, µόλις τα 747 
(ποσοστό 18%) έφεραν την ελληνική σηµαία.  
  Σύµφωνα µε έρευνες, ο ελληνόκτητος στόλος, µειώθηκε κατά 7 πλοία και 
πλέον αριθµεί 4.085 πλοία , χωρητικότητας άνω των 1.000 κόρων, στα οποία 
συµπεριλαµβάνονται 196 πλοία,που βρίσκονται υπό ναυπήγηση. Από το 
σύνολο των ελληνόκτητων πλοίων τα περισσότερα, και συγκεκριµένα 791, 
φέρουν την σηµαία των νήσων Μάρσαλ και µέσα σε ένα χρόνο αυξήθηκαν 
κατά εβδοµήντα τέσσερα τα ελληνόκτητα πλοία που επιλέγουν την 
συγκεκριµένη σηµαία. Αξιοσηµείωτο είναι  ότι ο µέσος όρος ηλικίας του 
ελληνόκτητου στόλου αυξήθηκε λίγο αλλά παρ’ όλα αυτά εξακολουθεί να είναι 
2,8 χρόνια κάτω από την µέση ηλικία του παγκόσµιου στόλου. 
 

3.7 ΙΣΧΥΣ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΣΕ 
ΑΡΙΘΜΟΥΣ  

Η ελληνική ναυτιλία παραµένει «παραδοσιακά» στην κορυφή του κόσµου. 
Σύµφωνα µε την Ετήσια Έκθεση 2014-2015 της Ελληνικής Ένωσης 
Εφοπλιστών, το 2014 ο ελληνόκτητος στόλος αυξήθηκε σε χωρητικότητα (dwt) 
και ελάχιστα µειώθηκε σε αριθµό πλοίων. Το ελληνικό νηολόγιο αριθµούσε 798 
πλοία (χωρητικότητας άνω των 1.000 gt) που ισοδυναµούσαν µε 42.237.574 
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gt. Η ελληνόκτητη ναυτιλία παρέµεινε στην πρώτη θέση διεθνώς. Ειδικότερα, ο 
ελληνόκτητος στόλος αριθµούσε 3.885 πλοία (άνω των 1.000 gt) µε 284,77 
εκατοµµύρια dwt, αντιπροσωπεύοντας το 17% της παγκόσµιας χωρητικότητας 
σε dwt. Η ελληνική σηµαία κατέχει την έβδοµη θέση στη διεθνή κατάταξη (σε 
dwt) και τη δεύτερη στην ΕΕ (σε gt). Ο ελληνόκτητος στόλος υπό σηµαίες 
κρατών µελών της ΕΕ αντιπροσωπεύει το 46,48% της κοινοτικής 
χωρητικότητας (σε dwt). 
  Στο τέλος ∆εκεµβρίου 2014, οι παραγγελίες νεότευκτων πλοίων ελληνικών 
συµφερόντων ανήλθαν σε 377 πλοία (άνω των 1.000 gt) συνολικής 
χωρητικότητας 37,38 εκ. dwt. Από τα πλοία αυτά, 157 ήταν δεξαµενόπλοια 
που αντιπροσωπεύουν το 18,06% της παγκόσµιας ναυπηγούµενης 
χωρητικότητας (σε dwt) και συµπεριλαµβάνουν 68 δεξαµενόπλοια LNG/LPG 
που αντιστοιχούν στο 19,18% της παγκόσµιας χωρητικότητας (dwt) και 57 
δεξαµενόπλοια µεταφοράς αργού πετρελαίου που αντιστοιχούν στο 22% της 
παγκόσµιας χωρητικότητας (dwt), καθώς και 172 φορτηγά πλοία που 
αντιστοιχούν σε 12,44% της συνολικής ναυπηγούµενης χωρητικότητας στην 
κάθε κατηγορία αντιστοίχως, 46 πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων που 
αντιστοιχούν σε 12,11% της ναυπηγούµενης χωρητικότητας (dwt) και 2 άλλα 
πλοία. 
  Όπως δήλωσε στη HuffPostGreece ο Γεώργιος Γράτσος, πρόεδρος του 
Ναυτικού Επιµελητηρίου Ελλάδος, µεταξύ 2014-2015, ο ελληνικός στόλος 
παρουσίασε, µετά τις ΗΠΑ, τον δεύτερο υψηλότερο ρυθµό αύξησης, της τάξης 
του 9,2%, σε χωρητικότητα ενώ ο αριθµός πλοίων αυξήθηκε κατά 6,6%. 
Επίσης, αξίζει να σηµειωθεί ότι ο µέσος όρος ηλικίας τού υπό ελληνικό έλεγχο 
στόλου είναι 11,5 έτη έναντι 13,9 τού διεθνούς, στόλου, ενώ ο µ.ο. µεγέθους 
ήταν 72.466 τού Ελληνικού έναντι παγκοσµίου µ.ο. 40.301. Όσον αφορά στα 
ποσοστά που «κατέχει» η Ελλάδα στην παγκόσµια ναυτιλία, σύµφωνα µε τα 
στοιχεία του ISL Bremen, την 1η Ιανουαρίου 2015, ο ελληνόκτητος στόλος 
αποτελούσε, βάσει χωρητικότητας, το 18,6 του παγκόσµιου στόλου. 
Αναλυτικότερα, κατά κατηγορία πλοίων, τα ποσοστά είχαν ως εξής: 

1. Oil tankers (δεξαµενόπλοια): 26,6%  
2.Bulkers (φορτηγά χύδην φορτίου): 20,9% 
3. Liquified Gas carriers (φορτηγά υγροποιηµένου αερίου): 10,4% 
5.Container vessels (πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων): 9,26% 
6.General cargo (γενικού φορτίου): 3,6% 
7.Passenger vessels (επιβατηγά): 3,1% 
8. Chemical & Product carriers (φορτηγά χηµικών προϊόντων): 1,% 

 

 

3.8 ΠΑΓΚΟΣΜΙΟΣ ΣΤΟΛΟΣ 
Όπως ήδη έχει αναφερθεί και παραπάνω οι Έλληνες πλοιοκτήτες διατηρούν το 
15,96% της παγκόσµιας χωρητικότητας και ακολουθούν η Ιαπωνία µε 15,73% 
και η Κίνα µε 8,96%. Πάνω από το 40% των πλοίων είναι νηολογηµένα στον 
Παναµά, τη Λιβερία και τις Νήσους Μάρσαλ. Η Νότιος Κορέα και η Κίνα 
αντιπροσωπεύουν περίπου το 70% της ναυπηγικής βιοµηχανίας, ενώ πάνω 
από το 90% των διαλυτηρίων βρίσκονται  στην Ινδία, το Μπαγκλαντές, την 
Κίνα και το Πακιστάν. Η διαχείριση του στόλου µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων διεξάγεται σε µεγάλο βαθµό από τη ∆ανία και την 
Ελβετία, ενώ το Ηνωµένο Βασίλειο και οι Σκανδιναβικές χώρες αποτελούν τους 
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κύριους παρόχους χρηµατοπιστωτικών και άλλων υπηρεσιών. Το Χονγκ 
Κονγκ, η Ολλανδία, η Σιγκαπούρη και τα Ηνωµένα Αραβικά Εµιράτα1 
αντιπροσωπεύουν περίπου το 30% των οργανισµών εκµετάλλευσης 
τερµατικών σταθµών  εµπορευµατοκιβωτίων. Τέλος, ένα σηµαντικό  ποσοστό 
των πληρωµάτων προέρχονται σήµερα από τις Φιλιππίνες και την Ινδονησία 
  Τον Ιανουάριο του 2010 καταγράφηκαν 102.194 εµπορικά πλοία µε 
χωρητικότητα 1.276.137.000 dwt. Την πλειοψηφία είχαν τα πλοία χύδην ξηρού 
φορτίου µε χωρητικότητα 450.000.000 dwt, ποσοστό 35,8% και ρυθµό 
ανάπτυξης 9,1%. Στη δεύτερη θέση βρίσκονται τα δεξαµενόπλοια µε 
χωρητικότητα 450.053.000 dwt, ποσοστό 35,3% και ρυθµό ανάπτυξης7,6%. 
Σηµαντική άνοδο είχαν και τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων κατά 
4,5% σε σχέση µε το προηγούµενο έτος το 2009 φτάνοντας τα 169.119 dwt, 
αντιστοιχώντας στο 8,5% του παγκόσµιου στόλου. Αντίθετα υπήρξε µια µικρή 
µείωση για το πλοία µεταφοράς άνθρακα κατά 0,6%. Ιστορικό υψηλό είχαν τα 
πλοία µεταφοράς υγροποιηµένου αερίου από το 2008 και µετά, περίπου 12% 
ξεπερνώντας τα σαράντα εκατοµµύρια dwt. 
Μέγεθος του παγκόσµιου στόλου ανά τύπο πλοίου 2009/2010 (µέτρηση 
σε χιλιάδες) 

 
Όσον αφορά την ηλικία του παγκόσµιου στόλου, ο µέσος όρος µειώθηκε λόγω 
της κατασκευής νέων πλοίων µε µεγαλύτερη χωρητικότητα, ενώ πολλά από τα 
παλιά πλοία κατεδαφίστηκαν. Πιο συγκεκριµένα, η µέση ηλικία ανά νεκρό 
βάρος τόνου µειώθηκε (σε σύγκριση µε τη µέση ηλικία ανά πλοίο), καθώς τα 
πλοία που παραδόθηκαν πρόσφατα είναι µεγαλύτερα από τα περισσότερα 
από αυτά του υπάρχοντος στόλου (έξι φορές µεγαλύτερα από εκείνα που είχαν 
κατασκευαστεί από τη δεκαετία του 1990. 
  Τα µικρότερα σε ηλικία πλοία είναι τα πλοία µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων µε µέσο όρο ηλικίας 10,6 ετών. Ακολουθούν τα πλοία 
µεταφοράς χύδην φορτίου µε 16,6 χρόνια, τα πετρελαιοφόρα 17 ετών, τα 
φορτηγά πλοία 24,6 ετών και τα υπόλοιπα 25,3 ετών. 
  Συνήθως τα πλοία που κατεδαφίζονται είναι ηλικίας µεταξύ τριάντα και 
τριάντα πέντε ετών. Τα πλοία που είναι κάτω των 18 ετών σπάνια 
γκρεµίζονται, και καθώς τα πλοία παίρνουν παλαιότερα, ενώ όσα έχουν 
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αποµείνει για σαράντα ή περισσότερα χρόνια είναι και πάλι πιο πιθανό να 
παραµείνουν σε λειτουργία. 

 
 

 

4 Ο ΡΟΛΟΣ ΤΗΣ ΕΜΠΟΡΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΣΤΗΝ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ 
 
 
 
Όπως αναφέραµε και παραπάνω, η ελληνική εµπορική ναυτιλία είναι ένας από 
τους βασικούς πυλώνες της εθνικής µας οικονοµίας. Η επιτυχία της ελληνικής 
ναυτιλίας δεν συµβάλλει µόνο εντός συνόρων αλλά και εκτός. Η αύξηση του 
όγκου του παγκόσµιου εµπορίου µε τη µαζική και οικονοµική µεταφορά όλων 
των ειδών εµπορευµάτων (πρώτων υλών, ηµι-επεξεργασµένων και τελικών 
προϊόντων) σε µεγάλες ποσότητες, η διεθνοποίηση των αγορών και η 
επέκταση τους, δίνει στη ναυτιλία µια διάσταση παγκοσµίου επιπέδου. 
Σύµφωνα µε τον οικονοµολόγο Άνταµ Σµιθ στο βιβλίο του «Ο πλούτος των 
εθνών» οι χώρες ευηµερούν χάρις στη λειτουργία των ελεύθερων αγορών. Το 
κλασσικό παράδειγµα που χαρακτηρίζει την ελεύθερη αγορά είναι η διεθνής 
ναυτιλία. Σύµφωνα µε όσα είχε γράψει µέσω της µεταφοράς ύδατος ανοίγεται 
µια πιο εκτεταµένη αγορά σε κάθε είδους βιοµηχανία. Επί της ακτής της 
θάλασσας όλες οι βιοµηχανίες κάθε είδους αρχίζουν να βελτιώνονται. Η 
ναυτιλία αποτελεί την ιδιωτική επιχείρηση που αναλαµβάνει την ανάληψη 
κινδύνων. Λειτουργεί καλύτερα όταν της επιτρέπεται να εργάζεται µε τους 
δικούς της όρους και βοηθάει στην ενίσχυση των εθνικών οικονοµιών. Πολλοί 
θεωρούν ότι ο ναυτιλιακός κλάδος ωφελεί µόνο τον κύκλο των εφοπλιστών και 
πως δεν εµπλέκεται ολόκληρη η χώρα µε τη ναυτιλία. Αυτός ο ισχυρισµός 
φυσικά και είναι λανθασµένος. Η ελληνική ναυτιλία δεν αποτελείται µόνο από 
τους εφοπλιστές και τα πλοία αλλά και από ανθρώπους που τα διαχειρίζονται 
στη στεριά και στη θάλασσα. Στη στεριά υπάρχουν οι ναυπηγοί που 
κατασκευάζουν και δηµιουργούν πλοία και οι διοικητές των εµπορικών στόλων 
που συµβάλλουν στην κατασκευή, στις τεχνολογίες, στους σχεδιασµούς, στη 
θάλασσα όλο το ναυτικό εργατικό δυναµικό που δουλεύει στα πλοία και 
συµβάλλει στις θαλάσσιες µεταφορές. Περίπου 250.000 άνθρωποι λαµβάνουν 
εισόδηµα µέσω της ναυτιλίας και τα  επαγγέλµατα που διαµορφώνονται γύρω 
από αυτήν. Χάρις σε εκείνους, η ελληνική ποντοπόρος ναυτιλία έχει και άµεση 
και έµµεση συµβολή στη χώρα µας µε περισσότερα από 13 δισεκατοµµύρια 
ευρώ. Για την χώρα µας είναι γεγονός ότι από την στιγµή που έπαψε το 
διακύβευµα της να είναι αν θα παραµείνει η όχι στην ζώνη του ευρώ το 
διακύβευµα πλέον είναι ποιοι θα είναι οι µοχλοί ανάπτυξης µέσα από τους 
οποίους θα µπορέσουµε πραγµατικά να δούµε την ελληνική οικονοµία να 
µετασχηµατίζεται και να αξιοποιεί τα συγκριτικά της πλεονεκτήµατα. Ένα από 
τα συγκριτικά πλεονεκτήµατα της χώρας µας είναι αναµφισβήτητα η θάλασσα. 
Η ιστορία άλλωστε της Ελλάδας ήταν πάντα δεµένη µε την θάλασσα, την 
ναυτιλία και την εµπορική κίνηση των λιµανιών της. Για αυτό η ελληνική 
κυβέρνηση σήµερα δίνει τεράστια σηµασία στην αξιοποίηση αυτών των 
συγκριτικών µας πλεονεκτηµάτων, που έχουν να κάνουν τόσο µε την 
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ισχυροποίηση της ναυτιλίας µας όσο και µε την αξιοποίηση των λιµένων µας 
υποδοµών. Στο εγχώριο επίπεδο η στρατηγική µας είναι να συνδέσουµε την 
ναυτιλία µε την ελληνική οικονοµία και να δώσουµε κίνητρα για να επενδυθούν 
περισσότερα ναυτιλιακά κεφάλαια στην χώρα. 
  Στη χώρα µας αντιµετωπίζουµε το πρόβληµα των εξαγωγών καθώς έχουµε 
φτάσει στο σηµείο να έχουµε περισσότερες εισαγωγές από εξαγωγές µε 
αποτέλεσµα να έχει δηµιουργηθεί εµπορικό έλλειµµα. Η εθνική µας ναυτιλία 
είναι ένας κλάδος που επιδιώκει να ισορροπήσει την κατάσταση. Παρόλο που 
οι µεταφορές εµπορευµάτων διεξάγονται εκτός συνόρων, σε διεθνή ύδατα και 
λιµάνια µακριά από τα γραφεία των ναυτιλιακών εταιρειών, σύµφωνα µε τον 
Κανονισµό Αρ.  2223/96 του  Συµβουλίου  της  Ευρώπης,  που θεσπίζει  το  
Ευρωπαϊκό Σύστηµα Οικονοµικών Λογαριασµών(ΕΣΟΛ 1995), η µεταφορά 
αγαθών από µεταφορέα µόνιµο κάτοικο για λογαριασµό µη  µονίµων  
κατοίκων,  καθώς  και  µεταφορά  εξαχθέντων και εισαχθέντων αγαθών, έξω 
από την επικράτεια µιας χώρας περιλαµβάνεται στους εθνικούς λογαριασµούς  
της  χώρας  όπου  είναι  µόνιµος  κάτοικος  ο  µεταφορέας και  θεωρείται 
εξαγωγή υπηρεσιών.  
Η ναυτιλία συµβάλλει στην οικονοµική ανάπτυξη των λαών διότι: 

• Εξυπηρετεί το θαλάσσιο εµπόριο. 
• Συνδέει τα λιµάνια µιας χώρας η κρατών και τα νησιά µε την ηπειρωτική 

χώρα 
• Συντελεί στην αύξηση εθνικού εισοδήµατος, ναύλοι που εισπράττονται 

σε ξένο συνάλλαγµα για την µεταφορά φορτίων τρίτων χωρών, εισρέουν 
ως ναυτικό συνάλλαγµα. 

• Προσφέρει θέσεις απασχόλησης στο εργατικό δυναµικό της χώρας και 
πολλές φορές στο εργατικό δυναµικό άλλων χωρών. 

• . ∆ηµιουργεί άλλες οικονοµικές δραστηριότητες άµεσες και έµµεσες της 
ναυτιλίας, όπως παραγωγή ναυτιλιακού εξοπλισµού, ασφάλιση, 
ναυλώσεις, εταιρείες τεχνικού ελέγχου 

  Το µεγάλο επίτευγµα της ελληνικής ναυτιλίας είναι πως βρίσκεται στην πρώτη 
θέση στον κόσµο συναγωνιζόµενη περίπου άλλα διακόσια κράτη. Ουσιαστικά, 
το «πεδίο δράσης» της εξελίσσεται σε ένα άκρως διεθνές ανταγωνιστικό 
περιβάλλον και σε µια άκρως εξειδικευµένη και τεχνολογικά προηγµένη αγορά, 
προσαρµοσµένη σε διαφορετικά νοµικά καθεστώτα και σε πολύπλοκες 
συνθήκες, και όχι τόσο στο ελεγχόµενο και συγχρόνως παρεµβατικό 
περιβάλλον της πατρίδας µας. Σε αυτό το κεφάλαιο θα εξετάσουµε τη συµβολή 
του ναυτιλιακού κλάδου στην οικονοµία της χώρας µας σε µεγέθη όπως η 
απασχόληση, η  παραγωγικότητα,  η προστιθέµενη αξία, η συµβολή στους 
φόρους και άλλα. 
  Όπως αναφέρθηκε και παραπάνω βασικό χαρακτηριστικό της ναυτιλιακής 
εταιρείας είναι ότι παράγει εκτός Ελλάδας ,το δε ναυτιλιακό κεφάλαιο είναι 
ενέσιµο κεφάλαιο από το εξωτερικό. Η συµβολή της ελληνικής ναυτιλίας στην 
ελληνική οικονοµία είναι το συνάλλαγµα που προσφέρει. Το ναυτιλιακό 
συνάλλαγµα είναι συνάλλαγµα «καθαρό» που δηµιουργείται χωρίς την 
επιβάρυνση του κρατικού προϋπολογισµού. Τα ελληνικά πλοία απασχολούνται 
στην συντριπτική τους πλειοψηφία στις µεταφορές αγαθών µεταξύ τρίτων 
χωρών και εξαρτώνται από τα δεδοµένα και τους παράγοντες της παγκόσµιας 
οικονοµίας και της ναυτιλιακής αγοράς. Ναυτικό συνάλλαγµα θεωρούνται οι 
µισθοί των ναυτικών, τα εφοπλιστικά εµβάσµατα, τα ποσά που καταβάλλονται 
για τον ανεφοδιασµό και τις επισκευές των πλοίων. Σηµαντική είναι επίσης η 
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συµβολή της ναυτιλίας στη δηµιουργία και στην διατήρηση θέσεων εργασίας 
όχι µόνο στα πλοία αλλά και στις υπηρεσίες ξηράς. Το 30% της καθαρής 
ναυτιλιακής προστιθέµενης αξίας παράγεται από τα πλοία, το δε 70% στην 
ξηρά. Τα ελληνικά πλοία απασχολούν περίπου 18.500 Έλληνες ναυτικούς που 
αντιπροσωπεύουν το 1.5% περίπου του συνολικού εργατικού δυναµικού και 
εξασφαλίζουν οικονοµικούς πόρους σε µια µεγάλη µερίδα του ελληνικού 
πληθυσµού. Η λειτουργία της ελληνικής ναυτιλίας έχει σαν αποτέλεσµα την 
παράλληλη ζήτηση σηµαντικού αριθµού παρεπόµενων σε αυτήν ναυτιλιακών 
υπηρεσιών όπως τροφοδοσίες, χρηµατοδοτήσεις, ναυπηγήσεις κ.α. 

Η ΣΧΕΣΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΑΣ 
Μιλώντας για την ελληνική εµπορική ναυτιλία ακόµα και οι µεγαλύτεροι πόλεµοι 
της δεν θα µπορέσουν ποτέ να αµφισβητήσουν πως είναι ίσως ο µεγαλύτερος 
πυλώνας του εµπορικού της ισοζυγίου. Ο χώρος της ναυτιλίας, σε όλα τα 
επίπεδα είναι ιδιαίτερα περίπλοκος. Η ναυτιλία είναι από τους σηµαντικότερους 
τοµείς της παγκόσµιας βιοµηχανίας και επηρεάζεται άµεσα από την παγκόσµια 
οικονοµία. Στην ναυτιλιακή αγορά, η αλληλεπίδραση της οικονοµικής πλευράς 
της ναυτιλίας µαζί µε τις πολιτικές αλλαγές οδηγεί τις εξελίξεις. Από το 1776 η 
ναυτιλία είχε θεωρηθεί από τον Άνταµ Σµιθ ως καταλύτης στην παγκόσµια 
οικονοµία. Θεωρείται µια φτηνή πηγή µεταφοράς, η οποία θα µπορούσε να 
ενοποιήσει τις αγορές. Αποτελεσµατικά, βοήθησε στην µετάβαση από την 
εποχή όπου ο κόσµος αποτελείται από ξεχωριστές κοινότητες σε µια 
ενοποιηµένη παγκόσµια κοινότητα, στην οποία η ναυτιλία απαιτεί συνεχές 
αλλαγές. Υποστηρίζεται έντονα ότι η Ελλάδα είναι κυρίως χώρα γεωργική και 
τουριστική. Είναι σε όλους γνωστό ότι η ελληνική σηµαία και τα ελληνικά 
συµφέροντα κατέχουν µια από τις πρώτες θέσεις στην παγκόσµια εµπορική 
ναυτιλία. Η σύνδεση της  παραγωγής µε την κατανάλωση επιτυγχάνεται µε της 
µεταφορές. Οι µεταφορές αποτελούν παραγωγικό κλάδο της οικονοµίας και 
διακρίνονται σε Τρεις βασικές κατηγορίες, ανάλογα µε το µέσο µεταφοράς, 
δηλαδή σε χερσαίες, αεροπορικές και θαλάσσιες. Παρά την ανάπτυξη των 
αεροπορικών µεταφορών, οι θαλάσσιες εξακολουθούν να καλύπτουν το 
µεγαλύτερο µέρος των παγκόσµιων µεταφορών. Οι θαλάσσιες µεταφορές 
εξαρτώνται από την παραγωγή. Η παραγωγή συνδέεται µε την έννοια του 
ακαθάριστου εθνικού προϊόντος. Συνεπώς ο όγκος των θαλάσσιων µεταφορών 
εξαρτάται από τον Ρυθµό αυξήσεως του ακαθάριστου εθνικού προϊόντος. 
Κρίση στην παραγωγή σηµαίνει και κρίση στην εµπορική ναυτιλία χωρίς βέβαια 
να αποκλείονται και οι αιτίες που επηρεάζουν την ναυτιλιακή κρίση είναι η 
διάκριση ων σηµαιών, η οργάνωση των φορτωτών, ο κρατικός 
προστατευτισµός κτλ. Τα ανωτέρω αφορούν επιγραµµατικά της παγκόσµιες 
θαλάσσιες µεταφορές της οποίες συµµετέχει η ελληνική και γενικότερα η 
ελληνόκτητη εµπορική ναυτιλία. 
   
 
 
  .  
 

4.1 Η ΣΕΙΝΕΙΣΦΟΡΑ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΣΤΟ ΑΕΠ 
Σύµφωνα µε τις µελέτες του Boston Consulting Group (BCG) και του Ιδρύµατος 
Οικονοµικών και Βιοµηχανικών Ερευνών (ΙΟΒΕ) (2013), η ελληνική ναυτιλία 
προσφέρει παραπάνω από 7% του Ακαθάριστου Εθνικού Προϊόντος (ΑΕΠ), 
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παρέχοντας απασχόληση σε σχεδόν διακόσιες χιλιάδες άτοµα και καλύπτοντας 
παράλληλα άνω του 30% του ελλείµµατος του εµπορικού ισοζυγίου, 
κατέχοντας µάλιστα την πρώτη θέση στο Εµπορικό Ισοζύγιο Υπηρεσιών. Το 
ποσοστό του ΑΕΠ της χώρας µας ως προς το παγκόσµιο είναι 0,4%.Σύµφωνα 
µε τα στοιχεία της Τράπεζας της Ελλάδος οι εισροές από τη ναυτιλία στο 
ισοζύγιο πληρωµών ανέρχονται περίπου στα 142 δισεκατοµµύρια ευρώ για τα 
έτη 2006-2015. Το ποσό που συνεισφέρεται από το ναυτιλιακό κλάδο προς την 
εθνική οικονοµία ανέρχεται στα 13,4 δισεκατοµµύρια ευρώ. Η άµεση 
συνεισφορά του βασικού ναυτιλιακού κλάδου υπολογίζεται στα περίπου 7,6 
δισ. ευρώ, ποσό που αντιστοιχεί σε 3,5% του ελληνικού ΑΕΠ.  Από αυτά τα 
κέρδη η ποντοπόρος ναυτιλία έχει τη µεγαλύτερη συνεισφορά, καθώς τα 6,5 
δισεκατοµµύρια δολάρια προσφέρονται από εκείνη. Η έµµεση συνεισφορά 
µέσω των υποστηρικτικών υπηρεσιών της ναυτιλίας αντιστοιχεί σε 2,3 δισ. 
ευρώ ενώ 3,4 δισ. ευρώ είναι τα υπολογιζόµενα επαγωγικά οφέλη. Το 
ποσοστό απασχόλησης του ναυτιλιακού κλάδου υπολογίζεται πως αντιστοιχεί 
στο 3,5 % της συνολικής απασχόλησης στην Ελλάδα.  
  Πέρα από τη ναυτιλία, οι εφοπλιστές επενδύουν ναυτιλιακά κεφάλαια σε 
βασικούς τοµείς της ελληνικής οικονοµίας όπως η Ενέργεια, οι Μεταφορές, οι 
Κατασκευές, η Τραπεζική, ο Τουρισµός, η Τεχνολογία και το Λιανεµπόριο, 
τοµείς, µε άλλα λόγια οι οποίοι κατέχουν σηµαντικό κοµµάτι του ΑΕΠ στη χώρα 
µας και µε πολλές θέσεις απασχόλησης, δείχνοντας πως µε τα κέρδη που 
πηγάζουν δίνεται η δυνατότητα για νέες επενδύσεις. Όπου παρέχουν βοήθεια 
στην ανάπτυξη της χώρας. Επίσης, δίνεται σηµαντική υποστήριξη και σε 
κοινωνικούς τοµείς, όπως ο πολιτισµός, η εκπαίδευση, η υγεία και η κοινωνική 
πρόνοια µέσω των ατοµικών τους φιλανθρωπιών, µέσω της Ένωσης Ελλήνων 
Εφοπλιστών καθώς και µέσω των κοινωφελών τους ιδρυµάτων. Τέτοια είναι τα 
ιδρύµατα Ευγενίδου, Λασκαρίδη, Λεµού, Λάτση, Νιάρχου, Πατέρα, Τσάκου, 
Ωνάση κ.λπ. Ο επικεφαλής της αντιπροσωπίας της πολυεθνικής 
συµβουλευτικής εταιρείας Boston Consulting Group (BCG) στην Ελλάδα, 
Βασίλης Αντωνιάδης, είχε δηλώσει σε πρόσφατη συνέντευξη του πως τα 
αποτελέσµατα της έρευνας που είχε διεξάγει η εν λόγω εταιρεία αποδεικνύουν 
ότι η ναυτιλία, έχοντας ήδη σηµαντική συµβολή στο ελληνικό ΑΕΠ, µπορεί να 
αποτελέσει βασικό µοχλό ανάπτυξης, εν µέσω της µεγάλης οικονοµικής 
κρίσης, υποστηρίζοντας την ελληνική οικονοµία σε ρευστότητα, απασχόληση, 
συνεισφορά στο ΑΕΠ και επενδύσεις, τόσο στη ναυτιλία, όσο και σε πολλούς 
άλλους κλάδους της οικονοµίας, όπως και στο παρελθόν. 
 

4.2 ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗ ΜΕΣΩ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
Στο κοµµάτι της απασχόλησης παρουσιάζονται αρκετές ιδιαιτερότητες. Αυτό 
συµβαίνει εξ αιτίας της διαφορετικής προέλευσης σηµαίας νηολόγησης των 
πλοίων του στόλου, τη µη ύπαρξη κάποιου οργανωµένου συστήµατος για 
συλλογή δεδοµένων και η δυσκολία  να προσδιοριστεί µε ακρίβεια η ιδιοκτησία 
δεν επιτρέπουν να υπάρχουν αξιόπιστα δεδοµένα. 
  Προκειµένου, να προσδιοριστεί όσο καλύτερα γίνεται  η απασχόληση, 
χρησιµοποιούνται στοιχεία από την ΕΛΣΤΑΤ. Η Ελληνική Στατιστική Αρχή 
υπολογίζει όλα τα πλοία της ελληνόκτητης ναυτιλίας που έχουν συνάψει 
συµφωνία µε το ΝΑΤ (Ναυτικό Αποµαχικό Ταµείο). Ουσιαστικά τα περισσότερα 
πλοία που έχουν µη ελληνική σηµαία δεν υπολογίζονται καθώς ελάχιστα από 
αυτά είναι καταχωρηµένα στο ΝΑΤ. Εδώ αξίζει να σηµειώσουµε πως πολλά 
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πλοία, τα οποία δεν είναι καταγεγραµµένα στο ΝΑΤ, αν και µε ξένη σηµαία 
διαχειρίζονται από ελληνικά ναυτιλιακά γραφεία. Τα πλοία όπου είναι 
καταχωρηµένα στο ΝΑΤ είτε µε ελληνική, είτε µε ξένη σηµαία είναι 26.893, µε 
το 31,3% και 31,7% να αντιστοιχεί στα φορτηγά πλοία και τα δεξαµενόπλοια 
αντίστοιχα. Το υπόλοιπο 35,7% ανήκει στα τουριστικά/επιβατηγά πλοία.   
Κατανοµή ελλήνων/µη ελλήνων ενεργών ναυτικών κατά σηµαία πλοίου 

 
  Για να γίνει κατανοητή ακόµα περισσότερο η συνεισφορά του κλάδου στην 
ελληνική οικονοµία υπήρξαν θεωρητικές προσπάθειες της εκτίµησης από 
έµπειρα στελέχη του κλάδου, αν και συνήθως χρησιµοποιούνται τα πιο 
πρόσφατα επίσηµα δηµοσιευµένα στοιχεία που σχετίζονται µε την 
απασχόληση. Τα δηµοσιευµένα στοιχεία περιλαµβάνουν τους εργαζοµένους 
ανεξάρτητα από τη χώρα καταγωγής τους, και κατά περίπτωση τους ναυτικούς 
και τους απασχολούµενους στις ναυτιλιακές εταιρίες διαχείρισης. 
 Μένοντας επιφυλακτικοί, σχετικά µε την αξιοπιστία των στοιχείων για τον 
κλάδο, σύµφωνα µε τα στοιχεία της Eurostat (Ευρωπαϊκή Στατιστική 
Υπηρεσία), περισσότερες από 34.000 θέσεις εργασίας περιλαµβάνονταν στο 
σύνολο των θαλάσσιων µεταφορών, κατέχοντας την εικοστή πρώτη θέση 
ανάµεσα στους πενήντα εννιά οικονοµικούς κλάδους που διαθέτει η χώρα.  
  Όπως προκύπτει από τα δηµοσιευµένα στοιχεία της ΕΛΣΤΑΤ το σύνολο των 
ενεργών ναυτικών (ανεξαρτήτου εθνικότητας) σε πλοία που ανήκουν στην 
ελληνόκτητη ναυτιλία ανεξαρτήτου σηµαίας αγγίζει τους δέκα επτά χιλιάδες. 
Αυτό δεν σηµαίνει απαραίτητα ότι είναι ενθαρρυντικό νέο για τους Έλληνες 
ναυτικούς, καθώς στα πλοία υπό ξένη σηµαία απασχολούνται συνολικά 35.600 
άτοµα, µε τα περισσότερους να µην ανήκουν στο ελληνικό ναυτικό εργατικό 
δυναµικό, τη στιγµή που τα συγκεκριµένα πλοία αποτελούν την πλειοψηφία 
του στόλου της ελληνόκτητης ναυτιλίας. Την δεδοµένη χρονική στιγµή, ο 
αριθµός τους ανέρχεται σε 3.560, µε το µερίδιο τους να µην ξεπερνά το 10%.  
Σε κάθε ποντοπόρο πλοίο ξένης σηµαίας απασχολούνται κατά µέσο όρο 20 
άτοµα, εκ των οποίων οι 18 είναι ξένης υπηκοότητας Η συνολική απασχόληση 
των ελληνόκτητων πλοίων ξεπερνά κατά πολύ τις εξήντα χιλιάδες θέσεις 
εργασίας. Παραµένει άγνωστο ποιο µέρος από αυτή την απασχόληση 
αντιστοιχεί σε δραστηριότητα που προκύπτει από εγχώρια ναυτιλιακά γραφεία, 
τα οποία µε βάση το (ΕΣΟΛ) Ευρωπαϊκό Σύστηµα Ολοκληρωµένων 
Οικονοµικών Λογαριασµών του 1995 πρέπει να καταγράφεται ως µέρος του 
εγχώριου εργατικού δυναµικού.  
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  Με βάση  εκτιµώµενη  υπηρεσία  της  τάξης  των  7  µηνών ανά  έτος που  
είναι  η ελάχιστη συµβατική για τα ξηρού φορτία πλοία ο αριθµός Ελλήνων 
ναυτικών σχεδόν διπλασιάζεται ξεπερνώντας τα 6.103 άτοµα. Συνολικά, εάν 
προστεθούν όλοι οι καταγεγραµµένοι ενεργοί ναυτικοί της ΕΛΣΤΑΤ µε ελληνική 
υπηκοότητα (14.779) αλλά και όσοι δεν έχουν συµπεριληφθεί στη 
δειγµατοληψία λόγω ότι τους είχε δοθεί πεντάµηνη ανάπαυση (10.556 άτοµα) 
το ενεργό ναυτικό δυναµικό της ελληνόκτητης ναυτιλίας ξεπερνά τα 31.438 
άτοµα. 
  Στα ελληνικά διαχείρισης πλοία(ανεξαρτήτως σηµαίας), κατά την περίοδο του 
έτους 2008, απασχολήθηκαν 15.721 έλληνες ναυτικοί (όλων των ειδικοτήτων) 
και 11.172 ξένοι ναυτικοί στα ελληνικής διαχείρισης πλοία. Στα πλοία ελληνικής 
σηµαίας το ποσοστό που κατέχουν οι Έλληνες ναυτικοί αντιστοιχεί στο 61%, 
σε αντίθεση µε τα πλοία µε ξένη σηµαία όπου το ποσοστό αγγίζει το 36%. 
Παρόλα αυτά οι Έλληνες εφοπλιστές εξακολουθούν να έχουν εµπιστοσύνη 
στους εξειδικευµένους έλληνες ναυτικούς για την κάλυψη υψηλόβαθµων 
θέσεων. Το 98% είναι το ποσοστό που κατέχουν οι Έλληνες πλοίαρχοι στα  
ελληνόκτητα πλοία που είναι συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ, έτσι όπως 
καταγράφονται στα επίσηµα στοιχεία της ΕΛΣΤΑΤ, ενώ το ποσοστό γίνεται 
ολοένα και χαµηλότερο όσο µικραίνουν οι βαθµίδες ειδικότητας.   
  Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η ηλικιακή κατανοµή στο ελληνικό και στο 
ξένο πλήρωµα. Συγκεκριµένα, δεν υπάρχουν υψηλά ποσοστά στις προσλήψεις 
νεαρών Ελλήνων ναυτικών καθώς στις ηλικίες 20-39 υπολογίζονται 7000 
Έλληνες ναυτικοί. Αντίθετα, πολύ περισσότερες είναι οι προσλήψεις σε 
ναυτικούς µε µεγαλύτερη ηλικία και συνεπώς περισσότερη εµπειρία. Στις 
ηλικίες από 40-49 έχουν καταγραφεί  5.114 ναυτικοί και 3.109 άνω των 
πενήντα ετών. Η περιορισµένη συµµετοχή των νέων δεν µπορεί να αυξήσει τις 
θέσεις των αξιωµατικών και του εξειδικευµένου προσωπικού στο µέλλον, 
σηµαντικό πρόβληµα για τη ναυτιλία καθώς θα µειωθούν ακόµα περισσότερο 
οι θέσεις του εγχώριου εργατικού δυναµικού. Το αντίθετο συµβαίνει στην 
πλευρά των ξένων ναυτικών. Τα δύο τρίτα των απασχολούµενων ανήκει στο 
ηλικιακό φάσµα των 20-39 (συνολικά 7.608), τη στιγµή που µόλις 712 άτοµα 
είναι από σαράντα ετών και πάνω. 
  Το συνολικό όφελος για την ελληνική οικονοµία ήταν µεγάλο αφού µε βάση το 
ναυτιλιακό πλέγµα δραστηριοτήτων η ναυτιλία παρείχε άµεσα ή έµµεσα 
απασχόληση σε 192.000 άτοµα στα πλοία και στην ξηρά. 
  Όσον αφορά την έµµεση και την άµεση απασχόληση, η πρώτη αφορά αριθµό  
των ατόµων που καλούνται να εξυπηρετήσουν τη δυνητική ζήτηση της 
ποντοπόρου ναυτιλίας. Το υπόδειγµα εισροών/εκροών καταγράφει πως η 
έµµεση απασχόληση ενισχύεται κατά 251 χιλιάδες άτοµα, µε την επίδραση των 
περισσότερων εισοδηµάτων στην αγορά, λόγω των περισσότερων θέσεων 
εργασίας, να εκτιµάται πως θα δηµιουργήσει επιπλέον 225 χιλιάδες θέσεις 
εργασίας. Συνολικά, η απασχόληση στην ενισχυµένη ναυτιλία και το ναυτιλιακό 
πλέγµα και στους κλάδους, οι οποίοι έχουν άµεση εµπλοκή θα ξεπερνάει τις 
552 χιλιάδες θέσεις εργασίας. 
  Ιδιαίτερα σηµαντική είναι η συνεισφορά της έµµεσης απασχόλησης σε 
οικονοµικούς κλάδους που επηρεάζονται περισσότερο από τη ναυτιλία. Στην 
κορυφή των οικονοµικών κλάδων δεσπόζουν οι υποστηρικτικές προς τις 
µεταφορές δραστηριότητες, όπως διακίνηση φορτίων και δραστηριότητες που 
ασχολούνται µε πλωτές µεταφορές, διαθέτοντας περίπου 162 χιλιάδες θέσεις 
εργασίας. Τη δεύτερη θέση κατέχει ο κλάδος των δραστηριοτήτων ενοικίασης 
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και εκµίσθωσης µε είκοσι χιλιάδες θέσεις εργασίας, την τρίτη θέση η παροχή 
συµβουλευτικών και νοµικών υπηρεσιών µε δεκατέσσερις χιλιάδες θέσεις ενώ 
ακολουθούν κλάδοι όπως των αγροτικών προϊόντων και των χερσαίων 
µεταφορών-µεταφορών µέσω αγωγών. Αξίζει να αναφερθεί πως ο κλάδος των 
προϊόντων πετρελαίου παρότι συνδέεται άµεσα µε τη λειτουργία της ναυτιλίας 
βρίσκεται πιο χαµηλά (συγκεκριµένα στη δωδέκατη θέση) µε δύο χιλιάδες 
τριακόσιες θέσεις εργασίας πιθανότατα µε συνθήκες βέλτιστης 
παραγωγικότητας. Κάτι αντίστοιχο συµβαίνει και στον τραπεζικό κλάδο που η 
δυνητική αξία παραγωγής της ποντοπόρου ναυτιλίας αναµένεται να επηρεάσει 
την έµµεση απασχόληση σε µικρό βαθµό, µε την αιτία να είναι πως η 
χρηµατοδότηση του ναυτιλιακού κλάδου κυρίως από τράπεζες του εξωτερικού 
και όχι τόσο του εσωτερικού. 
  Στο κοµµάτι της έµµεσης απασχόλησης µε ιδιωτική κατανάλωση 
παρουσιάζεται µια διαφορετική κατάσταση. Αυτό οφείλεται στο γεγονός πως οι 
περισσότερες έµµεσες θέσεις εργασίας που αναφέρθηκαν προηγουµένως, 
δηµιουργούν περισσότερο εισόδηµα το οποίο δαπανάται σε ζήτηση βασικών 
προϊόντων µε αποτέλεσµα να ευνοούνται κλάδοι που δεν συσχετίζονται άµεσα 
µε τη ζήτηση της ναυτιλίας αλλά µε κλάδους εξυπηρέτησης αναγκών της 
καθηµερινότητας, όπως τα αγροτικά είδη διατροφής ή τα είδη ένδυσης. Αυτό 
αποδεικνύεται µε την κατάληψη της πρώτης θέση ανάµεσα στους οικονοµικούς 
κλάδους που επηρεάζονται από τη ναυτιλία χωρίς την ιδιωτική κατανάλωση 
από τον κλάδο των αγροτικών προϊόντων µε ενίσχυση κατά 51 χιλιάδες θέσεις, 
µε τον κλάδο των ξενοδοχείων να ακολουθεί µε 33,1 χιλιάδες θέσεις και το 
λιανικό εµπόριο µε 23 χιλιάδες θέσεις. 
  Όσον αφορά την άµεση απασχόληση στον κλάδο, συγκρίνοντας τη δυνητική 
συµβολή µε την καταγεγραµµένη, παρατηρείται πως η άµεση απασχόληση 
ενισχύεται κατά 41.200 θέσεις εργασίας. Οι θέσεις εργασίας στο σύνολο της 
οικονοµίας ανέρχεται περίπου σε 360 χιλιάδες άτοµα. Από το τέταρτο  τρίµηνο 
του 2011 ο αριθµός των ανέργων στην Ελλάδα ανήλθε στο 1.025.877 άτοµα 
και συνυπολογίζοντας πως οι επιπλέον θέσεις εργασίας καλύπτονται από  
άτοµα που προσµετρούνται στους απασχολούµενους της χώρας, υπάρχει η 
δυνατότητα οι άνεργοι να µειωθούν κατά τριακόσια εξήντα χιλιάδες άτοµα που 
αντιστοιχεί στο 36,1% της ανεργίας. Οι νέοι εργαζόµενοι στον τοµέα της 
ναυτιλίας δεν είναι υποχρεωτικό να έχουν καταρτισµό υψηλότερης 
εκπαίδευσης από ΤΕΙ, οπότε   επιπλέον θέσεις στον κλάδο µπορούν να 
συνεισφέρουν σηµαντικά στην βελτίωση των προοπτικών απασχόλησης των 
νέων κάτω των 29 χρονών σε µια ηλικία όπου το τέταρτο τρίµηνο του 2011 η 
ανεργία ανήλθε σε 39,5%, τη στιγµή που άτοµα της ίδιας ηλικίας µε πτυχίο 
Ανώτερης Τεχνολογικής Εκπαίδευσης, η ανεργία να ανέρχεται σε 23,1%.  
 
 

4.3 ΤΟ ΕΙΣΟ∆ΗΜΑ ΤΩΝ ΕΡΓΑΖΟΜΕΝΩΝ 
Όπως αναφέρθηκε και προηγουµένως η απασχόληση στο ναυτιλιακό κλάδο 
αγγίζει τα 192.000 άτοµα παρόλα που η καταγραφή του ΙΟΒΕ δεν είναι 
πλήρως αξιόπιστη. Περίπου 30.000 απασχολούµενοι έχουν άµεση συµβολή  
και οι υπόλοιποι 160.000 απασχολούµενοι έµµεση συµβολή. Οι κλάδοι, οι 
οποίοι έχουν έµµεση συµβολή στην απασχόληση και χωρίς ιδιωτικοί 
κατανάλωση καλούνται να καλύψουν τη ζήτηση της ναυτιλίας, που περιέχει 
προµηθευτές και λοιπά εµπλεκόµενα µέρη.  
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  Η ναυτιλία έχει σηµαντική έµµεση επίδραση στην απασχόληση σε κλάδους 
όπως οι υποστηρικτικές  προς  τις  µεταφορές  δραστηριοτήτες  (26,6  χιλιάδες)  
θέσεις εργασίας), οι συµβουλευτικές και νοµικές υπηρεσίες (10,4 χιλιάδες. 
θέσεις εργασίας), το λιανικό εµπόριο (5000 χιλιάδες), ενώ ακολουθούν κλάδοι 
όπως τα αγροτικά προϊόντα (1,2 χιλιάδες) οι  τράπεζες  (1,1  χιλιάδες)  και  οι 
χερσαίες µεταφορές (1,2 χιλιάδες)  και  η  λιανική  πώληση  καυσίµων(1,1  
χιλιάδες). Ο δείκτης  παραγωγικότητας  στους  κλάδους  που εξυπηρετούν τις  
θαλάσσιες µεταφορές είναι αρκετά πιο χαµηλός από τα επίπεδα της ναυτιλίας, 
όσον αφορά τη µεγαλύτερη έµµεση επίδραση στην απασχόληση, σε σύγκριση 
µε την προστιθέµενη αξία. Για να δηµιουργηθεί ένα ευρώ προστιθέµενης αξίας 
απαιτούνται περισσότερα άτοµα στους υποστηρικτικούς κλάδους σε σχέση µε 
τις θαλάσσιες µεταφορές. Υπολογίζεται επιπλέον, και η επίδραση του 
εισοδήµατος στην ανάγκη που πλέον υπάρχει για να καλυφθεί η ζήτηση της 
ναυτιλίας. Με αυτό τον τρόπο η απασχόληση αυξάνεται περισσότερο χάρις στη 
συνεισφορά της ναυτιλίας. Μέσω της έµµεσης επίδρασης της ναυτιλίας, η 
γεωργία έχει αναπτύξει 17.000 θέσεις εργασίας, το χονδρικό εµπόριο 13.500, 
το λιανικό εµπόριο 11.700, για να ακολουθήσουν άλλες υπηρεσίες όπως οι 
υπηρεσίες έρευνας και ανάπτυξης µε 4.700 θέσεις, οι υπηρεσίες εκπαίδευσης 
µε 4.500, οι δηµόσιες υπηρεσίες µε 4.100 κ.α. 
  Είναι ιδιαίτερα σηµαντική η συνεισφορά της ναυτιλίας στην ενίσχυση του 
ιδιωτικού εισοδήµατος. Η συνολική επίδραση του κλάδου στο εισόδηµα του 
συνόλου των  απασχολούµενων  εκτιµάται  σε  2,7  δισεκατοµµύρια ευρώ,  το  
45,6%  του  οποίου  αποτελεί  την έµµεση επίδραση µε ιδιωτική κατανάλωση.  
  Η επίδραση και στο εισόδηµα από εργασία καθίσταται υψηλής σηµασίας 
αφού η ναυτιλία αναµένεται να δηµιουργήσει υψηλή ζήτηση. Το δυνητικό 
συνολικό εισόδηµα από εργασία ξεπερνά τα 9,9 δισεκατοµµύρια ευρώ, το 
35,1% οφείλεται στις αµοιβές των ναυτικών, µε το υπόλοιπο ποσοστό να 
αφορά έµµεσες επιδράσεις. Σύµφωνα µε το υπόδειγµα του Ιδρύµατος 
Οικονοµικών και Βιοµηχανικών Ερευνών οι κλάδοι των οποίων το εισόδηµα 
ευνοείται εµµέσως (χωρίς να συµπεριλαµβάνεται η ιδιωτική κατανάλωση), είναι 
εκείνοι που εξυπηρετούν άµεσα τη ναυτιλιακή ζήτηση. Κλάδοι, οι οποίοι 
εξυπηρετούν τη ναυτιλιακή ζήτηση είναι οι υποστηρικτικές προς τις µεταφορές 
δραστηριότητες, η ενοικίαση µηχανολογικού εξοπλισµού, οι συµβουλευτικές, 
νοµικές και λοιπές υπηρεσίες χονδρικό εµπόριο, τράπεζες κ.α. όσον αφορά την 
έµµεση συµβολή της ναυτιλίας στη δηµιουργία εισοδήµατος τέτοιοι κλάδοι είναι 
τα ξενοδοχεία και εστιατόρια, οι τράπεζες, το χονδρικό εµπόριο εκτός 
αυτοκινήτων και µοτοσικλετών , τα τρόφιµα και τα ποτά, οι υπηρεσίες 
εκπαίδευσης κ.α.  
Συνολική συνεισφορά των θαλάσσιων µεταφορών στην απασχόληση 
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   Οι αµοιβές του ναυτεργατικού δυναµικού καθορίζονται µε συλλογικές 
συµβάσεις µετά από ελεύθερες διαπραγµατεύσεις εργοδοτών (Ένωση 
Ελλήνων Εφοπλιστών) και εργαζοµένων (Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία και 
σχετικά επαγγελµατικά σωµατεία). 
  Κατά την περίοδο 1998-2008, έπειτα από αποπληθωρισµό µε το ∆ΤΚ 
(∆είκτες Τιµών Καταναλωτή) αυξήθηκαν κατά 365 ευρώ, δηλαδή κατά 
17,4%.Συνολικά, οι αυξήσεις των αµοιβών στους αξιωµατικούς καταστρώµατος 
και στους αξιωµατικούς µηχανοστασίου ανήλθαν στο 17,6%. Η αύξηση τους 
στην αναφερόµενη δεκαετία ήταν 9,7% και 5,6% την περίοδο 1998-2002. 
  Όσον αφορά τις αµοιβές των χαµηλότερων στρωµάτων της εµπορικής 
ναυτιλίας αυξήθηκαν κατά 17,8%. Πιο συγκεκριµένα, οι αποπληθωρισµένες  
αποδοχές  του  ναύτη  παρουσίασαν  αύξηση  κατά  150  ευρώ  από  το  1998 
(847,4 ευρώ) έως το 2008 (997,8 ευρώ).  Τη δεκαετία 1998-2008 υπήρξε 
άνοδος της τάξεως του 9,9% και του 5,6% την τετραετία 1998-2002. Σε όλους 
αυτούς τους υπολογισµούς συµπεριλαµβάνονται τα πάγια επιδόµατα σύµφωνα 
µε τις ισχύουσες συλλογικές συµβάσεις (βασικός µισθός, επίδοµα Κυριακής, 
διορθωτικό επίδοµα και επίδοµα κατώτερου πληρώµατος) και υπολογίστηκαν 
σαράντα ώρες υπερωριακή απασχόληση, καθώς κρίνονται αναγκαία από τη 
στιγµή που  σηµαντικό µέρος των αποδοχών των ναυτικών προέρχεται από 
επιδόµατα και υπερωριακή εργασία.  
  Ακόµα ένας σηµαντικός παράγοντας για την αύξηση εισοδηµάτων είναι η 
εφαρµογή σχεδίων επιδοµάτων από πολλούς Έλληνες εφοπλιστές 
επιβραβεύοντας έτσι την εργασιακή τους αφοσίωση και τις πολυετείς 
συµβάσεις εργασίας. Όλο αυτό συνεπάγεται και αύξηση του ναυτεργατικού 
κόστους χωρίς πάντως να επηρεάζει ιδιαίτερα το συνολικό κόστος των 
ναυτιλιακών µεταφορών. 
  Συγκρίνοντας το µισθό των ναυτεργατών µε τους δηµόσιους και ιδιωτικούς 
υπαλλήλους για τη δεκαετία 1998-2008 παρατηρούµε ότι σε πραγµατικούς 
όρους υπήρξε αύξηση των εισοδηµάτων (17,8% για τους ναυτικούς, 20,9% για 
τους ιδιωτικούς υπαλλήλους). Σε σχέση µε την οριακή αύξηση του 
πραγµατικού εισοδήµατος των εργαζοµένων στον δηµόσιο τοµέα, το εισόδηµα 
των ναυτικών βρίσκεται σε πλεονεκτικότερη θέση τόσο σε επίπεδο µεταβολών 
όσο και επίπεδο µηνιαίου µισθού (704,6 ευρώ έναντι 997,8 ευρώ, αντίστοιχα). 
Από την άλλη όµως οι µεταβολές του πραγµατικού εισοδήµατος των ναυτικών 
φαίνεται να υπολείπεται των µεταβολών του πραγµατικού εισοδήµατος των 
ιδιωτικών υπαλλήλων κατά 3,1% (17,8% έναντι 20,1%, αντίστοιχα). 
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  Συµπεραίνοντας το εισόδηµα των ναυτών (σε σταθερές τιµές) και κατ’ 
επέκταση των εργαζοµένων στην εµπορική ναυτιλία αυξήθηκε ως προς την 
αγοραστική  του  δύναµη  κατά  17,8%  περίπου, ενώ οι εργαζόµενοι του 
ιδιωτικού τοµέα εµφανίζουν αύξηση του καθαρού εισοδήµατος σε αντίθεση µε 
τους εργαζόµενους του δηµόσιου τοµέα που η αύξηση του εισοδήµατος είναι 
οριακή. 
 
Αµοιβές πληρωµάτων ελληνικών πλοίων άνω των 4.500 dtw, 1998-2008 

 
 
Συγκριτικός πίνακας µηνιαίων αµοιβών ναυτών, υπαλλήλων δηµοσίου 
και ιδιωτικών υπαλλήλων (Σε ευρώ, 1998-2008) 

 

4.4 ΠΡΟΣΤΙΘΕΜΕΝΗ ΑΞΙΑ 
Η άµεση συνεισφορά των θαλάσσιων µεταφορών σε όρους προστιθέµενης 
αξίας κατέχει σηµαντικό κοµµάτι του κλάδου. Με βάση το ΕΣΟΛ 1995 η αξία 
παραγωγής του κλάδου των θαλάσσιων µεταφορών ορίζεται ως «η αξία των 
εισπρακτέων ποσών για τη µεταφορά αγαθών και επιβατών». Σύµφωνα µε 
στοιχεία που προήλθαν από τους πίνακες εισροών-εκροών της Eurostat το 
2009 η αξία παραγωγής ανήλθε σε περίπου 13,9 δισεκατοµµύρια ευρώ. Από 
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αυτό το ποσό, τα 5,4 δισεκατοµµύρια ευρώ αναλώθηκαν για αγαθά και 
υπηρεσίες άλλων κλάδων της Ελληνικής οικονοµίας. Οι θαλάσσιες µεταφορές 
παρήγαγαν  προστιθέµενη  αξία 8,4 δισεκατοµµύρια ευρώ, από  την  οποία  τα 
5,5  δισεκατοµµύρια αντιστοιχούν  σε  εταιρικά  κέρδη,  τα 2,2  δισεκατοµµύρια 
σε αποσβέσεις, τα 679 εκατοµµύρια σε µισθούς, τα 53 εκατοµµύρια σε 
εργοδοτικές συνεισφορές και τα 25 εκατοµµύρια σε φόρους επί της 
παραγωγής. 
Η συνολική προστιθέµενη αξία του κλάδου των Θαλάσσιων Μεταφορών 

 
  Με βάση την προστιθέµενη αξία οι θαλάσσιες µεταφορές έχουν καταταχτεί 
στην ένατη θέση των κλάδων µε οικονοµική δραστηριότητα στη χώρα µας. Την 
πρώτη θέση την καταλαµβάνει η προστιθέµενη αξία που παράγεται στις 
δραστηριότητες που σχετίζονται µε την ακίνητη περιουσία, λόγω των καθαρών 
εσόδων της ενοικίασης ακινήτων, και στη συνέχεια ακολουθούν το χονδρικό 
εµπόριο, η δηµόσια διοίκηση και άµυνα και ο κλάδος ξενοδοχείων και 
εστιατορίων.  
  Στο κοµµάτι του δείκτη προστιθέµενης αξίας ανά απασχολούµενο ο κλάδος 
των θαλάσσιων µεταφορών  κατατάσσεται  δεύτερος µε  πάνω  από 3  
εκατοµµύρια ευρώ ανά απασχολούµενο, όπως προκύπτει από στοιχεία των 
πινάκων εισροών-εκροών της Eurostat και  της  απασχόλησης  από  την  
ΕΛΣΤΑΤ. Η παραγωγικότητα του κλάδου είναι πολύ υψηλή και  κάτι 
παραπάνω από διπλάσια από αυτή των εναέριων µεταφορών καθώς και της 
παραγωγής ηλεκτρικού ρεύµατος και φυσικού αερίου, που βρίσκονται στην 
Τρίτη και την τέταρτη θέση αντίστοιχα, όντας και πολύ υψηλότερη από  τον  
ευρωπαϊκό  αντίστοιχο  µέσο  όρο. Αξίζει να σηµειωθεί, πως και εδώ η ακίνητη 
περιουσία καταλαµβάνει την πρώτη θέση χάρις στα έσοδα που προέρχονται 
από την ενοικίαση. Άξιο αναφοράς είναι η υποεκτίµηση των απασχολούµενων 
στην ελληνόκτητη ναυτιλία  υπό  ξένη  σηµαία, που διαχειρίζεται από γραφεία 
εντός της Ελλάδας, έχει ως αποτέλεσµα την υπερεκτίµηση  του  δείκτη  
προστιθέµενης  αξίας  ανά απασχολούµενο. 
  Στο κοµµάτι των καθαρών εξαγωγών (εξαγωγές -εισαγωγές, πρόκειται 
ουσιαστικά για το σύνολο της αξίας των υπηρεσιών µεταφοράς στο εξωτερικό, 
µε άλλα λόγια το ναυτιλιακό συνάλλαγµα) σύµφωνα µε τα στοιχεία των 
πινάκων εισροών-εκροών της Εurostat, οι θαλάσσιες µεταφορές βρίσκονται 
στην κορυφή µε12,7 δισεκατοµµύρια ευρώ, από τους συνολικά εφτά κλάδους 
µε θετικό ισοζύγιο. Πίσω µε αξιοσηµείωτη διαφορά βρίσκονται οι εναέριες 
µεταφορές και οι υδατοκαλλιέργειες, ενώ δεν συµπεριλαµβάνεται ο κλάδος του 
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τουρισµού, σηµαντικού κλάδου για την εθνική µας οικονοµίας, εξ αιτίας της 
έλλειψης ολοκληρωµένων στοιχείων. 
  Η συνολική προστιθέµενη αξία που δηµιουργεί ο κλάδος άµεσα και έµµεσα 
ξεπερνά τα 13,2 δισεκατοµµύρια ευρώ, µε το 29,3% (περί των 3,9 
δισεκατοµµυρίων ευρώ) να αποδίδεται στην έµµεση συµβολή του  κλάδου  µε  
την  ενίσχυση  της  ιδιωτικής  κατανάλωσης. Η έµµεση επίδραση, που δεν 
περιέχει ιδιωτική κατανάλωση είναι χαµηλότερη του 7,2% (αντιστοιχεί στα 950 
εκατοµµύρια ευρώ), που έχει να κάνει µε την υψηλή προστιθέµενη  αξία  του  
κλάδου και συνεπώς από τη χαµηλή ανάλωση προϊόντων από την ελληνική 
οικονοµία. 
  Όσοι κλάδοι εξυπηρετούν την άµεση ζήτηση της ναυτιλίας έχουν τη 
µεγαλύτερη επίδραση χωρίς τη χρησιµοποίηση της ιδιωτικής κατανάλωσης. Η 
προστιθέµενη αξία του κλάδου των υποστηρικτικών προς τις µεταφορές 
δραστηριοτήτων ενισχύεται κατά 636 εκατοµµύρια ευρώ χάρις στην τελική 
ζήτηση για θαλάσσιες µεταφορές, µε άλλα λόγια το 39% της προστιθέµενης 
αξίας του κλάδου. Στη συνέχεια ακολουθούν οι συµβουλευτικοί και νοµικοί 
κλάδοι µε 179 εκατοµµύρια ευρώ και ποσοστό 3,4% και στην Τρίτη θέση 
βρίσκονται οι δραστηριότητες που σχετίζονται µε την ακίνητη περιουσία µε 165 
εκατοµµύρια ευρώ και ποσοστό 0,7%. 
  Κατά τη διάρκεια των υπολογισµών προστίθενται και οι επιδράσεις από την 
ιδιωτική κατανάλωση, όπως µισθοί και αποζηµιώσεις, οι κλάδοι που αποκτούν 
πλεονεκτήµατα είναι όσοι έχουν να κάνουν µε τα βασικά προϊόντα και µε 
υπηρεσίες που αγοράζουν τα νοικοκυριά, για παράδειγµα η αγορά και η 
ενοικίαση κατοικιών, δηλαδή δραστηριότητες, οι οποίες έχουν να κάνουν µε την 
ακίνητη περιουσία, αλλά και άλλοι τοµείς, όπως τα ξενοδοχεία και τα 
εστιατόρια, το χονδρικό εµπόριο, το λιανικό εµπόριο κ.α. 
  Οι  εκτιµώµενες  αναλώσεις  που  αφορούν  στην  κάλυψη  της  ζήτησης  της 
διευρυµένης πλέον ποντοπόρου ναυτιλίας υπολογίζονται σε 29 
δισεκατοµµυρίων ευρώ των  οποίων  το  43,3% καλύπτεται από την εγχώρια 
αγορά. Υπολογίζουµε τη φορολόγηση στο 8,9% (φορολογικό  συντελεστή  που  
εµφανίζεται στις κλαδικές αναλώσεις στους ελληνικούς πίνακες 
εισροών/εκροών) η ενδιάµεση κατανάλωση του κλάδου εκτιµήθηκε σε 31,6 
δισεκατοµµύρια ευρώ. Η ενδιάµεση κατανάλωση του κλάδου αφαιρείται από 
την αξία παραγωγής (που αντιστοιχεί σε 40,1 δισεκατοµµύρια ευρώ), 
βρίσκουµε πως η δυνητική άµεση προστιθέµενη αξία εκτιµάται σε 8,6 
δισεκατοµµύρια ευρώ που αντιστοιχεί στο3,9% του συνολικού ΑΕΠ της χώρας 
για το 2011 (τη χρονολογία που εντοπίσαµε τα υπάρχουσα στοιχεία). 
  Κάνοντας χρήση το υπόδειγµα εισροών/εκροών και συνυπολογίζοντας τις 
αλληλεπιδράσεις των κλάδων της ελληνικής οικονοµίας η συνολική 
προστιθέµενη αξία που δηµιουργείται από τον κλάδο της ποντοπόρου 
ναυτιλίας ξεπερνάει τα 25,9 δισεκατοµµύρια ευρώ, όπου το 30,9% οφείλεται 
στην έµµεση επίδραση ενώ το  36%  σε  επιδράσεις οφειλόµενες στην αύξηση 
εισοδηµάτων των νοικοκυριών. 
  Όσον αφορά την απασχόληση οι κλάδοι που δέχονται τη µεγαλύτερη έµµεση 
επίδραση είναι εκείνοι που βρίσκονται σε άµεση συνεργασία µε τη ναυτιλία. 
Τέτοιοι κλάδοι είναι οι υποστηρικτικές προς τις µεταφορές δραστηριότητες µε 
προστιθέµενη αξία 3,9 δισεκατοµµύρια ευρώ, η ενοικίαση µηχανικού 
εξοπλισµού µε 1,1 δισεκατοµµύρια ευρώ κ.α. Τη µόνη εξαίρεση αποτελεί ο 
κλάδος δραστηριοτήτων σχετικών µε την ακίνητη περιουσία που λόγω των 
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ευνοϊκών φορολογικών ρυθµίσεων αποτελεί πόλο επενδύσεων για τους 
έλληνες εφοπλιστές. 
  Η έµµεση επίδραση στην προστιθέµενη αξία στον κλάδο της οικονοµίας είναι 
ιδιαίτερα έντονη µε βάση την οπτική γωνία όπου συνυπάρχουν το εισόδηµα 
των νοικοκυριών, η συσχέτιση της δραστηριότητας της ποντοπόρου ναυτιλίας 
µε αγορές διαρκών  αλλά και λοιπών καταναλωτικών αγαθών 

4.5 ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΑ ΦΟΡΟΛΟΓΙΚΑ ΕΣΟ∆Α 
Σύµφωνα µε δηµοσιευµένα στοιχεία που προέρχονται από τους πίνακες 
εισροών-εκροών οι συνολικοί  φόροι  στα  προϊόντα  των  αναλώσεων  
ανήλθαν  στα  546  εκατοµµύρια ευρώ,  στα  οποία προστίθενται ακόµα 14 
εκατοµµύρια ευρώ τα οποία προέρχονται από το tonnage tax (φόρος τονάζ) 
των ελληνόκτητων πλοίων που διαχειρίζονται από την Ελλάδα. 
  Υπολογίζοντας το σύνολο της άµεσης συµβολής από τα φορολογικά έσοδα 
της χώρας µας αγγίζει τα πεντακόσια εξήντα εκατοµµύρια ευρώ. Επιπλέον η 
έµµεση επίδραση της ναυτιλίας στα φορολογικά έσοδα ανέρχεται στα 231 
εκατοµµύρια ευρώ και προσθέτοντας την ιδιωτική κατανάλωση αυξάνεται κατά 
121 εκατοµµύρια ευρώ. Ταξινοµώντας τα όλα µαζί η συµβολή στα φορολογικά 
έσοδα του κράτους εκτιµάται σε 790 εκατοµµύρια ευρώ. 
Συµβολή στα φορολογικά έσοδα 

 
  Αναλύοντας το φορολογικό σύστηµα που διέπει στη ναυτιλία όχι µόνο στην 
Ελλάδα αλλά και σε άλλα φορολογικά κράτη µε αξιόπιστη ναυτιλιακή 
παρουσία, το καθεστώς φορολόγησης επιβάλλει σε κάθε πλοίο φόρο επί της 
χωρητικότητάς του (tonnage tax). Υπάρχουν δύο µορφές tonnage tax, το 
Ελληνικό και το Ολλανδικό που διαφέρουν στις απαιτήσεις του κάθε 
φορολογικού συστήµατος. Ανεξαρτήτου όµως περιπτώσεως, ο φορολογικός 
συντελεστής διαµορφώνεται σε ιδιαίτερα χαµηλά επίπεδα, τα οποία µοιάζουν 
σε πολύ µεγάλο βαθµό µε τα υπάρχουσα στα υπόλοιπα ευρωπαϊκά κράτη. 
  Ειδικότερα, το ελληνικό tonnage tax φορολογείται βάση συντελεστών επί της 
χωρητικότητας αλλά και της ηλικίας του κάθε πλοίου. Από την άλλη πλευρά το 
ολλανδικό tonnage tax βάσει συντελεστών χωρητικότητας και ηλικίας,  
υπολογίζεται το τεκµαρτό κέρδος λειτουργίας του πλοίου ανά ηµέρα και ανά 
έτος, στο οποίο εφαρµόζεται o ενιαίος εταιρικός φόρος. 
  Στη χώρα µας, το tonnage tax ξεκίνησε να εφαρµόζεται στη χώρα µας το 
1951. Προκειµένου να αξιολογηθεί σωστά, τονίζεται η χωρητικότητα και η 
ηλικία του πλοίου. Τα έσοδα από τη φορολόγηση των πλοίων, σύµφωνα µε 
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στοιχεία του προϋπολογισµού του 2010 ανέρχονται στα 14,7 εκατοµµύρια 
ευρώ. 
  Το tonnage tax επέβαλλε σε διάφορες επιχειρήσεις όπως τα ελληνικά γραφεία 
υποκαταστήµατα αλλοδαπών  εταιρειών  που  ασχολούνται  αποκλειστικά  µε  
τη  διαχείριση, την εκµετάλλευση, τη ναύλωση, την ασφάλιση και τη µεσιτεία 
πλοίων µε ελληνική ή ξένη σηµαία την εξαίρεση από όλους τους φόρους 
υποχρεώσεις και συνεισφορές που επιβάλλονται είτε από το Ελληνικό κράτος 
είτε από τρίτους, στο εισόδηµα, το οποίο αποκτήθηκε χάρις στις εµπορικές 
τους δραστηριότητες. Επίσης, σύµφωνα µε το συγκεκριµένο µοντέλο 
φορολόγησης, οι µέτοχοι ελληνικών ή και ξένων ναυτιλιακών επιχειρήσεων, 
που όµως εδρεύουν στην Ελλάδα, δεν καθορίζονται υποχρεωτικά από το 
καθεστώς φορολόγησης µερισµάτων και υπεραξιών, εξαιτίας της συµµετοχής 
τους στις εν λόγω επιχειρήσεις. Ακόµα όµως που και οι εταιρείες που 
διαθέτουν πλοία ελληνικής σηµαίας ή και ξένης, αν είναι εγγεγραµµένα στο 
ΝΑΤ εξαιρούνται από κάθε φόρο, υποχρέωση και παρακράτηση προς το 
Ελληνικό κράτος. Το ίδιο περίπου ισχύει και για ξένες εταιρείες, που διαθέτουν 
ξένη σηµαία αλλά δέχονται διαχείριση από ελληνική εταιρεία ή ελληνικό 
γραφείο, καθώς εξαιρούνται από τις φορολογήσεις των εσόδων τους, όπως και 
τα µερίσµατα που διανέµονται στο επίπεδο του µετόχου. Να αναφερθεί πως 
παρόµοιο καθεστώς ισχύει και για τις περισσότερες χώρες της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης αλλά και εκτός από αυτήν. 
  Όσον αφορά την εκτίµηση για τη δυνητική συµβολή του κλάδου στους 
φόρους, σύµφωνα µε τις εκτιµήσεις του υποδείγµατος εισροών/εκροών και 
εκτιµώντας το συντελεστή φορολόγησης σε περίπου 3% της ολικής αξίας 
παραγωγής η  άµεση  δυνητική  συνολική  συµβολή  της ποντοπόρου  
ναυτιλίας  στους  φόρους  υπολογίζεται  στα  1,2δισεκατοµµύρια ευρώ, την ίδια 
στιγµή που στο σύνολο της η συµβολή του κλάδου στους φόρους εκτιµάται στα 
1,9 δισεκατοµµύρια ευρώ. 
 
  

4.6 ΕΝΝΟΙΑ ΤΗΣ ΕΜΜΕΣΗΣ ΣΥΝΕΙΣΦΟΡΑΣ 
Όταν κάνουµε λόγο για την έµµεση επίδραση των θαλάσσιων µεταφορών στην 
ελληνική οικονοµία µιλάµε γα την επίδραση που ασκεί σε άλλους κλάδους 
οικονοµικής δραστηριότητας, οι οποίοι αποτελούν τους κυριότερους 
προµηθευτές της ναυτιλίας. Η αύξηση της ζήτησης για υποστηρικτικές προς τις 
µεταφορές  υπηρεσίες, για προϊόντα  πετρελαίου αλλά και για άλλα αγαθά και 
υπηρεσίες που εισρέουν στις θαλάσσιες µεταφορές ως αναλώσεις οφείλεται 
στην ανάπτυξη θαλάσσιων µεταφορών στη χώρα µας και στη ζήτηση για της 
υπηρεσίες που καλύπτονται από γραφεία, τα οποία ασχολούνται µε 
δραστηριότητες εκτός Ελλάδας. Η ζήτηση και όλα τα αποτελέσµατα των 
κλάδων της ελληνικής οικονοµίας είναι αυξηµένη χάρις στο κέρδος των 
εισοδηµάτων των εργαζοµένων κατά µήκος όλων των κλάδων που σχετίζονται  
άµεσα ή έµµεσα µε τον κλάδο των θαλάσσιων µεταφορών, δηλαδή όλη την 
αλυσίδα αξίας. 
  Εάν δεν συνέβαινε αυτό, και τα εισοδήµατα ήταν µειωµένα, θα υπήρχε ως 
συνέπεια η µείωση της ζήτησης τόσο στους  κλάδους  που  συνδέονται έµµεσα  
µε τη ζήτηση της ναυτιλίας όσο και στους λοιπούς στους οποίους δαπανάται  
το εισόδηµα των νοικοκυριών. Επιπλέον, θα είχε επίπτωση στην  
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προστιθέµενη αξία και στην απασχόληση στους αντίστοιχους κλάδους αλλά και 
συνολικά στην οικονοµία. 
Το µοντέλο εισροών-εκροών προσδιορίζει την έµµεση επίδραση του κλάδου σε 
διάφορα µεγέθη, όπως η απασχόληση, η προστιθέµενη αξία, η συµβολή στους 
φόρους κ.α. Οι συντελεστές παραγωγής των εισροών-εκροών αφορούν  τις 
θαλάσσιες µεταφορές  και  όχι  την  ποντοπόρο  ναυτιλία. Όταν προστίθεται η 
αξία παραγωγής που  προκύπτει  από  την προσέλκυση επιπλέον ναυτιλιακής  
δραστηριότητας  από  το  εξωτερικό προς το εσωτερικό, υπάρχει ο κίνδυνος 
διαστρέβλωσης αποτελεσµάτων µε κάποιους κλάδους που προσφέρουν 
υπηρεσίες, κυρίως στην ακτοπλοΐα, όπως τα ταξιδιωτικά γραφεία να φαίνονται 
ενισχυµένοι. 
  Προκειµένου να προσδιοριστούν οι αναλώσεις η Eurostat εισήγαγε στους 
πίνακες χρήσεων της τους συντελεστές παραγωγής της Γερµανίας, η οποία 
διαθέτει σηµαντικό στόλο ποντοπόρου ναυτιλίας χωρίς ουσιαστικά τη 
συµµετοχή της ακτοπλοΐας. Η προσέλκυση ναυτικών δραστηριοτήτων 
αναµένεται να ενισχύσει όλες τις παραγωγικές δραστηριότητες του κλάδου, µε 
την εξέχουσα ζήτηση να τονώνει την παραναυτιλιακή δραστηριότητα. Με 
δεδοµένο όµως πως η ελληνική οικονοµία δεν είναι σε θέση να εξυπηρετήσει 
άµεσα τη ζήτηση υπολογίζεται ένας συντελεστής εισαγωγών από κάθε κλάδο  
που  προµηθεύει  τη  ναυτιλία. Οι συγκεκριµένοι συντελεστές γίνονται 
ισοδύναµοι στην εκτιµώµενη  αξία παραγωγής  του κλάδου που έχουν ως 
αποτέλεσµα τις πιθανές αναλώσεις της ποντοπόρου ναυτιλίας καθώς και την 
αξία των εισαγωγών.  
  Πρόσφατα στοιχεία της τράπεζας της Ελλάδας αναδεικνύουν τη συµβολή της 
ποντοπόρου ναυτιλίας στην εθνική οικονοµία. Το 95% των µεταφορικών 
υπηρεσιών αποδίδεται στην ποντοπόρο ναυτιλία, µε τις καθαρές εισροές του 
συγκεκριµένου τοµέα να αντιπροσωπεύουν το 48%του ισοζυγίου  υπηρεσιών  
τα  τελευταία  τρία  έτη (µέσος όρος ενδεκάµηνου 2009-2011) και να βρίσκεται 
στη δεύτερη θέση πίσω από τις ταξιδιωτικές υπηρεσίες. Την περίοδο 2000-
2008 έχει καταγραφεί για τις ακαθάριστες εισπράξεις από τις µεταφορικές 
υπηρεσίες πως λειτουργούν ως παράγοντας στη διαµόρφωση της κάλυψης 
του 23% του ελλείµµατος του  εµπορικού  ισοζυγίου  της  χώρας (αγαθά και 
υπηρεσίες).  
 
 

4.7 ΕΝΝΟΙΑ ΤΗΣ ΑΜΕΣΗΣ ΣΥΝΕΙΣΦΟΡΑΣ 
Στην άµεση επίδραση της ναυτιλίας στην ελληνική οικονοµία περιλαµβάνονται 
µεγέθη που αναλύσαµε παραπάνω όπως η απασχόληση, η συµβολή στα 
φορολογικά έσοδα, η προστιθέµενη αξία. 
  Προκειµένου να υπάρχει µια εκτίµηση της δυνητικής συνεισφοράς στην 
ποντοπόρο ναυτιλία, πρέπει να υλοποιηθούν βελτιώσεις του θεσµικού 
πλαισίου και κατασκευή των κατάλληλων υποδοµών για ν µπορεί η χώρα µας 
να προσεγγίσει και ναυτιλιακά γραφεία και µη ελληνικών συµφερόντων, τα 
οποία βρίσκονται στο εξωτερικό. Με την προϋπόθεση αυτή, το συνολικό 
δυναµικό του στόλου, που του ασκούνται χειρισµοί εντός της ελληνικής 
επικράτειας θα ανέλθει στα επίπεδα του συνολικού ελληνόκτητου στόλου 
ανεξαρτήτως σηµαίας, που επιδέχεται διαχείρισης όχι µόνο στην Ελλάδα αλλά 
και διεθνώς. Έτσι, µε αυτόν τον τρόπο υπάρχει πληθώρα εφοπλιστών στο 
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εξωτερικό, µε αντίστοιχο αριθµό περίπου ξένων ναυτιλιακών εταιριών στην 
Ελλάδα. 
  Στη  συνέχεια υπολογίζεται η αξία παραγωγής µε βάση το δυναµικό του 
δυνητικού στόλου, εκτιµώντας το µέγεθος του πληρώµατος και δεικτών 
παραγωγικότητας ενός δείγµατος ευρωπαϊκών χωρών. Σύµφωνα, µε το 
σενάριο προσέλκυσης ναυτιλιακών γραφείων από το εξωτερικό, ο  συνολικός  
∆ιαχειριζόµενος στόλος (ανεξαρτήτου προέλευσης πλοιοκτησίας) ανέρχεται  σε 
3.760 πλοία, αντιστοιχώντας στα ελληνόκτητα ποντοπόρα πλοία, χωρίς όµως 
να συµπεριλαµβάνονται οι θέσεις εργασίας στα ναυτιλιακά γραφεία διαχείρισης 
στην ξηρά.   
  Για να προσδιορίσουµε την αξία παραγωγής της ποντοπόρου ναυτιλίας µε  
βάση  τον αριθµό  των  απασχολουµένων σε  ξηρά  και  θάλασσα, θεωρήθηκε 
ο δείκτης παραγωγικότητας  της ποντοπόρου ναυτιλίας χρησιµοποιώντας 
δείγµα δεκαπέντε χωρών και συνυπολογίζοντας τη γνώση πως τα στοιχεία 
είναι αξιόπιστα για τον κλάδο. Η συνολική παραγωγή των κρατών αναφοράς 
και η συνολική απασχόληση προσδιορίστηκαν για να υπολογιστεί στη συνέχεια 
το κλάσµα ολικής παραγωγής ανά απασχολούµενο στις χώρες αναφοράς 
(δείκτης παραγωγικότητας αναφοράς).  
  Την πρώτη θέση στο δείγµα της αξίας παραγωγής και απασχόλησης στις 
θαλάσσιες µεταφορές, στην πρώτη θέση µε αξία παραγωγής 823 εκατοµµύρια 
ευρώ απασχολώντας 238 άτοµα, τη δεύτερη θέση η Γερµανία µε 16.251 
εκατοµµύρια ευρώ και µε απασχόληση 26.803 ατόµων, ενώ την πρώτη τριάδα 
συµπληρώνει η Ισπανία µε αξία παραγωγής 807 εκατοµµύρια ευρώ και 
απασχόληση 2.839 ατόµων. 
  Στις χώρες, τις οποίες συµπεριλαµβάνει το δείγµα δηµιουργείται προϊόν αξίας 
43,8 δισεκατοµµυρίων ευρώ µέσα από την απασχόληση 82.085 ατόµων, µε τη 
µέση παραγωγικότητα να διαµορφώνεται στα 534 χιλιάδες ευρώ ανά άτοµο. 
  Στη συνέχεια, εκτιµήθηκε η δυνητική αξία παραγωγής της ποντοπόρου 
ναυτιλίας, όπου βρίσκεται υπό το καθεστώς διαχείρισης ναυτιλιακών γραφείων 
εντός της ελληνικής επικράτειας και πολλαπλασιάζοντας την εκτιµώµενη 
συνολική απασχόληση µε το κλάσµα της παραγωγικότητας αναφοράς, 
προσδιορίζοντας τη δυνητική αξία παραγωγής στα 40,2 δισεκατοµµύρια ευρώ, 
δηλαδή 534.000 ευρώ ανά άτοµο επί 75.200 εργαζοµένους. Η προστιθέµενη 
αξία και τα υπόλοιπα στοιχεία του κλάδου, υπολογίστηκαν παίρνοντας ως 
δεδοµένο πως παραµένει σταθερή την αναλογία προς την αξία παραγωγής. 
Ακόµα, εκτιµήθηκε το µέγεθος της εξωγενούς επίδρασης για τη συνεκτίµηση 
της έµµεσης συνεισφοράς  της ποντοπόρου ναυτιλίας. 

4.8 ΠΡΟΣ∆ΙΟΡΙΣΤΙΚΟΙ ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΤΩΝ 
ΕΙΣΠΡΑΞΕΩΝ ΑΠΟ ΠΑΡΟΧΗ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ 

ΘΑΛΑΣΣΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 
Την περίοδο 2000-2001 και 2006-2009, άνω του 93% των εισπράξεων από 
υπηρεσίες µεταφορών προέρχεται από θαλάσσιες µεταφορές και περίπου το 
95% αυτών προέρχεται από το διαµετακοµιστικό εµπόριο που 
πραγµατοποιούν οι ελληνικές εφοπλιστικές εταιρίες. Γι’ αυτό εκτιµήθηκαν οι 
προσδιοριστικοί παράγοντες των εισπράξεων από θαλάσσιες µεταφορές, αφού 
είναι ακριβώς αυτές οι οποίες επηρεάζονται κατά κύριο λόγο από τους ναύλους 
που καθορίζονται στις διεθνείς ναυλαγορές. Το επίπεδο των ναύλων και το 
υπόλοιπο των πιστώσεων προς τον κλάδο της ναυτιλίας αποτελούν στατιστικά 
σηµαντικούς προσδιοριστικούς παράγοντες των εισπράξεων από την παροχή 



60 
 

υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών για διαµετακοµιστικό εµπόριο. Πιο 
συγκεκριµένα: 

• συντελεστής µετάδοσης (pass through rate) των µεταβολών των τιµών 
των ναύλων στις εισπράξεις από υπηρεσίες θαλάσσιων µεταφορών 
είναι της τάξεως του 43%, µε χρονική υστέρηση έως δύο µήνες. Τόσο η 
άνοδος όσο και η πτώση των ναύλων αντικατοπτρίζονται  στις  
εισπράξεις  του  ισοζυγίου  υπηρεσιών  µε  χρονική  υστέρηση  έως  δύο  
µήνες  και µικρότερη ένταση από αυτή των ναύλων. 

• Η ελαστικότητα των εισπράξεων από θαλάσσιες µεταφορές ως προς το 
υπόλοιπο των πιστώσεων προς το κλάδο της ναυτιλίας είναι της τάξεως 
του 74%. Το υπόλοιπο των πιστώσεων των εγχώριων τραπεζών προς 
τη ναυτιλία επιδιώκει να ελέγξει τη δυναµική που δηµιουργείται για  τις  
εισπράξεις  του  ισοζυγίου  πληρωµών  από θαλάσσιες µεταφορές, από 
την ανάπτυξη των χρηµατοπιστωτικών υπηρεσιών που συνδέονται µε 
τη χρηµατοδότηση της ναυτιλίας, καθώς η χορήγηση δανείων αυξάνει το 
µέρος των ναύλων που διακανονίζεται µέσω των ελληνικών τραπεζών. 
Με τους παραπάνω υπολογισµούς η αύξηση των πιστώσεων κατά 10% 
θα αυξήσει τις εισπράξεις κατά 7,4%. Το µέρος των εισπραχθέντων 
ναύλων που διακανονίζεται µέσω των ελληνικών τραπεζών αυξάνεται 
συνεχώς λόγω της υψηλής τιµής της ελαστικότητας. Αυτό οφείλεται στα 
δάνεια που έχουν χορηγήσει στις ελληνικές ναυτιλιακές εταιρίες στο 
πλαίσιο της ανανέωσης του ελληνόκτητου στόλου. Εκτιµάται πάντως, 
πως η ολοκλήρωση των προγραµµάτων ναυπήγησης νέων πλοίων και 
ανανέωσης του ελληνόκτητου στόλου θα µειώσει την ελαστικότητα. 

  Τα άµεσα οφέλη για την ελληνική οικονοµία και τις εισπράξεις του ισοζυγίου 
υπηρεσιών είναι αποτέλεσµα της προσέλκυσης νέων ναυτιλιακών εταιριών 
στην χώρα αλλά και ακόµα από τις υπάρχουσες ναυτιλιακές δραστηριότητες 
(τη ναυτιλιακή συστάδα), και την ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας της 
συστάδας των ελληνικών τραπεζών που δραστηριοποιούνται στο χώρο της 
ναυτιλιακής πίστης 
 
 

 
 
 

 

4.9 Η ΕΠΙ∆ΡΑΣΗ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΣΤΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 
ΤΡΕΧΟΥΣΩΝ ΣΥΝΑΛΛΑΓΩΝ 

Την περίοδο 2000-2008 οι ακαθάριστες εισπράξεις από υπηρεσίες θαλάσσιων 
µεταφορών ισοδυναµούσαν µε το 6,3% του ΑΕΠ, καλύπτοντας το 23% του 
ΑΕΠ του εµπορικού ισοζυγίου, τη στιγµή που οι καθαρές εισπράξεις 
(εισπράξεις µείον πληρωµές) αντιστοιχούσαν στο 3,5% του ΑΕΠ. Το µερίδιο 
που της ελληνόκτητης ποντοπόρου ναυτιλίας στην διεθνή ναυτιλία το 2008 
αντιστοιχούσε στο 14,7% και 15.3% υπολογίζοντας τη χωρητικότητα του 
ελληνόκτητου στόλου και τον όγκο των παγκόσµιο θαλάσσιων µεταφορών 
αντίστοιχα. 
  Σύµφωνα µε τα παραπάνω, τα έσοδα αυξάνονται χάρις σε δύο τρόπους: από 
την αύξηση των ναύλων και από τη διεύρυνση της χρηµατοδότησης της 
ποντοπόρου ναυτιλίας µέσω του ελληνικού τραπεζικού συστήµατος.  
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  Η ελαστικότητα των εσόδων από τις θαλάσσιες µεταφορές σε σχέση µε τα 
υπόλοιπα των πιστώσεων προς τη ναυτιλία είναι 0,74, µε άλλα λόγια από τη 
στιγµή που αυξάνεται η χρηµατοδότηση της ναυτιλίας κατά 10% η άνοδος των 
εσόδων από τη ναυτιλία ανέρχεται στα 7,4%. Τα εµπειρικά αποτελέσµατα 
παρέχουν ελαστικότητα των εσόδων σε σχέση µε το επίπεδο των ναύλων 
0,43, κάτι που σηµαίνει πως η αύξηση των ναύλων κατά 10% συνεπάγεται 
αύξηση των εισπράξεων από τις θαλάσσιες µεταφορές κατά 4,3%, µε χρονική 
υστέρηση δύο µηνών. 
  Η διεύρυνση της χρηµατοδότησης της ποντοπόρου ναυτιλίας µέσω του 
ελληνικού τραπεζικού συστήµατος τονίζει έντονα τη σηµασία του ναυτιλιακού 
πλέγµατος της χώρας µέσω της ανάπτυξης συµπληρωµατικών υπηρεσιών 
προς τη ναυτιλία, όπως τραπεζικές εργασίες, υπηρεσίες ασφάλισης και 
διαµεσολάβησης. Η ανάπτυξη του ναυτιλιακού πλέγµατος µπορεί να 
υλοποιηθεί µέσω της αναβάθµισης του ανθρώπινου κεφαλαίου, της ανάπτυξη 
των λιµενικών υποδοµών και τη διεύρυνση της συνεργασίας µε τις εταιρίες 
διαχείρισης των λιµενικών εγκαταστάσεων. Όλοι οι παραπάνω παράγοντες 
ενισχύουν την Ελλάδα στο θέµα της ανταγωνιστικότητας πάνω στις 
θαλάσσιες µεταφορές. 
  

4.10 ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟ ΣΥΝΑΛΛΑΓΜΑ 
Τιµή συναλλάγµατος είναι η τιµή που το νόµισµα µιας χώρας ανταλλάσσεται µε 
το νόµισµα µιας άλλης χώρας . Η τιµή συναλλάγµατος προσδιορίζεται µε βάση 
τη ζήτηση και την προσφορά. Οι δυνάµεις προσφοράς και ζήτησης είναι 
εκείνες που επηρεάζουν τις συναλλαγµατικές ισοτιµίες, οι οποίες 
µεταβάλλονται ανά δευτερόλεπτο. Οι αγοραπωλησίες επενδυτών, 
κερδοσκόπων και traders στη συναλλαγµατική αγορά, τα επιτόκια που 
καθορίζονται από την κεντρική τράπεζα, καθώς όσο υψηλότερα είναι τα 
επιτόκια, τόσο υψηλότερη είναι η ζήτηση για ένα νόµισµα, ο πληθωρισµός τα 
επίπεδα ανεργίας είναι παράγοντες που συµβάλλουν στις συναλλαγµατικές 
ισοτιµίες. Ναυτιλιακό συνάλλαγµα ορίζεται ως µέρος του συνόλου των άδηλων 
πόρων. Αφορά τις εισπράξεις συναλλαγών σε ξένο νόµισµα, ενώ διακρίνεται 
από τάση υψηλής µεταβλητότητας λόγω ανυπαρξίας παραγωγικής 
διασύνδεσης µε τις εγχώριες αλυσίδες αξίας. Προορίζεται κυρίως στην κάλυψη 
µέρους των ελλειµµάτων του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών.      
  Το ναυτιλιακό συνάλλαγµα καταχωρίζεται στις µεταφορές και αποτελεί ένα 
από τα σηµαντικότερα κονδύλια του ισοζυγίου υπηρεσιών. Τα µεγαλύτερα 
ποσά είσπραξης συναλλάγµατος από µεταφορές, κατά το 90%, αντιστοιχούν 
στην υπερπόντιο ναυτιλία (crosstrading) και προέρχονται από τις διεθνείς 
δραστηριότητες του εµπορικού στόλου ελληνικών συµφερόντων. Το ναυτιλιακό 
συνάλλαγµα θεωρείται από τα δυναµικότερα κονδύλια του ισοζυγίου 
πληρωµών. Οι προσδιοριστικοί παράγοντες του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, 
οφείλονται σε διεθνείς και εσωτερικούς παράγοντες όπως η αύξηση του 
παγκόσµιου εµπορίου µε το οποίο ο ελληνόκτητος στόλος συνδέεται άµεσα, η 
αύξηση των ναύλων, η ανανέωση του στόλου και οι νέες κα τα σκευές, η 
αύξηση του µέσου µεγέθους των πλοίων, η απασχόληση Ελλήνων ναυτικών, 
οι αποδοχές και οι εισφορές στα ασφαλιστικά ταµεία του ναυτεργατικού 
δυναµικού, τα αργούντα πλοία, η προσέλκυση του ελληνόκτητου στόλου στην 
ελληνική σηµαία και η εγκατάσταση των γραφείων τους στην Ελλάδα, η 
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δηµιουργία λιµενικής και ευρύτερης ναυτιλιακής υποδοµής (όπως ασφαλίσεις, 
χρηµατοδότηση, ναυπηγεία, εφοδιασµός, τηλεπικοινωνίες, κλπ.).  
  Η σύνθεση του ναυτιλιακού συναλλάγµατος αφορά: 

• Εµβάσµατα Ναυτικών 
• Εµβάσµατα Πλοιοκτητών (κάλυψη υποχρεώσεων σε τοπικό νόµισµα) 
• Εισφορές σε ΝΑΤ 
• Εισπράξεις Ναύλων 
• Εισπράξεις Προµηθειών 
• Ανεφοδιασµός – Προµήθειες 
• Επισκευές 
• Ναύλοι – Εισιτήρια 

Οι καθαρές εισροές από τους κλάδους της ναυτιλίας και του τουρισµού 
αποτελούν το βασικό συγκριτικό πλεονέκτηµα της ελληνικής οικονοµίας, µε τη 
συνεισφορά τους στην αύξηση του πλεονάσµατος, που φυσικά έχει ως 
συνέπεια τη µείωση του ελλείµµατος του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών. 
  Η τράπεζα της Ελλάδας έχει συγκεντρώσει τα στοιχεία που συνθέτουν το 
λογαριασµό «Εισπράξεις – Πληρωµές από θαλάσσιες Μεταφορές» και τους 
αντίστοιχους λογαριασµούς του Ισοζυγίου Πληρωµών που αφορούν στις 
εισπράξεις από θαλάσσιες µεταφορές, το εισερχόµενο ναυτιλιακό συνάλλαγµα 
που ουσιαστικά προέρχεται από την ποντοπόρο ναυτιλία και  τις διεθνείς 
δραστηριότητες του εµπορικού στόλου ελληνικών συµφερόντων. Σύµφωνα µε 
επιβεβαιωµένα στοιχεία της, το ναυτιλιακό συνάλλαγµα που εισέρρευσε στην 
Ελλάδα το 2008 ανήλθε στα 17,6 δισεκατοµµύρια ευρώ, αυξηµένο σε σχέση µε 
τα 15,7 δισεκατοµµύρια του 2007, µε µικρότερο, όµως, ρυθµό µεταβολής από 
18,1% το 2007 σε 12,4% το 2008, εξ αιτίας της µείωσης των ναύλων κατά το 
δεύτερο εξάµηνο του 2008 λόγω της διεθνούς χρηµατοπιστωτικής κρίσης και 
της µείωσης των εµπορικών συναλλαγών. Παρόλα αυτά, το πρώτο εξάµηνο 
του 2008 οι εισροές είχαν ρυθµό αύξησης 21,3%, έναντι του 9,7% του 
αντίστοιχου διαστήµατος του 2007, επιβεβαιώνοντας εν µέρει την Ένωση 
Ελλήνων Εφοπλιστών για κατάρριψη του ρεκόρ του 2007 του εισρέων 
ναυτιλιακού συναλλάγµατος. Και αυτό διότι η ναυλαγορά την παραπάνω 
περίοδο παρέµεινε σε υψηλά επίπεδα τόσο στα πετρελαιοφόρα όσο και στα 
πλοία για τη µεταφορά ξηρού φορτίου, λόγω της αναπτυξιακής πορείας που 
ακολουθούσαν οι ονοµαζόµενες χώρες BRIC (Βραζιλία, Ρωσία, Ινδία,Κίνα). 
Επίσης, η Εθνική Τράπεζα είχε προβλέψει µέση άνοδος των καθαρών εσόδων 
από τη ναυτιλία κατά 8% για το έτος 2008, η οποία εν τέλει έφτασε το 8,7%. 
  Αντίστοιχα, οι θαλάσσιες µεταφορές σχετίζονται µε θαλάσσιες µεταφορές 
προσώπων, για θαλάσσιες µεταφορές αγαθών, καθώς και πληρωµές για 
υπηρεσίες που υποβοηθούν τις θαλάσσιες µεταφορές όπως πρακτόρευση 
πλοίων, ρυµούλκηση και διάσωση, ελλιµενισµός, αγκυροβόληση, φόρτωση, 
εκφόρτωση, συντήρηση/καθαρισµός πλοίων, κ.ά. 
  Εκτός του λογαριασµού θαλάσσιων µεταφορών η ναυτιλιακή βιοµηχανία 
καταγράφει πληρωµές και σε διάφορους άλλους λογαριασµούς του ισοζυγίου 
πληρωµών. Για αυτούς τους λογαριασµούς όµως είναι αδύνατον να υπάρξει 
κάποια ξεχωριστή καταγραφή,  µε αποτέλεσµα να µην καταχωρούνται χωριστά 
στο ναυτιλιακό κλάδο όπως ο λογαριασµός αγαθών (προµήθειες εφοδίων), ο 
λογαριασµός υπηρεσιών συντήρησης και επισκευής, ο λογαριασµός 
ασφαλιστικών υπηρεσιών και ο λογαριασµός εισοδηµάτων (µισθοδοσίες 
ναυτικών). 
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  Το ναυτιλιακό συνάλλαγµα δεν αποτελεί τη µόνη κατηγορία συναλλαγµατικής 
εισροής στην ελληνική οικονοµία µε προέλευση τη ναυτιλία. Το εφοπλιστικό 
κεφάλαιο από τη διεθνή του δραστηριότητα, η οποία έχει το χαρακτήρα 
εξαγωγικής δραστηριότητας, αποκτάει προς όφελος του κάποια κέρδη σε ξένο 
συνάλλαγµα. Ένα µέρος από αυτά τα κέρδη δεν επενδύεται πάλι στη ναυτιλία 
(επένδυση που, σε ότι αφορά την ελληνική ναυτιλία, αποτελεί διευρυµένη 
αναπαραγωγή ελληνικού σταθερού κεφαλαίου, ανεξάρτητα από το ότι η 
οικονοµική αυτή δραστηριότητα γίνεται σε ξένο συνάλλαγµα) αλλά σε άλλους 
κλάδους της ελληνικής οικονοµίας (κυρίως της µεταποίησης). Τα κέρδη αυτά 
του εφοπλιστικού κεφαλαίου επενδύονται σε µη ναυτιλιακούς κλάδους αφού 
πρώτα εισαχθούν στη χώρα µε τη µορφή ξένου συναλλάγµατος. Ο κλάδος 
διύλισης (φιλτράρισµα πετρελαίου) εκτός από τα κρατικά διυλιστήρια ελέγχεται 
από Έλληνες εφοπλιστές. Σύµφωνα µε υπολογισµούς, από τις συνολικές 
εγκρίσεις για άµεση επένδυση κεφαλαίων εξωτερικού στην ελληνική 
µεταποίηση την περίοδο 1986-1989 το 22,3% προερχόταν από Έλληνες 
εφοπλιστές και µεταφραζόταν σε 76.675 δολάρια Ηνωµένων Πολιτειών, 
αυξηµένο µερίδιο σε σχέση µε τα προηγούµενα χρόνια 
  Ήδη από τις αρχές της δεκαετίας του 1980 έχει ξεκινήσει ένα σηµαντικό 
κεφάλαιο στην ιστορία του ελληνικού εφοπλισµού. Τα επί µέρους στοιχεία, τα 
οποία το χαρακτηρίζουν είναι:  
α) Η ραγδαία µείωση της χωρητικότητας του ελληνικού εµπορικού στόλου, που 
συµβαίνει από την αντίστοιχη µείωση του ποσοστού που καλύπτει η ελληνική 
σηµαία στην ελληνόκτητη χωρητικότητα. 
β) Η µικρή αύξηση ή ακόµα και στασιµότητα της χωρητικότητας του 
ελληνόκτητου εµπορικού στόλου 
γ) Η µείωση του ποσοστού (µε βάση πάντα τη χωρητικότητα) της ελληνόκτητης 
ναυτιλίας που είναι συµβεβληµένη µε το NAT. 
  Ήδη αυτή η καθοριστική εξέλιξη απεικονίζεται στο ύψος του ναυτιλιακού 
συναλλάγµατος που εισήχθη στην Ελλάδα. Το 1987 έφτασε τα 1.193 
εκατοµµύρια δολάρια, αυξηµένο σε σχέση µε τα προηγούµενα έτη και την 
επόµενη χρονιά τα 1380 εκατοµµύρια δολάρια για να φτάσει το 1990 στα 1779 
εκατοµµύρια δολάρια. Αντίστοιχα και στο εξωτερικό εµπόριο (εισαγωγές+ 
εξαγωγές εµπορευµάτων),ο όγκος του εµπορίου αυξήθηκε µέχρι και το 1990 
σε σύγκριση µε την αµέσως προηγούµενη πενταετία που είχε µειωθεί εξ αιτίας 
της διεθνούς ύφεσης της περιόδου 1982-84. Επίσης και στο διάστηµα 1989-
1990 υπήρξε µείωση ρυθµού αύξησης των εξαγωγών λόγω της ανατίµησης  σε 
πραγµατικούς όρους της διεθνούς ισοτιµίας της δραχµής, µια µείωση πάντως 
που ήταν αισθητά µικρότερη σε σχέση µε το διάστηµα 1982-1984.   
  Την περίοδο 1960-1981 το ναυτιλιακό συνάλλαγµα κυµαινόταν σε τιµές 
µεταξύ 8% και 10% του όγκου του εµπορίου, την περίοδο 1982-1986 υπήρξε 
ραγδαία αύξηση του όγκου, αλλά από τότε µειώθηκε και σταθεροποιήθηκε σε 
µια τιµή λίγο υψηλότερη από το 4%. Ως ποσοστό του ΑΕΠ το ναυτιλιακό 
συνάλλαγµα σε σταθερές τιµές βρίσκεται λίγο υψηλότερα από το 2%, τιµές τις 
οποίες υπερβαίνει σε µικρό ποσοστό έκτοτε, µειωµένο στα προηγούµενα 
χρόνια που οι τιµές είχαν φτάσει το 4,5% (συγκεκριµένα την περίοδο 1974-
1981). 
  Την περίοδο 1960-1981 το ποσοστό κάλυψης του εµπορικού ελλείµµατος 
από το ναυτιλιακό συνάλλαγµα ξεπερνούσε το 25% για να περιορισθεί από το 
1985 και µετά σε ποσοστά µικρότερα του 20%. Την περίοδο 1986-1990 
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υπήρξε ελάχιστη ανάκαµψη χωρίς να πλησιάσει το ποσοστό των 
προηγούµενων περιόδων. 
  Όπως αναφέρθηκε παραπάνω το ναυτιλιακό συνάλλαγµα επηρεάζεται από 
παραπάνω του ενός παράγοντα. Σηµαντικότεροι από αυτούς τους παράγοντες 
είναι η οικονοµική συγκυρία και η αντίστοιχη κατάσταση της ναυλαγοράς, το 
µέγεθος του ελληνόκτητου εµπορικού στόλου, καθώς και ο αριθµός των 
Ελλήνων ναυτικών και το ύψος των αµοιβών τους. 
  Όπως και να έχει κανείς από όλους αυτούς τους παράγοντες δεν µπορεί να 
συµβάλλει σε έναν αξιοπρεπή βαθµό για την εξελικτική πορεία του ναυτιλιακού 
συναλλάγµατος. Για παράδειγµα, υπάρχει µια αντιστοιχία ανάµεσα στη χρονική 
φάση ύφεσης του παγκόσµιου θαλάσσιου εµπορίου  και στη φάση µείωσης του 
ναυτιλιακού συναλλάγµατος, χωρίς όµως η συγκεκριµένη αντιστοιχία να  
ερµηνεύει την ποσοτική πλευρά των εξελίξεων. Την περίοδο 1980-1985 η 
µείωση του παγκόσµιου θαλάσσιου εµπορίου ήταν 11%, ενώ περίπου την ίδια 
εποχή (1982-1986) η µείωση του ναυτιλιακού συναλλάγµατος ήταν 45%. Την 
ίδια περίοδο ο αριθµός των Ελλήνων ναυτικών στην ελληνόκτητη ναυτιλία 
παρέµεινε σταθερός, έχοντας µάλιστα µια µικρή άνοδο, και το ναυτιλιακό 
συνάλλαγµα µειώθηκε την περίοδο αυτή από 1657 σε 1095 εκατοµµύρια 
δολάρια. Η χωρητικότητα της ελληνόκτητης ναυτιλίας παρέµεινε πρακτικά 
στάσιµη κατά την περίοδο της κρίσης, ενώ υπήρξε µια µικρή αύξηση στη φάση 
ανάκαµψης της ναυλαγοράς, ενώ η χωρητικότητα της ελληνικής ναυτιλίας τη 
δεκαετία του 1980 είχε µια σταθερή κάθοδο. 
  Τα τελευταία χρόνια, και πιο συγκεκριµένα την εξαετία 2003-2008 η 
υπερπόντιος ναυτιλία έρχεται πρώτη σε συναλλαγµατικές εισροές µε µέσο 
ρυθµό αύξησης 15,5%. Οι λοιπές ναυτιλιακές δραστηριότητες αποφέρουν 
περισσότερη εκροή από την εισροή συναλλάγµατος (η εισροή προέρχεται από 
διάφορες υπηρεσίες πλοίου όπως πρακτόρευση, ρυµούλκηση, ελλιµενισµός, 
επισκευαστικές εργασίες και συντήρηση, αποθήκευση εµπορευµάτων, 
καθαρισµός λιµένων κλπ.), µε άλλα λόγια οι πληρωµές αυξάνονται µε ρυθµό 
11,7% και ήταν περισσότερες από τις εισπράξεις, οι οποίες µειώθηκαν κατά 
21,1% και το πλεόνασµα της διαφοράς αυτών µειώθηκε κατά 13,9% την 
αντίστοιχη εξαετία. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι µε την εγγραφή πλοίων 
στην ελληνική σηµαία οι εισπράξεις σε συνάλλαγµα αυξάνονται και οι 
πληρωµές µεγεθύνονται, από τη στιγµή που ένα σηµαντικό κοµµάτι της 
παραγωγής υπηρεσιών για το πλοίο διεξάγονται στο εξωτερικό, όπως 
ναυλώσεις, επισκευές, διαιτησία διαφορών, εξυπηρέτηση δανείων, ασφαλίσεις, 
υπηρεσίες νηογνωµόνων κλπ. 
  Να σηµειωθεί δε ότι, µε επιβεβαιωµένα στοιχεία της Τράπεζας της Ελλάδος, 
αύξηση σηµείωσε το ναυτιλιακό συνάλλαγµα που εισέρρευσε στην Ελλάδα το 
2008 που ανήλθε στα 17,6 δισεκατοµµύρια ευρώ, από 15,7 δισεκατοµµύρια 
ευρώ το 2007, µε µικρότερο, όµως, ρυθµό µεταβολής από 18,1% το 2007 σε 
12,4% το 2008. Αυτό αποδίδεται στη σηµαντική µείωση των ναύλων κατά το 
δεύτερο εξάµηνο του 2008, λόγω της διεθνούς χρηµατοπιστωτικής κρίσης και 
της µείωσης των εµπορικών συναλλαγών. Ωστόσο, σηµειώνεται ότι στις αρχές 
του 2008, και συγκεκριµένα το πρώτο εξάµηνο, οι εισροές έτρεχαν µε ρυθµό 
αύξησης 21,3%, έναντι του 9,7% του αντίστοιχου διαστήµατος του 2007. Αυτό 
οφείλεται στο γεγονός ότι η ναυλαγορά την παραπάνω περίοδο παρέµεινε σε 
υψηλά επίπεδα τόσο στα πετρελαιοφόρα όσο και στα πλοία για τη µεταφορά 
ξηρού φορτίου, λόγω της αναπτυξιακής πορείας που ακολουθούσαν οι 
ονοµαζόµενες χώρες BRIC (Βραζιλία, Ρωσία, Ινδία, Κίνα). Τα στοιχεία αυτά, εν 
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µέρει, επιβεβαίωσαν τις προβλέψεις της Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών ότι το 
2008 οι εισροές στην εθνική οικονοµία από τη ναυτιλία θα υπερέβαιναν το 
ρεκόρ που είχε σηµειώσει το 2007, όταν το εισρέον ναυτιλιακό συνάλλαγµα 
είχε ανέλθει στα 15,7 δισ. Ευρώ. Επίσης, σε σχετική ανάλυση της Εθνικής 
Τράπεζας για την ποντοπόρο ναυτιλία τον Ιούνιο του 2008 είχε προβλεφθεί για 
το έτος 2008 µέση άνοδος των καθαρών εσόδων από τη ναυτιλία κατά 8% και 
η πραγµατοποιηθείσα άνοδος έφθασε το 8,7%. Τέλος, στην ίδια ανάλυση 
σηµειώνεται ότι οι προοπτικές της ναυτιλίας θα παραµείνουν θετικές, παρά τη 
δυσµενή διεθνή οικονοµική συγκυρία. 
Ένα στοιχείο που ενισχύει την παραπάνω πρόβλεψη είναι και το γεγονός ότι οι 
Έλληνες εφοπλιστές, το πρώτο εξάµηνο του 2008, επένδυσαν περίπου 6 
δισεκατοµµύρια δολάρια για την αγορά πλοίων, σύµφωνα µε την 
AlliedShipbroking (The overview of week: 30.6.2008). Οι ελληνικές εταιρείες το 
παραπάνω διάστηµα ενίσχυσαν τους στόλους τους µε 127 πλοία, από τα 
οποία 73 είναι πλοία για τη µεταφορά ξηρού φορτίου, 45 τάνκερ και 9 
κοντέινερ. Για τα πλοία µόνον ξηρού φορτίου επενδύθηκαν περίπου 3,7 δισ. 
δολάρια.  
  Οι αγοραπωλησίες πλοίων εµφανίζονται στο Εµπορικό Ισοζύγιο της χώρας, 
όπου τα σχετικά µεγέθη τηρούνται µετά το έτος 2002 και καταγράφουν την 
τάση ανανέωσης του στόλου από τις εγκατεστηµένες ναυτιλιακές επιχειρήσεις 
στη χώρα. Τα στοιχεία αυτά δίδονται µόνο από τις ελληνικές τράπεζες και τα 
παραρτήµατα των ξένων τραπεζών που είναι εγκατεστηµένα στην Ελλάδα, 
εποµένως υπολείπονται των πραγµατικών αγοραπωλησιών δεδοµένης της 
δυνατότητας που έχει η ναυτιλία να χρηµατοδοτείται από τη διεθνή 
χρηµαταγορά. Συγκεκριµένα, µετά το 2005 οι αγορές των πλοίων αυξάνονται 
κατακόρυφα και µόνο το 2008 µε το ξέσπασµα της παγκόσµιας κρίσης 
δείχνουν επιβράδυνση. Πράγµατι ο µέσος ρυθµός αύξησης των αγορών κατά 
την 6ετία 2003-08 διαµορφώνεται στο 119,21% έναντι µόνο 43,4% των 
πωλήσεων. Έτσι, από πλεονασµατικό που ήταν το ισοζύγιο πλοίων κατά την 
3ετία 2002-04 γίνεται ελλειµµατικό την 4ετία 2005-08 µε αυξανόµενο ρυθµό, 
επιβαρύνοντας το Εµπορικό Έλλειµµα της χώρας κατά 2,6% (2005), 9,6% 
(2006) 13,3% (2007) και 10,7% (2008). Βέβαια η αύξηση του ελλείµµατος 
αυτού έχει ανταποδοτικό χαρακτήρα, διδοµένου ότι η αγορά πλοίων έχει 
πολλαπλά οφέλη στην οικονοµία ως επένδυση κεφαλαίου.  
  Οι περισσότεροι Έλληνες πλοιοκτήτες έχουν τα πλοία τους σε ξένες σηµαίες, 
κατά το 67,5% (2007). Εποµένως η σύνδεση της ελληνόκτητης ναυτιλίας µε 
την ελληνική οικονοµία δεν είναι πολύ ισχυρή. Η επέκταση της ναυτιλιακής 
υποδοµής µε περισσότερες δραστηριότητες, δηλαδή η περαιτέρω ανάπτυξη 
του Πειραιά και των άλλων λιµένων της Ελλάδος (Θεσσαλονίκη, Πάτρα, 
Ηράκλειο, Βόλος, Αλεξανδρούπολη κλπ.) σε διεθνή ναυτιλιακά κέντρα, 
σηµαίνει διεξαγωγή περισσότερων τµηµάτων της παραγωγικής διαδικασίας 
που αφορούν το πλοίο και απορρόφηση του παραγόµενου εισοδήµατος του 
επενδυµένου κεφαλαίου στην Ελλάδα. 
Ελληνικό ναυτιλιακό συνάλλαγµα 2005-2008 (σε εκατ. €) 
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4.11 ΝΑΥΛΑΓΟΡΑ 
Ο όρος ναυλαγορά χαρακτηρίζει όλο το εµπορικό φάσµα της αγοράς που 
αναφέρεται σε ναύλους και που η διαµόρφωση της οφείλεται από δύο 
αντιπαρατασσόµενες δυνάµεις, την  υπάρχουσα προσφορά αγοράς και 
ζήτησης. Ναύλος είναι η µίσθωση πλοίου από το ναυλωτή και το ποσό που 
καταβάλλει για αυτό. Σε περιόδους που ενδέχεται να υπάρχει υψηλή ζήτηση 
χωρητικότητας πλοίων, οι ναύλοι εκτινάσσονται µε αποτέλεσµα να 
δηµιουργηθεί η καλούµενη “έκρηξη της ναυλαγοράς” ‘η µε το διεθνή όρο 
”µπουµ”(boom). Από την άλλη πλευρά όταν παρατηρείται απότοµη πτώση των 
ναύλων, που µπορεί να προκύψει εξ αιτίας υπερπροσφοράς χωρητικότητας, 
πολέµων, οικονοµικών αποκλεισµών κ.α. η ναυλαγορά βρίσκεται σε µεγάλη 
πτώση και χρησιµοποιείται ευρύτερα ο διεθνής όρος "ρολ-ντάουν" (roll-down), 
αντί του "κραχ" που χρησιµοποιείται σε άλλους χώρους. 
  Η βασική παγκόσµια οργανωµένη αγορά ναύλων θεωρείται το χρηµατιστήριο 
ναύλων στο Λονδίνο το κοινώς λεγόµενο Μπάλτικ ή Μπόλτικ. Η ισχύς του είναι 
πάρα πολύ µεγάλη, ελέγχει σχεδόν όλη τη µεταφορά θαλάσσιων 
εµπορευµάτων (90%).Το Χρηµατιστήριο ναύλων Λονδίνου ιδρύθηκε στα µέσα 
του 18ου αιώνα, µε ιδρυτικά στελέχη και µετόχους τους Stephen Ralli και 
Michael Rodocanachi, οι οικογένειες των οποίων προέρχονταν από τη Χίο. Το 
χρηµατιστήριο δεσµεύεται έναν κώδικα δεοντολογίας και τα µέλη του είναι 
υπεύθυνα για ένα αξιόλογο µερίδιο των στεγανών φορτίων και 
δεξαµενόπλοιων καθώς και για την πώληση και την αγορά εµπορικών πλοίων. 
Οι συναλλαγές παρέχουν ηµερήσιες τιµές αγοράς εµπορευµάτων και δείκτες 
κόστους θαλάσσιων µεταφορών που χρησιµοποιούνται για να καθοδηγούν τα 
άτοµα που εµπορεύονται ως προς το σηµερινό επίπεδο των διαφόρων 
παγκόσµιων ναυτιλιακών αγορών, την ίδια στιγµή που είναι σε θέση να 
καθορίζουν τους ναύλους και το διακανονισµό των συµβολαίων µελλοντικής 
µεταφοράς εµπορευµάτων. Επιπλέον, περιλαµβάνονται κατάλογοι 
προσφορών ξηρού φορτίου νέα για τις καθηµερινές αγορές και τα δεδοµένα 
διακανονισµού της αγοράς για συµβόλαια παραγώγων εµπορευµάτων 
  Σε παγκόσµιο επίπεδο η συνοχή της ναυλαγοράς δεν είναι σίγουρη, καθώς η 
στάθµη των ναύλων αυξοµειώνεται ταχύτατα µε την ίδια αναλογία σε όλο τον 
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πλανήτη. Ουσιαστικά, σχεδόν πάντα βρίσκεται σε ισορροπία η στάθµη των 
ναύλων ανά περιοχή. Παρόλα αυτά, έτσι και αλλιώς το πλοίο θα µπορούσε να 
αποκτήσει την ίδια αναλογία κέρδους, καθώς οι συντελεστές στις περιοχές 
όπου ταξιδεύει διαρκώς µεταβάλλονται. 
  Πριν το πλοίο ναυλωθεί, ο ιδιοκτήτης του οφείλει να εξετάσει ορισµένους 
παράγοντες. Τέτοιοι είναι η ποσότητα του λαµβανόµενου φορτίου, τα ηµερήσια 
έξοδα ασφαλίσεως, τροφοδοσίας του πληρώµατος, υλικών συντηρήσεως, 
φορτωτικών, προµηθειών, λιµενικών, φορτοεκφορτωτών κ.α. Αυτό δεν 
σηµαίνει όµως πως έχει τη δυνατότητα να προβλέψει όλους τους παράγοντες. 
Κάποιοι είναι ασταθείς, όπως η διάρκεια παραµονής του πλοίου σε κάποιο 
λιµάνι που εξαρτάται από τις καιρικές συνθήκες, κατά πόσο η εκφόρτωση δεν 
θα αντιµετωπίζει προβλήµατα βροχών, παγετώνων ή θα παύσει προσωρινά εξ 
αιτίας απεργιών, αργιών.  
  Άξιο σηµείο αναφοράς είναι και η σχέση των ναυτιλιακών επιχειρήσεων και 
της ναυλαγοράς. Υπάρχουν διαφορές µεταξύ των πλοιοκτητριών εταιριών 
ελεύθερων ή δροµολογηµένων πλοίων (συνήθως είναι τα φορτηγά πλοία) και 
των πλοιοκτητριών εταιριών πλοίων τακτικών γραµµών και δεξαµενόπλοιων. 
  Οι συνθήκες λειτουργίας των ελεύθερων πλοίων µοιάζουν πολύ µε εκείνες 
του µονοπωλιακού ανταγωνισµού. Όσα προσφέρουν οι επιχειρήσεις µέσα από 
την παραγωγική διαδικασία της µεταφοράς φορτίων δεν αποτελούνται από την 
ίδια σύσταση. 
  Όλοι οι ιδιοκτήτες εφοπλιστικών επιχειρήσεων αναζητούν άτοµα τα οποία θα 
ναυλώσουν εµπορεύµατα για λογαριασµό των δικών τους πλοίων. Και από την 
άλλη, υπάρχουν πολλοί εξαγωγικοί οίκοι, έµποροι, πράκτορες φορτωτών που 
βρίσκονται σε αναζήτηση µεταφορικών πλοίων ώστε να µεταφέρουν τα 
εµπορεύµατα τους. Κατά τη διάρκεια της κίνησης των συντελεστών 
παραγωγής δεν υφίστανται περιορισµοί ούτε ασκείται έλεγχος επί των τιµών 
των ναύλων. Εµπόδια και φραγµοί θεσµικού χαρακτήρα δεν υπάρχουν, 
δηλαδή να απαγορευτεί η συµµετοχή ή κάποια αποχώρηση κάποιας εταιρίας 
από τη ναυτιλιακή βιοµηχανία. Όλα τα ναυτιλιακά γραφεία έχουν τη δυνατότητα 
να ελέγχουν κάθε στιγµή την παρούσα κατάσταση που επικρατεί στην 
ναυτιλιακή αγορά. 
  Παρόλο που φαίνεται ότι η ναυλαγορά συγκεντρώνει όλες τις προϋποθέσεις 
που χρειάζονται προκειµένου να εφαρµοστεί ο ελεύθερος ανταγωνισµός, 
υπάρχουν ορισµένα αντιφατικά στοιχεία. Κυρίως οι εθνικές κυβερνήσεις, όπως 
είναι λογικό, λαµβάνουν µέτρα για την προώθηση της εγχώριας ναυτιλίας 
όπως: 

• Η διάκριση εθνικότητας. Οι κυβερνήσεις των κρατών λαµβάνουν µέτρα 
για την ενίσχυση και την ανάπτυξη της εθνικής ναυτιλίας, παίρνοντας 
ευνοϊκά µέτρα για τα πλοία κάτω από τη σηµαία της χώρας τους, 
βοηθώντας τα πραγµατοποιήσουν τόσο εξαγωγές όσο και εισαγωγές. 
Τα  µέτρα που λαµβάνουν οι κυβερνήσεις µπορεί να είναι από απλές 
ευµενείς κρατικές παρεµβάσεις µέχρι πολύ έντονες προνοµιακές 
µεταχειρίσεις. Έτσι επιτυγχάνονται τα µεγαλύτερα οικονοµικά οφέλη 
υπέρ της δηµόσιας και κοινωνικής οικονοµίας, µε δραστηριότητα εκτός 
επικράτειας και να µε εκµετάλλευση από τις συχνές διεθνής ευκαιρίες, 
αλλά και η αύξηση του εµπορικού στόλου. 

• Επιχορηγήσεις στις ναυτιλιακές επιχειρήσεις. Συνήθως, οι 
επιχορηγήσεις παρέχονται για την κάλυψη δαπανών των πλοίων όταν 
ακολουθούν ασύµφορες για την επιχείρηση γραµµές και να καλύψουν 
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τα έξοδα της. Επίσης δίνονται επιχορηγήσεις για την κατασκευή ή 
διαχείριση εθνικών πλοίων. 

  Προκειµένου να υπάρξει ναύλωση, θα πρέπει να υπάρξει µια διαδικασία που 
θα οδηγήσει στο κλείσιµο της συµφωνίας. Η διαδικασία ναυλώσεων 
περιλαµβάνει ένα πρωταρχικό στάδιο διαπραγµατεύσεων, τις κύριες 
διαπραγµατεύσεις  και το κλείσιµο. Όταν οι διαπραγµατεύσεις λήξουν θα 
πρέπει αµφότερα τα εµπλεκόµενα µέρη να µείνουν ικανοποιηµένα και να 
δηµιουργηθεί ένα συµβόλαιο µε τους καλύτερους δυνατούς όρους. 
  Ο πλοιοκτήτης θα αποφασίσει αν το πλοίο θα κάνει µια µεταφορά και να 
διαπραγµατευτεί γι ’  αυτή, ενώ ο ναυλωτής λαµβάνει απόφαση για το αν θα 
δεχτεί ή όχι τις υπηρεσίες µεταφοράς του συγκεκριµένου πλοίου. Πολλές φορές 
για την ανάπτυξη της διαπραγµάτευσης υπάρχει κάποιος ενδιάµεσος, (broker) 
(κάποιες φορές µπορεί να είναι και παραπάνω) µε ποσοστό προµήθειας 
1,25% επί του ναύλου. 
Συγκεκριµένα για το πρωταρχικό στάδιο διαπραγµατεύσεων οι πλοιοκτήτες 
στέλνουν τα πλοία τους και το σηµείο που βρίσκονται την δεδοµένη στιγµή, οι 
ναυλωτές τα φορτία που διαχειρίζονται και οι ενδιάµεσοι ή ναυλοµεσίτες 
διανέµουν και συλλέγουν πληροφορίες µε σκοπό την εύρεση κατάλληλου 
φορτίου για το υπάρχον πλοίο ή ακόµα και κατάλληλο πλοίο για το υπάρχον 
φορτίο . Στη συνέχεια στο δεύτερο στάδιο των διαπραγµατεύσεων, τις κύριες 
διαπραγµατεύσεις οι πλοιοκτήτες κάνουν µια σταθερή και αξιόπιστη προσφορά    
για την µεταφερόµενη υπηρεσία που θα παρέχουν µε τους ναυλωτές να 
απαντούν µε ανάλογες προσφορές. Με τη σειρά τους οι ναυλοµεσίτες 
διαπραγµατεύονται εκ µέρους και προς όφελος του µέρους για το οποίο 
εργάζονται. Τέλος στο κλείσιµο δύο αρµόδια τµήµατα που ορίζονται το καθένα 
από τους πλοιοκτήτες και από τους ναυλωτές αναλαµβάνουν να καθορίσει την 
οµαλή λειτουργία του κλεισίµατος και της µεταφοράς, ενώ οι ναυλοµεσίτες 
διαχειρίζονται τη συµφωνία ως διαµεσολαβητές.    
Η διάρθρωση της ναυλαγοράς, ουσιαστικά µεταβάλλεται από δύο δυνάµεις, τη 
συσσώρευση του κεφαλαίου και την τεχνολογική ανάπτυξη. Οι ναυτιλιακές 
επιχειρήσεις, εκµεταλλευόµενες αυτές τις δύο δυνάµεις εκτελεί τη ζητούµενη 
µεταφορική υπηρεσία µε αποτελεσµατικό τρόπο. Μέσο καινοτόµων 
τεχνολογικών συστηµάτων υπάρχει βελτιωµένη επικοινωνία µεταξύ του πλοίου 
και του γραφείου από το οποίο ελέγχεται, καλύτερη διαχείριση οικονοµικών, 
των αγορών, των προµηθειών, της διαχείρισης προσωπικού και της 
µισθοδοσίας κ.α. Τα σύγχρονα τεχνολογικά (πληροφοριακά) συστήµατα 
βοηθούν τους υπεύθυνους στο κάθε επιµέρους τµήµα να λαµβάνουν γρήγορα 
αποφάσεις µειώνοντας το ρίσκο. Και µε τη συσσώρευση κεφαλαίου 
διευρύνονται τα προς πώληση εµπορεύµατα, αυξάνοντας το κεφάλαιο που 
τοποθετείται στην παραγωγή των εµπορευµάτων. 
Από την άλλη η ναυλαγορά δεξαµενόπλοιων θα µπορούσαµε να 
υποστηρίξουµε πως λειτουργεί υπό τις συνθήκες διµερούς ολιγοπωλίου. Είναι 
λίγες οι εταιρίες πετρελαίου που ρυθµίζουν τη ζήτηση. Οι ιδιοκτήτες 
πετρελαιοφόρων πλοίων  ελέγχουν το µεγαλύτερο ποσοστό της συνολικής 
χωρητικότητας δεξαµενόπλοιων. 
  ∆ύο λόγοι υπάρχουν όπου οι εταιρίες πετρελαίων έχουν τη δυνατότητα να 
ελέγχουν τη ναυλαγορά των δεξαµενόπλοιων. Ο ένας λόγος είναι πως η 
ζήτηση ελέγχεται από τις ίδιες και ο δεύτερος λόγος είναι πως ελέγχοντας αυτό 
το µεγάλο ποσοστό χωρητικότητας είναι σε θέση να ελέγχουν και την 
προσφορά των µεταφορικών υπηρεσιών. Έτσι, το άσχηµο είναι πως οι 
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πλοιοκτήτες πολλές φορές αναγκάζονται να χρεωθούν µε χρονοναύλους 
(µίσθωση  του πλοίου µαζί µε το υφιστάµενο πλήρωµα και τον εξοπλισµό του), 
µε αποτέλεσµα να µειώνονται τα κέρδη τους, αφού µέρος των κερδών τους το 
πληρώνουν για ενοίκιο. Παρόλα αυτά, οι ιδιοκτήτες πλοίων που έχουν 
σύγχρονο τεχνολογικό εξοπλισµό µπορεί να είναι ανταγωνιστικά στην αγορά, 
καθώς είναι ασύµφορο για τους ιδιοκτήτες πετρελαιοφόρων να δεσµεύουν 
µεγάλα κεφάλαια για την απόκτηση όλης της χωρητικότητας, αφού οι ανάγκες 
τέτοιων πλοίων δεν παραµένουν σταθερές, ενώ απαιτείται µεγάλο προσωπικό, 
το οποίο χρειάζεται αφενός πολλά έξοδα, αφετέρου πιθανότατα  να µην 
ανταποκριθεί στις προσδοκίες. Έτσι οι ναυλωτές εκδίδουν λεπτοµερή 
περιγραφή των προσόντων των πλοίων, και οι εφοπλιστές προβαίνουν στη 
ναυπήγηση πλοίων µε βάση τις προδιαγραφές των πρώτων. 
  Μικρές διαφορές παρουσιάζονται και στη ναυλαγορά για τα πλοία τακτικών 
γραµµών. Αρχικά να παραθέτοντας τον ορισµό των πλοίων τακτικών γραµµών, 
είναι τα πλοία που προσφέρουν συγκεκριµένες υπηρεσίες σε τακτά χρονικά 
διαστήµατα µεταξύ συγκεκριµένων λιµένων. Μεταφέρουν προϊόντα 
µεταποίησης και βιοµηχανικά προϊόντα, βρίσκονται κάτω από την ίδια 
πλοιοκτησία ή την εταιρία διαχείρισης και µεταξύ των δροµολογίων έχουν 
σταθερή συχνότητα. Ουσιαστικά, αυτά τα στοιχεία δίνουν στην αγορά 
χαρακτήρα ολιγοπωλίου. 
  Οι πλοιοκτήτριες εταιρείες πλοίων τακτικών γραµµών έχουν καθορίσει µια 
ενιαία συµφωνία, η οποία περιλαµβάνει τις τιµές ναύλων, οι οποίες κανονίζουν 
τη χωρητικότητα των πλοίων για τη µεταφορά φορτίων. 
  Ο ανταγωνισµός στο συγκεκριµένο ναυτιλιακό κοµµάτι µοιάζει µικρός. Για την 
απαλλαγή του ανταγωνισµού δηµιουργήθηκε µεταξύ των πλοιοκτητών, µια 
«συµµαχία» για την εξυπηρέτηση των κοινών τους συµφερόντων, µε την 
ονοµασία ”διάσκεψη”. ∆ύο ή περισσότερες εταιρείες εµπορευµατοκιβωτίων 
συνάπτουν συµφωνία για παροχή υπηρεσιών µεταφοράς σε συγκεκριµένη  
διαδροµή ή διαδροµές και γεωγραφική κάλυψη. Τα µέλη της διάσκεψης 
συµφωνούν για το πρόγραµµα των ταξιδιών, καθώς και τον καθορισµό των 
ναύλων. Το συγκεκριµένο σύστηµα πρωτοεµφανίστηκε στα µέσα της δεκαετίας 
του 1870 µε σκοπό να λύσει το πρόβληµα της τιµολόγησης.  Μία µέθοδος, 
αποτέλεσµα της “διάσκεψης” για την εξάλειψη του ανταγωνισµού είναι πως 
όταν ένα πλοίο που δεν ανήκει στη “διάσκεψη” βρίσκεται σε γραµµή 
δικαιωµάτων επίσης εταιρίας που ελέγχεται από τη διάσκεψη, έρχεται πλοίο 
γραµµένο σε πλοιοκτήτρια εταιρείας που ανήκει στη “διάσκεψη” µε 
χαµηλότερους ναύλους από το «ανταγωνιστικό» πλοίο. Όταν το πρώτο πλοίο 
αδυνατεί να ανταγωνιστεί το πλοίο-µέλος της “διάσκεψης” και αποχωρήσει από 
το λιµάνι, η τιµή του ναύλου αυξάνεται και πάλι, µία κίνηση που αντικατοπτρίζει 
ξεκάθαρα το ολιγοπώλιο. Μάλιστα, τα υπόλοιπα µέλη της “διάσκεψης” 
αποζηµιώνουν το πλοίο ή “µαχόµενο πλοίο” όπως συνηθίζεται να ονοµάζεται 
για τον υποβιβασµό του ναύλου του. Με αυτόν τον τρόπο, τα µέλη της 
“διάσκεψης” προτιµούνται, αφού εξασφαλίζουν σταθερές τιµές. 
  Όπως αναφέρθηκε και παραπάνω, προκειµένου να εξασφαλιστεί ακόµα 
καλύτερα το ολιγοπώλιο οι πλοιοκτήτριες εταιρείες προχωρούν στην αγορά 
λιµενικών εγκαταστάσεων, ώστε να ελέγχουν τα πλοία που εισέρχονται στο 
λιµένα και την εκφόρτωση και να  καθορίζουν ακόµα καλύτερα τους ναύλους. 
Για να διατηρήσουν σταθερό µερίδιο στην αγορά έκαναν εκπτώσεις ύψους 10-
15%, ονοµάζοντας τες rebates. Βάσει των rebates, οι εταιρείες, οι οποίες είχαν  
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υπογράψει συµβόλαιο µε τη “διάσκεψη” για παραπάνω από έξι µήνες είχαν το 
δικαίωµα να έχουν έκπτωση στην αγορά µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων. 
  Ο UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development) 
δηµιούργησε έναν κώδικα που επέτρεπε στις εταιρείες µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων  όλων  των  χωρών να συµµετάσχουν σε διασκέψεις 
που διέθεταν έναν εµπορικό διάδροµο µε λιµάνι αφετηρίας ή προορισµού για 
αυτές τις χώρες. Ο κώδικας υπογράφηκε στη Γενεύη το 1974 και το 1983 
τέθηκε σε ισχύ. Ο κύριος λόγος που δηµιουργήθηκε ο εν λόγω κώδικας ήταν 
να δηµιουργήσει χώρο στα πλοία που ανήκουν στη “διάσκεψη” για τις εθνικές 
εταιρείες µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων Και την ελεύθερη πρόσβαση εντός 
µιας “διάσκεψης” που έχει δροµολόγια από και  προς  τη  χώρα  αυτή.  Το 
ποσοστό των φορτίων που µεταφερόταν καθοριζόταν µε χώρο 40% για κάθε 
πλοίο που ανήκε στις εταιρείες του καθενός και το υπόλοιπο 20%µπορούσαν 
να, φορτώσουν οι υπόλοιπες εταιρείες που αποτελούσαν µεταφορείς. 
Εξυπακούεται, πως οι εταιρείες που συµµετείχαν στη διάσκεψη έπρεπε να 
συµβουλεύονται τους κατόχους φορτίων για τα επίπεδα των ναύλων. Φορτίο 
που µεταφερόταν από διµερείς συνθήκες και µεταφορά στρατιωτικού 
εξοπλισµού για θέµατα άµυνας εξαιρούταν από τη συµφωνία. Επίσης, πολλές 
χώρες ανάµεσα τους οι Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής δεν έβλεπαν θετικά τον 
κώδικα των “διάσκεψεων”. 
  Κάθε ναύλωση έχει µοναδικά χαρακτηριστικά και αυτό γιατί διαδραµατίζουν 
σηµαντικό ρόλο πολλοί παράγοντες ανάµεσα τους η διαπραγµατευτική 
ικανότητα των εµπλεκόµενων µερών, οι ανάγκες του φορτίου, τα 
χαρακτηριστικά του πλοίου, η γεωγραφική περιοχή παραλαβής και παράδοσης 
του φορτίου και οι κλιµατολογικές συνθήκες. 
  Τα είδη της ναύλωσης κατηγοριοποιούνται µε βάση το χρονικό διάστηµα που 
θα χρειαστεί για να ολοκληρωθεί η µεταφορά, το ρίσκο που συνεπάγεται και τα 
έξοδα που θα προκύψουν (ποιος από τους δύο εµπλεκόµενους θα έχει την 
υποχρέωση να τα καλύψει). 
  Οι κατηγορίες ναυλώσεων έχουν ως εξής: 

1) Ναύλωση κατά ταξίδι. Το πλοίο θα ναυλωθεί µόνο για ένα 
συγκεκριµένο ταξίδι µε καθορισµένα λιµάνια φόρτωσης και 
εκφόρτωσης. Το φορτίο καθώς και η ποσότητά του είναι 
προσυµφωνηµένα. Ο ναυλωτής πληρώνει το αντίτιµο της µεταφοράς 
που ονοµάζεται freight. (ναύλος) 

2) Χρονοναύλωση. Αφορά τη µίσθωση του πλοίου, καθώς και του 
υφιστάµενου πληρώµατος και του εξοπλισµού του. Αυτός που 
µισθώνει το πλοίο ονοµάζεται Time-Charterer  που στην 
πραγµατικότητα,  για όσο το πλοίο είναι χρονοναυλωµένο, θεωρείται ο 
«ανάδοχος γονέας» του πλοίου, µε άλλα λόγια είναι προσωρινός 
ιδιοκτήτης αναλαµβάνοντας να καταβάλει ποσό ενοικίου στον 
πραγµατικό ιδιοκτήτη, που ονοµάζεται hire και συνήθως προ-
πληρώνεται κάθε δεκαπέντε µέρες ή µηνιαίως όταν γίνεται µια 
χρονοναύλωση καθορίζεται το µέρος παράδοσης και επιστροφής του 
πλοίου εντός µιας συγκεκριµένης ηµεροµηνίας µαζί µε τα όρια πλεύσης 
καθώς και τα φορτία που ο κανονικός ιδιοκτήτης (head owner)  
απαγορεύει να φορτωθούν στο πλοίο. Η χρονοναύλωση έχει 
υποκατηγορίες όπως η χρονοναύλωση περιόδου όπου το πλοίο   
«ενοικιάζεται» για µία συγκεκριµένη χρονική περίοδο, µέσα στην οποία 
µπορεί να πραγµατοποιηθούν και παραπάνω από ένα ταξίδια και η 
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χρονοναύλωση ταξιδιού το πλοίο «ενοικιάζεται» για ένα µόνο ταξίδι 
που έχει µεγάλη διάρκεια. Ο χρονοναυλωτής έχει τον ίδιο έλεγχο στο 
πλοίο όπως και στη χρονοναύλωση περιόδου µε τις υποχρεώσεις του 
πάντως να είναι περιορισµένες.  

3) Ναύλωση σειράς ταξιδιών. Είναι ένα είδος ναύλωσης κατά ταξίδι κατά 
το οποίο πραγµατοποιούνται συνεχόµενα µικρής απόστασης ταξίδια. 
Τα ταξίδια αυτά δεν είναι απαραίτητο να είναι προκαθορισµένα στον 
αριθµό και είναι δυνατόν να προκαθοριστεί περίοδος µέσα στην οποία 
µπορούν να πραγµατοποιηθούν όσα περισσότερα ταξίδια γίνεται . Το 
αντίτιµο της µεταφοράς, όπως και στη ναύλωση κατά ταξίδι που 
καλείται να πληρώσει ο ναυλωτής ονοµάζεται freight  

4) Εργολαβική ναύλωση. Πρόκειται για σύµβαση κατά την οποία ο   
πλοιοκτήτης  αναλαµβάνει την ανάγκη για µεταφορά συγκεκριµένης 
ποσότητας φορτίου για συγκεκριµένη χρονική διάρκεια που µπορεί να 
είναι ένα ή περισσότερα χρόνια . ∆εν υπάρχει κάποιο συγκεκριµένο 
πλοίο για την εξυπηρέτηση των ταξιδιών αλλά ο  «πλοιοκτήτης»  
αναλαµβάνει την υποχρέωση να βρίσκει το κατάλληλο πλοίο για κάθε 
ένα ταξίδι που πραγµατοποιείται ενώ έχει προσυµφωνηθεί ένα γενικό 
πλάνο ταξιδιών τα είδη των φορτίων που πιθανόν να µεταφερθούν ,  
και την ποσότητα του συνολικού φορτίου. Ο ναύλος πληρώνεται 
ξεχωριστά για κάθε ταξίδι που πραγµατοποιείται. Σε σχέση µε τη 
ναύλωση σειράς ταξιδιών διαφέρει πως η εργολαβική ναύλωση  είναι  
βασίζεται στην συνολική ποσότητα φορτίου που πρέπει να µεταφερθεί 
τη στιγµή που η ναύλωση σειράς ταξιδιών αφορά τον αριθµό των 
ταξιδιών που θα πραγµατοποιηθούν σε µια περίοδο ή την ίδια την 
περίοδο. 

5) Ναύλωση κατά παραχώρηση ή  «ναύλωση γυµνού πλοίου». Στη 
περίπτωση αυτή ο ναυλωτής αντικαθιστά πλήρως τον πλοιοκτήτη ,  
έχει το δικαίωµα να επιλέξει ο ίδιος τον καπετάνιο και το πλήρωµα και 
ασφαλίζει το πλοίο. ∆ιαφέρει µε τη χρονοναύλωση πως είναι 
χρονοναύλωση µακράς διάρκειας που ο Ναυλωτής πληρώνει hire  
(όπως σε µία χρονοναύλωση)  στον πλοιοκτήτη ,  µε την διαφορά ότι ο 
ναυλωτής αναλαµβάνει όλες τις υποχρεώσεις του πλοιοκτήτη και του 
δίνεται η ευκαιρία στο τέλος της συµφωνίας να αγοράσει το πλοίο. 

6) Μερική Ναύλωση. Κατά τη µερική ναύλωση η ποσότητα φορτίου 
καλύπτει µέρος της ολικής καθαρής χωρητικότητας του πλοίου. Αυτό 
σηµαίνει. Αυτό σηµαίνει ότι πλοιοκτήτης,  για να κάνει το ταξίδι  ( χωρίς 
να χάσει οικονοµικά αν τα έξοδα είναι περισσότερα από τα έσοδά του )  
πρέπει να µεταφέρει διάφορα   µερικών φορτίων( τα οποία πρέπει να 
φορτωθούν και εκφορτωθούν σε λιµάνια κοντά στην ρότα που θα 
κρατήσει το πλοίο κατά την µεταφορά των φορτίων)   ώστε να 
ελαχιστοποιήσει το κόστος. 

7) Ολική ναύλωση. Αφορά ολόκληρη τη ναυλώσιµη χωρητικότητα, 
δηλαδή το χώρο που θα «πιάσουν» τα ναυλωµένα φορτία.  

8) Ναύλωση κατ ’αποκοπή. Σε αυτή την περίπτωση, ο ναύλος είναι 
προκαθορισµένος ανεξάρτητα της ποσότητας του φορτίου που τελικά 
θα µεταφερθεί Είναι Ιδανική για µεγάλη µεταφορά ή µεταφορά µεγάλων 
φορτίων όπως πρώτων υλών καυσίµων τροφίµων κ.α. 

9) Επιβατική ναύλωση. Πρόκειται για τη συνηθέστερη µετακίνησης 
επιβατών όπου το εισιτήριο είναι το αντίτιµο του ναύλου. 
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4.12 ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΧΡΗΜΑΤΙΣΤΗΡΙΟ ΚΑΙ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑ 

Όταν αναφερόµαστε στο χρηµατιστήριο, εννοούµε την οργανωµένη αγορά η 
οποία συνήθως είναι επίσηµα αναγνωρισµένη από το κράτος, όπου 
συναντώνται οι ενδιαφερόµενοι για την διενέργεια αγοροπωλησιών κινητών 
αξιών  (όπως µερίδια κεφαλαίου ανωνύµων εταιρειών (µετοχές), τραπεζικά, 
κρατικά ή άλλα οµόλογα) και εµπορευµάτων. Αποτελούν οικονοµικό θεσµό 
που αναγνωρίζεται από τα κράτη όπου λειτουργούν. Τα κράτη, µε τη σειρά 
τους καθορίζουν µε νοµοθετικά και διοικητικά µέτρα το  πλαίσιο  µέσα  στο  
οποίο  διαµορφώνονται  οι  αγορές  και  θεσπίζουν  τις προϋποθέσεις και τους 
όρους λειτουργίας τους. διακρίνονται σε Αξιών, Εµπορευµάτων και Ναύλων.  
Τα διεθνή χρηµατιστήρια αποτελούν τρόπους πηγής άντλησης κεφαλαίων, 
έχουν ιδιαιτερότητες και όταν µια ναυτιλιακή εταιρεία εισάγεται στο 
χρηµατιστήριο οφείλει να πραγµατοποιήσει σηµαντικές αλλαγές στην εταιρική 
δοµή και την κουλτούρα της. 
Ο οικονοµικός ρόλος των Χρηµατιστηρίων είναι: 

• ∆ιευκόλυνση των συναλλαγών, επιτρέποντας στους  εκπροσώπους της 
προσφοράς και της ζήτησης να βρίσκονται ταυτόχρονα στον 
συγκεκριµένο τόπο διαπραγµάτευσης. 

• Με βάση τον θεµελιώδη νόµο της προσφοράς και της ζήτησης 
καθίσταται ελεύθερη διαµόρφωση τιµών των αγαθών. 

• ∆ίνεται η δυνατότητα στις επιχειρήσεις να ανακαλύψουν κεφάλαια, ενώ 
οι επενδυτές να µπορούν να διαθέσουν τα χρήµατα που έχουν στην 
επένδυση τους  σε  τίτλους,  µε  την  προσδοκία  του  κέρδους. 

  Παραδοσιακά οι ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες δεν προσέφευγαν στις 
χρηµατιστηριακές αγορές για τη συγκέντρωση κεφαλαίων. Πέρα από την 
ελληνόκτητη ναυτιλία αυτό συµβαίνει και σε ναυτιλιακές εταιρείες που έχουν τη 
βάση τους εκτός Ελλάδας. Κάτω από το 1% του αριθµού των παγκόσµιων 
ναυτιλιακών εταιρειών βρίσκονται στη λίστα χρηµατιστηρίου αξιών, το ποσοστό 
όµως για την ποντοπόρο ναυτιλία είναι αυξηµένο. 
   Συγκεκριµένα, την περίοδο 2005-2017, η χρηµατοδότηση ναυτιλιακών 
εταιρειών από κεφαλαιαγορές ξεπέρασε τα είκοσι δύο δισεκατοµµύρια δολάρια. 
Η τελική επιλογή συγκεκριµένου χρηµατιστηρίου αξιών για µια εταιρεία, δεν 
εξαρτάται τόσο από την ίδια, της διοίκησης και των µετόχων της, όσο από το 
φορέα από τον οποίο θα αντληθούν τα κεφάλαια, τη δεδοµένη χρονική στιγµή. 
Η προετοιµασία για δηµόσια εγγραφή απαιτεί πολύµηνη και εντατική 
προσπάθεια. Οι Έλληνες πλοιοκτήτες διαχειρίζονται αποτελεσµατικά τα πλοία 
τους, έχοντας δηµιουργήσει µια «πλατφόρµα» για βάση την οποία τους 
εµπιστεύονται οι ξένοι επενδυτές. Το 82% των πλοίων τα τελευταία χρόνια 
ανήκει σε ιδιωτικές εταιρείες και µόλις το 18% σε δηµόσιες. 
ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΕΤΑΙΡΙΩΝ ΣΤΟ ΧΡΗΜΑΤΙΣΤΗΡΙΟ 
ΑΘΗΝΩΝ 
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Αν και κυρίως οι Έλληνες εφοπλιστές έχουν την τάση να προτιµούν τα διεθνή 

χρηµατιστήρια, υπάρχουν και κάποιες ναυτιλιακές εταιρείες που έχουν εισάγει 

τις µετοχές τους στο Χρηµατιστήριο Αθηνών. Ανήκει στον Όµιλο  των  

Ελληνικών Χρηµατιστήριων (ΕΧΑΕ), ιδρύθηκε το 1876 και έκτοτε αποτελεί ένα 

κοµµάτι της σύγχρονης  οικονοµικής  πραγµατικότητας  του  τόπου  µας. Παίζει 

αναπτυξιακό ρόλο στην Ελληνική Οικονοµία ως µηχανισµός άντλησης 

κεφαλαίων. ∆ηµιουργήθηκε για να ανταποκριθεί στις ανάγκες 

εκσυγχρονιστικών µεταρρυθµίσεων και στα πλαίσια της µεγάλης προσπάθειας 

για την οικονοµική ανόρθωση του τόπου. Από τη σύσταση του κιόλας, πέτυχε 

να προσαρµοστεί µε σχετική ευελιξία στα διεθνή πρότυπα και τις 

χρηµατοοικονοµικές αντιλήψεις των εποχών. Το 1995 το χρηµατιστήριο 

µετατράπηκε σε ανώνυµη εταιρεία του ελληνικού δηµοσίου µε την επωνυµία 

Χρηµατιστήριο Αξιών Αθηνών Α.Ε. Το 1997 ιδιώτες αγόρασαν το 39,67% και 

το 1998 το 12% των µετοχών της εταιρείας, µε το µερίδιο του ελληνικού 

δηµοσίου να φτάνει στο 47,7% των µετοχών το 1999. Το Σεπτέµβριο του 2002 

υπήρξε συγχώνευση των εταιρειών Χρηµατιστήριο Αξιών Αθηνών Α.Ε. και 

Χρηµατιστήριο Παραγώγων Αθηνών Α.Ε., θυγατρικών της Ελληνικά 

Χρηµατιστήρια Α.Ε για να προκύψει το Χρηµατιστήριο Αθηνών Α.Ε. Το 2013 το 

Χρηµατιστήριο Αθηνών Α.Ε. συγχωνεύθηκε µε την Ελληνικά Χρηµατιστήρια 

Α.Ε. δηµιουργώντας την Ελληνικά Χρηµατιστήρια – Χρηµατιστήριο Αθηνών 

Α.Ε. Συµµετοχών (ΕΧΑΕ) η οποία είναι εισηγµένη στο Χρηµατιστήριο Αθηνών. 

Υπάρχουν πέντε αγορές που λειτουργούν στο Χρηµατιστήριο Αθηνών, η 

οργανωµένη αγορά αξιών, η οργανωµένη αγορά παραγώγων, η εναλλακτική 

αγορά, η αγορά άνθρακα και η εξωχρηµατιστηριακή αγορά.                                  

Μια ναυτιλιακή εταιρεία εισαγόµενη στο χρηµατιστήριο Αθηνών επιδιώκει να 

ενισχύσει το εταιρικό της προφίλ. Αυξάνει το κύρος της το οποίο θα συντελέσει 

θετικά στην επίτευξη εµπορικών συµπράξεων και προσδίδει µεγαλύτερη 

ασφάλεια στους δανειστές και στους επιχειρηµατικούς συνεταίρους της 

εταιρείας. Μπορεί να δηµιουργηθεί βάση αποτίµησης για την εταιρεία και 

µεγαλύτερη ευελιξία και δυνατότητες για µελλοντικές αντλήσεις κεφαλαίων. Η 

προετοιµασία για την ένταξη της εταιρείας στο χρηµατιστήριο έχει ήδη έτοιµα 

οφέλη, όπως ανάδειξη και κάλυψη αδυναµιών, συγκεκριµενοποίηση 

στρατηγικής, βελτιστοποίηση λειτουργιών, οργάνωση οικονοµικής και 

λογιστικής διαχείρισης, στελέχωση κλπ. Επίσης υπάρχει δυνατότητα εξόδου 

και αυξηµένη δυνατότητα προσέλκυσης και διακράτησης ανθρώπινου 

δυναµικού.                                                                                                            

Οι προϋποθέσεις για να εισαχθεί στο Χρηµατιστήριο Αθηνών µια ναυτιλιακή 

εταιρεία είναι οι ίδιες µε αυτές που ισχύουν για τις εκδότριες των υπόλοιπων 

οικονοµικών κλάδων, χωρίς να επιβληθεί άλλη προϋπόθεση που να σχετίζεται 

µε τα πλοία. Οφείλουν συµµόρφωση µε τη νοµοθεσία περί εταιρικής 

διακυβέρνησης, να υφίσταται φορολογικός έλεγχος της εταιρείας και τυχόν 

ενοποιούµενων εταιρειών για όλες τις χρήσεις για τις οποίες έχουν δηµοσιευθεί 

ετήσιες οικονοµικές καταστάσεις πλην της τελευταίας και συνοχή και 

πληρότητα των δραστηριοτήτων της  
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Για νεοσύστατες ναυτιλιακές εταιρίες προβλέπεται δυνατότητα εξαίρεσης από 
την υποχρέωση της τριετούς διάρκειας και της κερδοφορίας µε απόφαση της 
επιτροπής κεφαλαιαγοράς.   
  Γενικά οι ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες αποφεύγουν την είσοδο τους στο 
ελληνικό χρηµατιστήριο. Αυτό συµβαίνει λόγω των προβληµάτων του εθνικού 
νηολόγιου. Το πρόβληµα του εθνικού νηολόγιου δεν επιτρέπει την παραγωγική 
σύνδεση της ποντοπόρου ναυτιλίας µε την εθνική οικονοµία της χώρας και δεν 
ενισχύει τη γενικότερη προσπάθεια για τη συσπείρωση του κλάδου. Αυτή η 
έλλειψη ανταγωνιστικότητας αποτρέπει τους Έλληνες εφοπλιστές να εισάγουν 
στον κλάδο τις µετοχές των εταιριών τους. 
  Η ελληνική κυβέρνηση στις αρχές του αιώνα επεδίωξε να προσεγγίσει τους 
Έλληνες εφοπλιστές για να εισάγουν τις εταιρείες τους στο Χρηµατιστήριο 
Αθηνών, δίχως ιδιαίτερα αποτελέσµατα. Προκειµένου, να εισαχθεί ο κλάδος 
στο Χρηµατιστήριο Αθηνών πρέπει να υπάρχουν εταιρείες επενδύσεων στην 
ποντοπόρο ναυτιλία. Τα ελάχιστα πλοία µε τα οποία µπορεί να εισέλθει µια 
τέτοια εταιρεία επενδύσεων είναι έξι, εκ των οποίων τουλάχιστον τα δύο πλοία 
να έχουν την ελληνική σηµαία ή εκείνη της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Μεταξύ των 
πλοίων αυτών µπορούν να συνυπολογισθούν δύο πλοία που τελούν υπό 
ναυπήγηση. Οι εν λόγω εταιρείες θα µπορούν να επενδύουν και σε µετοχές 
άλλων πλοιοκτητριών εταιρειών ποντοπόρων πλοίων, οι οποίες θα 
αντιπροσωπεύουν όµως τουλάχιστον το 50% του µετοχικού κεφαλαίου των εν 
λόγω εταιρειών, η αξία των οποίων δεν πρέπει να υπερβαίνει το 10% του 
ενεργητικού της εταιρείας επένδυσης. Επίσης, ο υπολογισµός για την αξία του 
πλοίου θα εξελίσσεται σύµφωνα µε συγκεκριµένους κανόνες µε βάση την 
πορεία της αγοράς. Με άλλα λόγια, το ίδιο πλοίο, π.χ., τον Ιανουάριο  κατά τον 
οποίο η αγορά στην οποία δραστηριοποιείται κινείται ανοδικά  µπορεί να 
κοστίζει 40 εκατοµµύρια δολάρια και τρεις µήνες αργότερα να κοστίζει 25 
εκατοµµύρια δολάρια. Ο προσδιορισµός της αξίας των πλοίων γίνεται από δύο 
ανεξάρτητους µεσιτικούς οίκους αγοραπωλησιών πλοίων διεθνούς κύρους, οι 
οποίοι επιλέγονται από κατάλογο που καταρτίζεται από την Επιτροπή 
Κεφαλαιαγοράς ύστερα από γνώµη του Ναυτικού Επιµελητηρίου Ελλάδος, 
όπως αναφέρει το νοµοθετικό πλαίσιο. 
  Παρόλα αυτά, οι Έλληνες εφοπλιστές δεν ταυτίστηκαν θερµά µε το νόµο της 
κυβέρνησης, θεωρώντας πως υπάρχουν αποκλίσεις. Εκφράζουν ενστάσεις για 
ρυθµίσεις όπως η οριοθέτηση της δανειοληπτικής ικανότητας των εταιρειών 
επενδύσεων στην ποντοπόρο ναυτιλία µόνο στο 25% της συνολικής 
επένδυσης σε ποντοπόρα πλοία, έχοντας πάντως τη γνώµη πως ότι αυτό το 
πρόβληµα µπορεί να λυθεί καθώς παραµένει ελεύθερη η δανειοληπτική 
ικανότητα των θυγατρικών εταιρειών. Επίσης, θεωρείται πως λειτουργεί 
ανασταλτικά η ρύθµιση που προβλέπει πως τα 2/3 των πλοίων των 
θυγατρικών εταιρειών πρέπει να έχουν υψωµένη την ελληνική σηµαία. Ένας 
ακόµα σηµαντικός λόγος που αποφεύγεται η εισαγωγή ελληνικών ναυτιλιακών 
εταιρειών στο Χρηµατιστήριο Αθηνών είναι η γραφειοκρατία, χάνοντας την 
ευκαιρία να κεφαλαιοποιήσουν  την υπεροχή τους στη ναυτιλία και 
χρησιµοποιώντας την να µετατρέψουν το Χρηµατιστήριο Αθηνών σε 
παγκόσµιο ναυτιλιακό κέντρο  

Η ΕΛΛΗΝΟΚΤΗΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΣΤΙΣ ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΧΡΗΜΑΤΑΓΟΡΕΣ 
Μία ναυτιλία για να συνεχίσει να έχει σταθερή ισχύ χρειάζεται να λειτουργήσει 
σε ένα διεθνοποιηµένο περιβάλλον, σαν πολυεθνική βιοµηχανία µε πολύ 
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µεγάλο βαθµό ανεξαρτησίας, µε αποτέλεσµα να µην αρέσκεται στην εθνική 
οικονοµία του κράτους και στο τραπεζικό της σύστηµα. 
  Με τα δεδοµένα του 2008 γνωρίζουµε 28 ελληνικές εταιρείες βρίσκονται εντός 
των διεθνών χρηµατιστηρίων, εκ των οποίων η πλειοψηφία τους στα 
χρηµατιστήρια των Ηνωµένων Πολιτειών. 
  Οι ναυτιλιακές εταιρείες µε αντικείµενο τη φορτηγό ναυτιλία καλύπτουν το 
10% του συνολικού ελληνόκτητου  στόλου που είναι εισηγµένος στα 
χρηµατιστήρια. Από αυτές τις εταιρείες ούτε µία δεν είναι ποντοπόρα.  
  Από τη στιγµή που η ελληνική νοµοθεσία αποφάσισε να δώσει έµφαση στη 
διαφάνεια και όχι στην ανταγωνιστικότητα και στην κερδοφορία για να 
εισαχθούν οι µετοχές των Ελλήνων εφοπλιστών στο Χρηµατιστήριο Αθηνών, 
προτιµήθηκαν τα διεθνή χρηµατιστήρια. Στη σηµερινή εποχή, στη Wall street 
διαπραγµατεύονται συνολικά τριάντα εννέα ναυτιλιακές εταιρείες εκ των 
οποίων οι δέκα τέσσερις είναι ελληνικών συµφερόντων (οι δέκα είναι στο 
χρηµατιστήριο Νέας Υόρκης), στο χρηµατιστήριο του Λονδίνου 8 εταιρείες και 
στο χρηµατιστήριο του Όσλο της Νορβηγίας 9 ναυτιλιακές εταιρείες. Σκοπός 
των Ελλήνων πλοιοκτητών είναι να  µην χάσουν  την  ελευθερία  που  έχουν  
µε το  υπάρχον καθεστώς στο θέµα της φορολογίας τους. 
  Οι επενδυτές, οι οποίοι προτίµησαν τις µετοχές των ναυτιλιακών εταιρειών 
δικαιώθηκαν για την επιλογή τους. Οι καλύτερες αποτιµήσεις, τα µεγαλύτερα 
κεφάλαια που µπόρεσαν να αποκοµίσουν καθώς και η καλύτερη ανταπόκριση 
που είχε η διεθνής αγορά (κυρίως η αµερικανική) στις ανάγκες  των  εταιριών  
τους, έχει µεγάλη σηµασία για τις ναυτιλιακές εταιρείες να καταφεύγουν στα 
διεθνή χρηµατιστήρια. 
  Από τις αρχές του 2018 οι µετοχές των ναυτιλιακών εταιρειών στα διεθνή 
χρηµατιστήρια παρουσιάζουν υψηλές αποδόσεις. Συγκεκριµένα, σύµφωνα µε 
τη Morgan Stanley, την υψηλότερη µέση απόδοση εµφανίζουν οι µετοχές που 
ανήκουν στην κατηγορία µικτού στόλου και offshore δραστηριοτήτων και 
ακολουθούν οι ναυτιλιακές εταιρείες που ανήκουν στην κατηγορία των bulk 
carriers, των πλοίων µεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου. Οι µετοχές της 
κατηγορίας των εταιρειών µε µικτό στόλο και offshore δραστηριοτήτων 
εµφανίζουν από την αρχή του τρέχοντος έτους απόδοση 8,7%, ενώ η 
κατηγορία των ναυτιλιακών εταιρειών µε στόλο από πλοία µεταφοράς χύδην 
ξηρού φορτίου εµφανίζει µέση απόδοση 7,7%. Σχετικά χαµηλότερη η απόδοση 
ήταν στα δεξαµενόπλοια όπου κυµαίνεται στο 2,7%στις εταιρείες µε πλοία 
µεταφοράς υγραερίου (LPG Carriers) η µέση απόδοση είναι 1,2%, στην 
κατηγορία των εταιρειών µε πλοία µεταφοράς υγροποιηµένου φυσικού αέριου 
(LNG carriers) η µέση απόδοση είναι 2,5%, στις εταιρείες πλοίων µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων 5,8%, ενώ στις εταιρείες τακτικών γραµµών (Liners) 
4,2%  
  Πάντως σίγουρα οι εισαγωγές των ναυτιλιακών εταιρειών στα διεθνή 
χρηµατιστήρια δεν ήταν καθόλου εύκολη διαδικασία και απαιτούταν πολλή 
προετοιµασία. Χρειάζονται άτοµα τα οποία να έχουν την ικανότητα στο 
management, επιλογή νοµικών συµβούλων και ανεξάρτητων ελεγκτών 
συστήµατα εκτίµησης, προϋπολογισµού και αξιολόγησης των αποτελεσµάτων, 
οικονοµική αναφορά και δηµιουργία θετικής εικόνας της εταιρείας. Τα στάδια 
που περιλαµβάνονται για την είσοδο των µετοχών µιας εταιρείας στο 
χρηµατιστήριο είναι  η συγκέντρωση οικονοµικών στοιχείων, το µάρκετινγκ, η 
διεξαγωγή, όπως αρµόζει οικονοµικής και νοµικής επιµέλειας, η προετοιµασία 
του ενηµερωτικού δελτίου και η εκστρατεία µάρκετινγκ κατά τη διάρκεια του 
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road show (η παρουσίαση τίτλων από έναν εκδότη τίτλων σε πιθανούς 
αγοραστές). Η ευµετάβλητη  αξία  των  πλοίων,  το  µέγεθος  της  επιχείρησης  
και  της  επένδυσης καθώς και η δοµή της επιχείρησης, είναι σηµαντικοί λόγοι 
απόρριψης του χρηµατιστηρίου προς τις εταιρείες. 
  Μπορεί η παραδοσιακή χρηµατοδότηση του κλάδου να προήλθε από τις 
τράπεζες οι οποίες στήριξαν και συνεχίζουν να τον στηρίζουν, όµως τα 
τελευταία χρόνια έχει ανοίξει η όρεξη των ναυτιλιακών εταιρειών ελληνικών 
συµφερόντων για εισαγωγή στα χρηµατιστήρια αξιών ιδιαίτερα αυτά των 
Ηνωµένων Πολιτειών. Οι άνθρωποι, οι οποίοι έφεραν το νέο αέρα αλλαγής 
έχουν σπουδάσει σε αξιόλογα πανεπιστήµια του εξωτερικού µε πολύπλευρες 
γνώσεις και µε διάθεση να εµφυσήσουν έναν καινούριο τρόπο αντίληψης της 
ναυτιλιακής επιχείρησης. Το ύψος των αντληθέντων κεφαλαίων των αρχικών 
και των δευτερευόντων δηµόσιων εγγραφών που έχουν πραγµατοποιηθεί από 
ελληνικές ναυτιλιακές επιχειρήσεις ανέρχεται συνολικά στα τέσσερα δισ. 
δολάρια. Το αντίστοιχο ποσό που έχουν δανειστεί όλες οι Ελληνόκτητες 
ναυτιλιακές εταιρείες είναι 40 δισεκατοµµύρια δολάρια, πράγµα που σηµαίνει 
πως οι χρηµατιστηριακές αγορές αποτελούν έναν εναλλακτικό και παράλληλα 
συµπληρωµατικό τρόπο χρηµατοδότησης προς εκείνο του παραδοσιακού 
τραπεζικού δανεισµού  
 
 
 

4.13 ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΧΡΗΜΑΤΟ∆ΟΤΗΣΗ 
Η ναυτιλιακή χρηµατοδότηση περιλαµβάνεται στον 4ψήφιο κωδικό 6519 
της ΣΤΑΚΟ∆-2003, µαζί µε τις δραστηριότητες των τραπεζών και άλλων 
νοµισµατικών οργανισµών. Ουσιαστικά, πρόκειται για την ενίσχυση κεφαλαίων 
προς τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις. Οι διεθνείς χρηµατοπιστωτικοί οργανισµοί 
δηµιουργούν ανταγωνισµό στις ελληνικές τράπεζες προσθέτοντας ακόµα 
µεγαλύτερη ένταση, σηµατοδοτώντας µια νέα θεσµική εξέλιξη. 
  Οι Έλληνες πλοιοκτήτες εδώ και αρκετά χρόνια έχουν αναπτύξει την πείρα, 
την τεχνογνωσία και τη δυναµική τους βάζοντας γερά θεµέλια για τις σχέσεις 
τους µε τις τράπεζες, εκµεταλλευόµενοι και τη µεγάλη ρευστότητα των ίδιων 
των ναυτιλιακών εταιρειών και τις προοπτικές της ναυτιλίας. Αξίζει να 
σηµειωθεί το γεγονός πως οι ελληνικές τράπεζες επηρεάστηκαν πολύ λιγότερο 
από τη διεθνή κρίση σε σχέση µε τις διεθνείς οι οποίες ήταν εκτεθειµένες στην 
αγορά ενυπόθηκων δανείων µειωµένης εξασφάλισης. 
  Το σύνολο των δανείων προς την ελληνική ναυτιλία έχει ξεπεράσει πλέον τα 
60 δισεκατοµµύρια δολάρια. Από το ∆εκέµβριο του 2007 το σύνολο των 
ναυτιλιακών χαρτοφυλακίων ανέρχονταν σε 66,941 δισεκατοµµύρια δολάρια 
έναντι 16,525 δισεκατοµµυρίων δολαρίων στο τέλος του 2001 σύµφωνα µε 
έρευνα της Petrofin Bank Research. 
  Για το 2007 τα δάνεια προς την ελληνική ναυτιλία αυξήθηκαν κατά 44,31% και 
ανήλθαν, όπως προαναφέραµε, στα 66,9 δισεκατοµµύρια δολάρια, από τα 
οποία τα 45,3 δισεκατοµµύρια δολάρια, αφορούσαν δάνεια τα οποία είχαν 
εκταµιευθεί µέχρι το τέλος της χρονιάς έναντι 46,3 δισεκατοµµυρίων δολαρίων 
το 2006. Τα υπόλοιπα 21,6 δισεκατοµµύρια δολάρια αφορούσαν δάνεια που 
είχαν εγκριθεί, αλλά δεν είχαν απορροφηθεί από τις ενδιαφερόµενες 
ναυτιλιακές εταιρείες.  
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  Επιπροσθέτως, σύµφωνα πάλι µε την Petrofin Bank Research τα στοιχεία 
που προκύπτουν για τη ναυτιλιακή χρηµατοδότηση είναι: 

• Το χαρτοφυλάκιο των ελληνικών τραπεζών ήταν 15,8 δισεκατοµµύρια 
δολάρια, αυξηµένο κατά 115,59% σε σύγκριση µε το προηγούµενο έτος. 

• Οι διεθνείς τράπεζες µε υποκαταστήµατα στην Ελλάδα κατείχαν το 2007 
χαρτοφυλάκιο ύψους 37,03 δισεκατοµµυρίων δολαρίων, αυξηµένο κατά 
52,73% σε σχέση µε το 2006. 

• Συγκριτικά πάντα µε το προηγούµενο έτος οι διεθνείς τράπεζες, χωρίς 
υποκαταστήµατα στην Ελλάδα, διαχειρίζονταν το 2007 χαρτοφυλάκιο 
ύψους 14,06 δισ. δολαρίων, που ήταν µειωµένο κατά 4,91%. Η µείωση 
οφείλεται  στο γεγονός πως το χαρτοφυλάκιο της HSH-Nordbank 
µεταφέρθηκε στην κατηγορία διεθνείς τράπεζες µε παρουσία 
υποκαταστηµάτων στην Ελλάδα.  

• Ο αριθµός των τραπεζών που δανειοδότησαν την ελληνική ναυτιλία 
αυξήθηκε στις 41 συνολικά στο τέλος του. Οι δέκα πρώτες τράπεζες 
φαίνεται να ελέγχουν το 62,35% του συνολικού χαρτοφυλακίου της 
χρηµατοδότησης της ελληνικής ναυτιλίας το 2007, έναντι ποσοστού 
68,14%, που κατείχαν το 2006. Το γεγονός αυτό καταδεικνύει τη 
συµµετοχή περισσότερων τραπεζών στο µερίδιο αγοράς του 
συγκεκριµένου τοµέα. 

• Η διεθνής χρηµατοπιστωτική κρίση δεν επηρέασε ουσιαστικά την 
ελληνική ναυτιλία το έτος 2007. 

   
    

 

 

4.14 Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΣΤΗΝ 
ΠΑΓΚΟΣΜΙΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ 

 
Η επιτυχία των ναυτιλιακών εταιριών µε τα υψηλά κέρδη και η υψηλή 
ρευστότητα των διεθνών χρηµαταγορών και κεφαλαιαγορών συνέβαλαν στην 
αύξηση των παραγγελιών νέων πλοίων, επεκτείνοντας τις επιχειρήσεις τους µε 
την προϋπόθεση να αυξηθούν τα κέρδη τους. Ο έντονος ανταγωνισµός από 
εξίσου µεγάλες δυνάµεις της ναυτιλίας, όπως η Κίνα και η Ιαπωνία αντί να 
φέρει δυσκολίες, βοήθησε τους Έλληνες εφοπλιστές στην ανάπτυξη των 
στόλων τους, συνεχίζοντας να ξοδεύουν χρήµατα για νέες επενδύσεις και να 
δείχνουν «αντοχές» στα οικονοµικά τους αποτελέσµατα. 
  Οι εισπράξεις από υπηρεσίες θαλάσσιων µεταφορών αξιολογούνται µε βάση 
τις εξής παραµέτρους: 

• το επίπεδο των ναύλων στις διεθνείς ναυλαγορές 
•  το µέγεθος του ελληνόκτητου στόλου.  

    Για τη ναυλαγορά, την περίοδο 2000-2008, ο µέσος ετήσιος ρυθµός 
αύξησης του παγκόσµιου εµπορίου που διεκπεραιώνεται διά θαλάσσης (σε 
όρους τόνοι-µίλια) ανήλθε σε 4,6%(Τα στοιχεία για τον όγκο του θαλάσσιου 
εµπορίου δηµοσιεύονται µε µεγάλη χρονική υστέρηση και υπόκεινται σε 
συχνές αναθεωρήσεις. Κατά τη συγγραφή της παρούσας εργασίας τα 
διαθέσιµα στοιχεία αφορούσαν µέχρι και το έτος 2008). Ο ετήσιος αριθµός 
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µεταβολής των χύδην-ξηρών φορτίων ανήλθε σε 6,8% και των 
εµπορευµατοκιβωτίων σε περίπου 5,3%. Αντίθετα, σχετικά µικρός ήταν ο 
ετήσιος ρυθµός αύξησης για τα φορτία αργού πετρελαίου και ανήλθε σε 1,6%. 
 
Μέσο ετήσιο επίπεδο ναύλων (ClarkSea Index) και ετήσιες καθαρές 
εισπράξεις από θαλάσσιες µεταφορές 

 
  Όσον αφορά τον ελληνόκτητο στόλο, η διαδικασία ανανέωσης του συνέβαλε 
στην ποιοτική αναβάθµισή του, όπως αυτό αποτυπώνεται στη µείωση της 
µέσης ηλικίας του. Ενώ από το 1999 η διαφορά της µέσης σταθµισµένης 
ηλικίας του ελληνόκτητου στόλου από αυτή του παγκόσµιου στόλου ανερχόταν 
στα τέσσερα έτη, τα τελευταία χρόνια ανέρχεται σε µόλις τρεις µήνες. 
Μέση ηλικία ελληνικού, ελληνόκτητου και παγκόσµιου στόλου 
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Για να υπολογίσουµε το µερίδιο ενός εξαγώγιµου προϊόντος ή υπηρεσίας στην 
παγκόσµια οικονοµία (η αγορά θαλάσσιων µεταφορών παρουσιάζει 
χαρακτηριστικά διεθνούς ανταγωνισµού και εποµένως δεν µπορεί να υπάρξει 
επικέντρωση σε θέµατα σχετικά µε τον ανταγωνισµό τιµών αφού η τιµή του 
ναύλου διαµορφώνεται στην παγκόσµια αγορά ή κόστους (αφού τόσο οι 
Έλληνες όσο και οι αλλοδαποί εφοπλιστές µπορούν να χρησιµοποιούν 
υπεράκτιες ναυτιλιακές εταιρίες ή να νηολογούν τα πλοία τους σε κράτη µε πιο 
ευέλικτη νοµοθεσία για τη σύνθεση του πληρώµατος του πλοίου], τη στιγµή 
που η πλειοψηφία των Ελλήνων εφοπλιστών δραστηριοποιούνται στον κλάδο 
των πετρελαιοφόρων πλοίων και των πλοίων µεταφοράς χύδην φορτίο) είναι ο 
λόγος των εξαγωγών-εισπράξεων από το προϊόν ή την υπηρεσία προς το 
σύνολο των παγκόσµιων εισαγωγών-πληρωµών. Όµως, τα στοιχεία που 
αφορούν τις εισπράξεις και τις πληρωµές για/από υπηρεσίες θαλάσσιων 
µεταφορών, δεν είναι διαθέσιµα σε παγκόσµιο επίπεδο. Με βάση τα σχετικά 
µεγέθη για τις υπηρεσίες  µεταφορών,  την  περίοδο  2000-2006 (τα στοιχεία 
για τις εισπράξεις της παγκόσµιας οικονοµίας από την παροχή υπηρεσιών 
µεταφορών ήταν διαθέσιµα µέχρι το έτος 2006) ο µερίδιο των ελληνικών 
υπηρεσιών µεταφορών στην παγκόσµια οικονοµία ανέρχεται σε 2,3%, 
έχοντας σηµειώσει τη µέγιστη τιµή του το 2004 (2,7%). 
  Ακόµα το µερίδιο της ελληνόκτητης  ναυτιλίας µπορεί να προσεγγιστεί µέσω 
της µεταφορικής της ικανότητας βάσει της χωρητικότητας (σε όρους dwt), σε 
συνδυασµό µε τον όγκο των παγκόσµιων θαλάσσιων µεταφορών (σε όρους 
τόνων-µιλίων–tonmiles). Το 2003 ο ελληνόκτητος στόλος µετέφερε γύρω στο 
18,2% του παγκόσµιου εµπορίου. (Η εκτίµηση αυτή βασίζεται στην υπόθεση 
ότι οι αγοραπωλησίες νέων πλοίων δεν θα επηρεάσουν τα µερίδια του εν 
ενεργεία στόλου και των ναυπηγήσεων, καθώς και ότι οι ακυρώσεις 
ναυπηγικών συµβολαίων από ελληνικές εταιρίες θα είναι σε αντιστοιχία µε 
εκείνες του συνόλου των ναυτιλιακών εταιριών. Επιπροσθέτως, ο συντελεστής 
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συσχέτισης µεταξύ των µεριδίων των υπό κατασκευή και των εν ενεργεία 
στόλων λαµβάνει την υψηλότερη τιµή του (92%) µε χρονική υστέρηση 3 ετών, 
ενώ µειώνεται (στο 77%) για χρονική υστέρηση 4 ετών. Το εύρηµα αυτό – αν 
και δεν αποτελεί απόδειξη αιτιότητας – συνάδει µε τον πραγµατικό χρόνο που 
µεσολαβεί µεταξύ της παραγγελίας και της παραλαβής ενός πλοίου, που είναι 
κατ’ ελάχιστον 18-24 µήνες και µπορεί να φθάσει µέχρι και τα 4 έτη). Παρόλα 
αυτά εξ αιτίας της καθυστέρησης ναυτιλιακών εταιριών να προβούν σε 
παραγγελίες νέων πλοίων το µερίδιο του ελληνόκτητου στόλου µειώθηκε στο 
15,3%.   
  Η σηµαντική αυτή απόκλιση µεταξύ των παραπάνω δύο εναλλακτικών 
µεθόδων υπολογισµού του µεριδίου των υπηρεσιών των θαλάσσιων 
µεταφορών συνδέεται µε τη δοµή της παγκόσµιας ναυτιλίας, ιδίως µε τη 
δραστηριοποίησή της µέσω υπεράκτιων (offshore) εταιριών. Μία εθνική 
στρατηγική για την προσέλκυση ναυτιλιακών εταιριών και εταιριών παροχής 
επικουρικών προς αυτές υπηρεσιών καθώς και για τη δηµιουργία ναυτιλιακής 
συστάδας αποτελεί ένδειξη των πιθανών αποτελεσµάτων που θα ενδεχοµένως 
να είχε µια εθνική στρατηγική. 
 ΣΥΓΚΡΙΤΙΚΗ ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΤΩΝ ΕΙΣΠΡΑΞΕΩΝ ΑΠΟ ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ 
ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
Οι εισπράξεις από την παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών που 
καταγράφονται στο ισοζύγιο πληρωµών της χώρας ανέρχονται σε υψηλά 
επίπεδα σε σχέση µε τις υπόλοιπες χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 
Συγκεκριµένα, στο σύνολο της, οι σχετικές εισπράξεις ως ποσοστό του ΑΕΠ 
δεν ξεπερνούν το 1%, ενώ στην Ελλάδα υπερβαίνουν το 6%. 
  Η χώρα µας βρέθηκε στην τρίτη θέση µε τις υψηλότερες εισπράξεις στην 
Ευρωπαϊκή Ένωση µε 15,7 δισεκατοµµύρια ευρώ, µε τη ∆ανία να 
καταλαµβάνει την πρώτη θέση µε 23,1 δισεκατοµµύρια ευρώ και τη Γερµανία 
τη δεύτερη θέση µε εισπράξεις 19,5 δισεκατοµµύρια ευρώ. Ως ποσοστό του 
ΑΕΠ οι εισπράξεις για την Ελλάδα διαµορφώθηκαν στο 6,9%, ενώ για τις άλλες 
δύο χώρες για τη ∆ανία 10,2% και για τη Γερµανία 0,8%. 
  Το 4,5% ήταν το ποσοστό που έφτασε η Ελλάδα το 2007 για τις καθαρές 
εισπράξεις από την παροχή θαλάσσιων υπηρεσιών ως ποσοστό του ΑΕΠ, την 
ίδια στιγµή που σε χώρες όπως η ∆ανία και η Νορβηγία έφτασαν το 2,7% και 
1,4% αντίστοιχα. 
  Το 2007, το 99% των εισπράξεων από θαλάσσιες µεταφορές στην Ελλάδα 
προερχόταν από τις µεταφορές αγαθών (για την Ελλάδα, οι µεταφορές αγαθών 
αφορούν σχεδόν αποκλειστικά διαµετακοµιστικό εµπόριο). Σε  αντίστοιχο  
επίπεδο  διαµορφώθηκαν  οι  µεταφορές  αγαθών  και  στη ∆ανία, ενώ στη 
Γερµανία και τη Σουηδία ανήλθαν σε περίπου 92%.Το αντίστοιχο µέγεθος για 
το σύνολο των χωρών της ΕΕ-27 ήταν 85%. 

Ισοζύγιο θαλάσσιων µεταφορών (2007) 
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5 ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΚΑΙ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΚΡΙΣΗ 
 

5.1 ΓΕΝΙΚΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΚΡΙΣΗ 
Η οικονοµική κρίση του 2007-2008, είναι επίσης γνωστή και ως η παγκόσµια 
οικονοµική κρίση και θεωρείται από πολλούς οικονοµολόγους ως η χειρότερη 
οικονοµική κρίση µετά τη Μεγάλη Ύφεση της δεκαετίας του 1930 (Κραχ). Η 
εκκίνηση έγινε µε την εµφάνιση προβληµάτων στην αγορά στεγαστικών 
δανείων χαµηλής εξασφάλισης και την εκτεταµένη χρήση δοµηµένων 
επενδυτικών προϊόντων, που εξαρτιόντουσαν από τη δυνατότητα των 
δανειοληπτών να τα αποπληρώνουν. 
  Κατά την εξέλιξή της κρίσης απειλήθηκαν µε κατάρρευση µεγάλα 
χρηµατοπιστωτικά ιδρύµατα, πολλά από τα οποία σώθηκαν χάρη στην 
παρέµβαση των εθνικών κυβερνήσεων που εφάρµοσαν σχέδια διάσωσης των 
τραπεζών. Ιδιαίτερο κίνδυνο διέτρεξαν όσα συστήµατα είχαν εκτεθεί στα τοξικά 
οµόλογα, ενώ ταυτόχρονα σε πολλές περιοχές, η αγορά κατοικίας υπέστη 
καθίζηση, οδηγώντας σε εξώσεις, κατασχέσεις και παρατεταµένη ανεργία. Το 
2007, 1.3 εκατοµµύρια ακίνητα µπήκαν σε διαδικασία πλειστηριασµού, σχεδόν 
80% πάνω απ’ ότι το 2006. Η κρίση έπαιξε σηµαντικό ρόλο και στην αποτυχία 
βασικών επιχειρήσεων, καθώς ο πλούτος των καταναλωτών µειώνεται κατά 
τρισεκατοµµύρια δολάρια, και έτσι η κάµψη της οικονοµικής δραστηριότητας 
οδηγεί την τετραετία 2008-2012 στην παγκόσµια ύφεση και στην ευρωπαϊκή 
κρίση χρέους. 
  Κύριοι µακροοικονοµικοί παράγοντες που συντέλεσαν στην εξέλιξή της ήταν η 
µεταφορά κεφαλαίων από την Ασία στις ΗΠΑ, δηµιουργώντας χαµηλά επιτόκια 
στη δεύτερη ήταν: 
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• η φούσκα των τιµών των ακινήτων στην Αµερική – που διαρκώς 

ανέβαιναν- και η διόρθωση που άργησε να έρθει και εν συνεχεία η 

απότοµη πτώση των τιµών που προκάλεσε δυστοκία στην 

αποπληρωµή των δόσεων από τα νοικοκυριά προς τις τράπεζες 

• οι εποπτικές αρχές που «χαλάρωσαν» τους ελεγκτικούς µηχανισµούς 

και αυτό µε τη σειρά του οδήγησε σε άρση αρκετών περιορισµών που 
αφορούσαν στη λειτουργία του χρηµατοπιστωτικού τοµέα 

 Επιπλέον, από χρηµατοοικονοµική σκοπιά οι αξιολογικοί οίκοι κατά τις 
αξιολογήσεις τους άργησαν να αντιδράσουν και παρουσίαζαν µία πλασµατική 
εικόνα του συστήµατος, ενώ η πολύ µεγάλη αύξηση των δανείων µειωµένης 
εξασφάλισης(subprime) συνέβαλαν στη φούσκα των τιµών των ακινήτων. 
  Ήταν τότε που οι αναπτυσσόµενες και αναδυόµενες οικονοµίες της αγοράς 
επηρεάστηκαν, κυρίως µέσω του διαύλου του εµπορίου, και σε ορισµένες 
περιπτώσεις µέσω της πτώσης των εµβασµάτων των εργαζοµένων. Σε πολλές 
αναπτυσσόµενες χώρες, οι οικονοµικές συνέπειες αυτών των έµµεσων 
επιπτώσεων ήταν τόσο σοβαρές όσο και οι αντίστοιχες άµεσες επιπτώσεις στις 
αναπτυγµένες χώρες. Η παγκόσµια ύφεση, η πρώτη µετά τον ∆εύτερο 
Παγκόσµιο Πόλεµο, οδήγησε σε µείωση του παγκόσµιου ακαθάριστου 
εγχώριου προϊόντος (ΑΕΠ) κατά 0,6 τοις εκατό το 2009. Αν δεν είχαν ληφθεί 
µέτρα, η ύφεση θα µπορούσε να ήταν πολύ ισχυρότερη. 
Το 2009 η παγκόσµια ανάπτυξη του ΑΕΠ ήταν 5,8 ποσοστιαίες µονάδες 
χαµηλότερη από ότι το 2007, και η ύφεση στις αναδυόµενες και 
αναπτυσσόµενες χώρες ήταν σχεδόν η ίδια όπως στις αναπτυγµένες χώρες 
(∆ΝΤ, 2010). Οι χώρες που αποτελούν την Κοινοπολιτεία Ανεξαρτήτων 
Κρατών (ΚΑΚ) και εκείνες της Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης (ΚΑΕ) ήταν 
οι πιο σοβαρά επηρεασµένες, µε τα ποσοστά αύξησης του ΑΕΠ τους να 
µειώνονται κατά µέσο όρο κατά 15,2 ποσοστιαίες µονάδες µεταξύ του 2007 και 
του 2009. Τα αντίστοιχα ποσοστά για τη Λατινική Αµερική και υπο-Σαχάρια 
Αφρική κυµαίνονταν στις 7,6 και 4,8 ποσοστιαίες µονάδες αντίστοιχα. Σε 
γενικές γραµµές, οι χώρες µε µεγάλα ελλείµµατα ή πλεονάσµατα τρεχουσών 
συναλλαγών, καθώς και εκείνες µε µεγάλα δηµοσιονοµικά ελλείµµατα πριν από 
την κρίση υπέστησαν πολύ µεγαλύτερες απώλειες παραγωγής από τις 
υπόλοιπες. Ακόµα και στην αναπτυσσόµενη Ασία οι ρυθµοί ανάπτυξης 
µειώθηκαν κατά τέσσερις ποσοστιαίες µονάδες µεταξύ 2007 και 2009.    
  Η σηµαντική επιβράδυνση του ΑΕΠ, αν και ποικίλλει µεταξύ των 
αναπτυσσόµενων και αναδυόµενων οικονοµιών, υποδεικνύει ότι οι πληγείσες 
χώρες θα χρειαστούν κάποιο διάστηµα για να ανακάµψουν. 
Επιπλέον, η κρίση είχε διάφορες άλλες επιπτώσεις. Μια πτώση του ΑΕΠ σε 
χώρες µε χαµηλό εισόδηµα του ιδίου µεγέθους όπως στις αναπτυγµένες χώρες 
µπορεί να έχει πολύ πιο σοβαρές κοινωνικές επιπτώσεις στην πρώτη 
κατηγορία από ότι στη δεύτερη. 
  Αυτό είναι ιδιαίτερα εµφανές στο γεγονός ότι η φτώχεια έχει αναβιώσει, κάτι 
που είναι πιθανόν να εµποδίσει την επίτευξη των αναπτυξιακών στόχων της 
Χιλιετίας, ειδικά σε ότι αφορά στη µείωση της φτώχειας στην Αφρική και τη 
Λατινική Αµερική. Επιπλέον, οι ροές των εµβασµάτων και των ξένων 
ενισχύσεων µειώθηκαν, σε µικρότερο βέβαια ρυθµό από ό, τι αναµενόταν. 
Παρόλο που η παγκόσµια οικονοµία ανέκαµψε γρήγορα, οι προοπτικές για τη 
βιώσιµη ανάκαµψη της είναι δυσοίωνες. Η οικονοµική κρίση σε πρώτη φάση 
µοιάζει να έχει ξεπεραστεί αλλά ο κίνδυνος παραµένει υπαρκτός, τη στιγµή 
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που εξακολουθεί και υπάρχει ένας υψηλός βαθµός αστάθειας και αβεβαιότητας 
στην παγκόσµια οικονοµία, που εµποδίζει την ανάπτυξη και την ανάκαµψη. 
  Πολλά χρηµατοπιστωτικά ιδρύµατα στις ανεπτυγµένες χώρες εξακολουθούν 
να έχουν προβλήµατα µε την ποιότητα των περιουσιακών στοιχείων στους 
ισολογισµούς τους, ενώ η ικανότητα και η προθυµία του χρηµατοπιστωτικού 
τοµέα για τη στήριξη της πραγµατικής οικονοµίας παραµένει περιορισµένη. Μια 
ριζική αναδιάρθρωση των τραπεζών, και όχι µόνο, ξεκίνησε αλλά παρόλα αυτά 
οι εν λόγω οργανισµοί φαίνεται να παρέµειναν προσκολληµένοι στα παλιά 
επιχειρηµατικά τους µοντέλα. Στις Ηνωµένες Πολιτείες, οι µεταρρυθµίσεις για 
την εκ νέου ρύθµιση των χρηµατοπιστωτικών φορέων προχώρησαν ταχύτερα 
από ό, τι στην Ευρώπη. Το πιο σηµαντικό είναι ότι δεν υπήρξε παγκόσµια 
συνοχή στις νέες ρυθµιστικές προσπάθειες, ενώ οι ευκαιρίες παραµένουν για 
αυτούς που αναζητούν παραθυράκια και για το ρυθµιστικό αρµπιτράζ (την 
αγορά αγαθών µε χαµηλές τιµές και ταυτόχρονα την πώληση τους µε 
υψηλότερες τιµές). 
 
 

5.2 Η ΕΠΙΡΡΟΗ ΣΤΟ ΠΑΓΚΟΣΜΙΟ ΕΜΠΟΡΙΟ 
Η παγκοσµιοποίηση έφερε µεγάλη αλλαγή στο παγκόσµιο εµπόριο και στη 
σχέση του µε την αύξηση του ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος. Από τα µέσα 
της δεκαετίας του1990, η αύξηση του ετήσιου ποσοστού ανάπτυξης του 
ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος ήταν σε γενικές γραµµές παρόµοια µε την 
αύξηση των καταναλωτικών αγαθών που ορίζονται ως εµπόριο 
εµπορευµάτων, η οποία µε τη σειρά της ήταν αντίστοιχη µε αυτή του 
θαλασσίου εµπορίου. Μέχρι τα τέλη της δεκαετίας του 1990,ωστόσο, λόγω των 
τεράστιων ξένων επενδύσεων στην Κίνα, άρχισαν να γίνονται αισθητές οι 
επιπτώσεις της αλλαγής στην προµήθεια των τελικών καταναλωτικών 
προϊόντων και στην εξάρτησή τους από τις διεθνείς συναλλαγές 
εµπορευµατοκιβωτίων. 
  Η µετατόπιση αυτή έγινε ιδιαίτερα αισθητή κατά την περίοδο µέχρι το 2007, 
όταν το παγκόσµιο θαλάσσιο εµπόριο ξεπερνούσε την αύξηση του 
ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος. Παρότι το διεθνές εµπόριο γνώριζε αύξηση 
µέχρι τα τέλη του 2007, από τα µέσα του 2008 µε το χτύπηµα της υφεσιακής 
κρίσης, οι εµπορικές ροές συρρικνώθηκαν, επηρεάζοντας ένα µεγάλο µέρος 
των χωρών του ΟΟΣΑ.  
  Η συνεχιζόµενη οικονοµική και χρηµατοπιστωτική κρίση, πρωταρχικά στην 
Αµερική και εν συνεχεία στην Ευρώπη, είχε µια άµεση αρνητική επίδραση στις 
παγκόσµιες εµπορικές ροές, µε συνεπακόλουθη επίδραση στην απασχόληση 
και τα εισοδήµατα καθώς οι εθνικές δηµοσιονοµικές πολιτικές υιοθέτησαν 
µέτρα λιτότητας σε µια προσπάθεια να µειώσουν το δηµόσιο χρέος. Η λιτότητα 
αυτή ήρθε να επιβαρύνει µια περίοδο βραδείας ανάπτυξης, προκαλώντας 
περαιτέρω µείωση της ανάπτυξης και µείωση του διεθνούς εµπορίου καθώς η 
αγοραστική δύναµη των καταναλωτών και η βιοµηχανική ζήτηση εξατµίζεται. 
  Όλες οι χώρες επηρεάστηκαν από την ύφεση του 2008-2009 µέσω της 
πτώσης των εξαγωγών, την αύξηση της ανεργίας και κατά συνέπεια τη µείωση 
των εισοδηµάτων. Η παγκόσµια ύφεση δηµιούργησε µια άνευ προηγουµένου 
µείωση του ρυθµού αύξησης του εµπορίου το 2009, επηρεάζοντας την 
ικανότητα του εµπορίου να αποτελεί µια αποτελεσµατική µηχανή ανάπτυξης. 
Σύµφωνα µε την Επιτροπή των Ηνωµένων Εθνών για το Εµπόριο και την 
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Ανάπτυξη (UNCTAD), το παγκόσµιο εµπόριο µειώθηκε 4,5% το 2009, ως 
άµεσο αποτέλεσµα της παγκόσµιας ύφεσης, µε το µεγαλύτερο µέρος της 
µείωσης να προέρχεται από τα καταναλωτικά και βιοµηχανικά αγαθά, µε τον 
όγκο των εµπορευµατοκιβώτιων να µειώνεται κατά περίπου 10%. Αντίθετα, µε 
µία ήπια αύξηση του ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος σε όλο τον κόσµο τις 
χρονιές 2010-2011, το εµπόριο εµπορευµατοκιβωτίων επεκτάθηκε παρά τη 
στάση αναµονής των οικονοµιών των ∆υτικών χωρών. Σύµφωνα µε τον 
Παγκόσµιο Οργανισµό Εµπορίου(ΠΟΕ), η επέκταση του όγκου των 
παγκόσµιων εξαγωγών γνώρισε τη µεγαλύτερη ετήσια αύξηση που έχει 
καταγραφεί από το 1950. Η ανάκαµψη ήταν ισχυρή από τα µέσα του 2009 έως 
τα µέσα του 2010, όταν ο όγκος των συναλλαγών αυξήθηκε µε ετήσιο ρυθµό 
περίπου 20%. Καθώς η οικονοµική ανάπτυξη παραπαίει το 2011, ως 
αποτέλεσµα των µέτρων λιτότητας και της κρίσης του δηµόσιου χρέους, η 
πρωτύτερη αύξηση δεν θα µπορούσε να διατηρηθεί και έτσι ο τοµέας του 
εµπορίου φαίνεται και πάλι να χωλαίνει. Από αυτά συµπεραίνεται ότι η σχέση 
µεταξύ του διεθνούς εµπορίου και των µακροοικονοµικών συνθηκών στις 
κύριες καταναλώτριες χώρες της δυτικής οικονοµίας είναι αλληλοεξαρτώµενη. 
 
 
 
 

5.3 Η ΕΠΙ∆ΡΑΣΗ ΤΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΙΣ ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΕΣ ΑΓΟΡΕΣ 
Η ναυτιλία είναι ένας από τους κλάδους που επηρεάστηκαν σχεδόν άµεσα από 
την οικονοµική αναταραχή στις παγκόσµιες χρηµατοοικονοµικές αγορές, 
σηµειώνοντας µεγάλη µείωση στις τιµές τόσο των ναύλων, όσο και των αξιών 
των πλοίων. Η προσπάθεια να παρουσιαστούν τα αποτελέσµατα της 
παγκόσµιας οικονοµικής κρίσης στην ναυτιλία δεν είναι εύκολη, δεδοµένου ότι 
τόσο η διάρκεια όσο και η ένταση των αποτελεσµάτων αυτών δεν είναι ακόµα 
διακριτές. Ωστόσο, τα πρώτα πιο ουσιαστικά αποτελέσµατα µπορούν να 
συνοψιστούν ακολούθως. Καταρχήν, η µείωση των δανειακών κεφαλαίων από 
αρκετές ναυτιλιακές τράπεζες, ως απόρροια της έλλειψης ρευστότητας των 
τελευταίων, περιόρισε την περαιτέρω δραστηριότητα και ανάπτυξη αφενός του 
διεθνούς εµπορίου των αγαθών και των πρώτων υλών, αφετέρου της ίδιας της 
ναυτιλιακής αγοράς. Η δυσπιστία µεταξύ των τραπεζών και η έλλειψη 
εγγυητικών επιστολών περιόρισαν στο ελάχιστο τα πιστωτικά όρια στην 
χορήγηση νέων δανείων, γεγονός που είχε αρνητικό αντίκτυπο στον όγκο των 
µεταφερόµενων φορτίων, η µεταφορά των οποίων προϋποθέτει τη διάθεση 
εγγυητικών επιστολών. Πέραν των αρνητικών αποτελεσµάτων στην ναυλαγορά 
οι αγοραπωλησίες των πλοίων σηµείωσαν σηµαντική µείωση. Οι πλοιοκτήτες 
είδαν τα έσοδα να εξανεµίζονται καθώς η αξία των στολών τους µειώθηκε 
αισθητά έως και πάνω από 60% σε µερικές κατηγορίες πλοίων. Η σηµαντική 
µείωση της αξίας των πλοίων είχε ως αποτέλεσµα τα µεγάλης ηλικίας πλοία 
είτε να αποστέλλονται προς διάλυση σε µειωµένες τιµές, είτε να 
αντικαθίστανται µε ιδιαίτερα χαµηλούς ρυθµούς από νεότερα πλοία. 
Παράλληλα, στην αγορά των νέων κατασκευών παρατηρούνται φαινόµενα 
τόσο ακύρωσης, όσο και αναβολής ή επαναδιαπραγµάτευσης των όρων των 
συµβολαίων ναυπήγησης. Μάλιστα, αρκετοί πλοιοκτήτες αδυνατούν να 
αντλήσουν δανειακά κεφάλαια, ενώ πολλά ναυπηγεία αντιµετωπίζουν αφενός 
µεν χαµηλότερα αναµενόµενα έσοδα από ακυρώσεις µελλοντικών 
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παραδόσεων, αφετέρου δε κεφαλαιακές ζηµιές από τις τρέχουσες αναβολές 
παράδοσης. Οι µειωµένες τιµές ναύλων, οι συρρικνωµένες αξίες των 
δανειακών ενεχύρων και οι ακυρώσεις των νεόκτιστων πλοίων δηµιουργούν 
προβλήµατα ρευστότητας σε πολλούς πλοιοκτήτες καθιστώντας δύσκολη την 
αποπληρωµή των δανείων. Σε αρκετές περιπτώσεις τα δάνεια τελούν υπό 
επαναδιαπραγµάτευση και αναδοµούνται µε την βοήθεια των τραπεζών, 
δίνοντας στους πλοιοκτήτες τον χρόνο να αναδιοργανωθούν και να αρχίσουν 
εκ νέου τις πληρωµές.   
  Επιπλέον, πολλές εφοπλιστικές εταιρείες ποντοπόρων πλοίων είδαν το στόλο 
τους να µειώνεται. Συγκεκριµένα, εξήντα δύο ποντοπόρα πλοία είχε το 2016,ο 
υπό ελληνική σηµαία στόλος των ποντοπόρων πλοίων, χωρητικότητας άνω 
των 1000 κόρων. Συγκεκριµένα από τα 4.085 πλοία, που αριθµούσε τη 1η 
Μαρτίου, ο ελληνόκτητος στόλος των ποντοπόρων πλοίων, µόλις τα 747 
(ποσοστό 18%) έφεραν την ελληνική σηµαία.  
  Σύµφωνα µε έρευνες, ο ελληνόκτητος στόλος, µειώθηκε κατά εφτά πλοία και 
πλέον αριθµεί 4.085 πλοία , χωρητικότητας άνω των χιλίων κόρων, στα οποία 
συµπεριλαµβάνονται 196 πλοία, που βρίσκονται υπό ναυπήγηση. Από το 
σύνολο των ελληνοκτητων πλοίων τα περισσότερα, και συγκεκριµένα 
εφτακόσια ενενήντα ένα, φέρουν την σηµαία των νήσων Μάρσαλ και µέσα σε 
ένα χρόνο αυξήθηκαν κατά εβδοµήντα τέσσερα τα ελληνοκτητα πλοία που 
επιλέγουν την συγκεκριµένη σηµαία. Αξιοσηµείωτο είναι  ότι ο µέσος όρος 
ηλικίας του ελληνόκτητου στόλου αυξήθηκε λίγο αλλά παρ’ όλα αυτά 
εξακολουθεί να είναι 2,8 χρόνια κάτω από την µέση ηλικία του παγκόσµιου 
στόλου. 
  Πέραν της οικονοµικής κρίσης η παγκόσµια ναυτιλία καλείται να  
αντιµετωπίσει  σειρά προβληµάτων που συνδέονται άρρηκτα µε το  οικονοµικό  
κλίµα. Η ανάπτυξη της βιοµηχανικής παραγωγής (εξορύξεις πρώτων υλών, 
παραγωγή ενέργειας) έχει µειωθεί σε σχέση µε τις προηγούµενες χρονιές, 
όπως και η ζήτηση για βιοµηχανικά και καταναλωτικά προϊόντα κάτι που 
επηρεάζει άµεσα τις θαλάσσιες µεταφορές. 
  Η µείωση της ζήτησης υποβάθµισε την παγκόσµια ναυλαγορά, 
συµπαρασύροντας και τις  τιµές των νεότευκτων πλοίων. Συνεπώς, η αγορά 
οδηγείται τελικά  σε  συνθήκες  έντονης  υπερπροσφοράς  τονάζ  έναντι  
χαµηλής  διαθεσιµότητας  µεταφερόµενων φορτίων, γεγονός που πιέζει την 
αγορά των ναύλων σχεδόν σε όλες τις  αγορές. Λίγο πριν την ύφεση οι 
εφοπλιστές βλέποντας τη διαρκώς αυξανόµενη ζήτηση για µεταφορικές 
υπηρεσίες έσπευσαν να παραγγείλουν νεότευκτα πλοία, κάτι που σήµανε τη 
συνεχιζόµενη αύξηση του τονάζ σε παγκόσµιο επίπεδο. Από το 2010 άρχισαν 
να µειώνονται ο αριθµός παραγγελιών. Τα πλοία χύδην φορτίου και τα πλοία 
µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων άρχισαν να εµφανίζονται στο προσκήνιο 
όσον αφορά τον αριθµό παραγγελιών. Η ικανότητα κάλυψης της ζήτησης από 
τα µεγάλα ναυπηγεία παγκοσµίως (Κίνα,  Κορέα,  Ιαπωνία) δεν επαρκούσε , µε 
αποτέλεσµα σε µερικές  περιπτώσεις να σηµειώνονταν σηµαντικές 
καθυστερήσεις. 
. 
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5.4 Η ΕΠΙΠΤΩΣΗ ΤΗΣ ΠΤΩΣΗΣ ΤΩΝ ΝΑΥΛΩΝ ΣΤΑ ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΛΟΙΑ 
 

Η ποντοπόρος ναυτιλία αντιµετωπίζει προβλήµατα µε την καταστροφή αξίας 
καθώς η κρίση στις ναυλαγορές ξηρού φορτίου διαβρώνει τις τιµές των 
φορτηγών πλοίων µεταχειρισµένων και νεότευκτων. Είναι χαρακτηριστικό ότι 
σύµφωνα µε τους υπολογισµούς του ανεξάρτητου εκτιµητικού οίκου 
VesselsValue. com τα πλοία που παραγγέλθηκαν σε ναυπηγεία κατά το 2015 
εµφανίζουν σηµαντικές υποαξίες. 
  Ειδικότερα, η διαφορά της τιµής στην οποία συµβολαιοποιήθηκαν οι 
παραγγελίες στα ναυπηγεία µε αυτές που ισχύουν σήµερα δείχνει πως έχουν 
εξανεµιστεί 3,91 δισεκατοµµύρια δολάρια. Το 2015 οι επενδύσεις σε νεότευκτα 
ανήλθαν, σύµφωνα µε τις ίδιες πηγές, στα 65,46 δισ. δολάρια. Τα ίδια πλοία 
σήµερα κοστίζουν 61,56 δισεκατοµµύρια δολλάρια. 
  Η υποτίµηση αφορά τόσο τα φορτηγά όσο και τα πλοία µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων αλλά και άλλου τύπου. Όµως στα φορτηγά οι ζηµίες 
είναι συντριπτικές. Τα 2,31 δισ. εκ των 3,91 των υποαξιών αφορούν σε 
ποντοπόρα φορτηγά (bulkers). 
  Συγκεκριµένα το 2015 τοποθετήθηκαν παραγγελίες για φορτηγά συνολικής 
αξίας 5,95 δισεκατοµµυρίων δολαρίων αλλά τα πλοία αυτά αποτιµώνται 
σήµερα µόλις στα 3,64 δισεκατοµµύρια δολάρια, δηλαδή 39% χαµηλότερα. 
Ζηµίες καταγράφονται και αλλού, αν και σηµαντικά µικρότερες. Νέα 
δεξαµενόπλοια αξίας 24,26 δισ. παραγγέλθηκαν το 2015, αλλά αποτιµώνται 
788 εκατ. χαµηλότερα σήµερα. Για νέα πλοία µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων επενδύθηκαν 23,77 δισ. εκ των οποίων τα 798 εκατ. 
έχουν εξανεµιστεί. 
  Όσον αφορά στις ελληνικών συµφερόντων παραγγελίες πλοίων κατά το 
2015, η Vesselsvalue.Com υπολογίζει ζηµίες ύψους 327 εκατ. δολαρίων επί 
συνολικής επένδυσης ύψους 9,071 δισεκατοµµυρίων δολλάρίων. 
Σύµφωνα µε τον ναυλοµεσιτικό οίκο Clarkson Research Services Limited, η 
τελευταία φορά που οι αξίες των ποντοπόρων φορτηγών ήταν τόσο χαµηλές 
ήταν το 1999. 
  Ο δείκτης βαρόµετρο των ναυλαγορών ξηρού φορτίου BalticDryIndex 
υποχώρησε νωρίτερα φέτος στα επίπεδα των 290 µονάδων. Πρόκειται για 
ιστορικά χαµηλά όλων των εποχών, τα χαµηλότερα από το 1985 οπότε και ο 
δείκτης εισήχθη ως µέτρο στην αγορά. Το 2008 βρισκόταν στις 11.793 
µονάδες.  
 
 
 
 

5.5 Η ΑΝΕΡΓΙΑ ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΩΝ ΝΑΥΤΙΚΩΝ 
 

Η διακύµανση της ανεργίας των ναυτικών εξαρτάται κυρίως από δύο 
παράγοντες: α) την προσφορά (ή µη) φορτίων προς διακίνηση, β) τα διεθνή 
επίπεδα των ναύλων. Κατά τις τελευταίες δεκαετίες η απασχόληση των 
Ελλήνων ναυτικών επηρεάστηκε άµεσα από τις τεχνολογικές εξελίξεις στον 
κλάδο και την αντικατάσταση των ελληνικού ναυτεργατικού δυναµικού από 
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αλλοδαπούς ναύτες. Το σηµαντικότερο πρόβληµα εντοπίστηκε στο κατώτερο 
πλήρωµα των πλοίων. 
  Η διαχρονική εξέλιξη της συνολικής ανεργίας των Ελλήνων ναυτικών 
παρουσιάζει σειρά αξιοσηµείωτων διακυµάνσεων την περίοδο 1994-2008. Από 
το 1995 έως το 1997 η ανεργία του ελληνικού ναυτεργατικού δυναµικού 
παρουσιάζει αύξηση έως και δυόµισι χιλιάδες άτοµα, ενώ µέχρι το τέλος του 
2001 ξεκινάει µείωση έως και 50%. Μέχρι όµως και το 2005 η ανεργία αρχίζει 
ξανά να ανεβαίνει ώσπου τον Ιανουάριο του 2008 ξεκινάει και πάλι σταδιακή 
µείωση  (3% και 22% περίπου για τις περιόδους 2003/04 και 2004/5, 
αντίστοιχα). Συνολικά, η εξέλιξη της ανεργίας του ναυτεργατικού δυναµικού 
φαίνεται να συµβαδίζει µε τη συνολική δυναµική του κλάδου της εµπορικής 
ναυτιλίας, καθώς µεταβάλλεται τις περισσότερες φορές αντίστροφα από τον 
διεθνή δείκτη ναύλων Baltic Dry Index (BDI) 
Συνολική ανεργία ναυτεργατικού δυναµικού (% µεταβολή περιόδου 1994-
2008) 

 
 

  Τρεις ήταν οι παράγοντες που επέδρασαν ουσιαστικά στην ανεργία του 
ναυτεργατικού δυναµικού: 

1) Η αποδυνάµωση του ελληνικού στόλου που συνέβη εξ αιτίας της 
ραγδαίας µείωσης του στόλου πλοίων µεταφοράς ξηρού φορτίου κατά 
περίπου ένα τρίτο. 

2) Η µείωση του ελληνόκτητου στόλου από το 2004 έως το 2006 λόγω του 
συνολικού εκσυγχρονισµού του στόλου. 

3) Οι µεταβολές εξ αιτίας των εξαγορών και συγχωνεύσεων στον κλάδο 
στα µέσα της πρώτης δεκαετίας του 2000. 

  Από την περίοδο 1995-1997 είχε ήδη αρχίσει να επηρεάζεται η αύξηση της 
ανεργίας. Τα επίπεδα ανεργίας όλων των ειδικοτήτων ακολουθούν τη συνολική 
τάση µείωσης της προσφοράς ανέργων ναυτικών την περίοδο 2001-2005 και 
κατά τα τελευταία έτη εξέτασης (2006-2008). 
  Πιο συγκεκριµένα, όσον αφορά τους αξιωµατικούς καταστρώµατος υπάρχει 
πιο αυξηµένη ανεργία στους πλοιάρχους πρώτου βαθµού, σε σχέση µε τους 
αντίστοιχους δεύτερου και τρίτου βαθµού. Οι µηχανικοί πρώτου βαθµού 
παρουσιάζανε το χαµηλότερο βαθµό ανεργίας σε σχέση µε το υπόλοιπο του 
ναυτεργατικού δυναµικού κατά την περίοδο 1993-2002. Παρόλα αυτά, την 
περίοδο 2002-2006 υπήρξε αύξηση του ποσοστού ανεργίας τους. ∆υσανάλογη 
είναι η κατάσταση µε τους µηχανικούς τρίτου βαθµού όπου τα επίπεδα 
ανεργίας τους αυξάνονται την περίοδο 1995-1997 και αρχίζουν να µειώνονται 
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ύστερα από το 2002. Το κατώτερο τµήµα, οι ναύτες δηλαδή, ακολουθούν 
αντίστοιχη πορεία µε το υπόλοιπο σύνολο. Τις περιόδους όµως έξαρσης της 
συνολικής ανεργίας (1995-1998 και 2004-2006), οι ναύτες επηρεάζονται άµεσα 
από τη στιγµή που αυτό το είδος των πληρωµάτων αποτελεί το µεγαλύτερο 
µέρος του ναυτεργατικού δυναµικού. 
  Συµπερασµατικά, η ανάλυση των προσφερόµενων ανέργων του 
ναυτεργατικού δυναµικού παρουσιάζει αξιόλογες διακυµάνσεις κατά την 
περίοδο εξέτασης (1994-2008), τόσο στο σύνολο της όσο και στις επιµέρους 
ειδικότητες των ναυτικών. Το ναυτεργατικό δυναµικό που έχει συγκεκριµένη 
ειδικότητα, επηρεάζεται λιγότερο σε περιόδους κρίσης σε σχέση µε τους 
ναύτες, που ως ανειδίκευτη ειδικότητα, επηρεάζονται πολύ περισσότερο. 

Ανεργία πλοιάρχων Α’ κατηγορίας 

 
Ανεργία πλοιάρχων Γ κατηγορίας 

 
 
 
 
 

 
 
 
 

Ανεργία µηχανικών Α κατηγορίας 
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Ανεργία µηχανικών Γ κατηγορίας 

 
Ανεργία ναυτών 

 
  Η απουσία επαρκούς ειδικευµένου εργατικού δυναµικού για την επάνδρωση 
του  εµπορικού  στόλου  αναµένεται  να  δηµιουργήσει  σειρά  προβληµάτων  
στο  άµεσο  µέλλον. Η µείωση της πρόσληψης των ναυτικών κατευθείαν οδηγεί 
σε µείωση των εσόδων του ταµείου από  τις  ασφαλιστικές  εισφορές,  µε  
αποτέλεσµα  να  αδυνατεί  να  καλύψει τα  έξοδα, όπως συντάξεις,  
νοσοκοµειακές καλύψεις. Προβλήµατα αναµένεται να υπάρχουν και στα 
ναυτιλιακά γραφεία τα  οποία  αδυνατώντας  να  καλύψουν  τις  οργανικές  
θέσεις  µε  έµπειρους  ναυτικούς  (που  θα  στελεχώσουν  τµήµατα  
διαχείρισης,  ναυλώσεων  και  τεχνικών)  θα  αναγκαστούν  να  µεταφέρουν  
την  έδρα  εργασίας  σε  χώρες  που  η  προσφορά  εξειδικευµένου εργατικού 
δυναµικού είναι αυξηµένη, µε ευρύτερες απώλειες για  την ελληνική οικονοµία. 
  Οι ελλείψεις στο εκπαιδευτικό  προσωπικό  (οι περισσότερες  σχολές  
λειτουργούν  µε έκτακτο  προσωπικό), η  απουσία διασύνδεσης των σχολών 
µε  την αγορά και τις ναυτιλιακές εταιρείες είναι σοβαρά ζητήµατα που έχουν να 
κάνουν µε την υλικοτεχνική υποδοµή των σχολών. Όλα αυτά τα προβλήµατα 
που δηµιουργούνται στρέφουν τους εφοπλιστές να επιλέξουν αλλοδαπούς 
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ακόµα και στις θέσεις εργασίες που απαιτούν εξειδίκευση , για την κάλυψη  της 
ζήτησης στα πλοία. 
  Χώρες  µε µικρότερη  επίδραση  στην  παγκόσµια  ναυτιλία  έχουν  επενδύσει  
σηµαντικά  κεφάλαια  στην  εκπαίδευση,  δηµιουργώντας  έτσι  στέρεες  βάσεις  
για  µελλοντική  ανάπτυξη  του  κλάδου. Για παράδειγµα, στο Ηνωµένο 
Βασίλειο τη χρονική περίοδο 2000-2012 µέσα  από  ένα  πλάνο  στρατηγικής  
εκπαίδευσης, διπλασιάστηκαν οι νέοι που επιλέγουν τις ναυτικές  ακαδηµίες. 
Στη ∆ανία πλοίαρχοι και µηχανικοί που διαθέτουν τουλάχιστον δεκαετή 
εµπειρία µπορούν να εγγραφούν δωρεάν σε πανεπιστήµια ακολουθώντας 
σχετικές σπουδές. 
  Για να µπορούν οι νέοι να ασχοληθούν µε τη ναυτιλία θα πρέπει η Πολιτεία 
αλλά και ο κλάδος της ελληνόκτητης ναυτιλίας να λάβουν µέτρα 
δηµιουργώντας ένα πλαίσιο δράσης. Τέτοια µέτρα είναι¨ 

• Ενίσχυση της εικόνας της ναυτιλίας και ανάδειξη της κοινωνικής της 
σηµασίας  µέσα από δράσεις που βελτιώνουν το κοινωνικό προφίλ του 
κλάδου. 

• Καλλιέργεια και επικοινωνία των αρχών και των στόχων της  
ελληνόκτητης ποντοπόρου ναυτιλίας µε έµφαση στο σεβασµό προς το 
ανθρώπινο κεφάλαιο και  τους ναυτικούς που διαχειρίζονται τα πλοία. 

• Περαιτέρω  ανάπτυξη  των  συνεργειών  µεταξύ  των  ακαδηµιών  και  
διάφορων  ναυτιλιακών εταιρειών, µε σκοπό την άµεση τοποθέτηση των 
δοκίµων σε ενεργά  πλοία για πρακτική άσκηση. Έτσι οι νέοι θα 
µπορούν να έρθουν σε επαφή µε τις  αληθινές  απαιτήσεις  του 
επαγγέλµατος αλλά και οι εργοδότες µε ενδεχόµενους µελλοντικούς 
υφισταµένους τους. 

• Ενίσχυση  της  µετεκπαίδευσης  µε  σκοπό  την  επίτευξη  της  µέγιστης 
παραγωγικότητας καθώς και την ασφαλή/φυσιολογική µετάβαση των 
ναυτικών  στα γραφεία στην ξηρά. 

• Υιοθέτηση σύγχρονων τεχνικών διαχείρισης ανθρωπίνων πόρων, µε 
σκοπό την  κατανόηση των απαιτήσεων/αναγκών των ναυτικών.   

• ∆ηµιουργία ενός ευνοϊκότερου συστήµατος φορολόγησης των 
εισοδηµάτων των  ναυτικών 

5.6 ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΚΑΙ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ ΤΑ ΤΕΛΕΥΤΑΙΑ ΧΡΟΝΙΑ 
Ο ελληνικός στόλος έχει στρατηγικό ρόλο στην µεταφορά του εµπορίου και της 
ενέργειας παγκοσµίως και στην ΕΕ, η οποία εξαρτάται από την ναυτιλία για την 
µεταφορά του 75% του διεθνούς εµπορίου.  
  Η παγκόσµια ναυτιλιακή ύφεση συνεχίστηκε και το 2016 µε τις συνθήκες 
αγοράς να δηµιουργούν προκλήσεις όσο ποτέ κατά τις τελευταίες δεκαετίες για 
τους περισσότερους τοµείς της ναυτιλιακής βιοµηχανίας. Η µέση παγκόσµια 
οικονοµική ανάπτυξη παρέµεινε σταθερή στο 3,1% για το 2016,που αφορούν 
αβεβαιότητες συνυφασµένες µε την πολιτική, την οικονοµία και την εµπορική 
πολιτική στις προηγούµενες οικονοµίες καθώς και διαφορετικούς ρυθµούς 
ανάπτυξης µεταξύ αναδυόµενων αγορών και αναπτυσσόµενων οικονοµιών. 
Ωστόσο το 2016 το παγκόσµιο εµπόριο επιβραδύνθηκε ακόµα περισσότερο 
τόσο σε απόλυτες τιµές όσο και σε σχέση µε ην συνολική οικονοµική 
ανάπτυξη. Ο ρυθµός αύξησης του όγκου του παγκόσµιου εµπορίου το 2016 
ήταν περίπου 2,3% χαµηλότερα από τον ετήσιο µέσο όρο 3% από το 2012 και 
λιγότερο από το µισό του µέσου Ρυθµού ανάπτυξης κατά την διάρκεια των 
τριών προηγούµενων δεκαετιών. Μεγάλο µέρος αυτής της υποτονικής αύξησης 
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του εµπορίου αποδίδεται στην αδύναµη επενδυτική δραστηριότητα σε πολλές 
ανεπτυγµένες χώρες µερικές από τις οποίες ακόµα αναρρώνουν από την 
παγκόσµια οικονοµική κρίση του ευρωπαϊκού χρέους καθώς και σε 
αναδυόµενες αγορές και αναπτυσσόµενες οικονοµίες λόγω των χαµηλών 
τιµών των βασικών εµπορευµάτων οι οποίες επιφέρουν απώλειες στις 
εξαγωγικές χώρες περιορίζοντας την ικανότητα τους για κεφαλαιουχικές 
δαπάνες. Η εξισορρόπηση της οικονοµίας της Κίνας ως αποτέλεσµα όχι 
επενδύσεων εντάσεων εισαγωγών, αλλά κυρίως µιας ανάπτυξης που ωθείται 
από την κατανάλωση και άλλες διαρθρωτικές αλλαγές όπως πιο αργή 
ανάπτυξη των παγκόσµιων αλυσίδων αξίας και  αύξηση των µέτρων του 
προστατευτισµού ενάντια στην παγκοσµιοποίηση , είναι επίσης παράγοντες 
που συντέλεσαν στην επιβράδυνση του εµπορίου. Αξίζει να επισηµανθεί ότι 
µεταξύ του 1985 και του 2007,το παγκόσµιο εµπόριο αυξήθηκε κατά µέσο όρο 
δύο φορές πιο γρήγορα από το παγκόσµιο ακαθάριστο εθνικό προϊόν (ΑΕΠ), 
ενώ τα  τελευταία τέσσερα χρόνια µετά δυσκολίας σηµείωσε σταθερό Ρυθµό 
ανάπτυξης.  
  Η ναυτιλία συνεισφέρει σταθερά στην ελληνική οικονοµία µε ποικίλους 
τρόπους, προβάλλοντας ταυτόχρονα το προφίλ της χώρας διεθνώς. Παρά την 
συρρίκνωση της εµπορικής δραστηριότητας ή ανάπτυξη του παγκόσµιου 
θαλάσσιου εµπορίου το 2016 ήταν περίπου 2,6%. Η αύξηση του παγκόσµιου 
στόλου εκτιµάται σε 3% περίπου παρουσιάζοντας το βραδύτερο Ρυθµό 
ανάπτυξης του από το 2003 µε σταθερή δραστηριότητα στην διάλυση πλοίων 
ειδικά για τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων µε µέσο όρο ηλικίας 
διάλυσης τα 18 χρόνια που αντιστάθµισε τις παραδόσεις νεότευκτων πλοίων. 
Ο υπό ευρωπαϊκή πλοιοκτησία και διαχείριση στόλος εµφάνισε σηµαντικά 
χαµηλότερο Ρυθµό ανάπτυξης σε σχέση µε τους στόλους ανταγωνιστών της 
ΕΕ, όπως γα παράδειγµα της Ασίας. Τα έσοδα στους περισσότερους τοµείς 
της ναυτιλίας ήταν υπό πίεση µε δύο σηµεία ορόσηµα για το 2016 την πτώση 
του δείκτη BalticDry σε ιστορικό χαµηλό 290 µονάδων το Φεβρουάριο και ην 
κατάρρευση της νοτιοκορεάτικης εταιρείας Hanjin Shipping που ανήκε στον 
τοµέα µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων που αποτέλεσε την πρώτη µεγάλη 
απώλεια εταιρείας εδώ και 30 χρόνια. Η ναυλαγορά των πετρελαιοφόρων το 
2016 σηµείωσε επίσης πτώση σε σχέση µε το 2015 κυρίως λόγω της 
αρνητικής δυσαναλογίας στο Ρυθµό ανάπτυξης στόλου και εµπορίου, ενώ ο 
τοµέας µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων συνέχισε να ταλανίζεται από την 
ζοφερή κατάσταση του τέλους του προηγούµενου έτους προκαλώντας 
περαιτέρω συγχωνεύσεις στον κλάδο. Με τα έσοδα των πλοίων να βρίσκονται 
στο κατώτερο επίπεδο του ναυτιλιακού κύκλου για τους περισσότερους τοµείς 
της ναυτιλίας, οι παραγγελίες νέων πλοίων σχεδόν έπαυσαν. Το 2016 
σηµατοδότησε συνολική πτώση της τάξης του 71% στις παραγγελίες νέων 
πλοίων, οι οποίες βρέθηκαν στο χαµηλότερο επίπεδο των τελευταίων 30 
χρόνων τόσο αριθµητικώς όσο και από άποψη χωρητικότητας, µε εξαίρεση τις 
παραγγελίες κρουαζιεροπλοιων και επιβατηγών πλοίων. Σε αντίθεση οι 
πλοιοκτήτες έδειξαν ενδιαφέρον για την αγορά µεταχειρισµένων πλοίων σε 
τοµείς όπου η ναυλαγορά βρισκόταν στο κατώτερο της σηµείο, όπως η αγορά 
πλοίων ξηρού φορτίου, όπου σηµειώθηκε αύξηση κατά 24% της 
δραστηριότητας στην αγορά µεταχειρισµένων πλοίων. Το 2016 ήταν άλλη µια 
δύσκολη χρονιά τόσο για την ελληνική οικονοµία όσο και την ελληνική ναυτιλία. 
Καθυστερήσεις σε αξιοσηµείωτη βελτίωση των βασικών οικονοµικών µεγεθών 
στην Ελλάδα σε συνδυασµό µε την οικονοµική αβεβαιότητα δηµιούργησαν ένα 
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ζοφερό περιβάλλον για επενδύσεις στην χώρα. Οι περιορισµοί στην διακίνηση 
κεφαλαίων είχαν καταστροφικές συνέπειες για το ισοζύγιο πληρωµών και 
ιδιαίτερα για τα έσοδα σε ξένο συνάλλαγµα από την ναυτιλία από όταν 
επιβλήθηκαν για πρώτη φορά τον Ιούλιο του 2015. Το πρώτο εξάµηνο του 
2016 οι εισροές στο ισοζύγιο πληρωµών από την παροχή ναυτιλιακών 
υπηρεσιών ήταν 3,60 δισεκατοµµύρια ευρώ σηµειώνοντας µείωση 42,42%σε 
σχέση µε το αντίστοιχο διάστηµα του 2015 που ήταν 6,42 δισεκατοµµύρια 
ευρώ.  
  Η ελληνική ναυτιλία, η οποία δεν αποτέλεσε ποτέ µέρος της κρίσης χρέους 
του ελληνικού κράτους, γνώρισε σηµαντικές διαταραχές στην καθηµερινή 
λειτουργία της εξαιτίας των περιορισµών στις κινήσεις κεφαλαίων. Ως εκ 
τούτου, ένας σηµαντικός αριθµός ναυτιλιακών επιχειρήσεων αναγκάστηκε να 
µεταφέρει έσοδα των πλοίων στο εξωτερικό, προκειµένου να είναι σε θέση να 
εκπληρώσουν έγκαιρα και αποτελεσµατικά τις διεθνείς οικονοµικές τους 
υποχρεώσεις. Ως θετικό καταγράφεται το γεγονός ότι στο διάστηµα Ιουλίου- 
∆εκεµβρίου 2016 οι εισροές ξένου συναλλάγµατος ανήλθαν σε 4,22 
δισεκατοµµύρια ευρώ σηµειώνοντας αύξηση σχεδόν 20% σε σχέση µε το 
αντίστοιχο διάστηµα του 2015 που ήταν 3,54 δισεκατοµµύρια ευρώ. Συνολικά, 
το 2016 οι εισροές στο ισοζύγιο πληρωµών από την ναυτιλία ήταν 7,81 
δισεκατοµµύρια ευρώ, σηµειώνοντας µείωση 22% σε σχέση µε το αντίστοιχο 
διάστηµα του 2015 που ήταν 9,97 δισεκατοµµύρια ευρώ. Οι εισροές από την 
ναυτιλία τα 2 τελευταία χρόνια σηµείωσαν µείωση 29,4% σε σχέση µε τα έτη 
2013-2014, ως αποτέλεσµα των περιορισµών στην διακίνηση κεφαλαίων.  
  Παρ' όλες τις ανωτέρω αρνητικές εξελίξεις η ναυτιλία παραµένει ένας από 
τους δύο πυλώνες της ελληνικής οικονοµίας, καθώς επί δεκαετίες συνεισφέρει 
σταθερά στην ελληνική οικονοµία µε ποικίλους τρόπους , προβάλλοντας το 
προφίλ της χώρας διεθνώς. Οι εισροές από την ναυτιλία στο ισοζύγιο 
πληρωµών ανέρχονται περίπου στα 136 δισεκατοµµύρια ευρώ για τα ετη 
2007-2016. ∆ηλαδή, 16% περισσότερο από τον άλλον σηµαντικό τοµέα ,τον 
τουρισµό ο οποίος συνείσφερε περίπου 117 δισεκατοµµύρια ευρώ κατά την 
ίδια δεκαετία.  
  Η ναυτιλιακή βιοµηχανία απασχολεί περίπου διακόσιες χιλιάδες άτοµα ενώ η 
Ένωσις Ελλήνων Εφοπλιστών (ΕΕΕ) έχει επανειληµµένα υπογραµµίσει την 
δυνατότητα της βιοµηχανίας να προσφέρει επιπλέον ευκαιρίες απασχόλησης 
στους Έλληνες για µια σταδιοδροµία στην θάλασσα µέσα σε ένα διεθνές 
ανταγωνιστικό πλαίσιο. Παρά τις δυσµενείς οικονοµικές συνθήκες παγκοσµίως 
αλλά και στην Ελλάδα η ελληνική ναυτιλία έδειξε για µια ακόµη φορά σθένος 
διατηρώντας την ηγετική της θέση σε διεθνές επίπεδο.  
  Ο στόλος ανέρχεται σε 4.585 πλοία χωρητικότητας 342,75 εκατοµµυρίων 
τόνων. Το 2016 η ελληνική σηµαία αριθµούσε 759 πλοία χωρητικότητας 42,38 
εκατοµµυρίων. Η ελληνική σηµαία κατέχει την έβδοµη θέση διεθνώς και την 
δεύτερη στην ΕΕ. Ειδικότερα, ο ελληνόκτητος στόλος ελέγχει το 27,76% του 
παγκόσµιου στόλου δεξαµενόπλοιων, το 21,53% του παγκόσµιου στόλου 
φορτηγών πλοίων ξηρών φορτίων και το 15.94% του παγκόσµιου στόλου 
πλοίων µεταφοράς χηµικών και παραγωγών προϊόντων πετρελαίου.  
  Παρά την συρρίκνωση της χρηµατοδότησης και τη χαµηλή ναυλαγορά, οι 
παραγγελίες νεότευκτων πλοίων ελληνικών συµφερόντων ανήλθαν σε 
διακόσια ογδόντα οχτώ πλοία αντιπροσωπεύοντας 29,06 εκατοµµύρια σε 
σύνολο 2.717 παραγγελιών χωρητικότητας 192,66 εκατοµµυρίων νέων πλοίων 
µέχρι το τέλος του 2016. Από αυτά τα πλοία, 187 ήταν δεξαµενόπλοια που 
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αντιστοιχούν στο 25,33% της παγκόσµιας χωρητικότητας υπό παραγγελία, στα 
οποία συµπεριλαµβάνονται 49 πλοία µεταφοράς υγροποιηµένου αερίου που 
ανέρχονται στο 19,21% της παγκόσµιας χωρητικότητας υπό παραγγελία,77 
πλοία µεταφοράς ξηρών φορτίων που αντιστοιχούν στο 9,44% της παγκόσµιας 
χωρητικότητας υπό παραγγελία, και 22 πλοία µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων που αντιστοιχούν στο 5,13% της παγκόσµιας 
χωρητικότητας υπό παραγγελία.  
  Το ηλικιακό προφίλ της ελληνικής σηµαίας το 2016 ήταν 13,2 έτη και του 
ελληνόκτητου στόλου 11,3 έτη ενώ ο µέσος όρος ηλικίας του παγκόσµιου 
στόλου ήταν 14,6 έτη. Η Ελλάδα παραµένει στην λευκή λίστα του διεθνούς 
ναυτιλιακού οργανισµού (internationalmaritimeorganization )και η ελληνική 
σηµαία περιλαµβάνεται στην λευκή λίστα του parismemorandum of 
understanding, ενώ είναι ένας από τους πιο ασφαλής στόλους παγκοσµίως 
καθώς µόλις 0,76% του στόλου ή 0,16%του στόλου ενεπλάκη σε µικρά ναυτικά 
ατυχήµατα το 2016.  
  Αν και ο δρόµος προς µια πλήρη ανάκαµψη αναµένεται να είναι µακρύς και 
δύσκολος υπάρχουν ενδείξεις ότι κάποια βελτίωση είναι πιθανή για το µέλλον, 
κυρίως λόγω της σταδιακής µείωσης προσφοράς και ζήτησης. Η παγκόσµια 
ανάπτυξη αναµένεται να είναι µε αύξηση της οικονοµικής δραστηριότητας στις 
αναδυόµενες αγορές και τις αναπτυσσόµενες οικονοµίες και αύξηση του όγκου 
του θαλάσσιου εµπορίου, ενώ παράλληλα υπάρχουν θετικές εξελίξεις σε 
βασικούς παράγοντες της προσφοράς µε υψηλή δραστηριότητα στην αγορά 
διάλυσης πλοίων ενόψει και της εφαρµογής νέων διεθνών κανονισµών οι 
οποίοι αρχίζουν να έχουν σηµαντικό αντίκτυπο. 
Πράγµατι, σηµειώθηκαν θετικές εξελίξεις στην αγορά ναύλων µε τη δείκτη 
ξηρού φορτίου να καταγράφει τον Μάρτιο του 2017 αύξηση 29% από την αρχή 
του έτους και 32,4% το Φεβρουάριο του 2016. Ωστόσο , οποιαδήποτε 
ανάκαµψη θα παραµείνει εύθραυστη και ευάλωτη από πολλούς παράγοντες:  

• την αστάθεια του γεωπολιτικού περιβάλλοντος,  

• τις ενδεχόµενες διαταραχές του εµπορίου και την παρεµπόδιση της 

λειτουργίας των εµπορικών οδών λόγω περιφερειακών εντάσεων, 

• αύξηση του προστατευτισµού και κίνδυνο για εµπορικούς πολέµους 

• την αύξηση περιφερειακών µέτρων, ειδικά σε σχέση µε περιβαλλοντικά 

θέµατα και  

• τον κίνδυνο υιοθέτησης µη ρεαλιστικών αποτελεσµατικών κανονισµών, 

την συρρίκνωση του τραπεζικού δανεισµού και το αυξηµένο κόστος 
δανεισµού. 

  Παρόλα αυτά άρχισε να µια καινούρια ανάκαµψη παγκοσµίως κατά 3,7%. Το 
παγκόσµιο εµπόριο αυξήθηκε επίσης, κατά 4,7%, αφήνοντας πίσω του τον πιο 
αργό ρυθµό ανάπτυξης που είχε παρατηρηθεί από το 2009. Όλο αυτό το 
σκηνικό βοήθησε το άνοιγµα των ναυτιλιακών αγορών για να αυξηθεί ξανά το 
παγκόσµιο εµπόριο κατά 4%. Βελτιωµένες προοπτικές παρατηρήθηκαν για τα 
πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων και χύδην ξηρού φορτίου, ενώ οι 
αβεβαιότητες αναφορικά µε τα δεξαµενόπλοια και τα πλοία µεταφοράς 
υγροποιηµένου αερίου συνεχίστηκαν. 
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Ο ρυθµός ανάπτυξης του παγκόσµιου στόλου ήταν της τάξης του 3,3% αν και 
παρόλο της µείωσης της διάλυσης πλοίων συνεχίζει να υπολείπεται αρκετά 
από το παγκόσµιο εµπόριο. Η ισορροπηµένη ανάπτυξη της παγκόσµιας 
ναυτιλιακής ζήτησης και προσφοράς ενίσχυσε τις τιµές των ναύλων 
εµφανίζοντας ενθαρρυντικά σηµάδια ξεπερνώντας τις διαφορές των εσόδων 
συγκεκριµένων κατηγοριών, όπως µεταξύ των δεξαµενόπλοιων και των 
πλοίων χύδην ξηρών φορτίων. Ήδη ο τοµέας των εµπορευµατοκιβωτίων 
ξεκίνησε την ανάκαµψη του και υπήρξε βελτίωση στο θέµα των τιµών των 
ναύλων. Έχοντας φθάσει στο χαµηλότερο επίπεδό τους το 2016, οι 
παραγγελίες νέων πλοίων σηµείωσαν οριακή αύξηση µε 1.000 νέες 
παραγγελίες το 2017. Κυρίως τα πλοία που αγοράστηκαν ήταν µεταχειρισµένα 
και δεν υπήρξε ιδιαίτερα υψηλός αριθµός στις παραγγελίες καινούριων 
ναυπηγηµένων πλοίων. Όπως και να έχει η αύξηση παραγγελιών νέων πλοίων 
από τον ελληνικό στόλο, τον πρώτο παγκοσµίως, συνέβαλε και στην αύξηση 
του ευρωπαϊκού στόλου κατά 4,2% ξεπερνώντας ελαφρώς το ρυθµό 
ανάπτυξης του ασιατικού στόλου (3,8%). 
  Το 2017, τα βασικά οικονοµικά µεγέθη της Ελλάδας δεν έδειξαν σηµάδια 
βελτίωσης, ενώ η χαλάρωση των περιορισµών στη διακίνηση κεφαλαίων δεν 
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επέφερε καµία ουσιαστική αλλαγή στις καθηµερινές δραστηριότητες της 
ναυτιλίας, η οποία εξακολουθεί να επηρεάζεται σηµαντικά από τους ελέγχους 
κεφαλαίων. Τα έσοδα που πρόσφερε ο ναυτιλιακός τοµέας ήταν κυρίως σε 
ξένο συνάλλαγµα, κάτι που προέκυψε από τις µη ευνοϊκές συνθήκες της ενικής 
οικονοµίας. Συγκεκριµένα, το 2017 οι εισροές στο ισοζύγιο πληρωµών από την 
παροχή ναυτιλιακών υπηρεσιών υπολογίζονται σε περίπου 9,14 
δισεκατοµµύρια ευρώ, σηµειώνοντας αύξηση 16,91% σε σχέση µε το 2016, 
όταν οι εισροές στο ισοζύγιο πληρωµών ήταν 7,81 δισεκατοµµύρια ευρώ. 

 
 
  Η ελληνική ναυτιλία αντιπροσωπεύει ένα τοµέα επιχειρηµατικής 
δραστηριότητας, αποτελούµενη κυρίως από µικροµεσαίες ιδιωτικές και 
συνήθως οικογενειακές επιχειρήσεις, οι οποίες δραστηριοποιούνται 
πρωταρχικά στον τοµέα της µεταφοράς χύδην φορτίων. Η συµβολή της 
ελληνικής ναυτιλίας στη χώρα είναι πολύπλευρη και δεν περιορίζεται στις 
εισροές στο ισοζύγιο πληρωµών από παροχή ναυτιλιακών υπηρεσιών, αλλά 
περιλαµβάνει έµµεσες οικονοµικές επενδύσεις, καθώς και ευκαιρίες 
απασχόλησης Τα εγγενή γνωρίσµατα της, της παρέχουν τη δυνατότητα να 
διαθέτει τα απαραίτητα χαρακτηριστικά του τέλειου ανταγωνισµού και να 
παρουσιάζει µεγάλη ευελιξία και προσαρµοστικότητα στο συνεχώς 
µεταβαλλόµενο παγκόσµιο οικονοµικό περιβάλλον. Ο ελληνικός στόλος είναι 
ικανός να ανταποκριθεί αποτελεσµατικά στις µεταβολές των εµπορικών 
προτύπων ή στον επαναπροσανατολισµό των εµπορικών ροών και να 
συνδράµει στη δηµιουργία νέων εµπορικών σχέσεων µεταξύ προµηθευτών και 
εισαγωγέων, όσο αποτελεσµατικά χρειάζεται. Σηµαντικό πλεονέκτηµα που 
διαθέτει είναι η στρατηγική εµπορική συνεργασία µεταξύ της χώρας µας µε την 
Ευρωπαϊκή Ένωση και τις Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής, που έχει ως συνέπεια 
την ενίσχυση του κύρους της χώρας διεθνώς. Είναι αρκετά εντυπωσιακό το 
γεγονός πως αν και η χώρα µας αντιπροσωπεύει το 0,15% του παγκόσµιου 
πληθυσµού έχει πετύχει να καλύπτει το 20% του παγκόσµιου θαλάσσιου 
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εµπορίου. Η Ευρωπαϊκή Ένωση  βασίζεται στη διεθνή ναυτιλία για 
περισσότερο από το 76% του εξωτερικού εµπορίου της. Η ελληνική σηµαία 
αριθµεί εφτακόσια πενήντα τρία πλοία (άνω των 1.000 gt) χωρητικότητας 41,70 
εκατοµµυρίων gt7. Ο στόλος µε ελληνική σηµαία κατατάσσεται στην έβδοµη 
θέση διεθνώς και δεύτερος στην ΕΕ (σε όρους dwt). Επιπλέον, να σηµειωθεί 
ότι οι Έλληνες εφοπλιστές ελέγχουν το 29,19% του παγκόσµιου στόλου 
δεξαµενοπλοίων αργού πετρελαίου, το 22,03% του παγκόσµιου στόλου 
πλοίων χύδην ξηρού φορτίου και το 15,45% του παγκόσµιου στόλου πλοίων 
µεταφοράς χηµικών και παράγωγων προϊόντων πετρελαίου. Ως εκ τούτου, η 
ελληνική ναυτιλία διαδραµατίζει καθοριστικό ρόλο στην εξυπηρέτηση των 
παγκόσµιων θαλάσσιων µεταφορών, καθώς και στην εξυπηρέτηση του 
εξαγωγικού - εισαγωγικού εµπορίου της ΕΕ και ειδικότερα στην εξασφάλιση 
των ενεργειακών αναγκών της µέσω της παροχής αξιόπιστων, ασφαλών, 
αποτελεσµατικών και φιλικών προς το περιβάλλον θαλάσσιων µεταφορών 
προς όφελος των ευρωπαίων πολιτών και της ευρωπαϊκής οικονοµίας 
γενικότερα. 
  Η προηγούµενη χρονιά, το 2017, σηµαδεύτηκε από επιπρόσθετη 
συρρίκνωση της χρηµατοδότησης των πλοίων, µε τις ευρωπαϊκές τράπεζες να 
δέχονται πιέσεις. Ακόµα και έτσι όµως, η ελληνική ναυτιλία πέτυχε να προβεί 
σε παραγγελίες νέων πλοίων, διακόσια έξι στο σύνολο συνολικής 
χωρητικότητας 24,47 εκατοµµυρίων dwt από τις 2.333 συνολικά παραγγελίες 
για νέα πλοία χωρητικότητας 175,30 εκατοµµυρίων dwt που έγιναν 
παγκοσµίως. Από αυτά τα πλοία, 142 ήταν δεξαµενόπλοια που αντιστοιχούν 
σε 29,16% της παγκόσµιας χωρητικότητας υπό παραγγελία, τα οποία 
περιλαµβάνουν τριάντα τρία δεξαµενόπλοια LNG / LPG που ανέρχονται σε 
17,76% της παγκόσµιας χωρητικότητας υπό παραγγελία, πενήντα οχτώ 
φορτηγά χύδην ξηρού φορτίου που αντιστοιχούν σε 8,71% της παγκόσµιας 
χωρητικότητας υπό παραγγελία και πέντε πλοία µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων που αντιστοιχούν στο 1,38% της παγκόσµιας 
χωρητικότητας υπό παραγγελία. 
  Ο µέσος όρος ηλικίας των πλοίων υπό ελληνική σηµαία για το 2017 ήταν 13,7 
ετών και του ελληνόκτητου 11,5 ετών, τη στιγµή που ο µέσος όρος ηλικίας του 
παγκόσµιου στόλου είναι 14,6 ετών. Η Ελλάδα περιλαµβάνεται στη Λευκή 
Λίστα STCW (Standards of Training, Certification and Watchkeeping for 
Seafarers) του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (International Maritime 
Organization - IMO), µε την ελληνική σηµαία επίσης να βρίσκεται εντός της 
Λευκής Λίστας του Paris Memorandum of Understanding (Paris MoU) και του 
Tokyo Memorandum of Understanding (Tokyo MoU).  
  Οι προβλέψεις για το τρέχον έτος αναµένονται θετικές, καθώς εικάζεται πως η 
παγκόσµια παραγωγή θα αυξηθεί κατά 3,9%. Αυτό προκύπτει από τη 
δυναµική που εµφανίζει η παγκόσµια οικονοµία τόσο στις αναπτυγµένες όσο 
και στις αναπτυσσόµενες οικονοµίες, οι οποίες αναµένεται να ωφεληθούν από 
ευνοϊκές οικονοµικές συνθήκες παγκοσµίως και εµπιστοσύνη στις αγορές και 
να βοηθήσουν στην επιτάχυνση της ζήτησης και των επενδύσεων. Αυτό δεν 
σηµαίνει όµως πως δεν µπορούν να εµφανιστούν αστάθµητοι παράγοντες. 
Ήδη, ο επαναπροσανατολισµός της κινέζικης οικονοµίας προς την εγχώρια 
ζήτηση, οι εµπορικές και κανονιστικές εξελίξεις που επηρεάζουν τη ναυτιλία και 
βρίσκονται υπό καθεστώς ρευστότητας διεθνώς, καθώς και η πολιτική 
αβεβαιότητα στις ΗΠΑ και στις σχέσεις ΕΕ - Ηνωµένου Βασιλείου µετά το 
Brexit είναι παράγοντες που ενδέχεται να επηρεάσουν σηµαντικά το 
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παγκόσµιο εµπόριο. Ωστόσο, συνολικά, οι προβλέψεις για το παγκόσµιο 
θαλάσσιο εµπόριο είναι θετικές, καθώς ο όγκος εµπορίου αναµένεται να 
αυξηθεί κατά 3,2% ετησίως µέχρι το 2022 και οι ροές φορτίων αναµένεται να 
αυξηθούν σε όλους τους τοµείς, αλλά πιο γρήγορα στους τοµείς µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων και στα κύρια χύδην ξηρά φορτία 
 
 

5.7 ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
Ακόµα και την περίοδο της παγκόσµιας ύφεσης η ελληνική ναυτιλία συνεχίζει 
να είναι ανταγωνιστική, µε τους Έλληνες πλοιοκτήτες να ελέγχουν πάνω από 
15% του παγκόσµιου στόλου. Η έξοδος της παγκόσµιας και της ελληνικής 
ναυτιλίας από την κρίση που αντιµετωπίζει τα τελευταία χρόνια, θα εξαρτηθεί 
αφενός από την πορεία ανάκαµψης της παγκόσµιας οικονοµίας και του 
διεθνούς εµπορίου και αφετέρου από την υλοποίηση των µεγάλων 
παραγγελιών για ναυπήγηση νέων πλοίων που έχουν ανατεθεί στα µεγάλα 
ναυπηγεία σε παγκόσµιο επίπεδο, αν και σύµφωνα ακόµα και µε τις πιο 
αισιόδοξες προβλέψεις των αναλυτών, η κρίση αναµένεται να διαρκέσει λίγα 
χρόνια παραπάνω. Παράλληλα η σταδιακή αποκατάσταση οµαλής λειτουργίας 
του παγκόσµιου τραπεζικού συστήµατος, αναµένεται να αποκαταστήσει τις 
δυνατότητες χρηµατοδοτήσεως της ίδιας της ναυτιλίας από την µια πλευρά 
αλλά και τις δυνατότητες χρηµατοδοτήσεως της οικονοµικής ανάπτυξης των 
χωρών και του διεθνούς εµπορίου. 
  Εντούτοις, η ανάκαµψη της παγκόσµιας οικονοµίας και της ναυτιλίας δεν 
σηµαίνει αναγκαία την επανάληψη της περιόδου ταχείας ανάπτυξης όπως 
συνέβη στην Ελλάδα πενταετία 2003-2007. Και αυτό διότι ακόµη και αν η 
ανάκαµψη της παγκόσµιας οικονοµίας αποδειχθεί ικανοποιητική και βιώσιµη, η 
µεγάλη αύξηση προσφοράς νέων πλοίων συνεπάγεται σχετικά υψηλή 
µεταφορική δυναµικότητα. Παρόλα αυτά ,παρά την παγκόσµια κρίση οι 
Έλληνες πλοιοκτήτες φαίνεται ότι διατηρούν ικανοποιητική ρευστότητα σε 
σχέση µε άλλους Ευρωπαίους πλοιοκτήτες. Επίσης οι Έλληνες πλοιοκτήτες 
έχουν δείξει στο παρελθόν ότι ξέρουν να διαχειρίζονται τις επιχειρήσεις τους σε 
δύσκολες συγκυρίες και να επωφελούνται από αυτές για να είναι έτοιµοι να 
εξασφαλίσουν το υψηλότερο όφελος από την επόµενη ανοδική φάση του 
ναυτιλιακού κύκλου, γιατί η παράδοση είναι ένα εργαλείο επιβιώσεως, 
διαχειρίσεως των αλλαγών και αφοµοιώσεως των νέων συνθηκών. 
  Επιπροσθέτως, η ελληνική οικονοµία µπορεί να αποκοµίσει ικανοποιητικά 
οφέλη από την προσέλκυση περισσότερων δραστηριοτήτων διαχείρισης της 
ποντοπόρου ναυτιλίας, ακόµα και από ξένες ναυτιλιακές εταιρείες σε ελληνικό 
έδαφος. Η συνολική προστιθέµενη αξία που δυνητικά µπορεί να δηµιουργήσει 
ο κλάδος ξεπερνά τα 25,9 δισεκατοµµύρια ευρώ, ενώ η δυνητική απασχόληση 
τόσο στην ποντοπόρο ναυτιλία όσο και στους κλάδους που εµπλέκονται 
έµµεσα ξεπερνά τις 550 χιλιάδες θέσεις εργασίας. 
  Για να υπάρξει προσέλκυση περισσότερων ναυτιλιακών εταιριών και 
γραφείων στη χώρα µας θα πρέπει να υπάρχει ένα στρατηγικό πλαίσιο 
πολιτικής, το οποίο θα επιτρέπει στην ποντοπόρο ναυτιλία να λειτουργεί 
ανταγωνιστικά στο διεθνές επιχειρηµατικό περιβάλλον χωρίς περαιτέρω 
εµπόδια.  
  Πιο αναλυτικές µελέτες µπορούν να εντοπίσουν τις βέλτιστες πρακτικές που 
εφαρµόζονται διεθνώς µε γνώµονα το ιδιαίτερο από κάθε άποψη ελληνικό 
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περιβάλλον να τροποποιηθούν µε σκοπό τη δηµιουργία ενός ευρύτερου 
στρατηγικού σχεδίου προς τόνωση της ναυτικής επιχειρηµατικότητας και της 
γενικότερης εικόνας της ναυτιλίας στη χώρα. 
  Η προσέλκυση κεφαλαίων από το εξωτερικό µέσω µετεγκατάστασης 
ναυτιλιακής δραστηριότητας στη χώρα, αναµένεται να έχει τεράστιες 
ευεργετικές προοπτικές. Η ανάπτυξη της εγχώριας ναυτιλιακής δραστηριότητας 
και η συνεισφορά της στην εγχώρια οικονοµία συνεπάγεται µε ένα νέο 
εξωστρεφή πρότυπο βιώσιµης και δίκαιης ανάπτυξης της εθνικής µας 
οικονοµίας. 
  Η ικανοποίηση της ναυτιλιακής ζήτησης από εγχώριες πηγές συνεπάγεται µε 
τη µεγιστοποίηση της συµβολής του κλάδου στην εγχώρια οικονοµία. Με τον 
τρόπο αυτό θα περιορισθεί σηµαντικά η εξαγωγή του ναυτιλιακού 
συναλλάγµατος για την πληρωµή υπηρεσιών που δεν παρέχονται εντός της 
Ελλάδας. Για να επιτευχθεί αυτό απαιτούνται καινοτόµα συστήµατα και 
διαδικασίες, τα οποία παρέχουν ανταγωνιστικά προϊόντα και υπηρεσίες, 
ελεύθερα από τις προστασίες και τα εµπόδια του αποτυχηµένου αναπτυξιακού 
προτύπου της ελληνικής οικονοµίας. Κάτι αντίστοιχο είναι ο εκσυγχρονισµός 
των υπηρεσιών ναυπήγησης/επισκευών, στον οποίο προσθέτοντας τις νέες 
τεχνολογίες δύναται να δηµιουργήσει σηµαντικό αριθµό θέσεων εργασίας στην 
ελληνική οικονοµία εξαιτίας της αύξησης ζήτησης από τους έλληνες αλλά και 
τους ξένους εφοπλιστές. 
  Προκειµένου να επιτευχθούν όλα τα παραπάνω χρειάζεται µια σταθερή και 
κοινωνικοοικονοµική κατάσταση. Οι φορολογικές ρυθµίσεις θα πρέπει να είναι 
λιγότερο αυστηρές καθώς σε διαφορετική περίπτωση, όσοι έχουν επενδύσει ή 
είναι διατεθειµένοι να επενδύσουν στην εγχώρια ναυτιλία θα αποµακρυνθούν.               
  Για προσέλκυση περαιτέρω ναυτιλιακών κεφαλαίων απαιτείται 
σταθεροποίηση της πολιτικής κατάστασης για τουλάχιστον µια διετία. Εν τω 
µεταξύ, απαιτείται η επεξεργασία και η υιοθέτηση ενός στρατηγικού σχεδίου 
ανάπτυξης της ποντοπόρου ναυτιλίας στην Ελλάδα. Η σταθερότητα ενός 
ευνοϊκού θεσµικού πλαισίου θα ωθήσει την ανάπτυξη των απαιτούµενων 
υποδοµών για µετατροπή της Ελλάδας σε ένα από τα ισχυρότερα ναυτιλιακά 
κέντρα παγκοσµίως. Ένα τέτοιο στρατηγικό πλαίσιο πολιτικής ενισχύει την 
επιχειρηµατικότητα, ευνοεί την ανάπτυξη νέων υπηρεσιών και επιχειρηµατικών 
δοµών και δηµιουργεί σηµαντικές προοπτικές για την ανάπτυξη του συνολικού 
ναυτιλιακού πλέγµατος. Ως αποτέλεσµα, η ανταγωνιστικότητα των σχετικών 
κλάδων θα αυξηθεί και ενδέχεται να υπάρξει προσέλκυση ακόµα και από τη 
ναυτιλία ξένων συµφερόντων µε τεράστια δυνητικά οφέλη για την ελληνική 
οικονοµία. 
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