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ΠΕΡΙΛΗΨΗ  

Το θέµα της παρούσης πτυχιακής εργασίας είναι «Ο κλάδος της ναυτιλίας και η 

συµβολή του στην οικονοµική ενίσχυση της Ελλάδας» και αναπτύσσεται ως εξής: 

Αρχικά στην «Εισαγωγή» παρουσιάζονται βασικές έννοιες για να γίνει οµαλή 

σύνδεση µε το κυρίως θέµα. 

Στο 1
ο
  κεφάλαιο: «η ναυτιλία ως οικονοµικός κλάδος» στοιχειοθετείτε η σχέση 

ναυτιλίας-οικονοµίας, η ναυτιλία ως δυναµικός κλάδος της ελληνικής οικονοµίας (ορισµοί, 

στατιστικά στοιχεία), η ανταγωνιστικότητα της ελληνικής ναυτιλίας, η επίδραση της 

ναυτιλίας στο εµπορικό ισοζύγιο (γενικά στοιχεία, σχέση εµπορικού ισοζυγίου µε την 

ναυτιλία) και η Ελληνική ναυπηγική βιοµηχανία. 

Στο 2
ο
  κεφάλαιο: «η ναυτιλία της Ελλάδας και τα επιµέρους στοιχεία της» 

παρατίθενται γενικά στοιχεία, ο ορισµός ναυτιλίας, η ιστορική ανάδροµη του κλάδου της 

ναυτιλίας, ο ρόλος και η σηµασία της ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας, και οι ελληνικές 

ναυτιλιακές εταιρείες (ANANGEL- MARAN TANKERSGAS, EURONAV - GASLOG 

LNG, DYNACOM-DYNAGAS-SEA TRADERS, CAROIFF-DRYSHIPS-TMS-OCEAN 

RIG, GENER8 –GENCO, STAR BULK PRODUCT, ALPHA AMETHYST/PANTHEON, 

THENAMARIS, MARMARAS-DELTA TANKERS). 

Στο 3
ο
  κεφάλαιο: «η ναυτιλιακή µονάδα και η δοµή της» προτάσσεται το περιβάλλον 

ναυτιλίας (επιχειρησιακά στοιχεία της ναυτιλίας, η έννοια της ναυτιλιακής επιχείρησης, 

περιβάλλον λειτουργίας ναυτιλιακών επιχειρήσεων, το εξωτερικό περιβάλλον, το εσωτερικό 

περιβάλλον, ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των ναυτιλιακών επιχειρήσεων), η λειτουργική της 

διαχείριση (βασικά λειτουργικά επίπεδα της ναυτιλιακής επιχείρησης, η θαλάσσια υπηρεσία 

µεταφοράς, τα σχέδια θαλάσσιας µεταφοράς, οι διαδικασίες µεταφοράς), η νοµική της µορφή 

(ναυτιλία και βασικές έννοιες, ορισµοί / έννοιες, κατηγορίες και είδη πλοίων, διάκριση των 

επιχειρήσεων ως προς τη µορφή του επιχειρηµατικού φορέα, µορφές των εταιρικών 

επιχειρήσεων), και η οργάνωση ναυτιλιακής εταιρείας (οργάνωση και παράγοντες που την 

επηρεάζουν, βασικά τµήµατα µιας ναυτιλιακής εταιρείας, οργανωτικά διαγράµµατα). 

Στο 4
ο
  κεφάλαιο: «η οικονοµική συνεισφορά της ναυτιλίας στην ελληνική 

οικονοµία» αναλύεται η σχέση ναυτιλίας και οικονοµίας, η ελληνική ναυτιλία σήµερα, η 
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επίδραση της ελληνικής ναυτιλίας στην απασχόληση, και η συνεισφορά της εµπορικής 

ναυτιλίας στο Α.Ε.Π., και η συνεισφορά της στα φορολογικά έσοδα της χωράς. 

Στο 5
ο
  κεφάλαιο τα: «Συµπεράσµατα» καταγράφονται τα αποτελέσµατα και τα 

πορίσµατα από τον σηµαντικό κλάδο της Ελληνικής οικονοµίας, την ναυτιλία, και την 

συµβολή της, στην οικονοµική ενίσχυση της Ελλάδας. 
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SUMMARY 

The theme of this thesis is «The shipping industry and its contribution to the financial 

support of Greece» and it is developed as follows: 

Initially, «Introduction» introduces basic concepts to make a smooth connection to the 

main theme. 

In the first chapter: «Shipping as an economic sector», the shipping-economy 

relationship is established, shipping as a dynamic branch of the Greek economy (definitions, 

statistics), the competitiveness of Greek shipping and the effect of shipping on the trade 

balance, trade balance with shipping and the Greek shipbuilding industry. 

In the second chapter: «Shipping of Greece and its elements», general terms are 

given, the definition of shipping, the history of the shipping industry, the role and importance 

of Greek merchant shipping, and Greek shipping companies (ANANGEL- MARAN 

TANKERSGAS, EURONAV - GASLOG LNG, DYNACOM-DYNAGAS-SEA TRADERS, 

CAROIFF-DRYSHIPS-TMS-OCEAN RIG, GENER8-GENO, STAR BULK PRODUCT, 

ALPHA AMETHYST / PANTHEON, THENAMARIS, MARMARAS-DELTA 

TANKERS). 

In the third chapter: «The shipping unit and its structure» is preceded by the shipping 

environment (operational elements of shipping, the concept of shipping business, shipping 

business environment, the external environment, the internal environment, particular 

characteristics of shipping companies); (basic operational levels of the shipping company, 

maritime transport service, maritime transport projects, transport procedures), its legal form 

(shipping and basic (organizational and factors affecting it, key segments of a shipping 

company, organizational charts) and the organization of a shipping company (organization 

and factors influencing it, key segments of a shipping company, organizational diagrams). 

In the 4
th

 chapter: «The Economic Contribution of Shipping to the Greek Economy» it 

analyzed the relationship between shipping and economy, Greek shipping today, the impact 

of Greek shipping on employment, and the contribution of merchant navy to GDP, and its 

contribution to the country’s tax revenues. 
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In the 5
th

 chapter: «Conclusions», the results and findings from the important branch 

of the Greek economy, shipping, and its contribution to the financial support of Greece are 

recorded. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Ένα από τα ισχυρότερα και πιο σηµαντικά ναυτικά κράτη του κόσµου είναι η 

Ελλάδα, που µαζί µε την εµπορική της ναυτιλία και τον τουρισµό, αποτελούν τους 

στυλοβάτες της εθνικής οικονοµίας, καθώς ο ελληνόκτητος στόλος για πολλά χρόνια κατέχει 

την πρώτη θέση παγκοσµίως
1
. 

Πρόκειται για µια από τις σηµαντικότερες ναυτικές δυνάµεις της διεθνούς οικονοµίας 

ήδη από την ίδρυση του νεοελληνικού κράτους. Από το 1934, η ελληνική ναυτιλία κατείχε τη 

δέκατη θέση στον κόσµο (µετά τη ναυτιλία της Μ. Βρετανίας, των ΗΠΑ, της Ιαπωνίας, 

Βρετανίας, Νορβηγίας, Γαλλίας, Ιταλίας, Ολλανδίας, Σουηδίας), κατέχοντας το 2,4% 

περίπου της παγκόσµιας χωρητικότητας.  

Η ελληνική ναυτιλία µετά τον 2
ο
 Παγκόσµιο Πόλεµο και µέχρι τα τέλη της δεκαετίας 

του 1970 βελτίωσε σηµαντικά τη θέση της στην παγκόσµια ναυτιλία. Στη συνέχεια βέβαια 

συρρικνώθηκε σηµαντικά, χωρίς ωστόσο να χάσει τον δεσπόζοντα ρόλο της στη διεθνή 

ναυτιλιακή οικονοµία (Θανοπούλου, 1994).  

Πλέον αυτός ο µεγάλος ελληνόκτητος εµπορικός στόλος είναι µια ναυτιλιακή δύναµη 

η οποία κατατάσσει την Ελλάδα στην πρώτη θέση διεθνώς. Ταυτόχρονα δηµιουργούνται οι 

κατάλληλες προϋποθέσεις ώστε να λειτουργήσει και ένας σηµαντικός αριθµός 

συµπληρωµατικών δραστηριοτήτων οι οποίες είναι απαραίτητες για την οικονοµική 

ανάπτυξη της χώρας. Οι προοπτικές του θαλάσσιου µεταφορικού έργου στο νέο περιβάλλον 

είναι θετικές, καθώς η ναυτιλία είναι πλέον το επικρατέστερο µέσο µεταφοράς στις αγορές 

του ξηρού και υγρού φορτίου, αλλά και του εξειδικευµένου και υψηλής αξίας φορτίου όπως 

είναι το µοναδοποιηµένο φορτίο στα εµπορευµατοκιβώτια. Η ναυτιλία στην Ελλάδα 

αποτελεί ένα ιδιαίτερα δυναµικό τοµέα της εθνικής οικονοµίας, µε τις δραστηριότητες και 

την ανάπτυξή του να ισοδυναµούν µε µια από τις σηµαντικότερες διαδικασίες άρθρωσης του 

ελληνικού κοινωνικού σχηµατισµού στην οικονοµία παγκοσµίως (Βλάχος, 2012). 

                                                 

1
Σηµαντική είναι η παρουσία των Ελλήνων πλοιοκτητών στους τοµείς δεξαµενοπλοίων και πλοίων ξηρού 

φορτίου χύδην που µεταφέρουν το µεγαλύτερο µέρος του παγκοσµίου εµπορίου. 
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Για πολλούς η Ελληνική Ναυτιλία ίσως να είναι ο µεγαλύτερος πυλώνας του 

εµπορικού ισοζυγίου τα Ελλάδας. Σε όλα τα επίπεδα ο χώρος της ναυτιλίας είναι ένας 

ιδιαίτερα περίπλοκος χώρος. 
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1 ΚΕΦΑΛΑΙΟ: «Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΩΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟΣ 

ΚΛΑ∆ΟΣ»  

1.1 Η ΣΧΕΣΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΑΣ 

Κατά τις τελευταίες δεκαετίες η παγκόσµια ναυτιλιακή ύφεση µε τις συνθήκες 

αγοράς δηµιουργούν προκλήσεις για τους περισσότερους τοµείς της ναυτιλιακής 

βιοµηχανίας.  

Το παγκόσµιο εµπόριο το 2016 επιβραδύνθηκε, τόσο σε απόλυτες τιµές όσο και όσον 

αφορά τη συνολική οικονοµική ανάπτυξη. Περίπου στο 2,3% ήταν ο ρυθµός αύξησης του 

όγκου του παγκόσµιου εµπορίου το 2016 , δηλαδή χαµηλότερα από τον ετήσιο µέσο όρο 3% 

του 2012 και λιγότερο από το µισό του µέσου ρυθµού ανάπτυξης κατά τη διάρκεια των τριών 

προηγούµενων δεκαετιών (Τσακανίκας & Ντεµιάν, 2017).  

Η αδύναµη επενδυτική δραστηριότητα σε πολλές ανεπτυγµένες χώρες επηρεάζει 

µεγάλο µέρος αυτής της υποτονικής αύξησης του εµπορίου. Μάλιστα, µερικές από τις 

ανεπτυγµένες χώρες ακόµα προσπαθούν να συνέλθουν από την παγκόσµια οικονοµική κρίση 

και την κρίση του ευρωπαϊκού χρέους. Το γεγονός αυτό οφείλεται στις αναδυόµενες αγορές 

και αναπτυσσόµενες οικονοµίες - λόγω των χαµηλών τιµών των βασικών εµπορευµάτων οι 

οποίες προκαλούν απώλειες στις εξαγωγικές χώρες περιορίζοντας την ικανότητά τους για 

κεφαλαιουχικές δαπάνες.  

Επίσης παράγοντες που συνετέλεσαν στην επιβράδυνση του εµπορίου είναι η 

εξισορρόπηση της οικονοµίας της Κίνας ως αποτέλεσµα όχι επενδύσεων εντάσεως 

εισαγωγών, αλλά κυρίως µίας ανάπτυξης που ωθείται από την κατανάλωση και άλλες 

διαρθρωτικές αλλαγές, όπως πιο αργή ανάπτυξη των παγκόσµιων αλυσίδων αξίας και 

αύξηση των µέτρων προστατευτισµού ενάντια στην παγκοσµιοποίηση. Είναι αξιοσηµείωτο 

ότι µεταξύ του 1985 και του 2007, το παγκόσµιο εµπόριο παρουσίασε αύξηση κατά µέσο όρο 

δύο φορές πιο γρήγορα από το παγκόσµιο Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν (ΑΕΠ), ενώ τα 

τελευταία τέσσερα χρόνια µετά δυσκολίας σηµείωσε σταθερό ρυθµό ανάπτυξης. 

Η ανάπτυξη του παγκόσµιου θαλάσσιου εµπορίου το 2016, παρά τη συρρίκνωση της 

εµπορικής δραστηριότητας, ήταν περίπου 2,6% (Τσακανίκας & Ντεµιάν, 2017), (Ένωση 

Ελλήνων Εφοπλιστών, 2017).  



Ο κλάδος της ναυτιλίας και η συµβολή του στην οικονοµική ενίσχυση της Ελλάδας 

[2] 

Στον παρακάτω Πίνακα 1.1 και το  αντίστοιχο ∆ιάγραµµα 1.1 παρουσιάζονται τα 

κέρδη ξένου συναλλάγµατος της Ελλάδας από την ναυτιλία (σε εκατ. €). 

Πίνακας 1.1: Κέρδη ξένου συναλλάγµατος της Ελλάδας από την ναυτιλία (σε εκατ. €). 

Έτος 
Εισροές / 

Inflow 

Εκροές / 

Outflow 

Καθαρές εισπράξεις / Net 

Receipts 

2014 13.130 6.258 6.872 

2015 9.968 5.430 4.538 

2016 7.814 4.453 3.361 

Πηγή: (Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών, 2017). 

 

∆ιάγραµµα 1.1: Κέρδη ξένου συναλλάγµατος της Ελλάδας από την ναυτιλία (σε εκατ. €). 

Πηγή: (Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών, 2017). 

Όπως φαίνεται από το διάγραµµα 1.1 και την γραµµική τάσης των Εισροών / Inflow 

την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: 

y= -2658x + 15620 και παρατηρείται ότι έχει αρνητικό πρόσηµο η κλίση (-2658), είναι 

φθίνουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,9882 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει 

άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα. Όσον αφορά την γραµµική τάσης των Εκροών / Outflow 

για την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της γραµµικής 

είναι: y= -902,5x + 7185,3 και παρατηρείται ότι  έχει αρνητικό πρόσηµο η κλίση (-902,5), 

είναι φθίνουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,9977 και αποδεικνύει ότι η ευθεία 

έχει άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα. Τέλος για την γραµµική τάσης των Καθαρών 

εισπράξεων / Net Receipts για την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που εξάγεται από 
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την κλίση της γραµµικής είναι: y= -1755,5x + 8434,7 και παρατηρείται ότι  έχει αρνητικό 

πρόσηµο η κλίση (-1755,5), είναι φθίνουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,9651 και 

αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα. 

Ωστόσο, η ναυτιλία, παρ’ όλες τις παραπάνω αρνητικές εξελίξεις, εξακολουθεί να 

είναι ένας από τους δύο πυλώνες της ελληνικής οικονοµίας, διότι επί δεκαετίες προσφέρει 

σταθερά στην ελληνική οικονοµία µε ποικίλους τρόπους, προβάλλοντας διεθνώς το προφίλ 

της χώρας. Επίσης, οι εισροές από τη ναυτιλία στο ισοζύγιο πληρωµών ανέρχονται περίπου 

στα 136 δισεκατοµµύρια ευρώ για τα έτη 2007-2016. ∆ηλαδή, 16% περισσότερο από τον 

άλλο σηµαντικό οικονοµικό τοµέα, τον τουρισµό, ο οποίος συνεισέφερε περίπου 117 

δισεκατοµµύρια ευρώ κατά την ίδια δεκαετία. Η ναυτιλιακή βιοµηχανία απασχολεί περίπου 

200.000 άτοµα (Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών, 2017). 

Στον παρακάτω Πίνακα 1.2 και το  αντίστοιχο ∆ιάγραµµα 1.2 παρουσιάζεται ο 

στόλος της ΕΕ σε dwt (Πλοία µεγαλύτερα από 1.000 GT). 

Πίνακας 1.2: Στόλος της ΕΕ σε dwt (Πλοία µεγαλύτερα από 1.000 GT). 

Στόλος της ΕΕ σε dwt 

 Ποσοστό Σε εκατοµµύρια dwt 

Άλλες σηµαίες της ΕΕ 51,71% 162.649,957  

Έλληνες 

ιδιοκτήτες 

Ελληνικός στόλος 23,68% 74.479,771 

151.894,317 
Έλληνες είναι 

ιδιοκτήτες υπό 

άλλες σηµαίες της 

ΕΕ 

24,61% 77.414,546 

Πηγή: (Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών, 2017). 
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∆ιάγραµµα 1.2: Στόλος της ΕΕ σε dwt (Πλοία µεγαλύτερα από 1.000 GT). 

Πηγή: (Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών, 2017). 

1.2 Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΩΣ ∆ΥΝΑΜΙΚΟΣ ΚΛΑ∆ΟΣ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ 

ΟΙΚΟΝΟΜΙΑΣ 

Η συνεισφορά της Ναυτιλίας στην ελληνική πραγµατικότητα τα τελευταία χρόνια της 

οικονοµικής κρίσης και της προσπάθειας εξυγίανσης πολλών κλάδων της ελληνικής 

οικονοµίας, είναι καταλυτική, αποτελώντας τον πιο εύρωστο κλάδο µε τις µεγαλύτερες 

προοπτικές ανάπτυξης.  

1.2.1 Ορισµοί 

Για τη στατιστική ανάλυση που ακολουθεί θα είναι χρήσιµοι οι ακόλουθοι ορισµοί 

(Παπανδρέου, 2018): 

Εµπορικό πλοίο: Πρόκειται για κάθε σκάφος καθαρής χωρητικότητας, τουλάχιστον 

δέκα κόρων, το οποίο προορίζεται να κινείται αυτοδύναµα στη θάλασσα και να ενεργεί τη 

µεταφορά προσώπων ή πραγµάτων, την αλιεία, τη ρυµούλκηση και κάθε άλλη ναυτιλιακή 

εργασία. 

Ελληνικός εµπορικός στόλος: Πρόκειται για το σύνολο των εµπορικών πλοίων που 

είναι νηολογηµένα στην Ελλάδα και ανήκουν σε πρόσωπα φυσικά ή νοµικά τα οποία 

Άλλες σηµαίες της 

ΕΕ: 51,71%

Ελληνικός στόλος: 

23,68%

Έλληνες 

ιδιοκτήτες υπό 

άλλες σηµαίες της 

ΕΕ: 24,61%

Έλληνες 

ιδιοκτήτε: 48,29%
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κατοικούν στην ελληνική επικράτεια. Η ελληνική σηµαία των συγκεκριµένων πλοίων δείχνει 

ότι όλοι οι οικονοµικοί και εµπορικοί κανόνες µε τους οποίους διεξάγονται οι θαλάσσιες 

δραστηριότητές τους, όπως, επιδοτήσεις ναυπηγήσεων, περιορισµοί φόρτωσης, 

αποθεµατοποιήσεις αποσβέσεων και άλλες φορολογικές διατάξεις, καθορίζονται από τις 

αρµόδιες ελληνικές αρχές. 

Ολική χωρητικότητα: Πρόκειται για τους χώρους φόρτωσης στο εσωτερικό του 

κύτους και στη γέφυρα, οι οποίοι διατίθενται για τη µεταφορά εµπορευµάτων, τροφίµων, 

επιβατών και πληρώµατος. Η ολική χωρητικότητα µετρείται σε κόρους (ΚΟΧ). Ο κόρος 

ισούται µε 2,83 κυβικά µέτρα ή 100 αγγλικά κυβικά πόδια. 

Καθαρή χωρητικότητα σε κόρους (Κ.Κ.Χ.): Η καθαρή χωρητικότητα προκύπτει 

από την ολική χωρητικότητα εάν αφαιρεθεί ο όγκος των χώρων που χρησιµοποιούνται από 

το πλήρωµα, των οργάνων ναυσιπλοΐας και των µηχανών, των δεξαµενών µαζούτ και νερού, 

καθώς και του όγκου άλλων χώρων που δεν χρησιµοποιούνται από τους επιβάτες ή για τα 

εµπορεύµατα. 

Ηλικία του πλοίου: Καθορίζεται από το έτος κατασκευής του κύτους που περιβάλλει 

το µηχανοστάσιο. 

1.2.2 Στατιστικά στοιχεία 

Από την Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛΣΤΑΤ) ανακοινώνεται η ∆ύναµη του 

Ελληνικού Εµπορικού Στόλου (πλοία 100 Κ.Ο.Χ.
2
 και άνω) για τον µήνα Φεβρουάριο 2018. 

Πιο συγκεκριµένα (Παπανδρέου, 2018):  

� Τον µήνα Φεβρουάριο 2018 η ∆ύναµη του Ελληνικού Εµπορικού Στόλου, συγκριτικά µε 

την αντίστοιχη του Φεβρουαρίου 2017, αυξήθηκε κατά 0,7%. Αντίθετα κατά την 

αντίστοιχη σύγκριση του έτους 2017 προς το 2016 σηµειώθηκε Μείωση κατά 0,2% 

(Πίνακας 1.3 και ∆ιαγράµµατα 1.3 & 1.4).  

� Τον µήνα Φεβρουάριο 2018 η Ολική Χωρητικότητα του Ελληνικού Εµπορικού Στόλου, 

από πλοία 100 ΚΟΧ και άνω, µειώθηκε κατά 2,4% συγκριτικά µε την αντίστοιχη 

χωρητικότητα του Φεβρουαρίου 2017. Αντίθετα, κατά την αντίστοιχη σύγκριση του 

                                                 

2
 Κόροι Ολικής Χωρητικότητας. 
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έτους 2017 προς το 2016 σηµειώθηκε αύξηση κατά 0,8% (Πίνακας 1.3 και ∆ιαγράµµατα 

1.3 & 1.4) 

Πίνακας 1.3: ∆ύναµη και χωρητικότητα των ελληνικών εµπορικών πλοίων 100 ΚΟΧ και άνω κατά 

κατηγορίες πλοίων Φεβρουάριος 2016 – 2018. 

 2016 2017 2018 

Κατηγορίες 

Πλοίων 

Αριθµός 

Πλοίων 

Χωρ/τητα 

ΚΟΧ 

Αριθµός 

Πλοίων 

Χωρ/τητα 

ΚΟΧ 

Αριθµός 

Πλοίων 

Χωρ/τητα 

ΚΟΧ 

Φορτηγά 473 15.458.267 441 13.934.876 427 13.320.602 

∆εξαµενόπλοια 522 27.800.852 529 29.667.703 518 29.168.180 

Επιβατηγά 613 1.363.379 626 1.345.752 648 1.377.622 

Λοιπά 238 70.344 246 86.131 262 92.411 

Σύνολο 1.846 44.692.842 1.842 45.034.462 1.855 43.958.815 

Πηγή: (Παπανδρέου, 2018). 

 

∆ιάγραµµα 1.3: ∆ύναµη των ελληνικών εµπορικών πλοίων 100 ΚΟΧ και άνω κατά κατηγορίες πλοίων 

Φεβρουάριος 2016 – 2018. 

Πηγή: (Παπανδρέου, 2018). 

Για την χρονική περίοδο 2014-2016, σύµφωνα µε το διάγραµµα 1.3 και την γραµµική 

τάσης της δύναµης (αριθµού) της κατηγορίας πλοίων «Φορτηγά», η εξίσωση που εξάγεται 

από την κλίση της γραµµικής είναι: y= -23x + 493 και παρατηρείται ότι έχει αρνητικό 

πρόσηµο η κλίση (-23), είναι φθίνουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,9514 και 

αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα.  

y = -23x + 493

R² = 0,9514

y = -2x + 527

R² = 0,129

y = 17,5x + 594

R² = 0,9784
y = 12x + 224,67
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Επίσης, για την χρονική περίοδο 2014-2016, όσον αφορά την γραµµική τάσης της 

δύναµης (αριθµού) της κατηγορίας πλοίων «∆εξαµενόπλοια», η εξίσωση που εξάγεται από 

την κλίση της γραµµικής είναι: y= -2x + 527 και παρατηρείται ότι έχει αρνητικό πρόσηµο η 

κλίση (-2), είναι φθίνουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,129 και αποδεικνύει ότι η 

ευθεία δεν έχει καλή προσαρµογή στα δεδοµένα, δηλαδή στο µέλλον µπορεί εύκολα να 

αλλάξει η δύναµη της κατηγορίας πλοίων «∆εξαµενόπλοια» και να αυξηθεί. 

Εν συνεχεία για την χρονική περίοδο 2014-2016 για τη γραµµική τάσης της δύναµης 

(αριθµού) της κατηγορίας πλοίων «Επιβατηγά», η εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της 

γραµµικής είναι: y= 17,5x + 594 και παρατηρείται ότι έχει θετικό πρόσηµο η κλίση (+17,5), 

είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,9784 και αποδεικνύει ότι η ευθεία 

έχει άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα, δηλαδή το µέλλον είναι αισιόδοξο για την δύναµη 

της κατηγορίας πλοίων «Επιβατηγά». 

Τέλος για την χρονική περίοδο 2014-2016, για την γραµµική τάσης της δύναµης 

(αριθµού) της κατηγορίας πλοίων «∆ιάφορα/Λοιπά», η εξίσωση που εξάγεται από την κλίση 

της γραµµικής είναι: y= 12x + 224,67 και παρατηρείται ότι έχει θετικό πρόσηµο η κλίση 

(+12), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,9643 και αποδεικνύει ότι η 

ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα, δηλαδή το µέλλον είναι αισιόδοξο για την 

δύναµη της κατηγορίας πλοίων «∆ιάφορα/Λοιπά». 
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∆ιάγραµµα 1.4: Χωρητικότητα των ελληνικών εµπορικών πλοίων 100 ΚΟΧ και άνω κατά κατηγορίες 

πλοίων Φεβρουάριος 2016 – 2018. 

Πηγή: (Παπανδρέου, 2018). 

Επίσης, για την χρονική περίοδο 2014-2016, σύµφωνα µε το διάγραµµα 2.4 και την 

γραµµική τάσης της Χωρητικότητας (ΚΟΧ) της κατηγορίας πλοίων «Φορτηγά», η εξίσωση 

που εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= -1E+06x + 2E+07 και παρατηρείται ότι 

έχει αρνητικό πρόσηµο η κλίση (-1E+06), είναι φθίνουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι 

R² = 0,9431 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα.  

Σχετικά µε την γραµµική τάσης της Χωρητικότητας (ΚΟΧ) της κατηγορίας πλοίων 

«∆εξαµενόπλοια» την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που εξάγεται από την κλίση 

της γραµµικής είναι: y= 683664x + 3E+07 και παρατηρείται ότι έχει θετικό πρόσηµο η κλίση 

(683664), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,5004 και αποδεικνύει ότι η 

ευθεία έχει µέτρια προσαρµογή στα δεδοµένα, δηλαδή στο µέλλον µπορεί εύκολα να αλλάξει 

η Χωρητικότητα (ΚΟΧ)  της κατηγορίας πλοίων «∆εξαµενόπλοια». 

Κατόπιν για την γραµµική τάσης της Χωρητικότητας (ΚΟΧ) της κατηγορίας πλοίων 

«Επιβατηγά» την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της 

γραµµικής είναι: y= 7121,5x + 1E+06 και παρατηρείται ότι έχει θετικό πρόσηµο η κλίση 

(+7121,5), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,199 και αποδεικνύει ότι η 

y = -1E+06x + 2E+07
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ευθεία δεν έχει καθόλου καλή προσαρµογή στα δεδοµένα, δηλαδή στο µέλλον µπορεί εύκολα 

να αλλάξει η Χωρητικότητα (ΚΟΧ)  της κατηγορίας πλοίων «Επιβατηγά». 

Τέλος για την γραµµική τάσης της Χωρητικότητας (ΚΟΧ) της κατηγορίας πλοίων 

«∆ιάφορα/Λοιπά» την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που εξάγεται από την κλίση 

της γραµµικής είναι: y= 11034x + 60895 και παρατηρείται ότι έχει θετικό πρόσηµο η κλίση 

(+11034), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,9417 και αποδεικνύει ότι η 

ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα, δηλαδή το µέλλον είναι αισιόδοξο για την 

Χωρητικότητα (ΚΟΧ)  της κατηγορίας πλοίων «∆ιάφορα/Λοιπά». 

Στον παρακάτω Πίνακα 1.4 και τα αντίστοιχα ∆ιαγράµµατα 1.5 & 1.6 παρουσιάζεται 

για την χρονική περίοδο 2016 - 2018 η κατανοµή των ελληνικών εµπορικών πλοίων 100 

ΚΟΧ και άνω, κατά κλιµάκια ολικής χωρητικότητας  (Παπανδρέου, 2018). 

Πίνακας 1.4: Κατανοµή των ελληνικών εµπορικών πλοίων 100 ΚΟΧ και άνω, κατά κλιµάκια ολικής 

χωρητικότητας Φεβρουάριος 2016 – 2018. 

 2016 2017 2018 

Κλιµάκια 

Ολικής 

Χωρητικότητας 

Αριθµός 

Πλοίων 

Χωρ/τητα 

ΚΟΧ 

Αριθµός 

Πλοίων 

Χωρ/τητα 

ΚΟΧ 

Αριθµός 

Πλοίων 

Χωρ/τητα 

ΚΟΧ 

(100-500) 731 187.032 745 188.971 767 193.988 

(500-3.000) 334 414.269 343 425.509 354 436.021 

(3.000-7.000) 72 321.551 73 322.391 75 332.964 

(7.000-10.000) 23 195.134 21 178.711 24 204.176 

(10.000-20.000) 45 673.635 48 706.913 45 664.917 

(20.000-30.000) 88 2.354.873 81 2.163.802 76 2.017.904 

(30.000+ 553 40.546.348 531 41.048.165 514 40.108.845 

Σύνολο: 1.846 44.692.842 1.842 45.034.462 1.855 43.958.815 
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Πηγή: (Παπανδρέου, 2018). 

 

∆ιάγραµµα 1.5: ∆ύναµη των ελληνικών εµπορικών πλοίων 100 ΚΟΧ και άνω κατά κατηγορίες πλοίων 

Φεβρουάριος 2016 – 2018. 

Πηγή: (Παπανδρέου, 2018). 

Σύµφωνα µε το διάγραµµα 1.5 για την χρονική περίοδο 2014-2016, και την γραµµική 

τάσης της δύναµης (αριθµού) πλοίων της κατηγορίας Κλιµακίων Ολικής Χωρητικότητας 

«100-500», η εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= 18x + 711,67 και 

παρατηρείται ότι έχει θετικό πρόσηµο η κλίση (18), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής 

συσχέτισης είναι R² = 0,988 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα 

δεδοµένα.  

Σχετικά µε την γραµµική τάσης της δύναµης (αριθµού) πλοίων της κατηγορίας 

Κλιµακίων Ολικής Χωρητικότητας «500-3000» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η 

εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= 10x + 323,67 και παρατηρείται 

y = 18x + 711,67

R² = 0,9838
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R² = 0,9967

y = 1,5x + 70,333

R² = 0,9643
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R² = 0,1071

y = 46
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y = -6x + 93,667
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ότι  έχει θετικό πρόσηµο η κλίση (10), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 

0,9967 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα. 

Κατόπιν για την γραµµική τάσης της δύναµης (αριθµού) πλοίων της κατηγορίας 

Κλιµακίων Ολικής Χωρητικότητας «3000-7000» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η 

εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= 1,5x + 70,333 και παρατηρείται 

ότι  έχει θετικό πρόσηµο η κλίση (1,5), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 

0,9643 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα. 

Για την γραµµική τάσης της δύναµης (αριθµού) πλοίων της κατηγορίας Κλιµακίων 

Ολικής Χωρητικότητας «7000-10000» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που 

εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= 0,5x + 21,667 και παρατηρείται ότι έχει 

θετικό πρόσηµο η κλίση (0,5), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,1071 

και αποδεικνύει ότι η ευθεία δεν έχει καθόλου καλή προσαρµογή στα δεδοµένα, δηλαδή το 

µέλλον µπορεί εύκολα να αλλάξουν οι τιµές. 

Για την γραµµική τάσης της δύναµης (αριθµού) πλοίων της κατηγορίας Κλιµακίων 

Ολικής Χωρητικότητας «10000-20000» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που 

εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y=46. Η µορφή y= b παράγεται από τη γενική 

µορφή της εξίσωσης της ευθείας όταν A = 0 και B = 1. Η γραφική της παράσταση είναι µια 

οριζόντια ευθεία (παράλληλη µε τον άξονα x) που τέµνει το άξονα y στο b. Ο συντελεστής 

συσχέτισης είναι R² = 0 και αποδεικνύει ότι η ευθεία δεν έχει καθόλου καλή προσαρµογή 

στα δεδοµένα, δηλαδή στο µέλλον µπορεί να έχει οποιεσδήποτε τιµές. 

Για την γραµµική τάσης της δύναµης (αριθµού) πλοίων της κατηγορίας Κλιµακίων 

Ολικής Χωρητικότητας «20000-30000» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που 

εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= -6x + 93,667 και παρατηρείται ότι έχει 

αρνητικό πρόσηµο η κλίση (-6), είναι φθίνουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 

0,9908 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα. 

Τέλος για την γραµµική τάσης της δύναµης (αριθµού) πλοίων της κατηγορίας 

Κλιµακίων Ολικής Χωρητικότητας «30000+» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η 

εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= -19,5x + 571,67 και 

παρατηρείται ότι έχει αρνητικό πρόσηµο η κλίση (-19,5), είναι φθίνουσα. Ο συντελεστής 

συσχέτισης είναι R² = 0,9946 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα 

δεδοµένα. 
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∆ιάγραµµα 1.6: ∆ύναµη των ελληνικών εµπορικών πλοίων 100 ΚΟΧ και άνω κατά κατηγορίες πλοίων 

Φεβρουάριος 2016 – 2018. 

Πηγή: (Παπανδρέου, 2018). 

Σύµφωνα µε το διάγραµµα 1.6 και την γραµµική τάσης της Χωρητικότητας (ΚΟΧ) 

της κατηγορίας Κλιµακίων Ολικής Χωρητικότητας «100-500» για την χρονική περίοδο 

2014-2016, η εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= 3478x + 183041 

και παρατηρείται ότι έχει θετικό πρόσηµο η κλίση (3478), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής 

συσχέτισης είναι R² = 0,9387 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα 

δεδοµένα.  

Σχετικά µε την γραµµική τάσης της Χωρητικότητας (ΚΟΧ) της κατηγορίας 

Κλιµακίων Ολικής Χωρητικότητας «500-3000» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η 

εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= 10876x + 403514 και 

παρατηρείται ότι έχει θετικό πρόσηµο η κλίση (10876), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής 
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συσχέτισης είναι R² = 0,9996 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα 

δεδοµένα. 

Επίσης, για την γραµµική τάσης της Χωρητικότητας (ΚΟΧ) της κατηγορίας 

Κλιµακίων Ολικής Χωρητικότητας «3000-7000» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η 

εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= 5706,5x + 314222 και 

παρατηρείται ότι έχει θετικό πρόσηµο η κλίση (5706,5), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής 

συσχέτισης είναι R² = 0,8049 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει σχετικά άριστη προσαρµογή 

στα δεδοµένα. 

Για την γραµµική τάσης της Χωρητικότητας (ΚΟΧ) της κατηγορίας Κλιµακίων 

Ολικής Χωρητικότητας «7000-10000» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που 

εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= 4521x + 183632 και παρατηρείται ότι έχει 

θετικό πρόσηµο η κλίση (4521), είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,1226 

και αποδεικνύει ότι η ευθεία δεν έχει καθόλου καλή προσαρµογή στα δεδοµένα, δηλαδή στο 

µέλλον µπορεί εύκολα να αλλάξουν οι τιµές. 

Για την γραµµική τάσης της Χωρητικότητας (ΚΟΧ) της κατηγορίας Κλιµακίων 

Ολικής Χωρητικότητας «10000-20000» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που 

εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= -4359x + 690540 και παρατηρείται ότι έχει 

αρνητικό πρόσηµο η κλίση (-4359), είναι φθίνουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 

0,0387 και αποδεικνύει ότι η ευθεία δεν έχει καθόλου καλή προσαρµογή στα δεδοµένα, 

δηλαδή στο µέλλον µπορεί εύκολα να αλλάξουν οι τιµές. 

Ακόµα, για την γραµµική τάσης της Χωρητικότητας (ΚΟΧ) της κατηγορίας 

Κλιµακίων Ολικής Χωρητικότητας «20000-30000» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η 

εξίσωση που εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= -168485x + 3E+06 και 

παρατηρείται ότι έχει αρνητικό πρόσηµο η κλίση (-168485), είναι φθίνουσα. Ο συντελεστής 

συσχέτισης είναι R² = 0,994 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει άριστη προσαρµογή στα 

δεδοµένα. 

Τέλος για την γραµµική τάσης της Χωρητικότητας (ΚΟΧ) της κατηγορίας Κλιµακίων 

Ολικής Χωρητικότητας «30000+» για την χρονική περίοδο 2014-2016, η εξίσωση που 

εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= -218752x + 4E+07 και παρατηρείται ότι  

έχει αρνητικό πρόσηµο η κλίση (-218752), είναι φθίνουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι 
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R² = 0,2166 και αποδεικνύει ότι η ευθεία δεν έχει καθόλου καλή προσαρµογή στα δεδοµένα, 

δηλαδή στο µέλλον µπορεί εύκολα να αλλάξουν οι τιµές. 

Ως εκ τούτου από αυτά που ειπώθηκαν παραπάνω συµπεραίνεται ότι, η ελληνική 

ναυτιλιακή κοινότητα, η οποία αποτελείται κυρίως από µικρές και µεσαίες ιδιωτικές 

εταιρείες και ενσαρκώνει το αληθινό πνεύµα της επιχειρηµατικότητας, υποστηρίζει την 

ύπαρξη ελεύθερου εµπορίου και ελεύθερης πρόσβασης στις αγορές και ενός 

αποτελεσµατικού διεθνούς καθεστώτος για µία ζωτικής σηµασίας διεθνή βιοµηχανία, όπως η 

ναυτιλία.  

Τέλος, ο ελληνόκτητος στόλος αντιπροσωπεύοντας τον µεγαλύτερο διεθνή εµπορικό, 

«cross-trading» στόλο στον κόσµο, έχει στρατηγικό ρόλο στη µεταφορά του εµπορίου και 

της ενέργειας παγκοσµίως και στην ΕΕ, η οποία εξαρτάται από τη ναυτιλία για τη µεταφορά 

του 75% του διεθνούς της εµπορίου και της οποίας αποτελεί αναπόσπαστο µέρος. 

1.3 Η ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΙΚΟΤΗΤΑ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 

Τους πρώτους µήνες του 2017 η ελληνική ναυτιλία αντιµετώπισε επιτυχώς την 

κρίση και, όπως είναι φυσικό ο ελληνόκτητος στόλος µε 5.272 πλοία, αξίας περίπου 86 

δισεκατοµµυρίων δολαρίων, εξακολουθεί να είναι ο µεγαλύτερος στον κόσµο, βάσει Ολικής 

Χωρητικότητας (Gross Tonnage). 

Ένας από τους κατεξοχήν εξωστρεφείς τοµείς της ελληνικής οικονοµίας αποτελεί η 

ναυτιλία. Περίπου το 6,5% του ελληνικού ΑΕΠ αντιπροσωπεύουν οι εισροές από τις 

ναυτιλιακές δραστηριότητες, ενώ έχουν και σηµαντική έµµεση πολλαπλασιαστική επίδραση 

στην ελληνική οικονοµία (Καραγεώργου, 2018). 

Παρόλα αυτά, ο ρόλος της Ελλάδας ως παγκόσµιου ναυτιλιακού κέντρου απειλείται 

από τον εντεινόµενο διεθνή ανταγωνισµό και τη µετατόπιση του παγκόσµιου εµπορίου και 

της οικονοµικής ισχύος προς τις ταχέως αναπτυσσόµενες αγορές, ιδιαίτερα της 

Νοτιοανατολικής Ασίας. 

Στις εθνικές και περιφερειακές οικονοµίες λόγω του σηµαντικού θετικού 

πολλαπλασιαστικού αντίκτυπου της ναυτιλιακής βιοµηχανίας, πληθώρα χωρών και πόλεων 

ανταγωνίζονται προκειµένου να προσελκύσουν ναυτιλιακές εταιρείες και να τοποθετηθούν 

µεταξύ των κορυφαίων ναυτιλιακών κέντρων του κόσµου. 
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Οι βασικοί παράγοντες που προσδιορίζουν σήµερα την ελκυστικότητα ενός 

ναυτιλιακού κέντρου είναι τέσσερις (Καραγεώργου, 2018): 

� Η παρουσία σηµαντικής δραστηριότητας, τοπικής πλοιοκτησίας ή και διαχείρισης 

πλοίων. 

� Ισχυρές χρηµατοοικονοµικές, νοµικές και άλλες εξειδικευµένες επιχειρηµατικές 

υπηρεσίες. 

� Η ύπαρξη σηµαντικών λιµενικών υποδοµών και υποδοµών logistics. 

� Μια παράδοση ναυτικής τεχνολογίας, που σχετίζεται µε την καινοτοµία, την έρευνα και 

την ανάπτυξη, την εκπαίδευση και τη διαθεσιµότητα ανθρώπινου δυναµικού. 

Το προσωπικό ξηράς, οι Έλληνες ναυτικοί µηχανικοί, η πρόσβαση σε επαγγελµατικές 

υπηρεσίες, καθώς και η γεωγραφική θέση της Ελλάδας αποτελούν τα βασικά 

συγκριτικά πλεονεκτήµατα της λειτουργίας ενός γραφείου διαχείρισης πλοίων στην Ελλάδα. 

Αντίθετα, στα µειονεκτήµατα συγκαταλέγονται το ρυθµιστικό περιβάλλον, τα προβλήµατα 

χρηµατοδότησης και η απουσία µεγάλων χρηµατοοικονοµικών οργανισµών, η φορολογία και 

οι υποδοµές. 

Με βάση τις βέλτιστες πρακτικές µεγάλων ανταγωνιστικών ναυτιλιακών κέντρων 

(Σιγκαπούρη, Ντουµπάι και Λονδίνο), υπάρχουν τέσσερις κατηγορίες προτάσεων οι οποίες 

θα µπορούσαν να ενισχύσουν την ανταγωνιστικότητα της Ελλάδας ως ναυτιλιακού κέντρου 

(Καραγεώργου, 2018): 

• Ενίσχυση της ναυτικής εκπαίδευσης και κατάρτισης. Τα τελευταία χρόνια αυτό το 

παραδοσιακό συγκριτικό πλεονέκτηµα της Ελλάδας έχει ατονήσει. Συνεπώς είναι 

απαραίτητη η αναβάθµιση και η αύξηση της χρηµατοδότησης των ναυτικών ακαδηµιών, 

η στενότερη διασύνδεσή τους µε τη ναυτιλιακή κοινότητα, ιδιαίτερα σε ό, τι αφορά στα 

προγράµµατα σπουδών και στην ενίσχυση της έρευνας και ανάπτυξης. 

• Καθιέρωση ενός σταθερού ρυθµιστικού, νοµικού και φορολογικού πλαισίου, φιλικού 

προς τις επιχειρήσεις και µε διεθνή προσανατολισµό. Για να συµβεί αυτό, θα πρέπει να 

περιορισθεί η γραφειοκρατία, να εκσυγχρονιστούν το νηολόγιο και οι φορολογικές 

υπηρεσίες για τη ναυτιλία και να αξιοποιηθούν οι νέες τεχνολογίες. 



Ο κλάδος της ναυτιλίας και η συµβολή του στην οικονοµική ενίσχυση της Ελλάδας 

[16] 

• Αναβάθµιση των λιµενικών υποδοµών όσο και των υποδοµών logistics, έτσι ώστε η 

Ελλάδα να µπορέσει να αξιοποιήσει τη γεωγραφική της θέση ως πύλης εισόδου της 

Νοτιοανατολικής Ευρώπης. 

• Στενότερος συντονισµός µεταξύ των επιχειρήσεων και φορέων που µετέχουν στα 

ναυτιλιακά πλέγµατα του Πειραιά και, κατόπιν, της Θεσσαλονίκης, µε στόχο τη 

βελτίωση της αποτελεσµατικότητάς τους και τη διεθνή τους προβολή. 

Η ελληνική ναυτιλία όχι µόνο είναι παγκόσµιας κλάσης, αλλά µάλιστα είναι πρώτη 

σε ποιότητα και τέταρτη µεγαλύτερη δύναµη συνολικά στον πλανήτη. 

Σύµφωνα µε στοιχεία που περιλαµβάνονται σε έρευνα τη CIA (World Factbook –της 

CIA) όσον αφορά τους στόλους µε βάση τα εθνικά χαρακτηριστικά και όχι την εθνικότητα 

των διαχειριστών, κάτι δηλαδή που αφήνει εκτός καταγραφής τα ελληνικά πλοία που είναι 

εγγεγραµµένα σε ξένα νηολόγια όπως στα νησιά Μάρσαλ, οι Έλληνες µε τα 3.319 πλοία που 

βρίσκονται υπό τον έλεγχο τους, είναι η τέταρτη µεγαλύτερη δύναµη αυτή την στιγµή στον 

πλανήτη (Λαµπρόπουλος, 2013). 

Πίνακας 1.5: Θέση / παγκόσµια κατάταξη της Ελληνικής Ναυτιλίας. 

Θέση / 

παγκόσµια 

κατάταξη 
Χώρα 

Πλοία στο εθνικό 

νηολόγιο 

Πλοία σε άλλα 

νηολόγια 

Σύνολο 

πλοίων 

1 Γερµανία 427 3420 3847 

2 Ιαπωνία 684 3.122 3.806 

3 Κίνα 2.030 1.559 3.589 

4 Ελλάδα 860  2.459  3.319 

5 Χονγκ Κονγκ 1.644  341  1.985 

6 Σιγκαπούρη 1.599 344  1943  

7 Ρωσία 1.143 439  1.582 

8 Νορβηγία 585 974  1.559 

9 Τουρκία 629  345  1.274 

10 ΗΠΑ 393  794  1.187  

Πηγή:  (Λαµπρόπουλος, 2013). 

 

1.4 Η ΕΠΙ∆ΡΑΣΗ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΣΤΟ ΕΜΠΟΡΙΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 

1.4.1 Γενικά στοιχεία 

Ένας ειδικός λογαριασµός στον οποίο αποτυπώνεται η διαφορά µεταξύ των 

εξαγωγών εµπορευµάτων µιας χώρας και των αντίστοιχων εισαγωγών της λέγεται το 
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εµπορικό ισοζύγιο αγαθών. Σύµφωνα µε τις παρακάτω ανισότητες (Εµπορικό Ισοζύγιο 

(Balance of trade), 2018): 

 

 

Αν και το εµπορικό ισοζύγιο θεωρείται πολύ σηµαντικό στοιχείο για µία χώρα, 

ωστόσο δεν είναι το µοναδικό, διότι το εµπόριο αποτελεί µία µόνον από τις συνιστώσες 

του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών. 

Κάποιοι από τους παράγοντες που επηρεάζουν το εµπορικό ισοζύγιο είναι (Εµπορικό 

Ισοζύγιο (Balance of trade), 2018): 

� Οι προτιµήσεις των ντόπιων και των ξένων καταναλωτών 

� Οι τιµές των προϊόντων στις εγχώριες και τις ξένες αγορές 

� Οι συναλλαγµατικές ισοτιµίες 

� Το εισόδηµα των ντόπιων και ξένων καταναλωτών 

� Το µεταφορικό κόστος 

� Η εµπορική πολιτική των κυβερνήσεων. 

1.4.2 Σχέση εµπορικού ισοζυγίου µε την ναυτιλία 

Τον Ιανουάριο του 2017, το ισοζύγιο τρεχουσών συναλλαγών µε τις εισπράξεις από 

τη ναυτιλία να στηρίζουν περισσότερο και τα έσοδα από τον τουρισµό να παραµένουν 

σχεδόν αµετάβλητα, παρουσίασε έλλειµµα 271 εκατ. ευρώ. Μάλιστα, τον Ιανουάριο το 

έλλειµµα του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών ήταν κατά 500 εκατ. ευρώ µικρότερο από 

εκείνο του Ιανουαρίου του 2016, όταν και είχε διαµορφωθεί σε 771,4 εκατ. ευρώ (Η 

Ναυτιλία στήριξε το Ισοζύγιο συναλλαγών, 2017). 

Η βελτίωση αυτή σύµφωνα µε τα στοιχεία της Τράπεζας της Ελλάδος και της 

Ελληνικής Στατιστικής Αρχής, οφείλεται στη βελτίωση των ισοζυγίων πρωτογενών και 

δευτερογενών εισοδηµάτων. Ωστόσο, το ισοζύγιο αγαθών και υπηρεσιών επιδεινώθηκε, διότι 

η αύξηση του ελλείµµατος του ισοζυγίου αγαθών αντιστάθµισε την αύξηση του 

πλεονάσµατος του ισοζυγίου υπηρεσιών (Πίνακας 1.5 και το αντίστοιχο ∆ιάγραµµα 1.7). 

Το έλλειµµα του ισοζυγίου αγαθών σε σχέση µε εκείνο του Ιανουαρίου του 2016 

παρουσίασε αύξηση, λόγω της αύξησης του ελλείµµατος του ισοζυγίου αγαθών χωρίς 
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καύσιµα και πλοία και λόγω των καθαρών πληρωµών για εισαγωγές καυσίµων. Να 

σηµειωθεί ότι οι αυξήσεις τόσο των εξαγωγών όσο και των εισαγωγών, τον Ιανουάριο του 

2017, οφείλονται κυρίως στις εξελίξεις στο ισοζύγιο των καυσίµων. Τέλος, η µεγάλη άνοδος 

της αξίας των εξαγωγών και εισαγωγών καυσίµων οφείλεται λόγω της αύξησης των διεθνών 

τιµών του πετρελαίου. Οι εξαγωγές αγαθών χωρίς καύσιµα και πλοία αυξήθηκαν κατά 4,3% 

σε σταθερές τιµές και οι αντίστοιχες εισαγωγές κατά 12,1 %. 

Επίσης, σε σχέση µε τον Ιανουάριο του 2016 το πλεόνασµα του ισοζυγίου υπηρεσιών 

παρουσίασε άνοδο κατά 95 εκατ. ευρώ, κυρίως λόγω της ανόδου των καθαρών εισπράξεων 

από τη ναυτιλία, οι οποίες άγγιξαν τα 654 εκατ. ευρώ, από 479 εκατ. ευρώ την προηγούµενη 

χρονιά. Οι καθαρές εισπράξεις από ταξιδιωτικές υπηρεσίες περιορίστηκαν οριακά στα 164, 

από 168 εκατ. ευρώ. Πιο συγκεκριµένα, οι αφίξεις µη κατοίκων ταξιδιωτών µειώθηκαν κατά 

6,9% και οι σχετικές εισπράξεις κατά 2,4%. 

Ακόµα, το ισοζύγιο πρωτογενών εισοδηµάτων τον Ιανουάριο του 2017, παρουσίασε 

πλεόνασµα 650 εκατ. ευρώ, κατά 509 εκατ. ευρώ µεγαλύτερο από εκείνο του ίδιου µήνα του 

2016. Αυτή η εξέλιξη οφείλεται στην άνοδο των καθαρών εισπράξεων όσον αφορά τα λοιπά 

πρωτογενή εισοδήµατα, τα οποία περιλαµβάνουν φόρους και επιδοτήσεις επί των προϊόντων 

και της παραγωγής. Τον Ιανουάριο του 2016 το ισοζύγιο δευτερογενών εισοδηµάτων 

παρουσίασε πλεόνασµα 208 εκατ. ευρώ, έναντι ελλείµµατος 10 εκατ. ευρώ, λόγω κυρίως της 

βελτίωσης του ισοζυγίου που αφορά τον τοµέα της γενικής κυβέρνησης. 

Οι συναλλαγές σε αγαθά (εισαγωγές/εξαγωγές) καταγράφονται στο ισοζύγιο αγαθών, 

των οποίων η κυριότητα αλλάζει µεταξύ ενός κατοίκου και µη κατοίκου. Επιπλέον, 

καταχωρίζονται οι τριγωνικές συναλλαγές και η αξία των αγαθών για τον εφοδιασµό πλοίων 

και αεροπλάνων. Σύµφωνα µε τη νέα µεθοδολογία της 6
ης

 έκδοσης του εγχειριδίου του ∆ΝΤ 

για το Ισοζύγιο Πληρωµών, οι αξίες της επεξεργασίας και της επισκευής αγαθών 

αναταξινοµούνται από τα αγαθά στις υπηρεσίες.  

H κατάρτιση του ισοζυγίου αγαθών βασίζεται στα στοιχεία εξωτερικού εµπορίου της 

Ελληνικής Στατιστικής Αρχής (ΕΛΣΤΑΤ) στη θέση των στοιχείων διακανονισµού 

τραπεζικών συναλλαγών (settlements data), που χρησιµοποιούνταν µέχρι πρότινος (Ισοζύγιο 

Αγαθών Τράπεζα της Ελλάδος-Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛΣΤΑΤ), 2018). 
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Πίνακας 1.6: Ισοζύγιο αγαθών βασιζόµενο σε στοιχεία εξωτερικού εµπορίου της Ελληνικής Στατιστικής Αρχής (ΕΛΣΤΑΤ) στη θέση των στοιχείων 

διακανονισµού τραπεζικών συναλλαγών (settlements data) (Ποσά σε εκατ. ευρώ). 

Εξαγωγές  

αγαθών- 

Εισαγωγές  

αγαθών 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 

ΙΣΟΖΥΓΙΟ  

πλοίων 
-4.674,2 -3.305,5 -3.505,5 -3.260,2 -1.038,5 -1.479,0 -2.145,9 -431,2 -141,3 -214,3 

ΙΣΟΖΥΓΙΟ 

ΑΓΑΘΩΝ χωρίς 

πλοία 

-39.689,2 -29.830,5 -26.873,5 -23.030,5 -19.992,2 -19.297,0 -20.106,3 -16.800,0 -16.440,6 -18.138,9 

ΙΣΟΖΥΓΙΟ 

ΑΓΑΘΩΝ χωρίς 

καύσιµα και 

πλοία 

-29.868,0 -24.185,5 -19.598,3 -14.801,1 -11.730,2 -12.383,6 -13.830,9 -12.591,9 -13.608,0 -14.361,8 

Πηγή: (Ισοζύγιο Αγαθών Τράπεζα της Ελλάδος-Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛΣΤΑΤ), 2018). 
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∆ιάγραµµα 1.7: Ισοζύγιο αγαθών βασιζόµενο σε στοιχεία εξωτερικού εµπορίου της Ελληνικής Στατιστικής Αρχής (ΕΛΣΤΑΤ) στη θέση των στοιχείων 

διακανονισµού τραπεζικών συναλλαγών (settlements data) (Ποσά σε εκατ. ευρώ). 

Πηγή: (Ισοζύγιο Αγαθών Τράπεζα της Ελλάδος-Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛΣΤΑΤ), 2018).
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Σύµφωνα µε το διάγραµµα 1.7 και την γραµµική τάσης του Ισοζυγίου αγαθών της 

κατηγορίας Ισοζυγίου πλοίων για την χρονική περίοδο 2008-2017, η εξίσωση που εξάγεται 

από την κλίση της γραµµικής είναι: y= 488,26x – 4705 και παρατηρείται ότι έχει θετικό 

πρόσηµο η κλίση (488,26) είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,8541 και 

αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει σχεδόν άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα. Υπάρχει 

έλλειµµα στο εµπορικό ισοζύγιο αλλά λόγω της θετικής τάσης αλλά και του καλού 

συντελεστή συσχέτιση, το µέλλον είναι ευοίωνο. 

Σχετικά µε την γραµµική τάσης του Ισοζυγίου αγαθών της κατηγορίας Ισοζυγίου  

Αγαθών χωρίς πλοία για την χρονική περίοδο 2008-2017, η εξίσωση που εξάγεται από την 

κλίση της γραµµικής είναι: y= 2106,2x – 34604 και παρατηρείται ότι έχει θετικό πρόσηµο η 

κλίση (2106,2) είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 0,7682 και αποδεικνύει 

ότι η ευθεία έχει σχεδόν άριστη προσαρµογή στα δεδοµένα. Υπάρχει έλλειµµα στο εµπορικό 

ισοζύγιο Αγαθών χωρίς πλοία αλλά λόγω της θετικής τάσης αλλά και του καλού συντελεστή 

συσχέτιση, το µέλλον είναι ευοίωνο. 

Τέλος, για την γραµµική τάσης του Ισοζυγίου αγαθών της κατηγορίας Ισοζυγίου  

Αγαθών χωρίς καύσιµα και πλοία για την χρονική περίοδο 2008-2017, η εξίσωση που 

εξάγεται από την κλίση της γραµµικής είναι: y= 1520,5x – 25059 και παρατηρείται ότι έχει 

θετικό πρόσηµο η κλίση (1520,5) είναι αύξουσα. Ο συντελεστής συσχέτισης είναι R² = 

0,5871 και αποδεικνύει ότι η ευθεία έχει καλή προσαρµογή στα δεδοµένα. Υπάρχει 

έλλειµµα στο εµπορικό ισοζύγιο Αγαθών χωρίς καύσιµα και πλοία αλλά λόγω της θετικής 

τάσης αλλά και του σχεδόν καλού συντελεστή συσχέτιση, το µέλλον είναι ευοίωνο. 

1.5 ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ 

Η ναυπηγική βιοµηχανία απαρτίζει τοµέα στον οποίο η Ελλάδα έχει δηµιουργήσει 

αξιόλογη βάση στο παρελθόν, παρέχοντας παράλληλα βασικές προϋποθέσεις / πυλώνες για 

σηµαντική και βιώσιµη ανάπτυξη στο µέλλον. Βέβαια, τα τελευταία χρόνια, η 

ναυπηγοεπισκευαστική διεργασία / δραστηριότητα στην Ελλάδα έχει συρρικνωθεί σηµαντικά 

ως προς τον όγκο αλλά και το εύρος των εκτελούµενων ναυπηγοεπισκευαστικών εργασιών, 

παράλληλα τα µεγάλα ναυπηγεία Σκαραµαγκά, Ελευσίνας και Σύρου αντιτάσσονται /  

αντιµετωπίζουν µεγάλα προβλήµατα µε σηµαντικές επιπτώσεις για το σύνολο της 

ναυπηγικής βιοµηχανίας της χώρας µας (Αθανασίου & Κουτρούλης, 2018).  
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Η παρούσα κατάσταση συγκροτεί / δηµιουργεί πολλά και σοβαρότατα ερωτήµατα τα 

οποία αφορούν: 

� τους εγχώριους και διεθνείς οικονοµικούς παράγοντες που οδήγησαν την ελληνική 

ναυπηγική βιοµηχανία σε αυτό το σηµείο, και  

� τα περιθώρια και τις προϋποθέσεις επαναδραστηριοποίησης των µεγάλων ναυπηγείων 

της χώρας. 

Εκτός Ελλάδας, οι χώρες µε µεγάλη ναυπηγική δραστηριότητα είναι περίπου τριάντα 

(30 χώρες). Πρόκειται για έναν πραγµατικά µικρό αριθµό χωρών, σε σχέση µε το µεγάλο 

ποσοστό των χωρών που βρέχονται από θάλασσα αλλά και, κυρίως, τον τεράστιο όγκο 

χρηµατικών κεφαλαίων που διαχειρίζεται η ναυπηγική βιοµηχανία. 

Επιπλέον, πάνω από το 90% των νεότευκτων εµπορικών πλοίων άνω των 100 κ.ο.χ. –

σε όρους παγκόσµιας συνολικής χωρητικότητας– παράγεται σήµερα σε τρεις µόνο χώρες: 

1. την Ιαπωνία,  

2. τη Ν. Κορέα και  

3. την Κίνα. 

Τώρα αυτό που συµβαίνει στην Ευρώπη είναι περίπου το ίδιο παραπάνω παγκόσµιο 

φαινόµενο, δηλαδή είναι ότι γεωγραφική κατανοµή της ναυπηγικής δραστηριότητας (σε 

όρους νέων παραγγελιών) έχει άνισο χαρακτήρα. Με βάση τα δεδοµένα / στοιχεία της 

περιόδου από το 2009 και έως σήµερα, τα µεγαλύτερα µερίδια κατά τα περισσότερα έτη 

εµφανίζονται να διατηρούν η Γερµανία, η Ιταλία, η Γαλλία και η Κροατία, ενώ σηµαντικές 

κατασκευαστικές χώρες στη συγκεκριµένη αγορά αποτελούν επίσης η Τουρκία, η Φινλανδία, 

η Ρουµανία, η Πολωνία, η Νορβηγία και η Ισπανία. Και µάλιστα στις περισσότερες χώρες, οι 

νέες εγγραφές στο βιβλίο παραγγελιών παρουσιάζουν σηµαντική διακύµανση από έτος σε 

έτος µε χαρακτηριστική την περίπτωση της Γαλλίας. 

Η τεράστια κρίση στην ελληνική οικονοµία, προφανώς έπληξε την εµπιστοσύνη των 

πλοιοκτητών ως προς τη δυνατότητα των ελληνικών επιχειρήσεων να ανταποκριθούν 

εµπρόθεσµα σε παραγγελίες και µάλιστα δηµιούργησε επιπτώσεις, στη ρευστότητα και τη 

δυνατότητα χρηµατοδότησης των µονάδων που δραστηριοποιούνται στον συγκεκριµένο 

τοµέα της ναυπηγικής βιοµηχανίας (Αθανασίου & Κουτρούλης, 2018). 
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Στον παρακάτω πίνακα 1.7 καταγράφονται στοιχεία για τον κύκλο εργασιών στα 

µεγάλα Ελληνικά ναυπηγεία και στο σύνολο του ναυπηγοεπισκευαστικού τοµέα της Ελλάδας 

(εκατ. €). 

Πίνακας 1.7: Επιλεγµένα στοιχεία για τον κύκλο εργασιών στα µεγάλα ναυπηγεία και στο σύνολο του 

ναυπηγοεπισκευαστικού τοµέα της Ελλάδας (εκατ. €). 

Ναυπηγεία 2008 2011 2013 2014 

Ναυπηγεία Σκαραµαγκά (ΕΝΑΕ) 202,1 26,3 - - 

Ναυπηγεία Ελευσίνας (ΝBEE) 89,2 29,0 43,2 8,7 

Ναυπηγεία Σύρου (Ν Β ΕΣ) 36,9 23,3 11,6 21,9 

Ναυπηγεία Χαλκίδας 17,2 10,1 9,6 10,6 

Ναυπήγηση πλοίων και σκαφών 403,6 93,5 94,5 - 

Επισκευή πλοίων και σκαφών 328,8 234,2 191,9 170,2 

Σύνολο ναυπηγοεπισκευαστικού τοµέα 732,4 327,7 286,4 - 

Πηγή:  (Αθανασίου & Κουτρούλης, 2018). 

Σύµφωνα µε την έκθεση του Αθανασίου και Κουτρούλη (2018), το έτος 2008 η 

Ελλάδα διατηρούσε σχετικά ικανοποιητικά επίπεδα παραγωγικότητας στον κλάδο της 

Ναυπήγησης, και µάλιστα πλησίαζε ή και ξεπερνούσε σε επιδόσεις αρκετές από τις χώρες 

που πλέον προπορεύονται. Ωστόσο, κατά την περίοδο που ακολούθησε, της οικονοµικής 

κρίσης, η θέση της Ελλάδας ως προς την παραγωγικότητα του συγκεκριµένου κλάδου 

επιδεινώθηκε σηµαντικά, τόσο σε απόλυτους όρους, όσο και συγκριτικά µε άλλες χώρες, 

ορισµένες από τις οποίες πέτυχαν µάλιστα αύξηση της παραγωγικότητάς τους στο το ίδιο 

διάστηµα (π.χ. Ολλανδία, Νορβηγία).  

Βέβαια στον κλάδο της Επισκευής της ναυπηγικής βιοµηχανίας, η Ελλάδα 

παρουσίασε βελτίωση της παραγωγικότητάς της κατά την εξεταζόµενη περίοδο, διατηρώντας 

παράλληλα µικρότερες αποκλίσεις από άλλες εξεταζόµενες χώρες συγκριτικά µε τον κλάδο 

της Ναυπήγησης. Συνολικά όµως, η Ελλάδα φαίνεται να διατηρεί κάποιο προβάδισµα 

παραγωγικότητας σε σχέση µε ανταγωνίστριες χώρες χαµηλότερου κόστους, τόσο στον 

κλάδο της Ναυπήγησης (υψηλότερη παραγωγικότητα το 2013 σε σχέση µε την Κροατία, την 

Πολωνία, την Πορτογαλία, τη Ρουµανία και την Τουρκία), όσο και στον τοµέα της 

Επισκευής (υψηλότερη παραγωγικότητα το 2014 σε σχέση µε την Κροατία, την Πολωνία, τη 

Ρουµανία και την Τουρκία). 
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Στον παρακάτω πίνακα 1.8 καταγράφονται στοιχεία της Παραγωγικότητα της 

εργασίας στους κλάδους της Ναυπήγησης και της Επισκευής πλοίων και σκαφών στην Ε.Ε.-

28, σε επιλεγµένες χώρες της Ευρώπης και στην Τουρκία (χιλ. €). 

Πίνακας 1.8: Παραγωγικότητα της εργασίας* στους κλάδους της Ναυπήγησης και της Επισκευής πλοίων 

και σκαφών στην Ε.Ε.-28, σε επιλεγµένες χώρες της Ευρώπης και στην Τουρκία (χιλ. €). 

 

Ναυπήγηση πλοίων και 

σκαφών 

Επισκευή πλοίων και 

σκαφών 

2008 2011 2013 2014 2008 2011 2013 2014 

Ε.Ε.-28 - 50,0 47,0 53,0 - - 39,0 39,0 

Γερµανία 64,4 64,0 66,2 63,5 56,8 52,8 52,9 56,5 

Ελλάδα 53,4 27,8 28,7 - 27,7 42,8 31,6 30,5 

Ισπανία 61,6 52,7 36,2 - 42,6 43,7 47,6 43,8 

Γαλλία - 68,1 72,1 63,2 - 44,9 40,8 42,0 

Κροατία 13,6 14,9 5,3 7,5 22,5 16,1 15,8 16,5 

Ιταλία 56,4 53,0 47,3 55,9 42,2 31,5 37,1 38,7 

Ολλανδία 79,5 80,8 90,7 89,6 - - - - 

Πολωνία 24,4 28,0 27,8 27,4 24,7 21,3 24,7 27,8 

Πορτογαλία 24,1 16,2 23,3 22,6 40,6 27,4 31,7 31,2 

Ρουµανία 11.2 16,5 13,7 10,9 8,4 - 8,4 10,0 

Φινλανδία 46,7 35,8 - 41,1 46,7 43,8 39,1 47,1 

Νορβηγία 89,5 - 111,9 101,1 73,7 87,3 86,8 77,5 

Τουρκία - - 15,7 35,0 - - 7,9 9,7 
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2 ΚΕΦΑΛΑΙΟ: Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΑΣ ΚΑΙ ΤΑ 

ΕΠΙΜΕΡΟΥΣ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΗΣ  

2.1 ΓΕΝΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ 

Παραδοσιακά η Ελλάδα είναι ένα ναυτιλιακό έθνος. Αναµφισβήτητα η ναυτιλία είναι 

η πιο παλιά µορφή απασχόλησης των Ελλήνων και είναι βασικό στοιχείο της ελληνικής 

οικονοµικής δραστηριότητας από την αρχαιότητα. Η ναυτιλία, σήµερα, είναι η πιο 

σηµαντική βιοµηχανία της Ελλάδας (αξίας 251,1 δισ. ευρώ το 2015). Αποτελεί περίπου το 

7% του ΑΕΠ, απασχολεί περίπου 300.000 ανθρώπους (7,5% του εργατικού δυναµικού) και 

τα εισιτήρια από τη ναυτιλία είναι περίπου το 1/3 του εµπορικού ελλείµµατος του έθνους. Το 

Ελληνικό Εµπορικό Ναυτικό το 2015 χειρίστηκε, από πλευράς χωρητικότητας, τον 

µεγαλύτερο εµπορικό στόλο
3
 στον κόσµο,

4
 µε συνολικό DWT 334.649.089 τόνων και στόλο 

5.226 ελβετικών πλοίων, σύµφωνα µε το Lloyd’s List. Επίσης, η Ελλάδα κατατάσσεται στην 

κορυφή για όλα τα είδη πλοίων, συµπεριλαµβανοµένου πρώτη για τα δεξαµενόπλοια
5
 και 

τα bulk carrier
 6 

(Ελληνική ναυτιλία & οικονοµία 2017, 2018). 

                                                 

3
Με τον όρο Εµπορικός στόλος (merchant fleet) χαρακτηρίζεται τόσο το σύνολο των εµπορικών πλοίων µιας 

Χώρας (εθνικός εµπορικός στόλος) όσο και το σύνολο των εµπορικών πλοίων ενός συνασπισµού Χωρών (π.χ. 

ΕΕ) ή και ακόµη το σύνολο των εµπορικών πλοίων του κόσµου όπου τότε γίνεται αναφορά για τον Παγκόσµιο 

εµπορικό στόλο. 

4
Η Χωρητικότητα (tonnage, capacity) είναι ένας από τους σηµαντικότερους όρους στη Ναυτιλία, αλλά και 

στοιχείο εξατοµίκευσης ενός πλοίου. Αφορά τον εσωτερικό χώρο που προσδιορίζεται µε συγκεκριµένη µονάδα 

µέτρησης του όγκου, δηλαδή του κόρου. Με αυτή αποδίδονται οι πραγµατικές διαστάσεις του πλοίου, που 

περιλαµβάνεται απαραίτητα στη νηολόγηση και σε όλα τα πιστοποιητικά του. Η χωρητικότητα διακρίνεται 

σε ολική, σε καθαρά(τη συνολική µεταφορική ικανότητα σε όγκο) και σε φορτίου (τη συνολική µεταφορική 

ικανότητα φορτίου σε βάρος). 

5
Το ∆εξαµενόπλοιο (Tanker) είναι ένα πλοίο σχεδιασµένο να µεταφέρει υγρά φορτία χύδην (χύµα). 

6
Το bulk carrier είναι τύπος εµπορικού πλοίου σχεδιασµένο για την µεταφορά χύδην φορτίων, όπως σιτηρά, 

άνθρακας, σιδηροµετάλλευµα και τσιµέντο σε αµπάρια. Από τότε που κατασκευάστηκε το πρώτο πλοίο που 

εξειδικευόταν στη µεταφορά χύδην φορτίων το 1852, οι οικονοµικές δυνάµεις τελειοποίησαν την ανάπτυξη 

τέτοιων πλοίων, αυξάνοντας τη χωρητικότητα και το µέγεθός τους. Τα σύγχρονα µπαλκ κάριερς είναι 

σχεδιασµένα για την µεγιστοποίηση της χωρητικότητας, της ασφάλειας, της αποδοτικότητας και της 

ανθεκτικότητας. 
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2.2 ΟΡΙΣΜΟΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 

Η ναυτιλία τεχνικά, αποτελεί τη µέθοδο του ασφαλούς πλου. ∆ηλαδή είναι 

η επιστήµη και η τέχνη της διακυβέρνησης του πλοίου µε σκοπό την εκτέλεση ναυσιπλοΐας 

(navigation) δηλαδή τον ασφαλή προσδιορισµό του στίγµατος, της πορείας και 

της απόστασης.  

Γενικότερα ως Ναυτιλία (shipping) χαρακτηρίζεται το σύνολο όλων των 

συστηµατικών ενεργειών οι οποίες αποσκοπούν στην παροχή υπηρεσιών και οι οποίες 

σχετίζονται µε τις θαλάσσιες µεταφορές, ικανοποιώντας ανθρώπινες ανάγκες, έναντι κάποιου 

ωφελήµατος. 

Συνεπώς η «ναυτιλιακή οικονοµία» µπορεί να ενταχθεί στην τριτογενή παραγωγή 

(δηλαδή τοµέας υπηρεσιών, µετά την πρωτογενή, γεωργία κλπ. και δευτερογενή, βιοµηχανία) 

που δραστηριοποιείται κατά ένα µέρος στο χώρο της  Οικονοµίας. 

Επίσης, ένα πλήθος ναυτιλιακών δραστηριοτήτων µπορεί να ενταχθεί στη Ναυτιλία 

όπως είναι η πλοιοκτησία, ο εφοπλισµός, η ναυτική ασφάλιση, η ναυτιλιακή πίστη, η 

ναύλωση, η τροφοδοσία πλοίου, η ναυπήγηση και επισκευές, η εµπορική ναυσιπλοΐα, η 

πρακτόρευση πλοίου, η µεσιτεία και ναυλοµεσιτεία κ.ά. (Βλάχος, 2012). 

Η Ναυτιλία ως Ναυσιπλοΐα µπορεί να διακριθεί σε (Πλωµαρίτου, 2006): 

1. Ναυτιλία αναµετρήσεως (dead reckoning), όπου πρόκειται για τα αναζητούµενα στοιχεία 

(στίγµατος, πορείας και απόστασης) τα οποία βρίσκονται εξ αναµετρήσεως από 

προηγούµενο γνωστό στίγµα, όντας γνωστά η πορεία, η ταχύτητα και ο µεσολαβήσας 

χρόνος. 

2. Ακτοπλοΐας ή ακτοπλοϊκή ναυτιλία (Coastal Navigation), που αποτελεί τον αρχαιότερο 

τρόπο ναυσιπλοΐας, «εν όψει ακτών». Όταν αυτή γίνεται σε περιορισµένους χώρους π.χ. 

στενά, πορθµούς, διώρυγες, λιµάνια καλείται πλοηγία (piloting ή pilotage). 

3. Αστρονοµική ναυτιλία (Celestial navigation), η οποία εκτελείται µακριά των 

ακτών, ωκεανοπλοΐα και ανεύρεση των αναζητουµένων στοιχείων µε τη βοήθεια 

αστρονοµικών µετρήσεων. 

4. Ραδιοναυτιλία (Radionavigation) ή Ηλεκτρονική ναυτιλία (Electronic navigation), η 

οποία αποτελεί το πλέον διαδεδοµένο είδος ναυσιπλοΐας, όπου γίνεται χρήση πληθώρας 
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ηλεκτρονικών συσκευών, ραντάρ, ραδιογωνιόµετρα, ποµποδέκτες στίγµατος πορείας και 

ταχύτητας κλπ. 

5. Πολική ναυτιλία (Polar navigation), δηλαδή ναυσιπλοΐα σε πολικές περιοχές και χρήση 

ειδικών χαρτών. 

6. Ναυτιλία σωστικών λέµβων (life-boat navigation), όπου ακολουθούνται ειδικοί τρόποι - 

µέθοδοι τόσο πλεύσης όσο και γρήγορου εντοπισµού. 

2.3 ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ ΤΟΥ ΚΛΑ∆ΟΥ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 

Η Ελληνική Ναυτιλία µολονότι πέρασε από δύο παγκόσµιους πολέµους µε τεράστιες 

απώλειες, ωστόσο αναγεννήθηκε το 1929 την περίοδο του µεγάλου «κραχ». Κατόπιν την 

έπληξε την δεκαετία του ’80 η κρίση της παγκόσµιας ναυλαγοράς, ενώ εξακολουθεί να 

ορθώνει το ανάστηµά της στον διεθνή ανταγωνισµό, έχοντας συχνά το ρόλο του ρυθµιστή 

παγκοσµίως. 

Η ελληνική ναυτιλία από τα µέσα της δεκαετίας του 1940 µέχρι τα µέσα της 

δεκαετίας του 1970 γνώρισε αλµατώδη ανάπτυξη, γεγονός που συχνά αναφέρεται ως το 

«θαύµα της ελληνικής ναυτιλίας». Το επιχειρηµατικό δαιµόνιο, η αρχέγονη τάση για 

εµπορική δραστηριότητα, το ρίσκο των εφοπλιστών εκείνης της εποχής και η διορατικότητά 

τους, έδωσε στη ναυτιλία µια παγκόσµια πρωτιά, η οποία επιβεβαιώνεται κάθε χρονιά. 

Ο θεσµός των εταιριών ευρείας µετοχής βάσης στον τοµέα των ακτοπλοϊκών 

µεταφορών εµφανίστηκε το 1967, υποκαθιστώντας σταδιακά τις παραδοσιακές 

οικογενειακές ναυτιλιακές επιχειρήσεις. Χάριν στην επιτυχηµένη οργάνωση και λειτουργία 

των πρώτων εταιριών πολλά νησιά ενθαρρύνθηκαν να δηµιουργήσουν και αυτά τις δικές 

τους ναυτιλιακές εταιρίες. Βέβαια οι ωφέλειες από την λειτουργία αυτών των εταιριών για 

τους καταναλωτές των υπηρεσιών τους, αλλά και για το σύνολο των κατοίκων των νησιών 

και της χώρας, είναι τεράστιες. Όµως η οικονοµική αποτελεσµατικότητα των εταιριών αυτών 

κατά τα τελευταία χρόνια άρχισε να µειώνεται σταδιακά. Το αποτέλεσµα ήταν το 1979 από 

τις 6 ναυτιλιακές εταιρίες που είχαν δροµολογήσει πλοία να παρουσιάζουν καθαρές ζηµιές 

συνολικού ύψους 17 εκατ. δρχ. ενώ το 1980 ο αριθµός των εταιριών αυξήθηκε σε 4 από τις 7 

µε σύνολο καθαρών ζηµιών 146 εκατ. δρχ (Θανοπούλου, 1994). 

Αυτή η πορεία των ναυτιλιακών εταιριών έχει ενδογενή αλλά και εξωγενή αίτια. 

Παραδείγµατος χάριν, ένας σηµαντικός εξωγενής ήταν το 1973, το πετρελαϊκό σοκ που 
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πραγµατοποιήθηκε βρίσκοντας τις ναυλαγορές εκείνη τη χρονική στιγµή σε πλήρη ευφορία. 

Όµως, λίγο µετά τα µέσα της δεκαετίας του 1980, αρχικά η ναυλαγορά των δεξαµενόπλοιων 

και αργότερα η ναυλαγορά των πλοίων ξηρού φορτίου, θα εισέλθουν σε µια µακρά περίοδο 

όπου οι πρόσκαιρες βελτιώσεις θα διαψεύδονται γρήγορα και θα ακολουθούν περίοδοι 

βαθύτατης δυσπραγίας. 

Μέσα σε αυτά τα 15 χρόνια, οι εξελίξεις τόσο λόγω της ζήτησης αλλά και λόγω της 

προσφοράς της ελληνικής και διεθνής ναυτιλίας είναι δραµατικές. Η στροφή στους 

νεότερους, τεχνολογικά ανώτερους και ιδιαίτερα εξειδικευµένους τύπους πλοίων, θα 

εξακολουθήσει να υπάρχει κυρίως από την πλευρά των παραδοσιακών ναυτιλιακών χωρών, 

αλλά πλέον κάτω από διαφορετικές και σαφώς δυσκολότερες συνθήκες για τις χώρες αυτές. 

Τέλος τείνουν να εξαλειφθούν τα περιθώρια των παραδοσιακών ναυτιλιακών κρατών για 

ανάπτυξη παράλληλα µε την εξέλιξη της τεχνογνωσίας, µέσω της εισαγωγής εξειδικευµένων 

νέων τρόπων µεταφοράς υψηλής έντασης κεφαλαίου που να αξιοποιούν το τεχνολογικό τους 

προβάδισµα (Βλάχος, 2012). 

Ωστόσο, οι επιπτώσεις αυτής της οικονοµικής κρίσης στους διάφορους στόλους δεν 

έχουν την ίδια έκταση. Ειδικότερα, η ελληνική ναυτιλία πριν το 1973, παρουσιάζει µια 

αρκετά σηµαντική επιθετική ανάπτυξη στο χώρο της ναυτιλίας. 

Η ελληνική ναυτιλία εκείνη την περίοδο, στηρίζει την ανταγωνιστικότητα και την 

επιθετικότητά της στο µειωµένο συγκριτικά σταθερό κόστος των παραγωγικών της µονάδων, 

αλλά και σε ένα σχετικά ανταγωνιστικό, βελτιούµενο κόστος εργασίας µε ακόµη 

ανταγωνιστικότερη παραγωγικότητα. Μάλιστα βαθµιαία, η ελληνική σηµαία κυρίως χάρη 

στις παρεµβάσεις της κρατικής ναυτιλιακής πολιτικής, θα µπορέσει να αποκτήσει 

σηµαντικότατο κύρος και δύναµη. 

Το σταθερό λοιπόν κόστος και το χαµηλό κόστος εργασίας συγκριτικά µε άλλες 

παραδοσιακές ναυτιλίες, θα ευνοήσουν την ελληνική ναυτιλία µέχρι και τις αρχές της 

δεκαετίας του ΄80. Η ελληνική ναυτιλία θα κατορθώσει να αντισταθεί στις αρνητικές 

συνθήκες της ναυλαγοράς συγκριτικά µε τις δυνατότητες αντίστασης των υπόλοιπων 

παραδοσιακών ναυτιλιών. 

Εφεξής, οι προοπτικές του εθνικού εµπορικού στόλου στα πλαίσια της διεθνούς 

ναυτιλίας προσδιορίζονται περιοριστικά και καθοριστικά από τους αναπτυσσόµενους 
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στόλους των νέων βιοµηχανικά χωρών καθώς και από τους στόλους των ήδη αναπτυγµένων 

παραδοσιακά ναυτιλιακών χωρών. 

2.4 Ο ΡΟΛΟΣ ΚΑΙ Η ΣΗΜΑΣΙΑ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΕΜΠΟΡΙΚΗΣ 

ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 

Στον τριτογενή τοµέα της οικονοµίας ανήκει η εµπορική ναυτιλία, αποτελώντας τον 

σηµαντικότερο φορέα του κλάδου των Μεταφορών και επηρεάζοντας άµεσα την εθνική 

οικονοµία. 

Ο σηµαντικότερος κλάδος της ελληνικής οικονοµίας είναι η Ελληνική Εµπορική 

Ναυτιλία, αποτελώντας ουσιαστικά τη µόνη οικονοµική δραστηριότητα στην οποία η 

Ελλάδα διαθέτει την πρώτη θέση παγκοσµίως. Μάλιστα αν αναλογισθεί κανείς ότι το 

µεγαλύτερο µέρος του διεθνούς εµπορίου από πλευράς όγκου διακινείται µέσω της 

θάλασσας, τότε αντιλαµβάνεται εύκολα τον ρόλο της Ελληνικής Εµπορικής Ναυτιλίας στην 

ανάπτυξη του διεθνούς εµπορίου (Θανόπουλος, 2005). 

Στην Ελληνική οικονοµία η συµβολή της Ελληνικής Εµπορικής ναυτιλίας είναι το 

συνάλλαγµα που προσφέρει, ύψους 2 δισεκατοµµυρίων δολαρίων ετησίως, που χρειάζεται η 

Ελλάδα για να καλύψει τα Εµπορικό της Ισοζύγιο (ποσό που ισοδυναµεί µε τις ετήσιες 

εισροές στην χώρα µας από την Ε.Ε.). Από το σύνολο των τρεχούµενων συναλλαγµατικών 

εισπράξεων (εξαγωγές αγαθών και υπηρεσιών) εκτιµάται ότι το 22% περίπου είναι από τη 

Ναυτιλία. 

Είναι ιδιαίτερα σηµαντική η προσφορά της εµπορικής ναυτιλίας στην διαµόρφωση 

του εθνικού εισοδήµατος, γιατί διεξάγεται µε τις ευνοϊκότερες συνθήκες για το κοινωνικό 

σύνολο. Σπουδαία πηγή ζήτησης για αγαθά που παράγονται µέσα σε µια εθνική οικονοµία 

αποτελούν οι εξαγωγές αγαθών και υπηρεσιών από την Ελλάδα σε άλλες χώρες. 

Παραδείγµατος χάριν, όταν σε µια ναυτιλιακή κοινότητα φτάσει η επιταγή από τους 

ναυτιλλόµενους, τότε η ζήτηση για αγαθά και υπηρεσίες στο µέρος αυτό παρουσιάζει 

αύξηση. Οι ιδιοκτήτες των µαγαζιών µε την σειρά τους αυξάνουν τις προµήθειές τους από 

τους µεγαλέµπορους και δηµιουργείται έτσι κάποια αλυσίδα. Συνεπώς, οι επιταγές έχουν 

πολλαπλάσιο αποτέλεσµα του συνολικού τους µεγέθους και συντελούν στην διαµόρφωση 

του εθνικού εισοδήµατος. 
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Επίσης, στην δηµιουργία και διατήρηση θέσεων εργασίας όχι µόνο στα πλοία αλλά 

και στις υπηρεσίες ξηράς εξακολουθεί να είναι σηµαντική η συµβολή της ναυτιλίας. 

Σύµφωνα µε την Ελληνική Στατιστική Υπηρεσία το 70% της προστιθέµενης αξίας παράγεται 

από τη ναυτιλία ανήκει στις υπηρεσίες της ξηράς, ενώ το 30% στις υπηρεσίες της θάλασσας. 

Αντίστοιχη µελέτη της Ευρωπαϊκής Ένωσης δείχνει ότι η ναυτιλία δηµιουργεί πολλαπλάσιες 

θέσεις εργασίας στην ξηρά από τη θάλασσα, µε θέσεις όπως σε παραναυτιλιακές 

επιχειρήσεις, ναυπηγικές και επισκευαστικές µονάδες, ασφαλιστικές εταιρίες, τράπεζες, 

τεχνικά γραφεία, πρακτορεία κ.α. (Πλωµαρίτου, 2006). 

Ωστόσο η ιδιαίτερη σηµασία αλλά και η σηµαντικότερη συµβολή της Ελληνικής 

Εµπορικής Ναυτιλίας στην εθνική οικονοµία οφείλεται στην αυτοδύναµη ανάπτυξή της. 

Τέλος, η ελληνική εµπορική ναυτιλία συµβάλλει και στην εθνική πολιτική και 

πολιτιστική προβολή. Το αποτέλεσµα είναι να γίνεται γνωστή η Ελλάδα στα πέρατα της γης 

προβάλλοντας διεθνώς τα ήθη και έθιµα των κατοίκων της, τον πολιτισµό της και τις 

παραδόσεις της. 

2.5 ΟΙ ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΕΣ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ 

Στην κορυφή των θαλάσσιων µεταφορών για περίπου τα τελευταία 30 χρόνια 

εξακολουθεί να παραµένει η ελληνική ναυτιλία. Το φαινόµενο αυτό οφείλεται στη 

γεωπολιτική θέση της Ελλάδας και της κατοχής εξειδικευµένης τεχνογνωσίας σε επίπεδο 

επιχειρησιακής διαχείρισης, µαζί µε άλλες µεταβλητές κόστους. Ως επί το πλείστον οι 

ελληνικές ναυτιλιακές εταιρίες δραστηριοποιούνται στον χώρο της µεταφοράς χύδην 

φορτίων (bulk shipping), σε αντίθεση µε ένα µικρό ποσοστό το οποίο δραστηριοποιείται 

στην αγορά των ναυτιλιακών τακτικών γραµµών, τοπικών και περιφερειακών αγορών. 

Επίσης υπάρχουν λίγες εταιρίες σε τακτικές γραµµές, µε την πλειοψηφία να πλεονεκτεί µέσω 

της λειτουργίας τους στις αγορές µεταφοράς χύδην φορτίων (Θεοτοκάς, Λεκάκου, Πάλλης, 

Συριόπουλος, & Τσαµουργκέλης, 2008).  

Η ελληνική ναυτιλία υπερέχει κυρίως στην επιχειρησιακή της λειτουργία, η οποία 

σχετίζεται µε τα δοµικά χαρακτηριστικά και τους τρόπους διαχείρισης που επιτρέπουν τον 

έλεγχο του κόστους. Επίσης, υπερέχει στις επενδυτικές στρατηγικές, οι οποίες βασίζονται 

στη συσσώρευση κερδών λόγω των πωλήσεων και των αγορών πλοίων που 

χρησιµοποιούνται, µε αποτέλεσµα την επέκτασή τους σε νέες αγορές ή στην κάλυψη ζηµιών 

σε περιόδους παρατεταµένης ύφεσης στις αγορές εµπορευµάτων. Σε πολλά µεγέθη της 



Ο κλάδος της ναυτιλίας και η συµβολή του στην οικονοµική ενίσχυση της Ελλάδας 

[31] 

αγοράς είναι εµφανής η ανάπτυξη της ελληνικής ναυτιλίας. Η Ελλάδα το 2010, έλεγχε το 

µεγαλύτερο ποσοστό της παγκόσµιας χωρητικότητας, αντιστοιχώντας σε ποσοστό 16,2% της 

παγκόσµιας αγοράς. Ενδεικτικά αξίζει να αναφερθεί ότι η Ιαπωνία, η Γερµανία και η Κίνα, 

χώρες µε παράδοση στη ναυτιλία, έλεγχαν το 15,8%, 9,2% και 8,6%, αντίστοιχα. Βέβαια τα 

πλοία µίας εταιρείας θεωρούνται ελληνικής ιδιοκτησίας αν η εταιρεία είναι ελληνικών 

συµφερόντων, ανεξάρτητα από την έδρα της επιχείρησης και από τη σηµαία στην οποία είναι 

εγγεγραµµένα τα πλοία. Πρόκειται για µια σηµαντική διευκρίνιση καθώς το 68,3% της 

παγκόσµιας χωρητικότητας πλοίων λειτουργεί υπό ξένη σηµαία, µια τακτική που ονοµάζεται 

«σηµαίες ευκαιρίας» («flags of convenience»). Αντίθετα στα πλοία ελληνικής σηµαίας, η 

ελληνική ναυτιλία έχει το µεγαλύτερο στόλο σε παγκόσµιο επίπεδο (65 εκατοµµύρια dwt), 

ακολουθούµενη από την Κινέζικη (46 εκατοµµύρια dwt). Βέβαια όσον αφορά τον αριθµό 

των πλοίων, η Ελλάδα, µε 3213 πλοία συνολικά, υστερεί συγκριτικά µε τις προαναφερθείσες 

χώρες, φανερώνοντας ότι τα πλοία ελληνικής ιδιοκτησίας µεταφέρουν κατά µέσο όρο 

µεγαλύτερα ποσοστά εµπορευµάτων. Σε µεγάλο βαθµό αυτή η διαφορά οφείλεται στο ότι οι 

ελληνικές ναυτιλιακές επιχειρήσεις προτιµούν πλοία µεταφοράς χύδην φορτίου και 

δεξαµενόπλοια, τα οποία τείνουν να είναι µεγαλύτερα από τα πλοία γενικών φορτίων. Οι 

ελληνικές ναυτιλιακές όσον αφορά το ιδιοκτησιακό και οργανωσιακό καθεστώς των 

εγχώριων επιχειρήσεων, είναι είτε οι κύριες εταιρείες ιδιοκτησίας ή εταιρείες διαχείρισης 

πλοίων, µε το µεγαλύτερο µέρος του να εδρεύει σε τρίτες χώρες, µε τον κύριο ιδιοκτήτη ή 

διαχειριστή να σχετίζεται µε κάποιο µέλος της οικογένειας κύριας ιδιοκτησίας (Ελληνική 

ναυτιλία & οικονοµία 2017, 2018). 

Στον ακόλουθο πίνακα καταγράφονται οι 50 µεγαλύτερες ελληνικές ναυτιλιακές 

εταιρείες: 

Πίνακας 2.1: Οι 50 µεγαλύτερες ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες. 

Ονοµασία Ιδρυτής -Ιδιοκτήτης 
Χωρητικότ

ητα (σε 

dwt) 

Αριθµός 

πλοίων 

1. ANANGEL- MARAN TANKERSGAS 
Γιάννης 

Αγγελικούσης  
20.948.313 108 

2. EURONAV - GASLOG LNG Πέτρος Λιβανός 17.312.953 96 

3. NAVΙΟS Αγγελική Φράγκου 14.538.570 144 

4. DYNACOM-DYNAGAS-SEA TRADERS Γιώργος Προκοπίου  13.031.067 103 

5. CAROIFF-DRYSHIPS-TMS-OCEAN RIG Γιώργος Οικονόµου 12.921.325 111 

6. GENER8 -GENCO 
Πέτρος 

Γεωργιόπουλος 
12.589.160 103 

7. STAR BULK PRODUCT Πέτρος Παππάς 9.565.534 99 
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Ονοµασία Ιδρυτής -Ιδιοκτήτης 
Χωρητικότ

ητα (σε 

dwt) 

Αριθµός 

πλοίων 

8 ALPHA AMETHYST/PANTHEON Άννα Αγγελικούση 7.362.326 47 

9. THENAMARIS Γιάννης Μαρτίνος 7.361.051 73 

10. MARMARAS-DELTA TANKERS 

 

∆ιαµαντής 

∆ιαµαντίδης 

 

7.227.324 51 

11. MINERVA MARINE INC Ανδρέας Μαρτίνος 7.203 107 62 

12. TSAKOS-TEN Νίκος Τσάκος 7.119.734 72 

13. DIANA SHIPPING CONTAINERS Συµεών Παληός 6.074.742 59 

14. EASTERN MEDITERRANEAN  

MARITIME LIMITED 

Θανάσης Μαρτίνος 
5.441.386 62 

15. NEW SHIPPING LTD Αδαµάντιος Πολέµης 5.385.640 31 

16. SPRINGFIELD SHIPPING 
Γ. Καραγεωργίου - 

Ίδρυµα Ωνάση 
5.274.742 27 

17. GOLDEN UNION Θεόδωρος Βενιάµης 5.152.537 41 

18. CAPITAL SHIP MANAGEMENT CORP Ευάγγελος Μαρινάκης 4.994.911 54 

19. DANAOS SHIPPING CO Γιάννης Κούστας 4.198.810 59 

20. CENTROFIN-MARINE TRUST Γιώργος Προκοπίου 4.048.626 28 

21. CHANDRIS (HELLAS) INC Γιάννης Χανδρής 3.884.045 29 

22. NEDA MARITIME AGENCY CO 
Nίκος 

Λυκιαρδόπουλος 
3.821.034 23 

23. AEOLOS MANAGEMENT SA 
Φίλιππος και Αντώνης 

Λαιµός 
3.632.795 26 

24. POLEMBROS SHIPPING LIMITED Σπύρος Πολέµης 3.630.919 21 

25. ENTERPRISES - GOLDEN ENERGY Βίκτωρ Ρέστης 3.551.009 40 

26. SAFETY-SAFE BULKERS Πόλυ Χατζηιωάννου 3.334.740 37 

27. TECHNOMAR SHIPPING INC Γιώργος Γιουρούκος 3.311.176 S7 

28. COSTAMARE 
Κωστής 

Κωνσταντακόπουλος 
3.281.137 62 

29. NGM ENERGY-MOUNDREAS N.G. Νίκος Μουνδρέας 3.276.314 29 

30. CYPRUS MARITIME 
Ανδρέας 

Χατζηγιάννης 
3.117.098 33 

31. LASKARIDIS 
Πάνος & 

Θανάσης Λασκαρίδης 
3.083.512 70 

32. ENESEL 
Φίλιππος και  

Αντώνης Λαιµός 
2.888.113 18 

33. EMPIRE-ALMA Σταµάτης Μόλαρης 2.823.742 33 

34. ARCADIA-AEGEAN BULK 
Κωνσταντίνος 

Αγγελόπουλος 
2.799.836 28 

35. CHARTWORLD-CHARTERWELL Λου Κολλάκης 2.744.315 64 

36. VAFIAS GROUP Χάρης Βαφειάς 2.594.663 83 

37. TRANSMED SHIPPING LTD 
Χαράλαµπος 

Μυλωνάς 
2.580.514 19 

38. OPTIMUM SHIP SERVICES LTD  Γεώργιος Βασιλάκης, 2.355.177 33 
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Ονοµασία Ιδρυτής -Ιδιοκτήτης 
Χωρητικότ

ητα (σε 

dwt) 

Αριθµός 

πλοίων 

Ε. Καλενδέρης και Β. 

Ιωάννου 

39. ALMI TANKERS-FAIRSKY 
Κώστα 

Φωστηρόπουλου 
2.263.519 13 

40. PRIME MARINE GROUP Στάθης Τοπούζογλου 2.136.087 31 

41. SAMOS STEAMSHIP COMPANY SA ∆ηµήτριος Ίγγελης 2.094.215 22 

42. AVIN 
Χαράλαµπος 

Μυλωνάς 
2.061.238 35 

43. NOMIKOS A.M. TRANSWORLD Μάρκος  Νοµικός 2.030.013 35 

44. ANDRIAKI - N.J.GOULANDRIS Νίκος Γουλανδρής 2.019.366 15 

45. MARINE MANAGEMENT SERVICES 
Γρηγόρης Καλλιµανό

πουλος 
1.997.839 18 

46. GOLDENPORT-OCEANGOLD 

 

Γιάννης ∆ράγνης 

 

1.929.241 39 

47. ATHENIAN SEA CARRIERS Μίνως Κυριακού 1.907.890 6 

48. LOMAR SHIPPING LTD (AS AGENTS) 

 

Γιώργος Λογοθέτης 

 

1.873.740 59 

49. NEREUS SHIPPING SA Κωνσταντίνος Λέµος  1.805.367 12 

50. ELETSON CORPORATION 
Βασίλης 

Χατζηελευθεριάδης 
1.773.874 33 

Πηγή:  (Ελληνική ναυτιλία & οικονοµία 2017, 2018). 

2.5.1 ANANGEL- MARAN TANKERSGAS 

Η ναυτιλιακή εταιρεία Maran Gas Maritime Inc. (MGM) ανήκει στον όµιλο 

Ναυτιλίας Angelicoussis (ASGL) για την διαχείριση και την µεταφορά LNG και LPG. 

 

Εικόνα 2.1: Λογότυπο της ναυτιλιακής εταιρείας Maran Gas Maritime Inc. 

Ιδρυτής –Ιδιοκτήτης: Γιάννης Αγγελικούσης. 

Η ναυτιλιακή εταιρεία ASGL έχει ιστορία στην ναυτιλία που χρονολογείται από το 

1947. Ο στόλος της ASGL περιλαµβάνει σήµερα φορτηγά πλοία µεταφοράς χύδην φορτίου, 

δεξαµενόπλοια, πλοία LNG και LPG. Σήµερα απασχολεί προσωπικό περίπου 300 



Ο κλάδος της ναυτιλίας και η συµβολή του στην οικονοµική ενίσχυση της Ελλάδας 

[34] 

ειδικευµένων στελεχών, καθώς και πάνω από 3.700 αξιωµατικούς και πλήρωµα (Maran Gas 

Maritime Inc. (MGM), 2018). 

2.5.2 EURONAV - GASLOG LNG 

Η ναυτιλιακή εταιρεία EURONAV - GASLOG LNG είναι διεθνής ιδιοκτήτης / 

διαχειριστής µεταφορέων LNG και προσφέρει υποστήριξη σε διεθνείς ενεργειακές εταιρείες 

στο πλαίσιο της εφοδιαστικής αλυσίδας τους µε LNG. 

 

Εικόνα 2.2: Το λογότυπο της ναυτιλιακής εταιρείας EURONAV - GASLOG LNG. 

Ιδρυτής –Ιδιοκτήτης: Πέτρος Λιβανός. 

Ο στόλος της αποτελείται από 27 µεταφορείς LNG. Μεταξύ αυτών περιλαµβάνονται 

εννέα µεταφορείς LNG που λειτουργούν και ανήκουν στην θυγατρική εταιρία GasLog 

Partners που είναι εισηγµένη στο NYSE (gaslogltd, 2018). 

2.5.3 DYNACOM-DYNAGAS-SEA TRADERS 

Η ναυτιλιακή εταιρεία Dynacom Tankers Management Ltd. (DTM) ιδρύθηκε το 1991 

για τη διαχείριση πετρελαιοφόρων. Από τότε, ο στόλος της έχει επεκταθεί και 

εκσυγχρονιστεί σηµαντικά. Η εταιρεία DTM έχει αναπτύξει ένα ισχυρό δίκτυο σχέσεων µε 

τους πελάτες της. 

Η εταιρεία DTM αντιπροσωπεύει µια ισχυρή παρουσία στη βιοµηχανία πετρελαίου, 

µε τα πλοία της να καταπλέουν σε περισσότερα από 1.000 λιµάνια ετησίως σε όλες τις 

ηπείρους και συνδέει τη διεθνή οικονοµία και την εξυπηρέτηση των πελατών σε όλο τον 

κόσµο.  

Η DTM έχει διαµορφώσει επί του παρόντος στόλο µε µέσο όρο ηλικίας 6 ετών, σε 

σύγκριση µε το µέσο όρο των 10 ετών του παγκόσµιου στόλου δεξαµενόπλοιων. 
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Εικόνα 2.3: Το λογότυπο της Dynacom Tankers Management. 

Ιδρυτής –Ιδιοκτήτης: Γιώργος Προκοπίου. 

Ο υφιστάµενος στόλος για τον οποίο η Dynacom λειτουργεί ως αντιπρόσωπος, 

ανέρχεται σε πάνω από 8,5 εκατοµµύρια deadweight  τόνους. Επιπλέον, η DTM αναµένει την 

παράδοση επιπλέον 4 νέα δεξαµενόπλοια Suezmax. Τα πλοία κατασκευάζονται σε ναυπηγεία 

πρώτης κατηγορίας και όλα είναι εξοπλισµένα µε την τελευταία τεχνολογία (Dynacom 

Tankers Management, 2018).  

2.5.4 CAROIFF-DRYSHIPS-TMS-OCEAN RIG 

Η ναυτιλιακή εταιρεία DryShips Inc. ιδρύθηκε το 2004 από τον σηµερινό 

∆ιευθύνοντα Σύµβουλό της κ. Γεώργιο Οικονόµου και ήταν η πρώτη εταιρεία χύδην ξηρού 

φορτίου που κυκλοφόρησε στις Ηνωµένες Πολιτείες. Η Εταιρεία ολοκλήρωσε την αρχική 

δηµόσια προσφορά της στο Nasdaq Stock Market τον Ιανουάριο του 2005. 

Κατά τη διάρκεια του µεγαλύτερου οικονοµικού -ναυτιλιακών υπηρεσιών- κύκλου 

της, ο οποίος διήρκεσε περίπου από το 2005 έως το 2008, ο στόλος της εταιρείας γνώρισε 

τεράστια ανάπτυξη, επεκτείνοντάς τον στόλο της σε 38 πλοία και εξαγοράζοντας την Ocean 

Rig ASA (εταιρεία θαλάσσιων γεωτρήσεων). Η Ocean Rig ASA εξαγοράστηκε αργότερα 

από την Ocean Rig UDW Inc. η οποία είναι εισηγµένη στο χρηµατιστήριο από τον Οκτώβριο 

του 2011. 

 

Εικόνα 2.4: Το λογότυπο της DryShips. 
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Ιδρυτής –Ιδιοκτήτης: Γιώργος Οικονόµου. 

Μετά την οικονοµική κρίση, από το 2009 έως το 2014, η εταιρεία DryShips 

επιβράδυνε την ταχεία ανάπτυξη του ναυτιλιακού της στόλου και επικεντρώθηκε στην 

ανάπτυξη της Ocean Rig, η οποία επεκτάθηκε από δύο µονάδες γεώτρησης σε εννέα µονάδες 

κατά τη διάρκεια της περιόδου, και πλέον θεωρείται από τους µεγαλύτερους κατασκευαστές 

Υποβρύχιων γεωτρήσεων σε όλο τον κόσµο. Επιπλέον, η εταιρεία DryShips διαφοροποίησε 

τα ναυτιλιακά της περιουσιακά στοιχεία µε στόχο τον τοµέα των δεξαµενόπλοιων. Ο 

ναυτιλιακός στόλος της εταιρεία DryShips αποτελείται από 56 σκάφη. 

Από το 2015 έως το 2016, περίοδο που χαρακτηρίστηκε από σοβαρή ύφεση στις 

αγορές ξηρού και υπεράκτιου εµπορίου, η εταιρεία DryShips υποστηρίχθηκε από τον κ. 

Οικονόµου, ο οποίος µέσω συνδεδεµένων οντοτήτων αγόρασε 30 σκάφη από την εταιρεία 

DryShips, βοηθώντας την να αντλήσει κεφάλαια και να µειώσει το χρέος (DryShips Inc., 

2018). 

2.5.5 GENER8 –GENCO 

Το όραµά της είναι να καταστεί ο ηγετικός θαλάσσιος κρίκος στη διεθνή αλυσίδα 

εφοδιασµού ενέργειας, παρέχοντας καινοτόµες και ανώτερες υπηρεσίες µεταφοράς σε µια 

διαφορετική βάση πελατών. 

Η ναυτιλιακή εταιρεία Gener8 Maritime είναι αφιερωµένη στην ασφαλή παροχή 

θαλάσσιων υπηρεσιών µεταφοράς ενέργειας χρησιµοποιώντας µια οργάνωση ειδικευµένων 

επαγγελµατιών για την επίτευξη απαράµιλλης εξυπηρέτησης πελατών. 

 

Εικόνα 2.5: Το λογότυπο της Gener8 Maritime. 

Ιδρυτής –Ιδιοκτήτης: Πέτρος Γεωργιόπουλος. 

Η Gener8 Maritime, Inc έχει εξελιχθεί για να γίνει ο κορυφαίος πάροχος των διεθνών 

µεταφορών πετρελαίου θαλάσσιων µεταφορών και ένας κύριος φορέας εκµετάλλευσης 

µεγάλων δεξαµενόπλοιων αργού πετρελαίου. Εστιάζει σε σύγχρονα σκάφη που 

συµµορφώνονται µε αυστηρές απαιτήσεις και αυστηρά επιχειρησιακά πρότυπα, έτσι η 
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Gener8 Maritime µεταφέρει εκατοµµύρια βαρέλια πετρελαίου σε όλο τον κόσµο µε ασφαλή 

και φιλικό προς το περιβάλλον τρόπο (Gener8 Maritime, 2018). 

2.5.6 STAR BULK PRODUCT 

Η Star Bulk είναι µια παγκόσµιας εµβελείας ναυτιλιακή εταιρεία που παρέχει υψηλής 

ποιότητας υπηρεσίες µεταφοράς φορτίων ξηρού χύδην. Σε πλήρως παραδοθείσα βάση, ο 

στόλος της Star Bulk αποτελείται από 74 σύγχρονα πλοία που κατασκευάζονται σε 

ναυπηγεία παγκόσµιας κλάσης και µε µέση ηλικία κάτω των 8 ετών. Η σύνθεση του στόλου 

της είναι ιδιαίτερα διαφοροποιηµένη, κυµαινόµενη από πλοία Supramax έως τα πλοία 

Newcastlemax και έχει συνολική χωρητικότητα άνω των 8 εκατοµµυρίων deadweight. 

 

Εικόνα 2.6: Το λογότυπο της Star Bulk. 

Ιδρυτής –Ιδιοκτήτης: Πέτρος Παππάς. 

Τα πλοία της Star Bulk µεταφέρουν µεγάλα φορτία, τα οποία περιλαµβάνουν 

σιδηροµετάλλευµα, άνθρακα και σιτηρά, καθώς και µικρές ποσότητες βωξίτη, λιπασµάτων 

και προϊόντων χάλυβα. Κάθε χρόνο στέλνει πάνω από 37 εκατοµµύρια µετρικούς τόνους 

φορτίου σε όλο τον κόσµο, ασφαλή, αποτελεσµατικά και µε προσοχή στο περιβάλλον. Η Star 

Bulk είναι µία από τις κορυφαίες εταιρείες ναυτιλιακών εταιρειών στην παγκόσµια 

βαθµολογία κινδύνου Rightship
7
. Η Star Bulk διατηρεί εκτελεστικά γραφεία στην Αθήνα και 

στη Λεµεσό της Κύπρου (Star Bulk, 2018). 

2.5.7 ALPHA AMETHYST/PANTHEON 

Η Pantheon Tankers Management (PTM) είναι µια ηγετική ανεξάρτητη ναυτιλιακή 

εταιρεία που παρέχει υπηρεσίες διαχείρισης πλοίων στον τοµέα των δεξαµενόπλοιων. Η 

                                                 

7
Το πρόγραµµα SIRE είναι ένα εργαλείο αξιολόγησης κινδύνου για τους. ναυλωτές, τους εφοπλιστές, τους 

διαχειριστές τερµατικών σταθµών κ.α. που ενδιαφέρονται για την ασφάλεια του πλοίου. 
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PTM δεσµεύεται να παρέχει υπηρεσίες παγκόσµιας κλάσης διαχείρισης πλοίων, που να 

καλύπτουν ή να υπερβαίνουν τις απαιτήσεις ασφάλειας, και περιβάλλοντος. ∆ιεξάγει τις 

δραστηριότητές της κατά τρόπο που προστατεύει την ανθρώπινη υγεία, το περιβάλλον και 

την ιδιοκτησία. Η PTM είναι απολύτως προσηλωµένη στην επίτευξη µηδενικών ατυχηµάτων, 

στην πρόκληση ζηµιών στο περιβάλλον, µηδενικών ζηµιών και καθυστερήσεων στην 

µεταφορά (Pantheon Tankers Management (PTM), 2018). 

 

Εικόνα 2.7: Το λογότυπο της Pantheon Tankers Management (PTM). 

Ιδρύτρια –Ιδιοκτήτρια: Άννα Αγγελικούση. 

2.5.8 THENAMARIS 

Η Thenamaris (Ship Management) Inc. είναι ένας παγκόσµιος διαχειριστής πλοίων 

υψηλής τεχνολογίας σύγχρονων ocean-going πλοίων και παρέχει τις υπηρεσίες της µόνο ως 

πράκτορες. Ο υπό διαχείριση στόλος περιλαµβάνει σήµερα 83 πλοία: πετρελαιοφόρα που 

µεταφέρουν αργό πετρέλαιο και πετρελαιοειδή όπως βενζίνη και πετρέλαιο, φορτηγά 

φορτίου χύδην που µεταφέρουν ξηρό φορτίο χύδην όπως σιτηρά, άνθρακα και 

σιδηροµετάλλευµα και εµπορευµατοκιβώτια. Η Thenamaris LNG Inc. διαχειρίζεται τρεις 

µεταφορείς LNG µήκους 160.000 cbm και τέσσερις µεταφορείς LPG των 38.000 cbm. 

 

Εικόνα 2.8: Το λογότυπο της Thenamaris. 

Ιδρυτής –Ιδιοκτήτης: Γιάννης Μαρτίνος. 
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Λειτουργεί, διατηρεί, και εµπορεύεται πλοία σε όλο τον κόσµο, µε ασφαλή, 

αποδοτικό και κερδοφόρο τρόπο. ∆ιασφαλίζει σταθερά υψηλά πρότυπα σε όλες τις 

ολοκληρωµένες υπηρεσίες διαχείρισης πλοίων, καλύπτοντας διάφορες πτυχές διαχείρισης 

καθώς και την διαχείριση ενός διαφοροποιηµένου χαρτοφυλακίου σκαφών (Thenamaris, 

2018). 

2.5.9 MARMARAS-DELTA TANKERS 

Η DELTA TANKERS LTD ιδρύθηκε το 2006 και σήµερα διαχειρίζεται ένα 

σύγχρονο στόλο είκοσι πέντε δεξαµενόπλοιων µε συνολικό deadweight άνω των 3 

εκατοµµυρίων M/T. Μέσω της δέσµευσής της για ασφαλείς και περιβαλλοντικά υπεύθυνες 

επιχειρήσεις σε συνδυασµό µε υψηλής ποιότητας εξυπηρέτηση στους πελάτες της, η DELTA 

έχει εξασφαλίσει ηγετικό ρόλο ως διεθνής διαχειριστής και χειριστής πλοίων. 

 

Εικόνα 2.9: Το λογότυπο της DELTA TANKERS. 

Ιδρυτής –Ιδιοκτήτης: ∆ιαµαντής ∆ιαµαντίδης. 

Η ανάπτυξη της DELTA αποδεικνύει την επιτυχία της στην αφοµοίωση και 

εφαρµογή των πολλαπλών περιβαλλοντικών κανονισµών, των κανονισµών ασφαλείας και 

ασφάλειας που ισχύουν σήµερα και στην κάλυψη των αναγκών της ναυτιλιακής βιοµηχανίας 

για ασφαλή και αποδοτική θαλάσσια µεταφορά παγκοσµίως. 

Η DELTA δεσµεύεται να διατηρήσει την ηγετική της θέση στη διεθνή 

ναυτιλιακή κοινότητα και τα βέλτιστα πρότυπα λειτουργίας, ποιότητας, περιβάλλοντος και 

ασφάλειας (DELTA TANKERS, 2018). 
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3 ΚΕΦΑΛΑΙΟ: «Η ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΜΟΝΑ∆Α ΚΑΙ Η ∆ΟΜΗ 

ΤΗΣ»  

3.1 ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 

3.1.1 Επιχειρησιακά στοιχεία της Ναυτιλίας 

Κάθε επιχείρηση και κάθε οικονοµικός οργανισµός θεωρούνται υποσύστηµα ενός 

ευρύτερου οικονοµικού συστήµατος, το οποίο έχει αντικειµενικό σκοπό να ικανοποιήσει  τις 

ανθρώπινες ανάγκες µε την παραγωγή και διανοµή αγαθών. Αυτό επιτυγχάνεται από τις 

επιχειρήσεις που δέχονται εισροές (πόρους) από  ένα φυσικό, κοινωνικό και οικονοµικό 

περιβάλλον και τις µετατρέπουν σε εκροές (αγαθά).  

Οι επιχειρήσεις δρουν και αναπτύσσονται µέσα σε ένα εξελισσόµενο  περιβάλλον ως 

προς την τεχνολογία, τις καταναλωτικές συνήθειες , τη νοµοθεσία, τις αγορές  και για να 

επιβιώσουν, πρέπει να παρακολουθούν τις εξελίξεις και να προσαρµόζονται έγκαιρα. Επειδή 

το περιβάλλον αυτό είναι πάρα πολύ ανταγωνιστικό  οι επιχειρήσεις που παρακολουθούν τις 

εξελίξεις και µειώνουν το κόστος παραγωγής τους µεγεθύνονται και επιβιώνουν, αντίθετα µε 

αυτές που αδυνατούν  να εξελιχθούν συρρικνώνονται   και παύουν τη λειτουργία τους. Για το 

λόγο αυτό η σχέση κάθε επιχείρησης µε το περιβάλλον είναι δυναµική , καθορίζει τη 

συµπεριφορά της και επηρεάζεται από  παράγοντες που επιδρούν στη ανάπτυξη και 

λειτουργία της. (Μπουραντάς, Βάθης, Παπακωνσταντίνου & Ρεκλείτης,1999) 

Ανάλογα µε τις επιδράσεις που ασκούν οι παράγοντες αυτοί τους εντάσσουµε σε δύο 

κατηγορίες  περιβάλλοντος: 

1-Το εξωτερικό περιβάλλον της επιχείρησης στο οποίο εντάσσονται το οικονοµικό, 

το τεχνολογικό, το νοµικό, το οικολογικό και το πολιτικό. 

2-Το εσωτερικό περιβάλλον της επιχείρησης στο οποίο εντάσσονται, οι υπηρεσίες , 

οι προµηθευτές υλικών, οι εργαζόµενοι , οι πελάτες, οι µέτοχοι, οι πιστωτές, οι 

χρηµατοδότες, οι τράπεζες και  ο,τιδήποτε άλλο την επηρεάζει θετικά ή αρνητικά. 

Από τους παράγοντες που επηρεάζουν καθοριστικά στην ίδρυση, στην ανάπτυξη και 

στην επιβίωση µιας επιχείρησης είναι οι οικονοµικοί παράγοντες, χωρίς να µειώνουµε τις 

επιδράσεις και αλληλεπιδράσεις και τους στόχους  των άλλων παραγόντων . 
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3.1.2 Η έννοια της ναυτιλιακής επιχείρησης 

Όπως κάθε οικονοµική επιχείρηση, έτσι και η ναυτιλιακή επιχείρηση είναι «µία 

οικονοµική µονάδα, η οποία συνδυάζει το κεφάλαιο και την εργασία µε σκοπό την επίτευξη 

του κέρδους, παρέχοντας θαλάσσιες µεταφορικές υπηρεσίες» (Βλάχος, 2014). 

Για να επιτύχει τους σκοπούς και τους στόχους της  µια ναυτιλιακή επιχείρηση 

δραστηριοποιείται κυρίως στην εκµετάλλευση διαφόρων κατηγοριών πλοίων όπως 

επιβατηγά (ακτοπλοϊκά, κρουαζιερόπλοια, κ.ά.), φορτηγά και µεικτά (πλοία µεταφοράς 

επιβατών και φορτίων) και δευτερευόντος στην ναυπήγηση, στην επισκευή και στον 

εφοδιασµό πλοίων, στην επάνδρωση και ναυτασφάλιση. (Βλάχος, 2014). 

3.1.3 Περιβάλλον λειτουργίας ναυτιλιακών επιχειρήσεων  

Το περιβάλλον λειτουργίας των ναυτιλιακών επιχειρήσεων φαίνεται στο παρακάτω 

Σχήµα 3.1 (Βλάχος Γ. , 2014): 

 

Σχήµα 3.1: Το περιβάλλον λειτουργίας των ναυτιλιακών επιχειρήσεων. 

Πηγή:  (Βλάχος Γ. , 2014). 

 Οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις δραστηριοποιούνται και λειτουργούν σ’ ένα πολύπλοκο 

και δυναµικό παγκοσµιοποιηµένο περιβάλλον, το οποίο συνεχώς εξελίσσεται. Παράλληλα, 
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όπως και κάθε άλλη επιχείρηση, έτσι και οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις βρίσκονται σε 

αλληλεπίδραση µε το περιβάλλον τους, καθώς καθορίζονται από αυτό και ταυτόχρονα, µέσα 

από τις δράσεις και τις ενέργειες τους το επηρεάζουν (Θεοτοκάς, 2011).  

Η ναυτιλιακή επιχείρηση µπορεί να µελετηθεί και να αναλυθεί ως σύστηµα 

αλληλοσυνδεόµενων και αλληλεξαρτώµενων µερών. Η διοίκηση µιας ναυτιλιακής 

επιχείρησης είναι ιδιαίτερα σύνθετη καθώς περιλαµβάνει τη διαχείριση µονάδων υψηλής 

κεφαλαιακής αξίας, οι οποίες βρίσκονται διάσπαρτες σε µακρινές περιοχές του κόσµου 

γεγονός που καθιστά τον καθηµερινό έλεγχο της λειτουργίας τους ιδιαίτερα δύσκολο 

(Frankel, 1982). 

Το γεγονός αυτό αποτελεί και τον παράγοντα της γεωγραφικής διαφοροποίησης, ο 

οποίος αποτελεί ένα από τα βασικά χαρακτηριστικά της ναυτιλιακής επιχείρησης 

(Γουλιέλµος, 1999), τα πλοία της οποίας εκτελούν το ίδιο έργο, µε την ίδια οργάνωση και 

την ίδια ιεραρχική διάρθρωση, παρόλο που µπορεί να βρίσκονται σε διάφορα λιµάνια ανά 

τον κόσµο ή να ταξιδεύουν σε διάφορους θαλάσσιους δρόµους. Ωστόσο, στο σηµείο αυτό 

πρέπει να αναφερθεί πως παρά τη φαινοµενική οµοιότητά τους, το κάθε πλοίο αποτελεί έναν 

διαφορετικό οργανισµό (Θεοτοκάς, 2002). 

Αντίστοιχα, λαµβάνοντας υπόψη τη διαφοροποίηση του ανθρώπινου παράγοντα τα 

πλοία διαφέρουν µεταξύ τους τουλάχιστον ως προς το ψυχοκοινωνικό υποσύστηµα και το 

υποσύστηµα οργανωτικών στόχων και αξιών. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί η 

συνύπαρξη δύο οµάδων πληρωµάτων οι οποίες συγκροτούνται από ναυτικούς διαφορετικών 

εθνικοτήτων. Στην περίπτωση αυτή αν και υπάρχει ένα άριστα συντονισµένο σύστηµα 

εντούτοις, είναι δύσκολο τα δύο πληρώµατα να εµφανίσουν απόλυτη ταύτιση ως προς τον 

τρόπο λειτουργίας και τη δυναµική που αναπτύσσεται µέσα από την αλληλεπίδραση των 

µελών τους (Θεοτοκάς, 2011). 

Παράλληλα, έργο των γραφείων των ναυτιλιακών επιχειρήσεων στην ξηρά αποτελεί 

η διαχείριση και η υποστήριξη της λειτουργίας των πλοίων στο πλαίσιο των τµηµάτων ενώ, 

στο σηµείο αυτό πρέπει να αναφερθεί πως η απόδοση των πλοίων επηρεάζεται από φυσικούς 

παράγοντες, καθώς και από τις ενέργειες ή τις παραλείψεις των πληρωµάτων σε αυτά, αλλά 

και των εργαζοµένων στα γραφεία της επιχείρησης στην ξηρά. Αυτό σηµαίνει πως απαιτείται 

προσεκτικός συντονισµός και συνεργασία µεταξύ των διαφόρων τµηµάτων και των πλοίων 

για την επίτευξη των κοινών στόχων (Θεοτοκάς, 2011). 
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Σε ότι αφορά τη λήψη αποφάσεων, απαιτείται προσεκτική εκτίµηση τόσο των 

άµεσων, όσο και των έµµεσων επιπτώσεων από τις αποφάσεις που λαµβάνονται ή τις δράσεις 

που επιλέγονται και αναλαµβάνονται είτε από ένα πλοίο, είτε από ένα τµήµα της ναυτιλιακής 

επιχείρησης (Θεοτοκάς, 2011). 

H ναυτιλιακή βιοµηχανία λειτουργεί µέσα σε ένα παγκόσµιο περιβάλλον, όπου ο 

ανταγωνισµός των επιχειρήσεων διαφέρει, ανάλογα µε τις αγορές στις οποίες συµµετέχουν. 

Εποµένως οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις θα πρέπει να εκτιµήσουν το εσωτερικό και εξωτερικό 

τους περιβάλλον, για να µπορούν να αξιολογήσουν και να εκτιµήσουν τις προοπτικές 

ανάπτυξης τους, εντός του ανταγωνιστικού αυτού πλαισίου που δηµιουργούν αυτές, για να 

αποφύγουν τις τυχόν απειλές και αντίθετα να δηµιουργούν ευκαιρίες.  

3.1.4 Το εξωτερικό περιβάλλον  

Το εξωτερικό περιβάλλον µιας ναυτιλιακής επιχείρησης είναι το πεδίο που αυτή 

αναζητά τον έγκαιρο εντοπισµό ευκαιριών και απειλών (Σιώµκος, 2013). 

Στόχοι της στρατηγικής αυτής ανάλυσης του εξωτερικού περιβάλλοντος αποτελούν η 

κατανόηση των παραγόντων που επιδρούν στην αλλαγή του, η ανάλυση του τρόπου µε τον 

οποίο οι αλλαγές που επέρχονται σε αυτό επηρεάζουν την οικονοµία, τον κλάδο και τη 

µεµονωµένη επιχείρηση καθώς και ο προσδιορισµός των τρόπων µε τους οποίους θα είναι σε 

θέση να διαχειριστεί τις µεταβολές αυτές η εκάστοτε εταιρεία. 

Στη σύγχρονη διοικητική επιστήµη το ευρύτερο (εξωτερικό) µακρο-περιβάλλον 

ταξινοµείται σε έξι βασικές κατηγορίες: οικονοµικό, τεχνολογικό, πολιτικο-νοµικό, 

κοινωνικο-πολιτιστικό, δηµογραφικό και παγκόσµιο. 

Σε γενικές γραµµές, το περιβάλλον αυτό επιδρά στην ανταγωνιστικότητα της 

επιχείρησης, επιφέρει καίριας σηµασίας αλλαγές και ποικιλοµορφία επιρροής ανάλογα µε το 

είδος και την κατάσταση των οικονοµικών µονάδων.  

Οι πιο σηµαντικές πτυχές αυτής της ανάλυσης αναφέρονται αρχικά στις ευκαιρίες 

που µπορεί να διακρίνει η επιχείρηση, δηλαδή συγκυρίες και καταστάσεις, συνθήκες και 

µεγέθη που ευνοούν την εφαρµογή πολιτικών ανόρθωσης, αύξησης της ανταγωνιστικότητας, 

διόρθωσης αρνητικών στοιχείων, κ.ο.κ. 
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Ένα ακόµη σηµαντικό πεδίο που αναζητείται κατά την περιβαλλοντική επισκόπηση 

µιας επιχείρησης είναι οι απειλές, αφού αυτές απαιτούν πέρα από τον έγκυρο εντοπισµό και 

αποτελεσµατική διαχείριση και πρόληψη. (Βλάχος, 2014). 

Μια ναυτιλιακή επιχείρηση εξετάζοντας τα παραπάνω συλλέγει στοιχεία που 

συµβάλλουν στην ορθότερη αποτύπωση της υφιστάµενης κατάστασης και στον σχεδιασµό 

προγραµµάτων, αποδοτικών για την ανταγωνιστικότητά της και την ευρύτερη εκπλήρωση 

των στόχων της. 

Στη βάση των ανωτέρω, η επιχείρηση στον ναυτιλιακό κλάδο ερευνά τα ακόλουθα 

(Σχήµα 3.2) (Βλάχος Γ. , 2014): 

 

Σχήµα 3.1: ∆ιερευνήσεις της επιχείρησης στον ναυτιλιακό κλάδο. 

Πηγή:  (Βλάχος Γ. , 2014). 

 

Σε πολιτικο-νοµικό επίπεδο αναλύει τη σταθερότητα των κυβερνήσεων των χωρών 

που συναλλάσσονται, την οικονοµική τους πολιτική, το φορολογικό καθεστώς των 

παγκόσµιων αγορών τους, τη νοµοθεσία γύρω από το µονοπώλιο, το εργατικό δίκαιο της 

χώρας προέλευσης της σηµαίας, το θεσµικό πλαίσιο για τη ναυτιλία, το περιβάλλον, τους 

υδάτινους πόρους και τη ρύπανση καθώς και τους κινδύνους που µπορεί να επέλθουν από 

την επενδυτική αγορά. 

Σε οικονοµικό επίπεδο, την επιχείρηση απασχολεί να συλλέγει στοιχεία για τον 

ρυθµό ανάπτυξης του ΑΕΠ, για το επίπεδο των εισοδηµάτων, την προσφορά χρήµατος, την 

τάση του πληθωρισµού, τη διαµόρφωση των επιτοκίων και τους ναυτικούς και οικονοµικούς 

κύκλους που διανύει ο κλάδος. 
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Σε κοινωνικο-πολιτιστικό επίπεδο, τη ναυτιλιακή επιχείρηση ενδιαφέρει η κάθε 

αλλαγή στην αγοραστική συµπεριφορά επιβατών και συνεργατών, η σύνθεση και η δοµή του 

πληθωρισµού, οι συνήθειες του καταναλωτικού κοινού, το µορφωτικό επίπεδο, η 

απασχόληση και το δηµογραφικό προφίλ των χωρών που δραστηριοποιείται. 

Σε τεχνολογικό επίπεδο, σηµαντικά στοιχεία που αναλύονται είναι η τεχνολογική 

εξέλιξη, ο ρυθµός διάχυσης της τεχνολογίας, το ύψος των κρατικών δαπανών για έρευνα και 

ανάπτυξη, το καθεστώς προστασίας πατεντών και πνευµατικών δικαιωµάτων, η υποδοµή σε 

επίπεδο υλικοτεχνικό καθώς και η διάδοση των social media. 

Πέραν των προαναφερθέντων, οι παράγοντες που επιδρούν στη ναυτιλιακή 

επιχείρηση και προέρχονται από το εξωτερικό περιβάλλον συνδέονται και µε ζητήµατα, όπως 

οι διακρατικές πολιτικές και εµπορικές σχέσεις, η διεθνής στρατηγική για τη ναυτιλία, οι 

τιµές που διαµορφώνονται στους ναύλους, οι συναλλαγµατικές ισοτιµίες, το φαινόµενο των 

απεργιών, οι εξαγορές, η ενδυνάµωση των κοινοπραξιών και το επίπεδο προσφοράς και 

ζήτησης υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών. (Βλάχος, 2014). 

3.1.5 Το εσωτερικό περιβάλλον 

Η ανάλυση του εσωτερικού περιβάλλοντος αφορά την εξέταση εκείνων των 

παραγόντων που βρίσκονται µέσα στην επιχείρηση και που αλληλεπιδρούν προκειµένου να 

συµβάλλουν στην εκπλήρωση των στόχων που έχουν τεθεί. Τέτοιοι παράγοντες µπορεί να 

είναι χρηµατοοικονοµικοί, φυσικοί, ανθρώπινοι και τεχνολογικοί. Ουσιαστικά, κάθε στοιχείο 

που συνδέεται µε αυτούς τους παράγοντες, αλλά και µε κάθε δύναµη στο εσωτερικό της 

επιχείρησης, µπορεί να επηρεάσει την αποτελεσµατικότητά της . Μάλιστα, προκειµένου µια 

ναυτιλιακή (όπως µια οποιαδήποτε επιχείρηση) απαιτείται να κατανοεί σε βάθος ποιες είναι 

οι δυνάµεις αυτές που προσφέρουν ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα ή ποιες συνθήκες, 

ικανότητες και πόροι µπορούν να οδηγήσουν σε αυτό. Κατά την ανάλυση του εσωτερικού 

περιβάλλοντος προσδιορίζονται και τα αδύναµα και τα δυνατά σηµεία της επιχείρησης. 

(Σιώµκος, 2013). 

Μια προσέγγιση που µπορεί να χρησιµοποιηθεί για την εν λόγω ανάλυση είναι και η 

θεωρία πόρων και ικανοτήτων. Στη σχετικά εσωστρεφή αυτή θεώρηση, υποστηρίζεται ότι 

κάθε επιχείρηση διαφέρει από τους ανταγωνιστές της ως προς τους πόρους και τις ικανότητες 

που διαθέτει, καθώς επίσης και ως προς τον τρόπο µε τον οποίο τους εκµεταλλεύεται. 
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Στην περίπτωση µιας ναυτιλιακής επιχείρησης και ειδικότερα σε περιόδους όπως 

αυτές που κυριαρχούν σήµερα, που το εξωτερικό περιβάλλον µεταβάλλεται µε ταχύτατο 

ρυθµό, απαιτείται έµφαση στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της, αφού αυτά θεωρούνται πιο 

σταθερή βάση για την ανάπτυξη στρατηγικών. 

Κάθε επιχείρηση για τη λειτουργία της διαθέτει πόρους και ικανότητες. Οι πόροι: 

υλικοί, ανθρώπινοι, συστήµατα και άυλοι (φήµη και πελατεία) δεν είναι από µόνοι τους 

ικανοί να χαρίσουν στην επιχείρηση ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα και επιτυχία (Παπαδάκης, 

2012). Για να συµβεί κάτι τέτοιο χρειάζεται οι πόροι αυτοί να συνδέονται έτσι ώστε να 

οδηγούν σε ικανότητες. Όταν τελικά εξασφαλιστεί ένας τέτοιος συνδυασµός, αναπτύσσονται 

τόσο οριακές, όσο και θεµελιώδεις ικανότητες. Τις πρώτες τις κατέχουν ή µπορούν εύκολα 

να τις αντιγράψουν και οι ανταγωνιστές. Τις δεύτερες τις έχει στην κατοχή της µόνο η 

επιχείρηση και τις προστατεύει καθώς είναι αυτές που την οδηγούν σε αυξηµένη 

ανταγωνιστικότητα και προσφέρουν πλεονέκτηµα έναντι των ανταγωνιστών (Παπαδάκης, 

2012). 

Στα ιδιαίτερα οφέλη που έχει µια επιχείρηση από την ύπαρξη θεµελιωδών 

ικανοτήτων, ανήκουν µεταξύ άλλων τα ακόλουθα, αφού µια θεµελιώδης ικανότητα 

(Παπαδάκης, 2012): 

� Μπορεί να συµβάλλει δυσανάλογα στην αξία που αντιλαµβάνεται ο πελάτης. 

� Προσφέρει σηµαντικά στοιχεία διαφοροποίησης από τον ανταγωνισµό. 

� Παρέχει τη δυνατότητα εισόδου σε νέες παγκόσµιες αγορές. 

� Έχει µακρά διάρκεια. 

Κατά την αποτίµηση της δυνητικής απόδοσης των πόρων και ικανοτήτων απαιτείται 

και ο συνυπολογισµός των σχέσεων µεταξύ των δύο διαστάσεων, αλλά και η πολυπλοκότητα 

που διαµορφώνεται στην αλληλεπίδραση αυτή. 

Ως αποτέλεσµα µιας τέτοιας µελέτης, η ναυτιλιακή (όπως κάθε επιχείρηση ) αναζητά 

να προσδιορίσει τη δυνατότητα των πόρων και ικανοτήτων της να δηµιουργούν 

ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα. Αυτή η δυνατότητα σχετίζεται τόσο µε τον ρυθµό απαξίωσης 

των πόρων, των ικανοτήτων αλλά και µε τον κίνδυνο µιας επικείµενης αντιγραφής από τις 

ανταγωνίστριες επιχειρήσεις. 
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Ένα ακόµη σηµαντικό πεδίο ανάλυσης των ικανοτήτων αποτελεί και αυτό που 

συνδέεται άµεσα µε τα χαρακτηριστικά που αυτή διαθέτει. Τέτοια είναι: η διάρκεια 

σταθερότητας, η διαύγεια, η µεταβιβασιµότητα και η δυνατότητα αντιγραφής (Σιώµκος, 

2013). 

   

3.1.6 Ιδιαίτερα Χαρακτηριστικά των ναυτιλιακών επιχειρήσεων  

Η ναυτιλιακή βιοµηχανία αποτελεί σίγουρα ιδιαίτερη περίπτωση βιοµηχανίας και για 

αυτό το λόγο η ανάλυση της αποτελεί µια δαιδαλώδες διαδικασία. Παρακάτω αναλύονται τα 

χαρακτηριστικά εκείνα τα οποία τις διαφοροποιούν από τις λοιπές επιχειρήσεις. 

3.1.6.1 Ο παγκόσµιος χαρακτήρας των αγορών 

Η ναυτιλιακή βιοµηχανία λειτουργεί µέσα σε ένα παγκόσµιο περιβάλλον, γιατί  σ’ 

αυτό προσφέρει τις υπηρεσίες της  και από αντλεί τους συντελεστές παραγωγής της. Πρώτον 

όσον αφορά τους συντελεστές παραγωγής,  µια πλοιοκτήτρια εταιρεία έχει την δυνατότητα 

να αναζητήσει το φθηνότερο ναυτεργατικό δυναµικό από οπουδήποτε στον κόσµο, κάτι που 

δε συµβαίνει σε καµιά άλλη βιοµηχανική δραστηριότητα. ∆εύτερον για να καλύψουν τις 

υψηλές κεφαλαιουχικές απαιτήσεις απευθύνονται στη διεθνή αγορά κεφαλαίου, ενώ οι 

επιχειρήσεις ξηράς αντλούν τα κεφάλαιά τους από την εθνική αγορά. (Σιώµκος, 2013). 

3.1.6.2 Η παράγωγος ζήτηση της ναυτιλίας 

Οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις λειτουργούν ανάλογα µε τη ζήτηση και προσφορά 

ναυτιλιακών υπηρεσιών. Αυτό σηµαίνει ότι σε περιόδους οικονοµικής διαταραχής και 

ύφεσης, µειώνεται η ζήτηση για ναυτιλιακές υπηρεσίες και κατ’ επέκταση µειώνονται οι 

ναύλοι πλοίων, µειώνεται το προσωπικό και τα έσοδα των ναυτιλιακών επιχειρήσεων. Για το 

λόγο αυτό οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις  θα πρέπει να παρακολουθούν την κίνηση των αγορών 

και εφαρµόζουν τέτοια στρατηγική µε τις ναυλώσεις, ώστε να µειώνουν τους κινδύνους σε 

ενδεχόµενη αρνητική οικονοµική συγκυρία. (Σιώµκος, 2013). 

3.1.6.3 Ο παράγοντας πρόβλεψη 

Το περιβάλλον εντός του οποίου δραστηριοποιούνται  οι ναυτιλιακές εταιρείες 

υποκρύπτει απρόβλεπτους παράγοντες, οι οποίοι επηρεάζουν και καθορίζουν τα κέρδη τους 

από τις θαλάσσιες υπηρεσίες µεταφοράς. Αυτό συµβαίνει γιατί η ναυτιλιακή επιχείρηση δεν 

δύναται να εκτιµήσει µε ακρίβεια την πορεία της και µάλιστα σε βάθος χρόνου. Για το λόγο 
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αυτό προσπαθεί να ελαχιστοποιήσει το λειτουργικό της κόστος µε το ναυτεργατικό 

δυναµικό, µε επιλογές από όλο τον κόσµο ( αρκεί να µην υπάρχουν περιορισµοί λόγω της 

σηµαίας του πλοίου) και να αποφύγει τους περιορισµούς και κινδύνους από τα χαρτοφυλάκια 

των φορέων που τις χρηµατοδοτούν, γιατί κυρίως δανείζεται από διεθνή αγορά κεφαλαίου, 

για να καλύψει τις υψηλές κεφαλαιουχικές της ανάγκες. (Σιώµκος, 2013). 

3.1.6.4 Απόσταση παραγωγικής µονάδας-γραφείου 

Η οργάνωση και διοίκησή των ναυτιλιακών επιχειρήσεων διαφέρει  από την 

οργάνωση και διοίκηση των άλλων επιχειρήσεων, γιατί οι παραγωγικές τους µονάδες ( τα 

πλοία) , βρίσκονται και παράγουν µακριά από την έδρα τους, µε αποτέλεσµα να τίθενται 

σηµαντικοί περιορισµοί στη διοίκηση των ναυτιλιακών επιχειρήσεων. Επίσης είναι 

σηµαντικό ότι οι επιχειρήσεις ξηράς διαθέτουν µόνιµο εργατικό προσωπικό για µεγάλο 

χρονικό διάστηµα, κάτι το οποίο δεν µπορεί να συµβεί σε µια ναυτιλιακή επιχείρηση. 

3.1.6.5 Συνύπαρξη και ανταγωνισµός επιχειρήσεων όλων των µεγεθών  

Στο χώρο των  ναυτιλιακών επιχειρήσεων συνυπάρχουν και ανταγωνίζονται 

επιχειρήσεις από όλα τα µεγέθη, µε διαφορετική οργάνωση, στρατηγική και πολιτική. 

Υπάρχουν οι µικρές ναυτιλιακές επιχειρήσεις µε ένα πλοίο και επιχειρήσεις µε περισσότερα 

του ενός που ανταγωνίζονται επιχειρήσεις αντιστοίχου τύπου, που κινούνται στον ίδιο 

θαλάσσιο δρόµο. Επειδή οι παγκόσµιες αλλά και εθνικές οικονοµικές συγκυρίες τα τελευταία 

χρόνια έχουν έντονες διακυµάνσεις , παρατηρείται ότι οι ναυτιλιακές εταιρείες που έχουν τη 

δυνατότητα του ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος και  των επενδύσεων είναι οι εταιρείες µε 

µεγάλο µέγεθος, οι οποίες έχουν τη δυνατότητα να αξιοποιούν τις ευκαιρίες στην πώληση, 

αγορά πλοίων και στη διάρκεια ναύλωσης και να είναι ανταγωνιστικές και επιτυχηµένες. 

Οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις έχουν τη δυνατότητα να κινούνται ευέλικτα ανάλογα µε 

τις συνθήκες της αγοράς. Ανάλογα λοιπόν τις συνθήκες αγοράς και κυρίως σε περιόδους 

ύφεσης ή οικονοµικών δυσχερειών έχουν τη δυνατότητα να µειώσουν το εργατικό τους 

δυναµικό, το λειτουργικό της κόστος, να παροπλίσουν πλοία σε αντίθεση µε τις επιχειρήσεις 

ξηράς οι οποίες δεν έχουν την ίδια δυνατότητα. (Σιώµκος, 2013). 

3.2 Η ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΗ ΤΗΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ 

Η λειτουργική διαχείριση µιας ναυτιλιακής εταιρείας είναι ιδιαίτερα δύσκολη, λόγω 

της φύσεως της ναυτιλιακής βιοµηχανίας. Τα λειτουργικά επίπεδα µιας ναυτιλιακής 
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επιχείρησης διαφοροποιούνται αισθητά σε σχέση µα αυτά των άλλων επιχειρήσεων, άλλων 

κλάδων. Άλλωστε η ναυτιλία ήταν πάντοτε µια ιδιαίτερα εξειδικευµένη βιοµηχανία, η οποία 

παρουσιάζει πολλές φορές σηµαντικές οµοιότητες µε άλλες βιοµηχανίες όσον αφορά τα 

λειτουργικά τους αλλά και διαφορές λόγω της εξειδίκευσης που την χαρακτηρίζει ως 

βιοµηχανία. Χαρακτηριστικό των επιπέδων της  εξειδίκευσης είναι ότι τα λειτουργικά 

επίπεδα παρουσιάζουν σχετικές διαφορές ακόµα και µέσα στην ίδια τη βιοµηχανία των 

ναυτιλιακών  επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται σε διαφορετικούς τοµείς µεταφορών. 

(Μπουραντάς, Βάθης ,Παπακωνσταντίνου & Ρεκλείτης, 1999). 

∆ιαφορετικά λειτουργικά επίπεδα έχει µια ναυτιλιακή που ασχολείται µε τον τοµέα 

των επιβατηγών πλοίων από µία που ασχολείται µε τη µεταφορά πετρελαίου και προϊόντων 

του, όπως ανάµεσα σε ναυτιλιακές εταιρείες που µεταφέρουν τα ίδια αγαθά αλλά έχουν 

σηµαντική διαφορά µεγέθους. 

Η λειτουργική διαχείριση µιας ναυτιλιακής εταιρείας έχει σαν σκοπό την 

αποδοτικότερη προσφορά υπηρεσιών θαλάσσιας µεταφοράς µε απώτερο στόχο τη 

µεγιστοποίηση του µεταφορικού έργου, τόσο ποσοτικά (τονοµίλια) όσο και ποιοτικά, το 

οποίο µεταφράζεται σε όσο το δυνατόν µεγαλύτερα κέρδη για την εταιρεία. 

 Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να επισηµάνουµε µια σηµαντική ιδιοµορφία της 

ναυτιλιακής επιχείρησης σε σχέση µε άλλες. Αυτή εντοπίζεται στην ύπαρξη των πλοίων, ως 

βασικός συντελεστής της παραγωγής , το  οποίο είναι ένα πλωτό «εργοστάσιο» που 

βρίσκεται συνεχώς µετακινούµενο σ’ όλα τα γεωγραφικά µήκη και πλάτη του κόσµου. 

Συνεπώς καθίσταται πολύ δύσκολή η σωστή λειτουργική του διαχείριση, εφόσον γίνεται από 

απόσταση, οπότε ο διαχειριστής δεν έχει τη δυνατότητα της άµεσης επίβλεψης και της 

επίσκεψης του πλοίου. Για το λόγο αυτό στη ναυτιλία η λειτουργική διοίκηση διαχωρίζεται 

µεταξύ του επιτελικού γραφείου και αυτής των πλοίων, στο οποίο διαχειριστής επί της ουσία 

είναι ο πλοίαρχος . (Θεοτοκάς Ι., 2011) 

3.2.1 Βασικά λειτουργικά επίπεδα της ναυτιλιακής επιχείρησης 

Με τις όποιες διαφορές µπορεί να παρουσιάζονται λόγω διαφορετικών αγορών 

δραστηριοποίησης , αλλά και λόγω µεγεθών των εταιρειών, πέντε είναι αυτά που θεωρούµε 

ως  κοινά βασικά λειτουργικά επίπεδα µια ναυτιλιακής επιχείρησης ( Γουλιέλµος, 2001): 

• Η θαλάσσια υπηρεσία µεταφοράς 

• Τα σχέδια µεταφοράς 
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• Οι διαδικασίες µεταφοράς 

• Τα πλοία 

• Το ανθρώπινο δυναµικό 

 

3.2.2 Η θαλάσσια υπηρεσία µεταφοράς 

Αποτελεί το τελικό προϊόν της ναυτιλιακής επιχείρησης. Οι βασικές συνιστώσες που 

αφορούν την λειτουργική διοίκηση της επιχείρησης είναι : 

3.2.2.1 Η ποιότητα του προϊόντος 

Τα τελευταία χρόνια ειδικότερα παρατηρείται ότι οι ναυτιλιακές εταιρείας δίνουν 

ιδιαίτερη έµφαση στην ποιότητα της ναυτιλίας κάνοντας προσπάθειες να αποκτούν όλο και 

περισσότερα συστήµατα διασφάλισης ποιότητας (ΙSO 9002,ISO 14002,TMSA’s), πέραν του 

υποχρεωτικού συστήµατος διαχείρισης ISM code. (Γουλιέλµος & Σαµπράκος, 2002). 

3.2.2.2 Η αξιοπιστία των προσφερόµενων υπηρεσιών 

Η αξιοπιστία εκ µέρους των εταιρειών και των πλοίων για τις προσφερόµενες 

υπηρεσίες τους αποτελούσε το βασικότερο κριτήριο επιλογής ναυτιλιακής εταιρείας και 

πλοίου εκ µέρους των ναυλωτών. (Γουλιέλµος & Σαµπράκος, 2002). 

3.2.2.3 Η απόδοση του πλοίου 

Η απόδοση του πλοίου ειδικότερα σε δυσµενείς συνθήκες όπως κακοκαιρία είναι 

πολύ σηµαντική για την επιλογή των ναυλωτών. Οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις 

πραγµατοποιούν κάθε δυνατή προσπάθεια, ώστε να πραγµατοποιούν όλες εκείνες τις 

ενέργειες οι οποίες θα µεγιστοποιούν την απόδοση του πλοίου και κατ’ επέκταση την 

χρησιµότητα που λαµβάνουν οι καταναλωτές από την κατανάλωση της εν λόγω υπηρεσίας. 

(Γουλιέλµος & Σαµπράκος, 2002). 

3.2.2.4 Το κόστος παραγωγής των προσφερόµενων θαλάσσιων µεταφορών 

 Όπως σε όλες τις εταιρείες έτσι και στις ναυτιλιακές γίνεται προσπάθεια µείωσης του 

µεταβλητού κόστους χωρίς να θίγεται η ποιότητα των προσφερόµενων υπηρεσιών. Στην 

ναυτιλία βέβαια η κατάσταση θεωρείται περισσότερο ανελαστική αναλογιζοµένου του 

γεγονότος πως το µεγαλύτερο µέρος του µεταβλητού κόστους αποτελεί το κόστος 

πετρελαίου στο οποίο δεν µπορούν να υπάρξουν σηµαντικές προσπάθειες µείωσης. 
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3.2.2.5 Η συντήρηση του πλοίου 

 Εάν γίνεται σωστή συντήρηση του πλοίου πιθανά κόστη που θα προκύψουν στο 

µέλλον µπορούν να αποφευχθούν. Κόστη όπως ζηµιές, κρατήσεις πλοίων και ναύλων 

µπορούν να αποτραπούν. Εφόσον ο καταναλωτής δε µείνει ευχαριστηµένος από την γενική 

κατάσταση και εικόνα του πλοίου που ναύλωσε θα σχηµατίσει πιθανότατα αρνητική εικόνα 

για την εταιρεία του πλοίου, γεγονός που θα επιφέρει αρνητικά αποτελέσµατα στα 

µελλοντικά έσοδα της. (Γουλιέλµος & Σαµπράκος, 2002). 

3.2.3 Τα σχέδια θαλάσσιας µεταφοράς 

Μια θαλάσσια µεταφορά για να πραγµατοποιηθεί εντός των προβλεπόµενων χρόνων 

γεγονός σηµαντικότατο αναφορικά µε την αποδοτικότητα του πλοίου, απαιτεί σωστό 

προγραµµατισµό και οργάνωση , ώστε να γίνουν όλες οι διαδικασίες και εργασίες για την 

πραγµατοποίησης του ταξιδιού. Εκτός των απαραιτήτων εργασιών προετοιµασίας του πλοίου 

και εκπλήρωσης των εγγράφων που απαιτούνται από τα ναυλοσύµφωνα ( π.χ. notice of 

readiness) κατά την διαδικασία φορτώσεως και εκφορτώσεως του πλοίου υφίστανται και 

αρκετές άλλες γραφειοκρατικές διαδικασίες σχετικές µε τις αρχές του λιµένα κατά την 

προσέγγιση και παραµονή του πλοίου στον εκάστοτε λιµένα. (Γουλιέλµος & Σαµπράκος, 

2002). 

Ακόµα για την διατήρηση των χρονικών περιορισµών που τίθενται κάθε φορά, ο 

ανεφοδιασµός του πλοίου µε τα απαραίτητα καύσιµα, λιπαντικά, τρόφιµα και λοιπά υλικά 

πρέπει να σχεδιάζεται σωστά ώστε να λαµβάνουν χώρα εντός των κατάλληλων χρονικών 

ορίων , ώστε να µην παρεµποδίζεται η διαδικασία φορτοεκφορτώσεως η οποία θα έχει σαν 

πιθανό αποτέλεσµα τον καθυστερηµένο απόπλου του πλοίου. 

Γενικότερα, µπορούµε να πούµε ότι ο τελικός σκοπός του σχεδίου θαλάσσιας 

µεταφοράς είναι να πραγµατοποιηθούν όλες εκείνες οι απαραίτητες διαδικασίες για τον 

απόπλου του πλοίου στα χρονικά περιθώρια που ορίζει η διαδικασία φορτοεκφόρτωσης 

χωρίς να παρεµβαίνουν αυτής ή να προκαλούν σηµαντικές καθυστερήσεις για άλλους 

λόγους. Όλο αυτό εντάσσεται στη λογική της µεγιστοποίησης του επιχειρησιακού χρόνου 

ενός καραβιού, άρα και της αποδοτικότητάς του. (Θεοτοκάς ., 2011). 
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3.2.4 Οι διαδικασίες µεταφοράς 

Η κάθε εταιρεία εκτός των οργανωτικών και τεχνικών αναγκών που απαιτούν οι 

υπηρεσίες θαλάσσιας µεταφοράς ακολουθεί και µια σειρά διαδικασιών κατά την 

πραγµατοποίησης της εκάστοτε θαλάσσιας µεταφοράς οι οποίες διαδικασίες καθορίζουν ως 

ένα βαθµό το παραγόµενο προϊόν και είναι σχετικές µε την νοοτροπία και την κουλτούρα της 

κάθε ναυτιλιακής επιχείρησης .Οι ναυτιλιακές εταιρείες σχεδιάζουν τις διαδικασίες εκείνες 

τις οποίες θα ακολουθήσουν µε γνώµονα το τι θέλει να προσφέρει στην αγορά στον ναυλωτή 

αλλά και ποιες αλλαγές προσπαθεί να πραγµατοποιήσει µελλοντικά στις υπηρεσίες της. Έτσι 

, µια ναυτιλιακή επιχείρηση µπορεί να προωθήσει τις διαδικασίες εκείνες για την ταχύτερη 

εξυπηρέτηση των πελατών της ανεξαρτήτως του επιπρόσθετου κόστους ή να παράγει 

διαδικασίες µε τις οποίες θα µειώνει το κόστος παραγωγής, της προσφερόµενης υπηρεσίας 

θαλάσσιας µεταφοράς. Προς ποια κατεύθυνση θα κινηθεί κάθε εταιρεία είναι γεγονός ότι 

υπόκεινται στους στόχους , στην νοοτροπία και την κουλτούρα της εκάστοτε ναυτιλιακής 

εταιρείας. (Θεοτοκάς ., 2011). 

3.2.4.1 Τα πλοία 

Τα πλοία είναι ο πυρήνας κάθε ναυτιλιακής εταιρείας εφόσον είναι εκείνο το µέσο, το 

οποίο προσφέρει όλες τις υπηρεσίες της και ως εκ τούτου η συντήρηση του πλοίου αποτελεί 

τον ακρογωνιαίο λίθο για την εύρυθµη λειτουργία της εταιρείας, ώστε να εκπληρώνει τις 

απαιτήσεις αφενός των ναυλωτών και αφετέρου των υπηρεσιών που προσφέρει. Βεβαίως 

απαραίτητη προϋπόθεση είναι ο προγραµµατισµένος σχεδιασµός και η σωστή οργάνωση των 

διαδικασιών , ώστε η παραγωγική µονάδα της εταιρείας να παραµένει ανταγωνιστική και 

οικονοµικά αποδοτική. (Θεοτοκάς ., 2011). 

3.2.4.2 Το ανθρώπινο δυναµικό 

Αποτελεί τη βασική κινητήρια δύναµη τόσο, όσον αφορά το επιτελικό γραφείο, όσο 

και τα πλοία της ναυτιλιακής επιχείρησης µιας και «η παραγωγή επαφίεται στα άτοµα» 

(Γουλιέλµος 2001).  

Οι ικανότητες, οι δεξιότητες, η εµπειρία και οι γνώσεις του ανθρώπινου δυναµικού 

καθορίζουν σηµαντικό ρόλο στη λειτουργία και αποδοτικότητα µιας ναυτιλιακής 

επιχείρησης, ειδικότερα σε κοµβικές θέσεις του πλοίου , όπως του πλοιάρχου ή των 

επικεφαλής των τµηµάτων. Για την επίτευξη αυτή απαραίτητη είναι η συνεχής εκπαίδευση 

καθώς πρέπει να είναι συνεχώς ενηµερωµένοι για τις όποιες αλλαγές πιθανόν θέτουν τα 
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αρµόδια ναυτιλιακά όργανα και οργανισµοί οι οποίες και δύναται να επηρεάσουν τον 

επιχειρησιακό τοµέα και το µέλλον της εταιρείας. Πολύ σηµαντικό επίσης για την 

αποδοτικότητα του ανθρώπινου δυναµικού σύµφωνα µε τις νέες θεωρίες της διαχείρισης 

(µάνατζεµντ), θεωρείται η παροχή κατάλληλων κινήτρων, ώστε να καταστήσουν το 

ανθρώπινο δυναµικό πιο αποτελεσµατικό και αποδοτικό (Θεοτοκάς Ι., 2011). 

3.3 Η ΝΟΜΙΚΗ ΤΗΣ ΜΟΡΦΗ 

3.3.1 Ναυτιλία και βασικές έννοιες 

Λέγοντας «ναυτιλιακή βιοµηχανία» ή γενικότερα «ναυτιλία», εννοούµε όλες τις 

δραστηριότητες που συνδέονται και υποστηρίζουν τις θαλάσσιες µεταφορές ανθρώπων και 

αγαθών. Πρόκειται για αναπόσπαστο στοιχείο των ειρηνικών διεθνών εµπορικών 

συναλλαγών της ανθρωπότητας. Πλοία διαφόρων τύπων, µεταφέρουν ανθρώπους, ξηρά και 

υγρά φορτία συσκευασµένα ή σε χύµα µορφή, καθώς επίσης οχήµατα, ζώα κ.ά. σε όλα τα 

πλάτη και µήκη της γης. Το σύνολο των εµπορικών πλοίων τα οποία φέρουν τη σηµαία ενός 

κράτους αποτελούν το Εµπορικό Ναυτικό του κράτους αυτού. (Βλάχος Π.,2012). 

Η «παγκόσµια ναυτιλία» αποτελείται από όλες τις εθνικές βιοµηχανίες, οι οποίες 

λειτουργούν και ελέγχονται µέσω ναυτιλιακής νοµοθεσίας που θεσπίζεται στο ∆ιεθνή 

Ναυτιλιακό Οργανισµό-ΙΜΟ (International Maritime Organization). Ο Οργανισµός είναι 

τεχνικός τοµέας του ΟΗΕ, εδρεύει στο Λονδίνο και έχει µέλη του κράτη που ψηφίζουν 

∆ιεθνείς Συµβάσεις, Κώδικες και Κανονισµούς σε τρεις κύριους τοµείς (Βλάχος Π.,2015):  

 

α) Εκπαίδευση και Πιστοποίηση ναυτικών,  

β) Ασφάλεια ανθρώπινης ζωής και Περιουσίας στη Θάλασσα (επιβαίνοντες-πλοίο-φορτίο) 

και  

γ) Προστασία του Θαλάσσιου Περιβάλλοντος από τη ρύπανση των εµπορικών πλοίων.  

Γενικότερα η ίδρυση, σύσταση και λειτουργία των ναυτιλιακών επιχειρήσεων 

διέπονται από τους κανόνες του Ναυτικού ∆ικαίου ή Εµπορικού Ναυτικού ∆ικαίου που 

ρυθµίζουν τις σχέσεις που ανάγονται στο ναυτικό ή θαλάσσιο εµπόριο, στη ναυσιπλοΐα και 

στη ναυτιλία  και χωρίζεται σε δύο τοµείς: 

Α) Το  ∆ηµόσιο Ναυτικό ∆ίκαιο το οποίο  διακρίνεται επιµέρους σε (Βλάχος Γ., 2015): 
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� ∆ηµόσιο ∆ιεθνές ∆ίκαιο που αφορά θέµατα που προκύπτουν µεταξύ Χωρών από την 

ναυσιπλοΐα, 

� ∆ιοικητικό Ναυτικό ∆ίκαιο που ρυθµίζει τους τρόπους κτήσης και αποβολής 

της εθνικότητας πλοίου, τον έλεγχο των πλοίων καθώς και τις προϋποθέσεις εκείνες 

της άσκησης του ναυτικού επαγγέλµατος, (ναυτική εργασία) κ.ά., 

� Ποινικό και Πειθαρχικό Ναυτικό ∆ίκαιο, που αφορά ποινικά και πειθαρχικά 

αδικήµατα των ναυτικών και το 

Β) Το Ιδιωτικό Ναυτικό ∆ίκαιο που διακρίνεται επιµέρους σε (Βλάχος Γ., 2015): 

� Ιδιωτικό ∆ιεθνές Ναυτικό ∆ίκαιο που ορίζει γενικά ποίου κράτους το εσωτερικό 

δίκαιο θα εφαρµοσθεί σε περιπτώσεις ναυτιλιακών σχέσεων, όταν αυτές δεν είναι 

καθορισµένες.  

� Ναυτεργασιακό ∆ίκαιο ή Ναυτεργατικό ∆ίκαιο που αποτελεί µέρος του Ιδιωτικού 

Ναυτικού ∆ικαίου που ρυθµίζει θέµατα ναυτικής εργασίας. 

Όσον αφορά το ελληνικό ναυτικό δίκαιο καθορίστηκαν οι διατάξεις του ως εξής: 

� ∆ηµόσιο Ναυτικό ∆ίκαιο: Επειδή οι διατάξεις του εν λόγω ∆ικαίου περιλαµβάνονταν 

διασπαρµένες σε διάφορα νοµοθετήµατα µερικά των οποίων ίσχυαν από της 

σύστασης του Ελληνικού Κράτους  και οι οποίες πλέον δεν ανταποκρίνονταν στις 

σύγχρονες συνθήκες της ναυτιλίας, αποφασίσθηκε η προσαρµογή και κωδικοποίησή 

τους σε ενιαίο σύνολο το οποίο και απετέλεσε τον Κ.∆.Ν.∆., (Ν.∆. 187/73). 

� Ιδιωτικό Ναυτικό ∆ίκαιο: Οµοίως όπως προηγούµενα οι διατάξεις του Ιδιωτικού 

Ναυτικού ∆ικαίου µετά από αναθεώρηση και εκσυγχρονισµού περιελήφθησαν 

στον Κ.Ι.Ν.∆. (Ν.3816/58) που από 1 Σεπτεµβρίου1958 τέθηκε σε ισχύ. 

Μία βασική διάκριση της ναυτιλιακής αγοράς είναι αυτή που πραγµατοποιείται µε 

βάση το τύπο της µεταφορικής υπηρεσίας που παρέχουν τα πλοία. Με βάση το κριτήριο 

αυτό, η παγκόσµια εµπορική ναυτιλία διακρίνεται στην ελεύθερη αγορά (tramp market), 

στην οποία προσφέρονται θαλάσσιες µεταφορικές υπηρεσίες µεταβλητών δροµολογίων , και 

στην αγορά γραµµών (liner market), όπου προσφέρονται τακτικές δροµολογιακές θαλάσσιες 

µεταφορικές υπηρεσίες (Μεταξάς, 1971). 
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3.3.2 Ορισµοί / Έννοιες  

Παρακάτω αναλύονται οι ορισµοί/έννοιες : Πλοιοκτήτης –Εφοπλιστής-Κύριος του πλοίου 

(Βλάχος Γ.,2015). 

� Πλοιοκτήτης: Φυσικό ή νοµικό πρόσωπο που εκµεταλλεύεται στο όνοµά  του και 

για λογαριασµό του το δικό του πλοίο. Κυριότητα και  εκµετάλλευση. 

� Εφοπλιστής: Πρόσωπο που εκµεταλλεύεται το πλοίο στο όνοµα και για λογαριασµό 

του χωρίς να έχει την κυριότητα. Εκµετάλλευση χωρίς κυριότητα 

� Κύριος του πλοίο: Πρόσωπο που έχει το εµπράγµατο δικαίωµα της κυριότητας στο 

πλοίο και δεν το εκµεταλλεύεται. Κυριότητα χωρίς εκµετάλλευση. 

3.3.3 Κατηγορίες και είδη πλοίων 

Ο διαχωρισµός των πλοίων 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 ρυµουλούµενα) 

και το είδος µεταφοράς και του προορισµού τους. 

Παρακάτω θα αναλύσουµε και θα δούµε τους τύπους των πλοίων µε βάση το είδος 

µεταφοράς και του προορισµού τους. 

Οι βασικές κατηγορίες πλοίων µε βάση το είδος µεταφοράς και του προορισµού τους 

είναι 4 και είναι οι εξής (Βλάχος Γ.,2015): 

3.3.3.1 Φορτηγά Πλοία (Cargo Ships) : 

Φορτηγά χαρακτηρίζονται τα πλοία που µεταφέρουν κάθε είδος φορτίου και 

διαχωρίζονται σε φορτηγά πλοία ξηρών φορτίων, σε φορτηγά πλοία υγρών φορτίων και 

φορτηγά πλοία συνδυασµένων µεταφορών.  

Τα φορτηγά πλοία ξηρών φορτίων διακρίνονται σε πλοία που µεταφέρουν χύµα 

οµοειδή φορτία (bulk carrier) και σε πλοία µεταφοράς γενικών φορτίων (general cargo). 

� Χύµα οµοειδή φορτία είναι η ζάχαρη, το στάρι, το κάρβουνο κτλ. 

� Τα γενικά φορτία στην σηµερινή εποχή µεταφέρονται µε πλοία µεταφοράς 

εµπορευµατοκιβωτίων ( containership). Τέτοια φορτία µπορεί να είναι ηλεκτρικά 

είδη, ηλεκτρονικά είδη, ρούχα και γενικότερα οτιδήποτε µπορεί να στοιβαχτεί µέσα 

σε ένα εµπορευµατοκιβώτιο. Ακόµα, πλοία γενικού φορτίου είναι και τα πλοία 
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µεταφοράς οχηµάτων (RoH-On/Roll-Off) τα οποία οχήµατα µπορούν να µπουν µέσα 

στο πλοίο και να ξεφορτώσουν και φορτίο. 

Τα φορτηγά πλοία υγρών φορτίων είναι τα δεξαµενόπλοια (Tanker) τα οποία 

διαθέτουν δεξαµενές στις οποίες, ανάλογα και µε τον τύπο τους, φορτώνουν αργό πετρέλαιο, 

βενζίνη κ.τ.λ. Στα δεξαµενόπλοια συµπεριλαµβάνονται και τα πλοία που µεταφέρουν 

υγροποιηµένο αέριο πετρελαίου (Liquefied Petroleum Gases) και υγροποιηµένο φυσικό 

αέριο (Liquefied Natural Gases). 

Τα φορτηγά πλοία συνδυασµένων µεταφορών είναι πλοία που µεταφέρουν 

εναλλακτικά υγρά και ξηρά χύµα φορτία. ∆ιακρίνονται σε δύο κατηγορίες, τα ore/bulk/oil 

carriers- O.B.O. και τα Ore/oil carriers. 

3.3.3.2 Επιβατηγά Πλοία (Passenger Ships) 

Επιβατηγά πλοία χαρακτηρίζονται τα πλοία που µεταφέρουν επιβάτες και υπό 

προϋποθέσεις φορτία και οχήµατα. Τέτοια πλοία είναι τα επιβατηγά της ακτοπλοΐας, τα 

κρουαζιερόπλοια και τα υπερωκεάνια πλοία. 

3.3.3.3 Πλοία Ειδικού Προορισµού 

Πλοία ειδικού προορισµού είναι πλοία τα οποία δηµιουργήθηκαν λόγω ανάγκης για 

γρήγορες µεταφορές ή λόγω της εξέλιξης της τεχνολογίας η οποία µας υποχρέωσε στην 

κατασκευή των πλοίων αυτών. Πλοία ειδικού προορισµού είναι τα πλοία ψυγεία 

(Refrigerated ship), τα αλιευτικά (Fishing boat), τα ωκεανογραφικά (Oceanographic ships), 

τα πλοία τοποθέτησης καλωδίων (Cable ships), τα εκπαιδευτικά (Training ships), 

µετεωρολογικά (Meteorological ships). 

3.3.3.3 Πλοία Βοηθητικής Ναυτιλίας (Αuxiliary Ships)  

Τα πλοία βοηθητικής ναυτιλίας είναι πλοία τα οποία δεν µεταφέρουν φορτία ή 

ανθρώπους αλλά βοηθούν τα υπόλοιπα πλοία για την ασφαλή και οµαλή διέλευση τους. 

Τέτοια πλοία είναι τα παγοθραυστικά (Icebreakers), τα ρυµουλκά (Tug boats) , οι 

βυθοκόροι (Dredges), οι πλοηγίδες (Pilot boats), τα φαρόπλοια (Light vessels), οι πλωτοί 

γερανοί (Floating Derricks), τα ναυαγοσωστικά (Salvage Boats). 
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3.3.4 ∆ιάκριση των επιχειρήσεων ως προς τη µορφή του επιχειρηµατικού 

φορέα 

Οι Επιχειρήσεις διακρίνονται σε δύο µεγάλες κατηγορίες. Στις ατοµικές και στις 

εταιρικές. 

� Ατοµικές: Παρουσιάζουν το πλεονέκτηµα ότι οι αποφάσεις λαµβάνονται σύντοµα και 

έχουν µικρές δαπάνες λειτουργίας. Οι συγκεκριµένες εταιρίες, βασίζονται στις 

αποφάσεις ενός µόνου ατόµου(leader) που συνήθως είναι και ο ιδιοκτήτης τους. 

Σήµερα αυτή η µορφή της διοίκησης τείνει να εκλείψει. 

� Εταιρικές: Σήµερα οι επιχειρήσεις έχουν την µορφή εταιρείας και δεν στηρίζονται σε 

leaders αλλά σε managers. 

3.3.5 Μορφές των εταιρικών επιχειρήσεων 

 3.3.5.1 Ανώνυµη Εταιρεία (Α.Ε.) 

Η Ανώνυµη Εταιρεία (Α.Ε.) είναι µια µορφή εταιρείας της οποίας η βάση είναι το 

κεφάλαιο και έχει διαιρεθεί σε µετοχές. ∆ιέπεται από το νοµικό πλαίσιο του Ν.2190/1920 

«περί Ανωνύµων Εταιρειών». Για να συσταθεί µια Α.Ε. πρέπει να συγκεντρωθεί  ένα 

κατώτατο όριο µετοχικού κεφαλαίου  σύµφωνα µε την Πράξη Νοµοθετικού Περιεχοµένου 

της 12/12/2012, ΦΕΚ 240 Α’. Η Α.Ε.  είναι πάντα εµπορική εταιρεία σύµφωνα µε το 

Εµπορικό ∆ίκαιο ακόµα και όταν δεν ασκεί εµπορία. 

Έχει για ανώτατο όργανο τη Γενική Συνέλευση την οποία απαρτίζουν οι µέτοχοι της 

εταιρείας, όπου η κάθε µετοχή είναι και µια ψήφος.. Από την τακτική Γενική Συνέλευση µε 

ψηφοφορία συγκροτείται το ∆ιοικητικό Συµβούλιο, λαµβάνονται σηµαντικές αποφάσεις, 

ψηφίζονται οι απολογισµοί και ισολογισµοί της εταιρείας, καθορίζονται µελλοντικές 

στρατηγικές και τροποποιείται το καταστατικό της εταιρείας όποτε χρειάζεται και 

αποφασιστεί. 

Εκλέγει τον πρόεδρο του ∆.Σ. που συντονίζει τις εργασίες του και τον ∆ιευθύνοντα 

Σύµβουλο που διοικεί και εκπροσωπεί την εταιρεία. 

3.3.5.2 Οµόρρυθµη Εταιρεία (Ο.Ε.) 

Οµόρρυθµη εταιρεία (Ο.Ε.) – νοµικό πρόσωπο-είναι εταιρεία την οποία ιδρύουν 

τουλάχιστον δύο εταίροι, εισφέροντας όσο κεφάλαιο τους χρειάζεται ή όσο διαθέτουν, χωρίς 
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να δεσµεύονται για συγκεκριµένο ποσό από τον νόµο. Οι λεπτοµέρειες της συνεργασίας τους 

αναφέρονται στο συµβολαιογραφικό έγγραφο, που λέγεται καταστατικό. Το καταστατικό, µε 

τη δηµοσίευση του οποίου τυπικά ιδρύεται η Ο.Ε., αναφέρει τους όρους συνεργασίας, 

δηλαδή τι κεφάλαιο εισέφεραν οι εταίροι, πώς θα µοιράζονται τα κέρδη, ποιο θα είναι το 

αντικείµενο της Ο.Ε., η επωνυµία της, η έδρα της, η διάρκεια συνεργασίας κτλ. 

Χαρακτηριστικό γνώρισµα της Ο.Ε., που τη διαφοροποιεί µάλιστα από άλλες προσωπικές 

εταιρείες, είναι η ευθύνη των εταίρων, που είναι ίδια για όλους. Καθένας ευθύνεται µε όλη 

του την περιουσία και για το σύνολο των υποχρεώσεων της εταιρείας, όποιο και αν είναι το 

ύψος της συµµετοχής του στο κεφάλαιο. Στη διοίκηση συµµετέχουν ισότιµα όλοι οι εταίροι, 

ενώ η πιστοληπτική ικανότητα, λόγω του τρόπου κατανοµής της ευθύνης, είναι αρκετά 

υψηλή. 

3.3.5.3 Εταιρεία Περιορισµένης Ευθύνης (Ε.Π.Ε.) 

Η Εταιρεία Περιορισµένης Ευθύνης (Ε.Π.Ε.) είναι µια άλλη µορφή εταιρείας. Η 

δηµιουργία της εταιρείας αυτής προέκυψε από την ανάγκη να διοικούν οι ίδιοι την 

επιχείρησή τους και να ευθύνονται ανάλογα µε το ποσό συµµετοχής τους σ’ αυτή. Είναι ένα 

είδος οικογενειακής επιχείρησης. 

Στην Ε.Π.Ε. δεν απαιτούνται µεγάλα κεφάλαια, συµµετέχουν πρόσωπα ονοµαστικά, 

όπου το µερίδιο τους δεν µεταφράζεται  σε µετοχές, ευθύνονται για το αντίστοιχο ποσό 

µεριδίου το οποίο δεν µεταβιβάζεται αν δεν συµφωνούν όλοι οι εταίροι και είναι ευκολότερη 

και η ίδρυσή της και η διάλυσή της. 

Η Ε.Π.Ε. έχει για όργανο διοίκησης τη γενική συνέλευση των εταίρων. Τη διαχείρισή 

της έχει τη δυνατότητα να διοριστεί και να αναλάβει διαχειριστής που είναι εταίρος ή όχι.  

3.3.5.4 Συµπλοιοκτησία 

Η συµπλοιοκτησία δεν υφίσταται ως µορφή ναυτιλιακής επιχείρησης, αλλά είναι ένας 

θεσµός εκµετάλλευσης των πλοίων που κυριάρχησε στην ελληνική ναυτιλία. Για την  

ανάπτυξη της ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας θα µπορούσαµε να την χαρακτηρίσουµε ως την 

κυριότερη µορφή ναυτικής επιχείρησης, αφού υπήρξε για πολλά χρόνια  και ταίριαζε  µε τον 

συγγενικό χαρακτήρα των πλοιοκτητών των µεγάλων ναυτικών οικογενειών. 

Συµπλοιοκτήτες (πλοιοκτήτες) είναι οι ιδιοκτήτες ενός πλοίου που τους ανήκει κατά 

κυριότητα και το εκµεταλλεύονται από κοινού κατόπιν συµφωνίας. ∆εν νοείται 
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συµπλοιοκτησία, όταν υφίσταται άλλης µορφής εταιρεία εκµετάλλευσης του πλοίου όπως 

Α.Ε. ή Ο.Ε .ή Ε.Π.Ε.  

Γενικότερα θα λέγαµε ότι η συµπλοιοκτησία είναι  εταιρική σύµβαση µεταξύ των 

συµπλοιοκτητών του κάθε  πλοίου µε απώτερο σκοπό την εκµετάλλευση αυτού χωρίς ν' 

αποτελεί νοµικό πρόσωπο. Εποµένως η συµπλοιοκτησία δεν έχει εταιρική µορφή και ούτε 

πτωχεύει. 

1. ∆ιαχειριστής συµπλοιοκτησίας 

Σε κάθε  συµπλοιοκτησία ανατίθεται η διαχείριση όλων των θεµάτων που αφορούν τη 

συµπλοιοκτησία, σ’ ένα φυσικό πρόσωπο τον διαχειριστή, ο οποίος µπορεί να είναι  

συµπλοιοκτήτης ή όχι. Εκλέγεται από την πλειοψηφία των πλοιοκτητών του πλοίου που 

συµµετέχουν µε το ανάλογο µερίδιο ποσοστιαία.  

2. Υποχρεώσεις διαχειριστή 

Ο ∆ιαχειριστής αναλαµβάνει τη διαχείριση της συµπλοιοκτησία του πλοίου, διορίζει 

τον Πλοίαρχο του πλοίου, ο οποίος υποχρεούται  να ακολουθεί τις οδηγίες του. Επίσης 

πρέπει να ακολουθεί τις οδηγίες της πλειοψηφίας των συµπλοιοκτητών, να τηρεί ιδιαίτερα 

βιβλία περί της διαχείρισης της συµπλοιοκτησίας, να λογοδοτεί τουλάχιστον µία φορά το 

χρόνο ή κάθε φορά που αποφασίζει η πλειοψηφία των πλοιοκτητών, να αρχειοθετεί και να 

φυλάσσει όλα τα περί της διαχείρισης έγγραφα.  

3. ∆ικαιώµατα συµπλοιοκτητών 

Οι συµπλοιοκτήτες µετέχουν στα κέρδη και τις ζηµίες ανάλογα µε το µερίδιό τους. 

Καθένας συµπλοιοκτήτης έχει το δικαίωµα να ενηµερώνεται για την πορεία όλων των 

υποθέσεων της συµπλοιοκτησίας, να ζητεί λογοδοσία του διαχειριστή και να εξετάζει τα 

βιβλία και τα παραστατικά. ∆ιατηρεί το δικαίωµα της ελεύθερης εκποίησης των µεριδίων του 

έναντι των υπολοίπων συµπλοιοκτητών µόνο και εφόσον γνωστοποιηθεί σ' αυτούς και στον 

διαχειριστή. Αν έχει κάποιες υποχρεώσεις κατά την εκποίηση των µεριδίων του, αυτές 

µεταβιβάζονται σ’ αυτούς που τα αποκτούν. Σε περίπτωση που κάποιος συµπλοιοκτήτης  δεν 

συναινεί σε πλειοψηφική απόφαση των άλλων συµπλοιοκτητών  περί ευρείας επισκευής του 

πλοίου ή πληρωµής κάποιας απαίτησης , µπορεί ν' απαλλαγεί αφού διαθέσει το µερίδιό του 

υπέρ των υπολοίπων συµπλοιοκτητών χωρίς αποζηµίωση. 
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Σε περίπτωση που ο πλοίαρχος ή κάποιο µέλος του πληρώµατος του πλοίου είναι και 

συµπλοιοκτήτης, δικαιούται όταν απολυθεί να ζητήσει της εξαγορά των µεριδίων του από 

τους άλλους συµπλοιοκτήτες.  

3.3.5.5 Ναυτική Εταιρεία του Ν. 959/79 

Η ναυτική εταιρεία έχει αποκλειστικό σκοπό, την κυριότητα, εκµετάλλευση ή 

διαχείριση ελληνικών εµπορικών πλοίων. Στην έννοια των εµπορικών πλοίων δεν 

περιλαµβάνονται τα τουριστικά και τα ναυταθλητικά πλοία. 

Η ναυτική εταιρεία περιλαµβάνεται στις εµπορικές εταιρείες και η σύµβαση της 

καταρτίζεται εγγράφως, καταχωρείται στο µητρώο ναυτικών εταιρειών του Υπουργείου 

Εµπορικής Ναυτιλίας και αποκτά νοµική προσωπικότητα. 

Η σύµβαση πρέπει να περιλαµβάνει και να ρυθµίζει την επωνυµία, την έδρα, το 

σκοπό, την διάρκεια της εταιρείας, το διοικητικό συµβούλιο, τη Γενική Συνέλευση, το 

εταιρικό κεφάλαιο και τις µετοχές.,  τα δικαιώµατα των µετόχων και τους λόγους λύσεις και 

τον τρόπο εκκαθάρισης της περιουσίας της εταιρείας. 

Επιπλέον πρέπει να καθορίζει τα µέλη του πρώτου διοικητικού συµβουλίου της 

εταιρείας. Η επωνυµία πρέπει να περιλαµβάνει τις λέξεις «Ναυτική Εταιρεία» ή τα αρχικά 

Ν.Ε.. 

Η έδρα της ορίζεται σε δήµο της Ελληνικής επικράτειας. Η Ναυτική Εταιρεία 

συνίσταται για ορισµένο χρόνο. Οι µέτοχοι πρέπει να είναι τουλάχιστον δύο. Το κεφάλαιο 

της πρέπει να καταβληθεί όλο µετρητοίς εντός δύο ηµερών από την καταχώρηση της 

εταιρείας στο µητρώο. 

Η ναυτική εταιρεία λύεται στις παρακάτω περιπτώσεις: 

� Με τη λήξη του χρόνου διάρκειάς της. 

� Με απόφαση της γενικής συνέλευσης και µε απόλυτη πλειοψηφία του όλου 

αριθµού των µετοχών που δικαιούνται ψήφο. 

� Με την κήρυξη αυτής σε πτώχευση 

3.3.5.6 Εταιρεία Λαϊκής Βάσης του Ν. 849/78 

Είναι γνωστό ότι πολλές ναυτιλιακές επιχειρήσεις που εκµεταλλεύονται επιβατικά 

πλοία των ακτοπλοϊκών γραµµών λειτουργούν µε την µορφή της εταιρείας λαϊκής βάσης. Οι 
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εταιρείες αυτές είναι δηµοτικές και συνιστώνται από φορείς της Τοπικής Αυτοδιοίκησης, 

συνεταιρισµούς και άλλα νοµικά ή φυσικά πρόσωπα. 

Η σύσταση και η λειτουργία τους γίνεται: 

� Με βάση τον νόµο 849/78. 

� Με βάση την νοµοθεσία που ισχύει για τις ανώνυµες εταιρείες ν. 2190/20. 

� Σύµφωνα µε τις διατάξεις της παραγράφου 6 του άρθρου 205 του νόµου 

1065/1980. 

Ειδικότερα ο νόµος 849/78 (άρθρο 45) συµπληρώνει την ισχύουσα νοµοθεσία περί 

Α.Ε. 

3.3.5.7 Ειδική Ανώνυµη Ναυτιλιακή Εταιρεία 

Ως «Ειδικές Ανώνυµες Ναυτιλιακές Εταιρείες» νοούνται οι ανώνυµες εκείνες 

εταιρείες που έχουν συσταθεί κατά το Ελληνικό ∆ίκαιο, άρα εδρεύουν στην Ελλάδα, και στις 

οποίες έχει παρασχεθεί µε αποφάσεις των αρµοδίων υπουργών η άδεια θέσεως πλοίου υπό 

ελληνική σηµαία ως «εισαγωγή κεφαλαίου εξωτερικού», κατ’ εφαρµογή του άρθρου 13 του 

νοµοσχεδίου 2687/53. 

Η εταιρική αυτή µορφή είναι µεν Ανώνυµη Εταιρεία αλλά έχει κάποια ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά και υπάγεται σε εξαιρετικές διατάξεις, οι οποίες την διαφοροποιούν από την 

ανώνυµη εταιρεία του νόµου 2190/20 και οι οποίες συµπληρώνονται από το κοινό δίκαιο 

περί νοµικών προσώπων (και όχι από το κοινό δίκαιο της Α.Ε.). Η εταιρεία αυτή έχει τα 

ακόλουθα χαρακτηριστικά: 

� Αποκλειστικός σκοπός της εταιρείας αυτής είναι «η κυριότητα, εκµετάλλευση, διαχείριση 

ελληνικών πλοίων ενεργούντων διεθνείς πλόες». Σε περίπτωση εκτροπής από τον 

αποκλειστικό σκοπό της, η εταιρεία λύεται ύστερα από απόφαση του µονοµελούς 

πρωτοδικείου. 

� Η εταιρεία θα πρέπει να φέρει στην επωνυµία της τις λέξεις «Ειδική Ανώνυµος 

Ναυτιλιακή Εταιρεία». 

� Το κεφάλαιό της δεν υπόκειται σε δεσµεύσεις και µπορεί να εκφράζεται σε ξένο νόµισµα 

(πχ λίρα Αγγλίας ή δολάριο Η.Π.Α.), µπορεί να καταβληθεί ή και να εξαχθεί στο 

εξωτερικό σε αλλοδαπή τράπεζα στο όνοµα της εταιρείας. 
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� Οι µετοχές της εταιρείας µπορεί να είναι ανώνυµες, µπορούν να εξαχθούν στο εξωτερικό 

αλλά απαγορεύεται ρητά η εισαγωγή τους στο χρηµατιστήριο. 

� Η σύγκληση και συνεδρίαση της Γενικής Συνέλευσης των µετόχων υπόκειται στις 

διατυπώσεις του νόµου 2190/20 περί ανωνύµων εταιρειών και πραγµατοποιείται στην 

έδρα της εταιρείας, αλλά µπορεί να συνεδριάσει έγκυρα και χωρίς να ακολουθηθούν οι 

διατυπώσεις αυτές µε σύµφωνη απόφαση των µετόχων της εταιρείας. Εποµένως οι 

µέτοχοι έχουν την δυνατότητα να συνεδριάσουν και σε άλλο µέρος είτε στην ηµεδαπή είτε 

στην αλλοδαπή. 

� Το ∆ιοικητικό Συµβούλιο της εταιρείας οφείλει να συνέρχεται τουλάχιστον µία φορά κάθε 

εξάµηνο και µπορεί να συνεδριάζει είτε στην ηµεδαπή είτε στην αλλοδαπή, µε την 

παρουσία ή την νόµιµη εκπροσώπηση όλων των µελών του. 

3.3.5.8 Αλλοδαπή Επιχείρηση που Εγκαθίσταται στην Ελλάδα µε βάση τον Αναγκαστικό 

Ν. 89/67 

Το Ελληνικό Κράτος ανέκαθεν αναζητούσε εισρεόµενο συνάλλαγµα, αφού τα 

πλεονεκτήµατα της εισροής αυτής ήταν πολλαπλά (δηµιουργία θέσεων εργασίας, στήριξη 

τραπεζικού συστήµατος, εισαγωγή τεχνογνωσίας προϋποθέσεις διεθνούς προβολής, 

ανάπτυξη συναφών επιχειρήσεων από ηµεδαπούς επιχειρηµατίες κτλ.) αποφάσισε να 

στοχεύσει στην προσέλκυση των εταιρειών αυτών στην Ελλάδα, εκµεταλλευόµενο την 

γεωγραφική της θέση και την γειτνίαση της µε της χώρες της Μέσης Ανατολής, 

προσφέροντας ειδικά προνόµια στις εταιρείες αυτές. Αποτέλεσµα αυτής της προσπάθειας 

προσέλκυσης ξένων κεφαλαίων στην Ελλάδα υπήρξε ο Αναγκαστικός Νόµος 89/1967 «Περί 

εγκαταστάσεως εν Ελλάδι αλλοδαπών εµποροβιοµηχανικών εταιρειών». 

Με τον Α.Ν. 89/67 ορίζεται ότι «Αλλοδαπαί Εµποριοβιοµηχανικαί Εταιρείαι υπό 

οιονδήποτε τύπο ή µορφήν λειτουργούσαι νοµίµως εν τη έδρα των ασχολούµεναι δε 

αποκλειστικώς εις εκτέλεσιν εµπορικών εργασιών ων το αντικείµενον ευρίσκεται εκτός της 

Ελλάδος, δύνανται να εγκαθίστανται εν Ελλάδι, κατόπιν ειδικής αδείας παρεχοµένης δι’ 

αποφάσεως του Υπουργού Συντονισµού». Με το νόµο καθίσταται σαφές ότι οι αλλοδαπές 

εταιρείες οι οποίες ασχολούνται αποκλειστικά µε εµπορικές εργασίες µε αντικείµενο της 

επιχειρηµατικής τους δραστηριότητας εκτός Ελλάδας, έχουν το δικαίωµα να εγκαταστήσουν 

υποκατάστηµα στην Ελλάδα. 
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Η διατύπωση όµως αυτή του νόµου ήταν γενική και ασαφής µε αποτέλεσµα να 

δηµιουργούνται προβλήµατα και διενέξεις αναφορικά µε την υπαγωγή ή όχι αυτών των 

ναυτιλιακών εταιρειών στον Α.Ν. 89/67. Οι απόψεις της εποχής για το κατά πόσο η ναυτιλία 

και κατ’ επέκταση οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις υπάγονται στον όρο «εµποροβιοµηχανικές» 

υπήρξαν πολλές. Μια άποψη υποστήριζε ότι ο όρος αυτός αναφέρεται αποκλειστικά σε 

εταιρείες που ασχολούνται αποκλειστικά µε την εκτέλεση εµπορικών εργασιών, εποµένως 

δεν µπορεί να επεκταθεί ο νόµος και σε εταιρείες που έχουν και άλλο αντικείµενο. Βέβαια, 

ερµηνεύοντας διασταλτικά το εν λόγω άρθρο και σε συνδυασµό µε τον εµπορικό νόµο, ο 

οποίος θεωρεί όλες τις θαλάσσιες αποστολές (µεταφορά αγαθών, ανθρώπων, ναυλώσεις, 

ναυτικά δάνεια κτλ.) ως εµπορικές πράξεις γίνεται αποδεκτό ότι ο όρος εµπορικές πράξεις 

ταυτίζεται µε τον όρο εµπορικές διαδικασίες ο οποίος αναφέρεται στον Α.Ν. 89/67. Άλλη 

άποψη θεωρεί την ναυτιλία ως κατ’ εξοχήν βιοµηχανική δραστηριότητα λόγω της παροχής 

διεθνών µεταφορών (είτε πρώτων υλών είτε τελικών προϊόντων), που αποτελούν 

αναπόσπαστο κοµµάτι της βιοµηχανικής δραστηριότητας. Απόρροια της αµφισβήτησης περί 

της δυνατότητας υπαγωγής των ναυτιλιακών εταιρειών στις διατάξεις του Α.Ν. 89/67, ήταν 

οι Έλληνες πλοιοκτήτες και εφοπλιστές, οι οποίοι χρησιµοποιούσαν κατά κύριο λόγο τότε τις 

εταιρείες Παναµά και Λιβερίας για τις επιχειρηµατικές δραστηριότητές τους, για να µην 

έχουν την δυνατότητα εγκατάστασης στην Ελλάδα υποκαταστηµάτων ή γραφείων των 

εταιρειών τους, στερώντας έτσι από το Ελληνικό κράτος µια σηµαντική πηγή εσόδων. 

Ο Α.Ν. 89/67 δεν εισήγαγε κάποιο νέο εταιρικό µόρφωµα. Αποτέλεσε στην ουσία ένα 

ειδικό προνοµιακό καθεστώς, ένα θεσµικό πλαίσιο συντιθέµενο από διατάξεις προκειµένου 

να προσελκύσει αλλοδαπές εταιρείες, είτε Ελληνικών είτε ξένων συµφερόντων να 

εγκαταστήσουν γραφεία ή υποκατάστηµα τους στην Ελλάδα, προκειµένου το κράτος να 

εκµεταλλευτεί το ελάχιστο εισαγόµενο συνάλλαγµα το οποίο έθετε ως προϋπόθεση για την 

υπαγωγή τους. Εποµένως θεωρείται ως δεδοµένη η ύπαρξη µιας αλλοδαπής εταιρείας ή 

επιχείρησης σε άλλη χώρα, η οποία µε την υπαγωγή της στο νόµο αυτό νοµιµοποιείται να 

ασκεί εµπορική και κατ’ επέκταση ναυτιλιακή δραστηριότητα στην Ελλάδα. Για αυτό και 

απαραίτητη προϋπόθεση για αλλοδαπές εταιρείες που ενδιαφέρονταν να εγκαταστήσουν 

γραφείο ή υποκατάστηµα στην Ελλάδα ήταν η κατάθεση αίτησης στην οποία θα αναφερόταν 

η ακριβής επωνυµία, η έδρα και η ιθαγένεια της εταιρείας, ο τύπος υπό τον οποίο λειτουργεί 

καθώς και η δραστηριότητα της εταιρείας στη χώρα της έδρας της, η µορφή υπό την οποία 

θα λειτουργήσει στην Ελλάδα (υποκατάστηµα ή γραφείο) το συγκεκριµένο αντικείµενο των 

εργασιών της στην Ελλάδα καθώς και τον εκπρόσωπό της. Οι ευνοϊκές ρυθµίσεις και 
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παροχές τις οποίες θα απολάµβαναν αυτές οι εταιρείες µε την υπαγωγή τους στον Α.Ν. 89/67 

αφορούσαν φορολογικά και δασµολογικά θέµατα και αναφέρονται στο άρθρο 3 του εν λόγω 

νόµου. Οι ρυθµίσεις αυτές προέβλεπαν: 

� Την χορήγηση σε αλλοδαπό προσωπικό άδειας εργασίας στην Ελλάδα µέχρι δύο 

χρόνια. 

� Τη χορήγηση πιστοποιητικού φορολογικής ενηµερότητας στο παραπάνω προσωπικό. 

� Την απαλλαγή από την καταβολή δασµών, φόρων, τελών χαρτοσήµου, εισφορών, 

φόρων κύκλου εργασιών, φόρων πολυτελείας και παντός εν γένει δικαιωµάτων ή 

κρατήσεων υπέρ του ∆ηµοσίου αναφορικά µε την εισαγωγή εξοπλισµού µε τα γραφεία 

στην Ελλάδα. 

� Την απαλλαγή από φόρους εισοδήµατος και κάθε είδους φόρου εισφορών, κρατήσεων 

υπέρ του δηµοσίου αναφορικά µε εισόδηµα διοικούµενων επιχειρήσεων που αποκτάτε 

στο εξωτερικό, αλλά και του εισοδήµατος του αλλοδαπού προσωπικού για τις 

αποδοχές του στη Ελλάδα. 

� Την εξαίρεση από τις διατάξεις του νόµου 2190/20 περί Ανωνύµων Εταιρειών 

αναφορικά µε την υποχρέωση τήρησης βιβλίων στην Ελληνική γλώσσα. 

Ο Α.Ν. 89/67 προσέλκυσε σε µικρό χρονικό διάστηµα αρκετές αλλοδαπές εταιρείες, 

µε µεγάλη ωφέλεια για το ελληνικό κράτος. Η µη ρητή αναφορά του όµως στις ναυτιλιακές 

εταιρίες και η αµφισβήτηση που ακολούθησε αναφορικά µε την υπαγωγή τους ή µη στο νόµο 

αυτό, όπως προαναφέρθηκε, καθιστούσε επιτακτική την ανάγκη συµπληρώσεως του µε νέο 

νοµοθέτηµα. Εξάλλου οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις οι οποίες την εποχή εκείνη επετύγχαναν 

εντυπωσιακά άλµατα ανάπτυξης, αποτελούσαν το κατ’ εξοχήν πεδίο όπου θα µπορούσαν να 

εφαρµοστούν τέτοιες θεσµικές αλλαγές µε ουσιαστικά και επωφελή αποτελέσµατα στην 

Ελλάδα. Το ενδιαφέρον που προέκυψε από αλλοδαπές εταιρείες ελληνικών συµφερόντων 

περί υπαγωγής τους στο νόµο αυτό, η επιτυχία που γνώρισε ο νόµος αυτός µε τις 

εµποροβιοµηχανικές επιχειρήσεις σε σύντοµο µάλιστα χρονικό διάστηµα αλλά και η ανάγκη 

θέσπισης νέου νοµοθετήµατος που να λαµβάνει υπόψη τον ιδιαίτερο χαρακτήρα της 

ναυτιλιακής επιχείρησης, οδήγησαν στη θέσπιση του Α.Ν. 378/68. Άλλες ρυθµίσεις και 

σηµαντικές αλλαγές που επέφερε ο Α.Ν. 378/68 είναι: 
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Η απεριόριστη παράταση ανά διετία της άδειας εργασίας και παραµονής του 

αλλοδαπού προσωπικού στην Ελλάδα.
8
 

Σηµαντική  είναι η διευκρίνιση ότι µε τον όρο «Εταιρεία» στον Α.Ν. 89/67 νοείται 

κάθε µορφή επιχείρησης, ακόµα και τις ατοµικής, προκειµένου να αποφευχθούν 

γραφειοκρατικά εµπόδιά στην οµαλή εφαρµογή του νόµου. 

Τέλος, οι δύο αυτοί αναγκαστικοί νόµοι πέτυχαν σε µεγάλο βαθµό το σκοπό για τον 

οποίο νοµοθετήθηκαν. Πλήθος ναυπλιακών επιχειρήσεων, πολλές από τις οποίες δεν 

εξυπηρετούσαν Ελληνικά συµφέροντα και οι οποίες ασχολούνταν εκτός από την διαχείριση 

των πλοίων και µε άλλους τοµείς την ναυτιλίας, όπως ναυλοµεσιτικά γραφεία, διακανονιστές 

αβαριών, ασφαλιστές, πραγµατογνώµονες, εκµεταλλεύτηκαν το νόµο αυτό και την 

προνοµιακή µεταχείριση που τους παρείχε το Ελληνικό κράτος και εγκαταστάθηκαν στην 

Ελλάδα. ∆ηµιουργήθηκε εποµένως µια επαρκής υποδοµή για την περεταίρω ανάπτυξη της 

ναυτιλίας. Η υποδοµή αυτή είχε σαν αποτέλεσµα τη διεθνή προβολή της χώρας, την αύξηση 

και άνθιση ναυτιλιακών δραστηριοτήτων στον Πειραιά, ο οποίος κατέστη πλέων ένα διεθνές 

ναυτιλιακό κέντρο. Την εγκατάσταση αλλοδαπών τραπεζικών ιδρυµάτων, την αύξηση των 

νέων θέσεων εργασίας και εποµένως την ανάπτυξη του τουρισµού (µέσω την παγκόσµιας 

προβολής που τύγχανε η χώρα). 

Το κράτος επωφελήθηκε από την εισροή ξένου συναλλάγµατος και γενικότερα 

υπήρξε µια βαθµιαία ανάπτυξη της οικονοµίας. 

3.4 Η ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ 

3.4.1 Οργάνωση και  παράγοντες που την επηρεάζουν 

Κάθε ναυτιλιακή επιχείρηση έχει ως κύρια δραστηριότητα την εκµετάλλευση του 

πλοίου, µέσω του οποίου παρέχει θαλάσσιες µεταφορικές υπηρεσίες και επιδιώκει την 

επίτευξη κέρδους, συνδυάζοντας το κεφάλαιο και την εργασία. Εκτός της παροχής των 

θαλάσσιων µεταφορικών υπηρεσιών, η ναυτιλιακή επιχείρηση συνδέεται και µε άλλες 

                                                 

8
 Σημαντική  είναι η διευκρίνιση ότι με τον όρο «Εταιρεία» στον Α.Ν. 89/67 νοείται κάθε μορφή επιχείρησης, 

ακόμα και τις ατομικής, προκειμένου να αποφευχθούν γραφειοκρατικά εμπόδιά στην ομαλή εφαρμογή του 

νόμου. 
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συναφείς εργασίες, όπως η ναυπήγηση πλοίων, η επισκευή τους, η επάνδρωση αυτών, ο 

εφοδιασµός τους και η ναυτασφάλιση. 

Ανάλογα µε το είδος του πλοίου που εκµεταλλεύεται η ναυτιλιακή επιχείρηση 

διακρίνεται σε διάφορες κατηγορίες, όπως η εκµετάλλευση επιβατηγών πλοίων 

(υπερωκεάνια, ακτοπλοϊκά, κρουαζιερόπλοια, ποταµόπλοια κλπ.), φορτηγών πλοίων 

διαφόρων κατηγοριών και πλοίων παραλαβής φορτίων και επιβατών. 

Οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις διαφέρουν από τις επιχειρήσεις ξηράς στα εξής: 

� Κεφάλαια 

Οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις λόγω της µεγάλης αξίας των πλοίων, ο επιχειρηµατίας 

αναγκάζεται να δανείζεται υπέρογκα ποσά, επειδή δεν έχει τη δυνατότητα να τα διαθέσει από 

ιδίους πόρους. Αυτό έχει ως επακόλουθο την καταβολή µεγάλου ποσού τόκων και αύξηση 

του κόστους εκµετάλλευσης. 

� Ανθρώπινο δυναµικό 

Το πλοίο προϋποθέτει εξειδικευµένο ανθρώπινο δυναµικό, µε εικοσιτετράωρη 

παρεχόµενη εργασία, µε υψηλότερη αµοιβή και αυξηµένη ασφάλιση, λόγω των αυξηµένων 

κινδύνων που διατρέχει, το οποίο αυξάνει το κόστος εκµετάλλευσης του πλοίου. 

� Έδρα της επιχείρησης 

Η έδρα της ναυτιλιακής επιχείρησης µπορεί να είναι στην ξηρά ,αλλά το πλοίο που 

παράγει για την εταιρεία βρίσκεται µακριά µε αποτέλεσµα  να αυξάνει τα έξοδα 

εκµετάλλευσης. 

� Ασφάλιστρα 

Σε σχέση µε τις επιχειρήσεις ξηράς τα ασφάλιστρα των πλοίων είναι αυξηµένα κατά 

πολύ, γιατί υπάρχει µεγαλύτερος κίνδυνος ατυχηµάτων και απώλειας. 

Στη χώρα µας και ιδιαίτερα στον Πειραιά δραστηριοποιούνται διαφόρων ειδών 

εταιρείες, όπως ποντοπόρες αλλά και ακτοπλοϊκές. Οι ακτοπλοϊκές µπορούν να διακριθούν 

σε εταιρείες πολυµετοχικές, γνωστές σαν λαϊκής βάσης και ολιγοµετοχικές. Οι δύο αυτές 

κατηγορίες εταιρειών είναι ιδιωτικής πρωτοβουλίας αλλά στης λαϊκής βάσεως οι µέτοχοι 

έχουν κατά πλειοψηφία το στοιχείο της εντοπιότητας. Υπάρχουν ακόµα εταιρείες που 

διαθέτουν επιβατηγά πλοία κυκλικών περιηγήσεων (κρουαζιέρες). Αντίθετα µια µεγάλη 

ποντοπόρος ναυτιλιακή εταιρεία, µπορεί να διαχειρίζεται πλοία ενός µόνο τύπου ή και πλοία 



Ο κλάδος της ναυτιλίας και η συµβολή του στην οικονοµική ενίσχυση της Ελλάδας 

[67] 

διαφόρων τύπων πχ. φορτηγών µεταφοράς χύδην φορτίων (Bulkcarriers), φορτηγών 

µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων (Containerships), πλοίων µεταφοράς πετρελαιοειδών 

(Tankerships) κά. .Κάθε ναυτιλιακή εταιρεία προσαρµόζει το οργανόγραµµά την ανάλογα µε 

τον τύπο των πλοίων που διαχειρίζεται. Στις εταιρείες που διαχειρίζονται επιβατηγά πλοία 

ακτοπλοΐας ή κρουαζιέρας, το οργανόγραµµά τους καταρτίζεται έτσι ώστε να περιλαµβάνει 

τµήµατα ξενοδοχειακής εκµετάλλευσης, εκµετάλλευσης εστιατορίων των πλοίων, bars, 

καζίνων, ηλεκτρονικών µηχανηµάτων, καταστηµάτων αφορολογήτων ειδών (dutyfrees) κα.. 

Οι συνιστώσες που αφορούν την οργανωτική δοµή των επιχειρήσεων 

συγκεντρώνονται στο τρίπτυχο: 

� Πολυπλοκότητα 

� Συγκεντρωτικότητα 

� Τυποποίηση 

Εποµένως το οργανόγραµµα µιας ναυτιλιακής επιχείρησης εξαρτάται από κάποιες 

παραµέτρους µεταξύ των οποίων είναι: 

� η µορφή της εταιρείας 

� ο τύπος των πλοίων, 

� το είδος του πληρώµατος όσον αφορά την εκπαίδευση και τα προσόντα του, 

� το µέγεθος της εταιρείας, 

� οι µελλοντικοί στόχοι. 

� την τεχνολογία και  

� τις αρχές του management 

3.4.2 Βασικά τµήµατα µιας ναυτιλιακής εταιρείας 

Στόχος της οργάνωσης είναι η ορθολογικότερη εκµετάλλευση των πλοίων της 

επιχείρησης. Τα βασικά τµήµατα µιας ναυτιλιακής επιχείρησης είναι: 

3.4.2.1 Γενική ∆ιεύθυνση (General Management) 

Κάθε ναυτιλιακή εταιρεία διαθέτει κέντρο επιχειρήσεων και αποφάσεων, το οποίο 

συντονίζει και συνεργάζεται µε όλα τα τµήµατα της επιχείρησης. Έχει για επικεφαλή ένα 
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έµπειρο στέλεχος που πλαισιώνεται από έµπειρους συνεργάτες µε γνώση στη ναυτιλία και 

καθορίζουν τις σχέσεις της επιχείρησης µε τον ευρύτερο ναυτιλιακό χώρο. 

3.4.2.2 Το τµήµα της Γραµµατείας  

Τηρεί το γενικό αρχείο της εταιρείας, διεκπεραιώνει την αλληλογραφία της εταιρείας 

και φροντίζει για την έγκαιρη αποστολή των εντύπων στα πλοία. 

3.4.2.3  Λογιστήριο 

Το λογιστήριο αποτελεί ένα από τα κυριότερα (αν όχι το κυριότερο τµήµα) µιας 

επιχείρησης, καθώς εκεί ελέγχονται τα έσοδα και τα έξοδα της εταιρείας, 

συµπεριλαµβανοµένων πληρωµών µισθών, εξόφληση τιµολογίων και εισπράξεις. Πολλές 

ναυτιλιακές εταιρείες µάλιστα έχουν και διαφορετικό λογαριασµό για κάθε πληρωµή 

.Ειδικότερά: 

� Master General Accounts (M.G.A.) 

Πρόκειται για τους λογαριασµούς των πλοιάρχων των πλοίων και έχουν σχέση µε την 

πληρωµή των πληρωµάτων. 

� Invoice Reporting 

Αφορά στην πληρωµή και την καταχώρηση των τιµολογίων, τα οποία εκδίδονται 

προς πληρωµή των εξόδων των πλοίων. 

� Insurance 

Πρόκειται για το λογαριασµό που αφορά στην ασφάλεια του πλοίου. Χρήµατα, 

δηλαδή, τα οποία προορίζονται αποκλειστικά για την πληρωµή των ασφαλιστικών εταιρειών. 

� Disbursements Agency 

Οι πράκτορες των πλοίων είναι επιφορτισµένοι να διεκπεραιώνουν πληθώρα 

υποθέσεων για λογαριασµό των πλοίων. Αυτός λοιπόν είναι ο λογαριασµός από τον οποίο 

λαµβάνουν την αµοιβή τους. 

3.4.2.4  Τµήµα Επιχειρήσεων (Operations Department) 

Το τµήµα Επιχειρήσεων είναι η καρδιά της Ναυτιλιακής Επιχείρησης. Στο τµήµα 

αυτό, τα στελέχη ασχολούνται αποκλειστικά µε τα ταξίδια των πλοίων. Το τµήµα 

Επιχειρήσεων αναλαµβάνει το πλοίο, αµέσως µετά τη ναύλωσή του, από το τµήµα 



Ο κλάδος της ναυτιλίας και η συµβολή του στην οικονοµική ενίσχυση της Ελλάδας 

[69] 

Ναυλώσεων και το παρακολουθεί παρέχοντας υποστήριξη και συµβουλές στο πλήρωµά του, 

µέχρις ότου ολοκληρώσει τις υποχρεώσεις του. 

Το συγκεκριµένο τµήµα παλιότερα στελεχωνόταν κατά βάση από πλοιάρχους, ενώ 

τώρα λόγω των αυξηµένων απαιτήσεων γίνονται αθρόες προσλήψεις οικονοµολόγων και 

νοµικών. Έχει αυξηµένη βαρύτητα η λειτουργία του Τµήµατος Επιχειρήσεων, καθώς αυτό 

είναι που ελέγχει την λειτουργία των πλοίων, την άφιξη τους στους λιµένες µε την 

αντίστοιχη παρουσία των πρακτόρων τους. Επίσης, σε συνεννόηση µε το Λογιστήριο 

προβαίνει στην πληρωµή όλων των εξόδων των πλοίων και είναι υπεύθυνο να διαχειριστεί 

οποιαδήποτε κρίση ή πρόβληµα παρουσιαστεί είτε µε το φορτίο, είτε µε τους επιβάτες είτε µε 

το πλήρωµα. Τέλος, από εκεί ελέγχονται και τηρούνται τα υπογραφέντα ναυλοσύµφωνα. 

3.4.2.5 Τµήµα Πληρωµάτων (Crew Management) 

Το τµήµα αυτό ασχολείται µε την επιλογή των αξιωµατικών και του πληρώµατος που 

θα επανδρώσουν τα πλοία. Σ’ αυτό το τµήµα προΐσταται ένας πλοίαρχος του εµπορικού 

ναυτικού, συνήθως παλιό στέλεχος , µε εµπειρία στην επιλογή και διαχείριση του 

ανθρώπινου δυναµικού. 

Πρόκειται για το τµήµα εκείνο που ελέγχει τον ειδικό λογαριασµό Master General 

Accounts, που αναφέρθηκε ανωτέρω, και προορίζεται για την στελέχωση των πλοίων µε το 

κατάλληλο πλήρωµα, είτε είναι νέο είτε προς αντικατάσταση. 

3.4.2.6 Τεχνικό Τµήµα (Technical Department) 

Το Τεχνικό Τµήµα έχει ως πεδίο δράσης την συντήρηση των πλοίων της εταιρείας, 

των µηχανηµάτων και τον προγραµµατισµό των επισκευών και επιδιορθώσεων που πρέπει να 

γίνουν. Γενικώς, αναλαµβάνει οτιδήποτε σχετίζεται µε την τεχνική συντήρηση του πλοίου. 

Συνήθως επικεφαλής είναι ένας ναυπηγός ή αρχιµηχανικός  µε συνεργάτες τεχνικούς και 

µηχανικούς διαφόρων ειδικοτήτων του Ε.Ν. και παρακολουθεί τις ναυπηγήσεις και επισκευές 

των πλοίων.. Είναι το τµήµα όπου η µηχανοργάνωση απαιτείται καθώς µπλέκονται πολλοί 

τεχνικοί όροι - άγνωστοι για τους περισσότερους που δεν έχουν ασχοληθεί -σηµαντικοί για 

την λειτουργία του πλοίου και των µηχανών, καθώς επίσης πρόκειται και για το τµήµα εκείνο 

όπου απαιτεί υψηλότατα κονδύλια. 

3.4.2.7 Τµήµα Ναυλώσεων (Chartering and brokering department) 

Είναι το τµήµα που ασχολείται  µε τη ναύλωση των πλοίων. Στο πεδίο εργασιών του 

ανήκει η εµπορική προώθηση των πλοίων και η σύναψη κερδοφόρων ναυλοσυµφώνων που 
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θα αφορούν στην εκµετάλλευση του στόλου της εταιρείας. ∆εν είναι λίγες οι εταιρείες που 

θεωρούν πιο επικερδές να αναθέτουν τις ναυλώσεις σε άλλες εταιρείες, το οποίο αντικείµενο 

απασχόλησης τους είναι αποκλειστικά αυτό. Βέβαια, πάντως αυτό έχει να κάνει µε την 

στελέχωση της εκάστοτε εταιρείας και τις δυνατότητές της να διαχειριστεί η ίδια το στόλο 

της. ∆ηλαδή σε µία µεγάλη εταιρεία µε οµοιογενή στόλο απαιτείται να υπάρχει και το 

αντίστοιχο τµήµα ναυλώσεων εντός των τειχών της ναυτιλιακής. Στελεχώνεται από στελέχη 

εξειδικευµένα σε θέµατα ναυλώσεων που περιλαµβάνουν και πλοιάρχους Ε.Ν. 

3.4.2.8 Τµήµα Ασφαλίσεων (lnsurance and Claims Department) 

Είναι το τµήµα που ασχολείται αποκλειστικά  µε την κάλυψη του πλοίου και των 

επιβαινόντων από την ασφαλιστική πλευρά και διεκπεραιώνει όλες τις ασφαλιστικές 

υποθέσεις της εταιρείας και για το λόγο αυτό το τµήµα στελεχώνεται από νοµικούς που 

έχουν εξειδίκευση στα θέµατα του ναυτικού δίκαιου και των ασφαλίσεων. 

3.4.2.9 Τµήµα Ποιότητας και Ασφαλείας (Quality and Safety Department) 

Είναι το τµήµα που ασχολείται µε την τήρηση των κανόνων ποιότητας και των 

διαδικασιών που ορίζει ο ∆ιεθνής Κώδικας Ασφαλούς ∆ιαχειρίσεως (ISM Code) του 

∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ). Στελεχώνεται κυρίως από άτοµα µε γνώσεις από 

όλες τις δραστηριότητες της Εταιρείας, συµπεριλαµβανοµένων και έµπειρων πλοιάρχων και 

µηχανικών Ε.Ν. Πρόκειται για ένα σχετικά νέο -για τα ελληνικά δεδοµένα - τµήµα το οποίο 

σε συνεργασία µε άλλα τµήµατα προσπαθεί να θέσει σε εφαρµογή τις κοινοτικές οδηγίες 

διασφάλισης ποιότητας και ασφάλειας, ελέγχοντας ποιοτικά όλες τις διαδικασίες που 

διενεργούνται στη ναυτιλιακή εταιρεία αλλά και στα ίδια τα πλοία. 

3.4.2.10 Τµήµα Προµηθειών (Purchasing Department) 

Είναι το τµήµα που ασχολείται µε τον εφοδιασµό των πλοίων µε τρόφιµα, 

ανταλλακτικά και µε κάθε είδος αναλώσιµα. Για το λόγο αυτό ,όπως και τα περισσότερα 

τµήµατα στελεχώνεται µε άτοµα έµπειρα στο χώρο των ναυτιλιακών εργασιών και 

δραστηριοτήτων. Το εν λόγω τµήµα µπορεί να είναι είτε αυτόνοµο είτε  το πεδίο εργασιών 

του να έχει αναλάβει το Τεχνικό Τµήµα. Στόχος του είναι ο έλεγχος, η αγορά και η 

προώθηση πλοίων, µηχανηµάτων, ανταλλακτικών και εργαλείων. 
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3.4.3 Οργανωτικά διαγράµµατα 

Παρακάτω παραθέτουµε ενδεικτικά διαγράµµατα οργανογραµµάτων διαφόρων 

εποχών όπως τα παραθέτει στο βιβλίο του «Management Ναυτιλιακών Επιχειρήσεων» ο  

καθηγητής Αλέξανδρος Γουλιέλµος. 

Οργανόγραµµα Ιστιοφόρου Ναυτιλίας, αρχές 20
ου

 αιώνα 

 

Σχήµα 3.2: Οργανόγραµµα Ιστιοφόρου Ναυτιλίας, αρχές 20ου αιώνα. 

Πηγή:  (Γουλιέλµος & Σαµπράκος, 2002). 
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Οργανόγραµµα ναυτιλιακών επιχειρήσεων της εποχής του ατµού (1930-1940) 

 

Σχήµα 3.3: Οργανόγραµµα ναυτιλιακών επιχειρήσεων της εποχής του ατµού (1930-1940). 

Πηγή:  (Γουλιέλµος & Σαµπράκος, 2002). 

 

Οργανόγραµµα τύπου πλέγµατος Ναυτιλιακών Επιχειρήσεων περιόδου 1970- 1980 
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Σχήµα 3.4: Οργανόγραµµα τύπου πλέγµατος Ναυτιλιακών Επιχειρήσεων περιόδου 1970- 1980. 

Πηγή:  (Γουλιέλµος & Σαµπράκος, 2002). 

Οργανόγραµµα µεγάλης ακτοπλοϊκής ιδιωτικής εταιρείας 
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Σχήµα 3.5: Οργανόγραµµα µεγάλης ακτοπλοϊκής ιδιωτικής εταιρείας. 

Πηγή:  (Γουλιέλµος & Σαµπράκος, 2002). 

 

 

Οργανόγραµµα µιας διαχειρίστριας εταιρείας (Managing Company / MC) 
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Σχήµα 3.7: Οργανόγραµµα µιας διαχειρίστριας εταιρείας (Managing Company / MC). 

Πηγή:  (Γουλιέλµος & Σαµπράκος, 2002). 

 

Στις µέρες µας όµως, στα µισά της δεύτερης δεκαετίας τους 21
ου

 αιώνα, δύο 

παράγοντες επηρεάζουν σηµαντικά τη δοµή, την οργάνωση και τη λειτουργία των 

ναυτιλιακών εταιρειών.  

Ο πρώτος παράγοντας είναι η αλµατώδης ανάπτυξη της τεχνολογίας, η ευρεία χρήση 

των ηλεκτρονικών υπολογιστών, ο τροµακτικός όγκος των πληροφοριών και η µεγάλη 

ταχύτητα µετάδοσης της πληροφορίας. Όπως είναι φυσικό επηρέασαν όλες τις ναυτιλιακές 
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εταιρίες οι οποίες επειδή δραστηριοποιούνται σε παγκόσµιο επίπεδο πρωτίστως 

ενδιαφέρονται για τη σωστή πληροφόρηση και την ταχεία επικοινωνία µε τα πλοία. 

∆εύτερον, η, από του 1998 καταρχάς και εν συνεχεία από το 2002, υποχρεωτική 

εφαρµογή του κώδικα ασφαλούς διαχείρισης (ISMCODE) δηµιούργησε υποχρεωτικά 

ιδιαίτερο τµήµα ISMCODE σε κάθε εταιρεία και επηρέασε όπως είναι φυσικό όλα τα άλλα 

τµήµατα της εταιρείας.  

Για τους λόγους αυτούς ένα τυπικό οργανόγραµµα µιας ναυτιλιακής εταιρείας µπορεί 

να είναι όπως το παρακάτω: 

 

Ενδεικτικό Οργανόγραµµα µιας Ναυτιλιακής Εταιρείας 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Σχήµα 3.8: Ενδεικτικό Οργανόγραµµα µιας Ναυτιλιακής Εταιρείας. 

Πηγή:  (Γουλιέλµος & Σαµπράκος, 2002). 
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4 ΚΕΦΑΛΑΙΟ: «Η ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΣΥΝΕΙΣΦΟΡΑ ΤΗΣ 

ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ» 

4.1 ΣΧΕΣΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΚΑΙ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑΣ 

Οι µεταφορές ανάλογα µε το µέσο µεταφοράς κατατάσσονται σε τρεις βασικές 

κατηγορίες, δηλ. τις θαλάσσιες ,τις χερσαίες και τις αεροπορικές, συνδέουν την παραγωγή µε 

την κατανάλωση και αποτελούν ένα από βασικούς παραγωγικούς κλάδους της οικονοµίας. 

Οι θαλάσσιες µεταφορές εξαρτώνται άµεσα από την παραγωγή και συνεχίζουν να  

καλύπτουν το µεγαλύτερο µέρος των παγκόσµιων µεταφορών , παρά την ανάπτυξη των 

αεροπορικών µεταφορών. Επειδή η παραγωγή συνδέεται µε το Α.Ε.Π. και ο όγκος των 

θαλάσσιων µεταφορών εξαρτάται από το ρυθµό αύξησης του ακαθάριστου εθνικού 

προϊόντος. Γι’ αυτό κάθε κρίση στην παραγωγή επηρεάζει άµεσα πολλούς παράγοντες της 

οικονοµίας και ιδιαίτερα τις µεταφορές και την εµπορική ναυτιλία. Φυσικά η εµπορική 

ναυτιλία επηρεάζεται και από άλλους σηµαντικούς εθνικούς και διεθνείς παράγοντες. 

Οι θαλάσσιες µεταφορές είναι δύο κατηγοριών δηλ., διεθνείς και εσωτερικές ή 

εθνικές. 

∆ιεθνείς είναι οι θαλάσσιες µεταφορές που γίνονται από τη χώρα αυτή ή προς τη 

χώρα δια θαλάσσης και στην ουσία είναι οι εισαγωγές και εξαγωγές της χώρας αυτής. Στις 

διεθνείς θαλάσσιες µεταφορές συµµετέχει και  η ελληνική εµπορική ναυτιλία. Οι διεθνείς 

θαλάσσιες µεταφορές της Ελλάδας πραγµατοποιούνται µε πλοία ελληνικής και ξένης 

σηµαίας. Η ελληνόκτητη εµπορική ναυτιλία συµµετέχει στις διεθνείς θαλάσσιες µεταφορές 

µε πλοία που φέρουν την ελληνική σηµαία µε ποσοστό του 1/3 του συνόλου των εµπορικών 

πλοίων. 

Οι εσωτερικές θαλάσσιες µεταφορές είναι οι µεταφορές που πραγµατοποιούνται στο 

εσωτερικό της χώρας. Η Ελλάδα επειδή διαθέτει µεγάλο θαλάσσιο χώρο, για το λόγο αυτό 

και οι  θαλάσσιες µεταφορές στο εσωτερικό της αποκτούν ιδιαίτερο ενδιαφέρον. Οι 

εσωτερικές θαλάσσιες µεταφορές είναι ένας «πνεύµονας» για την ελληνική οικονοµία, γι’ 

αυτό και το ελληνικό κράτος στα πλαίσια της κοινής ναυτιλιακής πολιτικής της Ε.Ε., 

επιδιώκει  να διατηρήσει το δικαίωµα οι µεταφορές αυτές να πραγµατοποιούνται 

αποκλειστικά υπέρ της ελληνικής σηµαίας, λαµβάνοντας  υπόψη ότι ο όγκος των θαλασσίων 
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µεταφορών της  στην Ελλάδα, δεν µπορεί να συντηρήσει το µέγεθος της ελληνικής 

εµπορικής ναυτιλίας. Θα πρέπει επίσης να επισηµάνουµε ότι βρίσκουµε στη νοµοθεσία και 

άλλων χωρών ευρωπαϊκών και µη, επιδιώξεις διατήρησης της εθνικής σηµαίας στις 

εσωτερικές θαλάσσιες µεταφορές τους. 

Τα πλοία λοιπόν µε ελληνική σηµαία έχουν το αποκλειστικό δικαίωµα των 

εσωτερικών θαλάσσιων µεταφορών, ενώ µεταξύ των ελληνικών και ξένων λιµανιών µπορούν 

να πραγµατοποιούνται οποιεσδήποτε µεταφορές και µε πλοία ξένης σηµαίας. Για την 

Ελλάδα, την οικονοµία της, την ελληνική εµπορική ναυτιλία, έχει µεγαλύτερη σηµασία η 

διατήρηση της ελληνικής σηµαίας στα πλοία των εσωτερικών θαλάσσιων µεταφορών , γιατί 

ο µεγάλος αριθµός των ελληνικών νησιών, οι άγονες γραµµές, η νησιωτική αγροτική 

παραγωγή θα αντιµετωπίσουν σοβαρά προβλήµατα σε περίπτωση που εµπλακούν στις 

εσωτερικές θαλάσσιες µεταφορές ναυτιλιακές επιχειρήσεις µε άλλες σηµαίες µε απώτερο 

σκοπό τον ανταγωνισµό και την κερδοσκοπία. 

Εποµένως ρόλος της εµπορικής ναυτιλίας στις παγκόσµιες θαλάσσιες µεταφορές, 

αλλά και ο ρόλος της ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας στις διεθνείς και εσωτερικές θαλάσσιες 

µεταφορές της χώρας µας είναι καθοριστικός. Οι εισπράξεις από την κάθε εµπορική 

ναυτιλιακή δραστηριότητα συµβάλλει στο ισοζύγιο εξωτερικών πληρωµών της χώρας της. 

Σηµαντική για την ελληνική οικονοµία είναι η ποντοπόρος ελληνική ναυτιλία, η 

οποία δραστηριοποιείται τόσο στο εξωτερικό όσο και στο εσωτερικό. Συµβάλει στην αύξηση 

των θέσεων εργασίας µε την απασχόληση ελλήνων ναυτικών στα ποντοπόρα πλοία και στα 

ναυτιλιακά γραφεία των επιχειρήσεων, στη µείωση της ανεργίας, στις εισαγωγές και 

εξαγωγές , στην αύξηση κεφαλαίων  και κερδών των ναυτιλιακών εταιρειών, που 

συνεπάγεται  ναυπήγηση νέων πλοίων και αύξηση του ελληνικού εµπορικού στόλου. 

Επειδή η ναυτιλία ανήκει στον τριτογενή τοµέα της οικονοµίας, και είναι ο  

σηµαντικότερος φορέας του κλάδου των µεταφορών  επηρεάζει σηµαντικά και άµεσα την 

εθνική οικονοµία, ενώ συµβάλλει αποφασιστικά στο ισοζύγιο πληρωµών της χώρας. 

Ταυτόχρονα η ελληνική εµπορική ναυτιλία κατέχει διεθνώς µεγάλη θέση , στην ελεύθερη 

φορτηγό ναυτιλία. Αν όµως λάβουµε υπόψη όλα τα πλοία υπό ελληνική σηµαία και 

ελληνόκτητα µε ξένη σηµαία ,η ελληνική ναυτιλία είναι η µεγαλύτερη στον κόσµο και 

διαδραµατίζει σπουδαίο ρόλο τόσο στην ανάπτυξη του διεθνούς εµπορίου όσο και στην 

ανάπτυξη της εθνικής οικονοµίας, αφού ο µεγαλύτερος όγκος του διεθνούς εµπορίου 

µεταφέρεται δια θαλάσσης, στην οποία συµµετέχει ενεργά και σηµαντικά.. 
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Η ελληνική εµπορική ναυτιλία σε παγκόσµιο επίπεδο κατέχει τόσο δυνατή θέση, που 

εκτός από την ενίσχυση του γοήτρου της, οι θέσεις και οι απόψεις της στα ναυτιλιακά θέµατα 

λαµβάνονται σοβαρά υπόψη. Ένα επιπλέον στοιχείο είναι ότι η ελληνική εµπορική ναυτιλία 

δεν αντλεί πόρους από την εθνική οικονοµία γιατί αναπτύσσεται αυτοδύναµα και δυναµικά , 

σε αντίθεση µε άλλες αναπτυγµένες χώρες που διαθέτουν εµπορική ναυτιλία, οι ναυτιλιακές 

τους επενδύσεις αντιπροσωπεύουν µικρό ποσό στο σύνολο των εθνικών επενδύσεων. Η 

προσφορά της ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας στο εθνικό εισόδηµα είναι µεγάλη, προς 

όφελος του κοινωνικού συνόλου, γιατί το σύνολο  του εισοδήµατος αυτού που παράγεται στο 

εξωτερικό προέρχεται από αυτή και το µεγαλύτερο ποσό των εσόδων της επενδύεται στο 

εξωτερικό για αγορά υπηρεσιών ,νέες επενδύσεις που δεν µπορούν να προσφερθούν από την 

ελληνική οικονοµία  και πρέπει αναγκαστικά να αγοραστούν στο εξωτερικό , λόγω 

δραστηριοποίησης των ελληνικών πλοίων εκεί. 

Η ελληνική ναυτιλία διαµορφώνει την δική της πορεία στο διεθνές εµπόριο χωρίς να 

επωµίζεται τις δυσµενείς συνθήκες που µπορεί να αντιµετωπίζει η εθνική µας οικονοµία 

(κλασικό παράδειγµα την οικονοµική κρίση που αντιµετωπίζει τον τελευταίο καιρό η χώρα 

µας). Η αυτοδυναµία και η ανεξάρτητη δυναµική της ναυτιλίας δεν επηρεάζεται από τα 

δυσµενή της ελληνικής οικονοµίας και εν κατακλείδι µόνο θετική µπορεί να είναι η επιρροή 

σε όλο αυτό που αντιµετωπίζουµε τον τελευταίο καιρό εµείς οι Έλληνες. 

Σε αυτό συντελεί το γεγονός πως τα κεφάλαια που απαιτούνται για την 

πραγµατοποίηση των επενδύσεων αυτών στο εξωτερικό καλύπτονται από τα εισοδήµατα των 

ναυτιλιακών επιχειρήσεων που έχουν παραχθεί στο εξωτερικό (συνεπώς δεν βγαίνει τίποτα 

από την χώρα).  

4.2 Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΣΗΜΕΡΑ 

Στην  ετήσια έκθεση της Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών που δόθηκε στη δηµοσιότητα 

αναφέρεται πως η συµβολή της ελληνικής ναυτιλίας στη χώρα µας είναι πολύπλευρη και δεν 

περιορίζεται µόνο στη εισροή ναυτιλιακού συναλλάγµατος, που το 2017 άγγιξε τα 9,14 δισ. 

ευρώ, σηµειώνοντας αύξηση 16,91% σε σχέση µε το 2016, όταν οι εισροές στο ισοζύγιο 

πληρωµών ήταν 7,81 δισ. ευρώ. 

Στην έκθεση επισηµαίνεται η αύξηση της χωρητικότητας του ευρωπαϊκού στόλου το 

2017 κατά 4,2%, που ξεπέρασε ελαφρώς τον ρυθµό ανάπτυξης του ασιατικού στόλου (3,8%), 

επιτρέποντας στην Ευρώπη να διατηρήσει την ηγετική της θέση, αποδίδεται κυρίως στις 



Ο κλάδος της ναυτιλίας και η συµβολή του στην οικονοµική ενίσχυση της Ελλάδας 

[80] 

παραγγελίες νέων πλοίων από τους Έλληνες εφοπλιστές. Ακόµη, υπογραµµίζεται ότι το 20% 

του παγκόσµιου θαλάσσιου εµπορίου µεταφέρεται από πλοία που ελέγχονται από Έλληνες, 

που αντιπροσωπεύουν µόνο το 0,15% του παγκόσµιου πληθυσµού. 

Ειδικότερα, η ελληνική ναυτιλία εξακολουθεί να κατέχει την πρώτη θέση διεθνώς. 

Σύµφωνα µε τα πιο πρόσφατα στοιχεία, ο στόλος ανέρχεται σε 4.746 πλοία (άνω των 1.000 

gt) χωρητικότητας 365,45 εκατοµµυρίων dwt. Οι παραγγελίες νέων πλοίων από ελληνικά 

συµφέροντα ανήλθαν σε 206 πλοία (άνω των 1.000 gt), συνολικής χωρητικότητας 24,47 

εκατοµµυρίων dwt . Από αυτά τα πλοία, 142 ήταν δεξαµενόπλοια, τα οποία περιλαµβάνουν 

33 δεξαµενόπλοια LNG / LPG, 58 φορτηγά χύδην ξηρού και 5 πλοία µεταφοράς 

εµπορευµατοκιβωτίων Το ηλικιακό προφίλ της ελληνικής σηµαίας το 2017 ήταν 13,7 έτη και 

του ελληνόκτητου στόλου 11,5 έτη, ενώ ο µέσος όρος ηλικίας του παγκόσµιου στόλου ήταν 

14,6 έτη. 

Στο µήνυµά του που εµπεριέχεται στην έκθεση ο πρόεδρος της ΕΕΕ Θόδωρος 

Βενιάµης σηµειώνει ότι το 2018 βρίσκει τη ναυτιλία µας να διατηρεί ακάθεκτη τα υψηλά 

ποσοστά πλοιοκτησίας στη διεθνή ναυτιλιακή κατάταξη, ελέγχοντας το 20% περίπου της 

παγκόσµιας χωρητικότητας (µε ένα µερίδιο 30% στα δεξαµενόπλοια και 22% στα bulk 

carriers) και αντιπροσωπεύοντας στην Ευρώπη σταθερά το 50% σχεδόν (σε dwt) του 

κοινοτικού στόλου. 

• Η επίδραση της Ελληνικής ναυτιλίας στην οικονοµική και κοινωνική ανάπτυξη της 

χώρας µπορεί να εντοπιστεί στους εξής επιµέρους τοµείς : 

• Στην εισροή ναυτιλιακού συναλλάγµατος στη χώρα 

• Στην ολοένα διευρυνόµενη συµµετοχή της στη διαµόρφωση του ΑΕΠ. 

• Θέσεις Εργασίας: δηµιουργούνται τόσο στη θάλασσα, στο πλοίο, όσο και στη στεριά 

σε ναυτιλιακές και παραναυτιλιακές επιχειρήσεις, ναυπηγικές και επισκευαστικές 

µονάδες. 

• Στα άµεσα έσοδα στο κράτος από τη φορολογία, και ειδικά των υπό την ελληνική 

σηµαία πλοίων. 

• Ενίσχυση µιας σειράς επιχειρήσεων οι οποίες κινούνται τόσο µέσα όσο και γύρω από 

τη ναυτιλία: τράπεζες, ασφαλιστικές εταιρείες, πρακτορεία, τεχνικά γραφεία κτλ. 

• Επιρροή σε αλληλένδετους κλάδους της οικονοµίας. 
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4.3 Η ΕΠΙ∆ΡΑΣΗ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΣΤΗΝ 

ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗ 

Ο κλάδος της  εµπορικής ναυτιλίας έχει άµεση και έµµεση σχέση µε την 

απασχόληση. Είναι από τους βασικούς πυλώνες της παγκόσµιας οικονοµίας και κυρίως της 

ελληνικής. Κύρια δραστηριότητα της είναι οι θαλάσσιες µεταφορές φορτίων και επιβατών, 

αλλά άµεσα και έµµεσα συνεργάζεται και µε άλλους παραγωγικούς φορείς και η εν δυνάµει 

απασχόληση εργατικού δυναµικού αυξάνεται πάρα πολύ. 

Η διαθεσιµότητα και η αξιοπιστία των δεδοµένων, σχετικών µε την απασχόληση στην 

ναυτιλία, περιορίζονται σηµαντικά από τις ιδιαιτερότητες που παρουσιάζει ο κλάδος. Η 

διαφορετικής προέλευσης σηµαία νηολόγησης των πλοίων του στόλου, η απουσία 

οργανωµένου συστήµατος συλλογής δεδοµένων, αλλά και η αδυναµία εύκολου 

προσδιορισµού ιδιοκτησίας µετατρέπουν την ανεύρεση αξιόπιστων δεδοµένων σε µια 

ιδιαίτερα δύσκολη διαδικασία. Για τον προσδιορισµό της απασχόλησης στα ελληνόκτητα 

πλοία χρησιµοποιήθηκαν επίσηµα στοιχεία που δηµοσιεύει η ΕΛΣΤΑΤ. Σύµφωνα µε τη 

µεθοδολογία της υπηρεσίας, στην απασχόληση υπολογίζονται οι ναυτικοί που βρίσκονται σε 

ελληνόκτητα πλοία ελληνικής και ξένης σηµαίας που είναι συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ. Στην 

πράξη, η παραπάνω µεθοδολογία αφήνει εκτός υπολογισµών τα ελληνόκτητα πλοία ξένης 

σηµαίας, η πλειονότητα των οποίων δεν είναι συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ, τα οποία ωστόσο 

αποτελούν σηµαντικό κλάσµα της ελληνόκτητης ποντοπόρου ναυτιλίας. Καθώς µέρος των 

δραστηριοτήτων των ελληνόκτητων πλοίων ξένης σηµαίας που δεν είναι συµβεβληµένα µε 

το ΝΑΤ διαχειρίζεται από εγχώρια ναυτιλιακά γραφεία, καταλήγει εύλογα κανείς στο 

συµπέρασµα πως τα διαθέσιµα στοιχεία της απασχόλησης του κλάδου είναι υποεκτιµηµένα. 

Για τις ανάγκες του µοντέλου εισροών/εκροών, χρησιµοποιούνται τα πιο πρόσφατα επίσηµα 

δηµοσιευµένα στοιχεία σχετικά µε την απασχόληση. Ωστόσο για την καλύτερη κατανόηση 

του κλάδου και της συνεισφοράς του στην ελληνική οικονοµία γίνεται µια θεωρητική 

προσπάθεια προσδιορισµού της απασχόλησης βάσει παραδοχών και εκτιµήσεων που 

προέκυψαν εκθέσεις της ΕΛΣΤΑΤ, του ΙΟΒΕ και της ένωσης εφοπλιστών. Στα 

δηµοσιευµένα στοιχεία περιλαµβάνονται οι απασχολούµενοι στον κλάδο, ανεξάρτητα από τη 

χώρα καταγωγής τους, ενώ περιλαµβάνονται κατά περίπτωση οι ναυτικοί αλλά και οι 

απασχολούµενοι στις ναυτιλιακές εταιρείες διαχείρισης. Τα στοιχεία αφορούν στο σύνολο 

του στόλου. Με όλες τις επιφυλάξεις που προκύπτουν από τη δυσκολία συλλογής αξιόπιστων 

στοιχείων για το κλάδο, µπορούµε να πούµε ότι το 2008 η απασχόληση στο σύνολο των 
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θαλάσσιων µεταφορών µε βάση τα στοιχεία της Eurostat ξεπερνούσε τις 34 χιλιάδες θέσεις 

εργασίας, τοποθετώντας τον κλάδο στην 21η θέση στο σύνολο των 59 κλάδων οικονοµικής 

δραστηριότητας στη χώρα. Η συντριπτική πλειοψηφία των απασχολούµενων στον κλάδο 

είναι ενεργοί ναυτικοί σε πλοία µεγαλύτερα από 100 GRT. Σύµφωνα µε τα πιο πρόσφατα 

διαθέσιµα δεδοµένα της ΕΛΣΤΑΤ µε την απαιτούµενη ανάλυση που αφορούν στο έτος 2008, 

οι ναυτικοί που απασχολούνται στα πλοία ελληνικής σηµαίας και ξένης που είναι 

συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ είναι 26.893. Το 35% των καταγεγραµµένων από την ΕΛΣΤΑΤ 

ναυτικών δραστηριοποιούνται στα τουριστικά/επιβατηγά πλοία, ενώ το υπόλοιπο µέρος 

µοιράζεται σχεδόν εξ’ ίσου στα φορτηγά και τα δεξαµενόπλοια (31,3% και 31,7% 

αντίστοιχα). 

 

∆ιάγραµµα 4.1: Έλληνες και αλλοδαποί ναυτικοί σε ελληνικά και συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ 

ελληνόκτητα εµπορικά πλοία. 

Πηγή: (Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, διαθέσιµο στο Dancevic & Demian, 2013). 

 

Σήµερα την ώρα που η ανεργία αποτελεί ένα από τα µεγαλύτερα προβλήµατα της 

Ελληνικής οικονοµίας, φθάνοντας στο 24,9%, µε τον αριθµό των ανέργων να ανέρχεται σε 

1.112.075, η ελληνική ναυτιλία απασχολεί περισσότερους από 250.000 εργαζόµενους, 

δηλαδή το 3,5% της συνολικής απασχόλησης στην Ελλάδα. 

Η ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα περιλαµβάνει 1.300 επιχειρήσεις µε περίπου 

12.000 εξειδικευµένα άτοµα, ως υπάλληλοι των γραφείων τους. Ωστόσο η άµεση και 

επαγωγική απασχόληση στον ναυτιλιακό κλάδο συµβάλει σε ακόµη µεγαλύτερο αριθµό 
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θέσεων εργασίας. Υπενθυµίζεται πως σύµφωνα µε τον ΙΟΒΕ η δυνητική απασχόληση τόσο 

στην ποντοπόρο ναυτιλία όσο και στους κλάδους που εµπλέκονται έµµεσα θα µπορούσε 

δυνητικά από τις 250.000 περίπου θέσεις εργασίας σήµερα να υπερβεί τις 550.000, ειδικά εάν 

προσελκυστούν περισσότερες ναυτιλιακές εταιρείες στη χώρα. Παράλληλα, αν προσελκύαµε 

τη διαχείριση στόλου αντίστοιχου µε την παρουσία ελλήνων εφοπλιστών στο εξωτερικό 

δηµιουργείται διπλάσια «δεξαµενή» για την ελληνική οικονοµία. 

Συνεπώς από τα παραπάνω γίνεται αντιληπτό το πόσο σηµαντική είναι η προσφορά 

της εγκατεστηµένης στη χώρα ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας στον τοµέα της απασχόλησης 

του εγχώριου εργατικού δυναµικού, ειδικά σε δυσµενείς περιόδους καλπάζουσας ανεργίας 

όπως η υφιστάµενη. 

Το αβέβαιο και ευµετάβλητο φορολογικό καθεστώς στην χώρα µας που αποτελεί 

εµπόδιο για την εγκαθύδριση πολλών ξένων ναυτιλιακών εταιρειών και η ελάχιστη 

απασχόληση ελλήνων στα πλοία ξένης σηµαίας, είναι τα δύο µεγάλα προβλήµατα που πρέπει 

να ξεπεραστούν προκειµένου η ποντοπόρος ναυτιλία να αποδώσει τα µέγιστα στην 

αντιµετώπιση της ανεργίας και της οικονοµικής κρίσης. 

Η συνολική συνεισφορά της εγχώριας ακτοπλοΐας, σε όρους απασχόλησης, 

εκτιµήθηκε σε 284 χιλιάδες θέσεις εργασίας το 2016, επισηµαίνοντας τον βασικό ρόλο που 

διαδραµατίζει στην απορρόφηση του εργατικού δυναµικού της χώρας. 

Η Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛΣΤΑΤ) ανακοινώνει στοιχεία για το έτος 2017 της 

έρευνας Ναυτολογηθέντων Ελλήνων ναυτικών σε εµπορικά πλοία 100 ΚΟΧ και άνω, µε 

ελληνική και ξένη σηµαία, συµβεβληµένα µε το Ναυτικό Αποµαχικό Ταµείο (ΝΑΤ). 

Σύµφωνα µε τα στοιχεία της εν λόγω έρευνας, παρατηρείται αύξηση 11,6% στο 

σύνολο των ναυτολογηθέντων Ελλήνων ναυτικών το 2017, σε σχέση µε τα αντίστοιχα 

στοιχεία του έτους 2016. Αύξηση καταγράφεται στους ναυτολογηθέντες Έλληνες ναυτικούς 

τόσο σε πλοία µε ελληνική σηµαία (9,2%) όσο και σε πλοία µε ξένη σηµαία (39,0%), 

συµβεβληµένα µε το NAT. 

Αναφορικά µε τις κατηγορίες ειδικοτήτων του προσωπικού που απασχολείται στα 

πλοία µε ελληνική και ξένη σηµαία, συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ, παρατηρείται αύξηση του 

ναυτολογηθέντος ανώτερου προσωπικού κατά 16,9% το έτος 2017 σε σχέση µε το 2016. 

Αντίστοιχα, στην κατηγορία του δόκιµου προσωπικού παρατηρείται αύξηση των 

ναυτολογηθέντων κατά 3,7% το έτος 2017, σε σχέση µε το έτος 2016. Τέλος, στην κατηγορία 
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του κατώτερου προσωπικού παρατηρείται αύξηση στους ναυτολογηθέντες κατά 9,4%, το 

έτος 2017, σε σχέση µε το έτος 2016 (∆ιάγραµµα 4.2). 

 

∆ιάγραµµα 4.2: Ναυτολογηθέντες Έλληνες ναυτικοί σε εµπορικά πλοία 100 ΚΟΧ και άνω, µε 

ελληνική και ξένη σηµαία συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ. 

Πηγή: (Ελληνική Στατιστική Αρχή / ΕΛΣΤΑΤ, 2017). 

 

4.4 Η ΣΥΝΕΙΣΦΟΡΑ ΤΗΣ ΕΜΠΟΡΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΣΤΟ Α.Ε.Π. 

Όπως προαναφέραµε οι πηγές για την άντληση πληροφοριών σχετικά µε τις επιδόσεις 

και αποδόσεις της εµπορικής ναυτιλίας σε διάφορα επίπεδα  στην Ελλάδα είναι δύσκολο να 

ανευρεθούν πολύ πρόσφατα στοιχεία, για το λόγο αυτό θα ανατρέξουµε σε πηγές των 

τελευταίων ετών. 

Η προσφορά της εµπορικής ναυτιλίας στην οικονοµία της χώρας µας είναι µεγάλη και 

έχει καταφέρει να ανταπεξέρχεται παρ’ όλες τις δύσκολες οικονοµικές διεθνείς συγκυρίες. 

Όπως δήλωσε πρόσφατα σε  µήνυµά του που εµπεριέχεται στην έκθεση της ΕΕΕ, ο πρόεδρος 

της, Θόδωρος Βενιάµης, σηµειώνει ότι το 2018 βρίσκει τη ναυτιλία µας να διατηρεί 

ακάθεκτη τα υψηλά ποσοστά πλοιοκτησίας στη διεθνή ναυτιλιακή κατάταξη, ελέγχοντας το 

20% περίπου της παγκόσµιας χωρητικότητας (µε ένα µερίδιο 30% στα δεξαµενόπλοια και 

22% στα bulk carriers) και αντιπροσωπεύοντας στην Ευρώπη σταθερά το 50% σχεδόν (σε 

dwt) του κοινοτικού στόλου. 
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Αν ανατρέξουµε όµως τα τελευταία χρόνια στην οικονοµία της Ελλάδας και τις 

επιδράσεις της από την οικονοµική κρίση και τα µνηµόνια, θα κατανοήσουµε καλύτερα τη 

σηµαντική προσφορά στο ΑΕΠ της χώρας µας από τη ναυτιλία και τη δυνητική συµβολή της 

στην έξοδο από αυτή. 

Τον Ιούλιο του 2015 για πρώτη φορά επιβλήθηκαν περιορισµοί στην κίνηση 

κεφαλαίων µε  αποτέλεσµα οι συνέπειες για το  ισοζύγιο πληρωµών και ιδιαίτερα για τα 

έσοδα σε ξένο συνάλλαγµα από τη ναυτιλία να είναι καταστροφικές και κατ’ επέκταση το 

2016 να είναι πολύ δύσκολη χρονιά και για την ελληνική ναυτιλία και για την ελληνική 

οικονοµία. Η παραπάνω επιβολή των capital controls, η επικρατούσα γενικότερα οικονοµική 

κρίση, η αδυναµία βελτίωσης των οικονοµικών µεγεθών στην Ελλάδα είχε αρνητικό 

αποτέλεσµα στις επενδύσεις στη χώρα και στην καθηµερινή λειτουργία της ελληνικής 

ναυτιλίας. Για το λόγο αυτό ένας µεγάλος αριθµός ναυτιλιακών επιχειρήσεων αναγκάστηκε 

να µεταφέρει έσοδα από τα πλοία τους  στο εξωτερικό, για να µπορούν να εκπληρώνουν 

έγκαιρα τις διεθνείς οικονοµικές τους υποχρεώσεις. 

Αν εξετάσουµε τις εισροές από τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις στο ισοζύγιο πληρωµών 

το πρώτο εξάµηνο του 2015 ήταν 6,42 δισεκατοµµύρια ευρώ, ενώ το αντίστοιχο διάστηµα 

του 2016 ήταν 3,60 δισεκατοµµύρια ευρώ, σηµειώνοντας µείωση 42,42%. Αντίθετα το 

δεύτερο εξάµηνο του 2016 οι εισροές ξένου συναλλάγµατος ανήλθαν σε 4,22 

δισεκατοµµύρια ευρώ και σηµείωσαν αύξηση σχεδόν 20% σε σχέση µε το αντίστοιχο 

διάστηµα του 2015 που ήταν 3,54 δισεκατοµµύρια ευρώ. Εποµένως το σύνολο των εισροών 

στο ισοζύγιο πληρωµών από τη ναυτιλία το 2105 ήταν  9,97 δισεκατοµµύρια ευρώ και για το 

2016 ήταν 7,81 δισεκατοµµύρια ευρώ σηµειώνοντας µεγάλη µείωση της τάξης του 22% . Η 

επίδραση αυτή είναι περισσότερο εµφανής αν συγκρίνουµε και τη διετία (2013-2014) µε τη 

διετία (2015-2016), όπου η µείωση καταγράφεται στο ποσοστό των 29,4% ανάµεσα στην 

πρώτη µε τη δεύτερη. 

Ακόµη περισσότερο φαίνεται η σταθερή συµβολή και προσφορά της ελληνικής 

ναυτιλίας στην ελληνική οικονοµία, παρ’ όλες τις αντίξοες αρνητικές εξελίξεις σε βάθος 

δεκαετίας.  Καταγράφονται λοιπόν εισροές από τη ναυτιλία στο ισοζύγιο πληρωµών περίπου 

στα 136 δισεκατοµµύρια ευρώ για τα έτη 2007-2016, σε σύγκριση µε τον άλλο σηµαντικό 

οικονοµικό τοµέα, τον τουρισµό, ο οποίος συνεισέφερε περίπου 117 δισεκατοµµύρια ευρώ 

για το ίδιο χρονικό διάστηµα, δηλ διαφορά της τάξης του 16% περισσότερο. Αυτό 

αποδεικνύει ότι η ελληνική εµπορική ναυτιλία και ο τουρισµός παραµένουν οι δύο 
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σηµαντικότεροι πυλώνες της ελληνικής οικονοµίας. Και από πλευράς απασχόλησης η 

ελληνική ναυτιλία είναι  πολύ ψηλά, όταν απασχολεί περίπου 200.000 άτοµα µε δυνατότητες 

και προοπτικές µεγαλύτερης αύξησης σύµφωνα µε την έκθεση της Ένωσης   των Ελλήνων 

Εφοπλιστών.  

Σύµφωνα µε τη µελέτη του ΙΟΒΕ, µε θέµα «Η συµβολή της επιβατηγού ναυτιλίας 

στην ελληνική οικονοµία» , οι θαλάσσιες µεταφορές συνεισφέρουν άµεσα περίπου το 4% 

του συνόλου της προστιθέµενης αξίας της ελληνικής οικονοµίας, µε βάση τα τελευταία 

διαθέσιµα στοιχεία. Το µεγαλύτερο µέρος της συνεισφοράς των θαλάσσιων µεταφορών 

προέρχεται, σύµφωνα µε τη µελέτη του ΙΟΒΕ, από την ποντοπόρο ναυτιλία. 

Συνυπολογίζοντας τις αλληλεπιδράσεις των κλάδων της ελληνικής οικονοµίας, η συµβολή 

των θαλάσσιων µεταφορών στα κύρια οικονοµικά µεγέθη της χώρας πολλαπλασιάζεται µε 

αποτέλεσµα η τελική ζήτηση για θαλάσσιες µεταφορές να δηµιουργεί στο σύνολο (άµεσα και 

έµµεσα) €13,3 δισεκ. εγχώρια προστιθέµενη αξία, ήτοι περίπου 6,1% του ΑΕΠ της χώρας. 

Έτσι, για κάθε €1000 που καταγράφονται ως προστιθέµενη αξία των υδάτινων µεταφορών, 

δηµιουργούνται περίπου €1575 σε προστιθέµενη αξία στο σύνολο των κλάδων ελληνικής 

οικονοµίας. 

Γενικότερα, όπως εκτιµά ο ΙΟΒΕ, η ζήτηση για ακτοπλοϊκές µεταφορές στις 

εσωτερικές γραµµές συνεισέφερε το 2016 περίπου 2,3 δισ. ευρώ στο ΑΕΠ της χώρας, 

στηρίζοντας 34,2 χιλ. θέσεις εργασίας στην ελληνική οικονοµία, εκ των οποίων 5,4 χιλ. 

αφορούσαν άµεσα στην εγχώρια ακτοπλοΐα. Αν ληφθούν υπόψη και οι καταλυτικές 

επιδράσεις που συνδέονται µε τον τουρισµό, την ανάπτυξη του πρωτογενούς και 

µεταποιητικού τοµέα στις νησιωτικές περιφέρειες της χώρας και το εξαγωγικό εµπόριο που 

πραγµατοποιείται από τα λιµάνια Πατρών και Ηγουµενίτσας, τότε φθάνουµε στα 

προαναφερόµενα µεγέθη (9,2% του ΑΕΠ). Σηµειώνεται ότι ο κλάδος της επιβατηγού 

ναυτιλίας συνεισφέρει σηµαντικά και στην ανάπτυξη του εξωτερικού εµπορίου της Ελλάδας, 

µέσα από το µεταφορικό έργο στις γραµµές της Αδριατικής Θάλασσας. Εκτιµάται ότι η αξία 

των εµπορευµάτων που διοχετεύτηκαν στο εξωτερικό από τα λιµάνια Πατρών και 

Ηγουµενίτσας ξεπέρασε το 1,4 δισ. ευρώ το 2016. Αυτά τα δύο λιµάνια κατατάσσονται στη 

2η και την 3η θέση αντίστοιχα στην Ελλάδα, µετά το λιµάνι του Πειραιά, σε όρους όγκου 

εµπορευµατικής κίνησης εξωτερικού (εξαιρουµένων των καυσίµων και του ξηρού φορτίου). 

Η συνολική συνεισφορά της επιβατηγού ναυτιλίας στην ελληνική οικονοµία 

υπολογίζεται σε 16,1 δισ. ευρώ ή 9,2% του συνολικού ΑΕΠ της χώρας το 2016. Επίσης, σε 
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όρους απασχόλησης, η συνολική συνεισφορά του κλάδου διαµορφώθηκε σε 349 χιλ. θέσεις 

εργασίας (ή 9,7% της συνολικής απασχόλησης).  

Ένα από τα ενδιαφέροντα συµπεράσµατα της µελέτης είναι ότι η επιβατική κίνηση 

στον τοµέα της ακτοπλοΐας ακολουθεί τα τελευταία χρόνια την πορεία της ελληνικής 

οικονοµίας. Ωστόσο η ανοδική τιµή στα καύσιµα των πλοίων, σε συνδυασµό µε την υψηλή 

φορολογία και τα λιµενικά τέλη επηρεάζουν αρνητικά την ελληνική ακτοπλοΐα. 

 Η µελέτη του ΙΟΒΕ καταλήγει σε σειρά από προτάσεις πολιτικής για επέκταση των 

εργασιών της ναυτιλίας µε την εφαρµογή των οποίων η δυνητική συνεισφορά της 

ποντοπόρου ναυτιλίας σε όρους εγχώριας προστιθέµενης µπορεί να πλησιάσει το 10% του 

ΑΕΠ ετησίως ενώ η δυνητική απασχόληση µπορεί να ξεπεράσει τις 550 χιλ. θέσεις εργασίας. 

Φυσικά  ανάκαµψη για το 2017 φαίνεται ότι θα υπάρξει αλλά δεν θα είναι εύκολη,  

γιατί κάποια σηµάδια βελτίωσης εµφανίζονται στον ορίζοντα λόγω της µείωσης της 

διαφοράς ανάµεσα στην προσφορά και ζήτηση. Αυτό βέβαια  τα στοιχεία προκύπτουν από 

την αύξηση του όγκου του θαλάσσιου εµπορίου, από την υψηλή δραστηριότητα στην αγορά 

διάλυσης πλοίων,  από την  παγκόσµια ανάπτυξη που παρατηρείται στις αναπτυσσόµενες 

οικονοµίες  και αναµένεται να είναι 3,4% και από τη θετική εξέλιξη στην αγορά ναύλων 

ξηρού φορτίου που καταγράφει αύξηση από την αρχή του χρόνου της τάξης του 29%. 

Οποιαδήποτε όµως ανάκαµψη για να επιτύχει και να διατηρηθεί επηρεάζεται από πολλούς 

παράγοντες το αυξηµένο κόστος δανεισµού και τη συρρίκνωσή  του από τις τράπεζες, το 

ασταθές γεωπολιτικό περιβάλλον, τους διεθνείς κανονισµούς και την  ασφαλή  λειτουργία 

των εµπορικών δρόµων.  

Υπό το πρίσµα των ανωτέρω, η ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα, η οποία αποτελείται 

κυρίως από µικρές και µεσαίες ιδιωτικές εταιρείες και ενσαρκώνει το αληθινό πνεύµα της 

επιχειρηµατικότητας, υποστηρίζει σθεναρά την ύπαρξη ελεύθερου εµπορίου και ελεύθερης 

πρόσβασης στις αγορές και ενός αποτελεσµατικού διεθνούς καθεστώτος για µία ζωτικής 

σηµασίας διεθνή βιοµηχανία, όπως η ναυτιλία. Αντιπροσωπεύοντας τον µεγαλύτερο διεθνή 

εµπορικό, “cross-trading” στόλο στον κόσµο, ο ελληνόκτητος στόλος έχει στρατηγικό ρόλο 

στη µεταφορά του εµπορίου και της ενέργειας παγκοσµίως και στην ΕΕ, η οποία εξαρτάται 

από τη ναυτιλία για τη µεταφορά του 75% του διεθνούς της εµπορίου  και της οποίας 

αποτελεί αναπόσπαστο µέρος. (Μανιάτης , Ντεµιάν, Ν., & Danchev, 2014). 
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4.5 Η ΣΥΝΕΙΣΦΟΡΑ ΤΗΣ ΣΤΑ ΦΟΡΟΛΟΓΙΚΑ ΕΣΟ∆Α ΤΗΣ ΧΩΡΑΣ 

Η ελληνική ναυτιλία αποτελεί έναν από τους σηµαντικότερους τοµείς της ελληνικής 

οικονοµικής δραστηριότητας. Ο ελληνικός ναυτιλιακός κλάδος συνεισφέρει σε σύνολο 

πολλά δισεκατοµµύρια € ετησίως στο ΑΕΠ της χώρας µας. 

Η συνεισφορά της στα φορολογικά έσοδα της χώρας είναι αρκετά υψηλή είτε από την 

άµεση είτε την έµµεση φορολόγηση της, της  ποντοπόρου και της ακτοπλοϊκής.  

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον αποτελεί και η µελέτη του φορολογικού συστήµατος που διέπει 

τη ναυτιλία, τόσο στην Ελλάδα όσο και σε άλλα ευρωπαϊκά κράτη µε σοβαρή ναυτιλιακή 

παρουσία. Το κύριο καθεστώς φορολόγησης που απαντάται σχεδόν σε όλες τις ευρωπαϊκές 

χώρες µε σοβαρή ναυτιλιακή παρουσία στην Ευρώπη επιβάλλει σε κάθε πλοίο φόρο επί της 

χωρητικότητάς του (tonnage tax). 

Αναλυτικότερα, στο ελληνικό tonnage tax το πλοίο φορολογείται βάση συντελεστών 

επί της χωρητικότητας αλλά και της ηλικίας του κάθε πλοίου. 

Κατόπιν επιβολής του tonnage tax, από το 1951 τα Ελληνικά γραφεία ή τα 

υποκαταστήµατα αλλοδαπών εταιρειών που ασχολούνται αποκλειστικά µε τη διαχείριση, την 

εκµετάλλευση, τη ναύλωση, την ασφάλιση και τη µεσιτεία πλοίων µε ελληνική ή ξένη 

σηµαία (άνω των 500GRT), εξαιρούνται από όλους τους φόρους, υποχρεώσεις και 

συνεισφορές που επιβάλλονται είτε από το Ελληνικό κράτος ή από τρίτους, στο εισόδηµα 

που κέρδισαν από τις εµπορικές τους δραστηριότητες. Παράλληλα, οι µέτοχοι ελληνικών ή 

ξένων ναυτιλιακών επιχειρήσεων µε έδρα την Ελλάδα δεν υπόκεινται στο καθεστώς 

φορολόγησης µερισµάτων και υπεραξιών, εξαιτίας της συµµετοχής τους στις εν λόγω 

επιχειρήσεις. Τέλος, εισόδηµα το οποίο προέρχεται από εταιρείες που διαθέτουν πλοία 

ελληνικής σηµαίας (ή ξένης σηµαίας µε την προϋπόθεση πως είναι εγγεγραµµένα στο ΝΑΤ) 

εξαιρούνται από κάθε φόρο, υποχρέωση και παρακράτηση προς το Ελληνικό κράτος. Οι 

ξένες εταιρείες που διαθέτουν πλοία ξένης σηµαίας των οποίων η διαχείριση έχει ανατεθεί σε 

ελληνική εταιρεία ή ελληνικό γραφείο, εξαιρούνται και αυτές µε τη σειρά τους από κάθε 

είδους φορολόγηση των κερδών τους. Τα µερίσµατα που διανέµουν οι παραπάνω εταιρείες, 

εξαιρούνται από φόρους εισοδήµατος στο επίπεδο του µετόχου. Το ίδιο καθεστώς ισχύει και 

σε άλλες χώρες εντός και εκτός της ΕΕ. 

Η καταγεγραµµένη συµβολή της ναυτιλίας δείχνει να είναι εξαιρετικά σηµαντική 

καθώς η απουσία της θα περιόριζε σηµαντικά τον κύκλο εργασιών λοιπών παραναυτιλιακών 
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κλάδων (προµηθευτών, συνεργατών και λοιπά), µε αποτέλεσµα την περαιτέρω συρρίκνωση 

της ελληνικής οικονοµίας. ∆εδοµένου του γεγονότος ότι µόνο ένα µικρό µέρος της 

απασχόλησης του ελληνόκτητου στόλου υπό ξένη σηµαία εισέρχεται στα οικονοµικά µεγέθη 

της χώρας, η συµβολή των θαλάσσιων µεταφορών µε βάση τα επίσηµα στοιχεία αποτελεί 

υποσύνολο της δυνητικής (ή ενδεχοµένως και της πραγµατικής) συνεισφοράς της 

ελληνόκτητης Ναυτιλίας στην Εθνική Οικονοµία. 

Η αύξηση του τουρισµού τα τελευταία χρόνια στην Ελλάδα έχει αυξήσει τα 

φορολογικά έσοδα µέσω της αύξησης των επιβατών που εξυπηρετούνται από την ακτοπλοΐα. 

Επίσης η ελληνική ακτοπλοΐα επιτελεί σηµαντικό έργο στη διασύνδεση της ηπειρωτικής 

χώρας µε τη νησιωτική Ελλάδα και συνεισφέρει σηµαντικά στην εγχώρια οικονοµική 

δραστηριότητα, µε καταλυτική σηµασία για την οικονοµία των νησιών και γενικότερα της 

χώρας µας. 

Επιπλέον η ελληνική πλοιοκτησία, µε την υπογραφή της συνυποσχετικού 

οικειοθελούς συνεισφοράς µε το ελληνικό ∆ηµόσιο, που ξεκίνησε το 2014, έχει εισφέρει 

ποσόν ύψους 420 εκατ. ευρώ, έως και το 2018. Τώρα η ΕΕΕ έρχεται να επεκτείνει αυτή τη 

συνεισφορά και για τη χρήση του 2018. Συγκεκριµένα τα µέλη της Ένωσης Ελλήνων 

Εφοπλιστών (ΕΕΕ) στην έκτακτη γενική συνέλευση, ενέκριναν οµόφωνα την πρόταση του 

διοικητικού της συµβουλίου για την επέκταση υπό τις απαιτούµενες διαδικασίες της 

διάρκειας ισχύος του Συνυποσχετικού Οικειοθελούς Παροχής µεταξύ ναυτιλιακής 

κοινότητας και πολιτείας για ένα ακόµη έτος, δηλαδή και το 2018. 

Επιπροσθέτως, από το 2013 επιβάλλεται ο ελληνικός φόρος χωρητικότητας επί 

πλοίων ξένης σηµαίας που λειτουργούν από γραφεία εγκατεστηµένα στην Ελλάδα (µετά από 

αφαίρεση της ενδεχόµενης πληρωµής φορολογίας των ανωτέρω πλοίων στη χώρα της 

σηµαίας τους). Ο φόρος υπολογίζεται επί τη βάσει των ίδιων κριτηρίων, τιµών και κλιµάκων 

που εφαρµόζονται στα πλοία ελληνικής σηµαίας. Η εξέλιξη αυτή είχε ως αποτέλεσµα µια 

σηµαντική αύξηση των φορολογικών εσόδων του ελληνικού κράτους. 

Τα µέτρα αυτά ισοδυναµούν µε οκταπλάσια και πλέον αύξηση των φορολογικών 

εσόδων της Ελλάδας από τη ναυτιλία. Σε αυτά θα πρέπει να προστεθούν οι φόροι 

εισοδήµατος και οι εισφορές που εισπράττονται από τους απασχολούµενους Έλληνες και 

ξένους εργαζόµενους στις συνδεόµενες µε την ποντοπόρο εταιρείες, η συνεισφορά 

κοινωνικής αλληλεγγύης που καταβάλλουν και οι εφοπλιστές εθελοντικά επί των 
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µερισµάτων που εισάγουν για δική τους χρήση και βέβαια το πρόγραµµα κοινωνικής 

αλληλεγγύης που υλοποιεί η Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών. 

Ένα ακόµη µέτρο αύξησης των φορολογικών εσόδων από την ποντοπόρο ναυτιλία 

είναι η προσαύξηση για τα έτη 2016 έως και 2020 κατά ποσοστό τέσσερα τοις εκατό (4%) 

ετησίως του φόρου χωρητικότητας που καταβάλλει κάθε έτος για κάθε πλοίο της η 

ναυτιλιακή εταιρεία. Επίσης περιλαµβάνεται η επέκταση µέχρι το 2019 του καθεστώτος 

καταβολής έκτακτης εισφοράς για τους ναυλοµεσίτες, µε παράλληλη µείωση των 

συντελεστών φορολογίας και η εξοµοίωση της φορολογίας των µικρών σκαφών (µέχρι 500 

κόρων ολικής χωρητικότητας) µε κοινοτική σηµαία, µε αυτά της ελληνικής σηµαίας 

(Τσακανίκας & Demian, 2017). 
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Σύµφωνα µε όσα καταγράφηκαν στην παρούσα εργασία ένα από τα ισχυρότερα και 

πιο σηµαντικά ναυτικά κράτη του κόσµου είναι η Ελλάδα, που µαζί µε την εµπορική της 

ναυτιλία και τον τουρισµό, αποτελούν τους στυλοβάτες της εθνικής οικονοµίας, καθώς ο 

ελληνόκτητος στόλος για πολλά χρόνια κατέχει την πρώτη θέση παγκοσµίως. 

Η ελληνική ναυτιλία µετά τον 2
ο
 Παγκόσµιο Πόλεµο και µέχρι τα τέλη της δεκαετίας 

του 1970 βελτίωσε σηµαντικά τη θέση της στην παγκόσµια ναυτιλία. Στη συνέχεια βέβαια 

συρρικνώθηκε σηµαντικά, χωρίς ωστόσο να χάσει τον δεσπόζοντα ρόλο της στη διεθνή 

ναυτιλιακή οικονοµία. 

Και όλα αυτά συµβαίνουν παρόλο που το παγκόσµιο εµπόριο το 2016 

επιβραδύνθηκε, τόσο σε απόλυτες τιµές όσο και όσον αφορά τη συνολική οικονοµική 

ανάπτυξη. Περίπου στο 2,3% ήταν ο ρυθµός αύξησης του όγκου του παγκόσµιου εµπορίου 

το 2016 , δηλαδή χαµηλότερα από τον ετήσιο µέσο όρο 3% του 2012 και λιγότερο από το 

µισό του µέσου ρυθµού ανάπτυξης κατά τη διάρκεια των τριών προηγούµενων δεκαετιών. 

Η ναυτιλία, σήµερα, είναι η πιο σηµαντική βιοµηχανία της Ελλάδας (αξίας 251,1 δισ. 

ευρώ το 2015). Αποτελεί περίπου το 7% του ΑΕΠ, απασχολεί περίπου 300.000 ανθρώπους 

(7,5% του εργατικού δυναµικού) και τα εισιτήρια από τη ναυτιλία είναι περίπου το 1/3 του 

εµπορικού ελλείµµατος του έθνους. Το Ελληνικό Εµπορικό Ναυτικό το 2015 χειρίστηκε, από 

πλευράς χωρητικότητας, τον µεγαλύτερο εµπορικό στόλο στον κόσµο, µε συνολικό DWT 

334.649.089 τόνων και στόλο 5.226 ελβετικών πλοίων, σύµφωνα µε το Lloyd’s List. Επίσης, 

η Ελλάδα κατατάσσεται στην κορυφή για όλα τα είδη πλοίων, συµπεριλαµβανοµένου πρώτη 

για τα δεξαµενόπλοια και τα bulk carrier. 

Τους πρώτους µήνες του 2017 η ελληνική ναυτιλία αντιµετώπισε επιτυχώς την 

κρίση και, όπως είναι φυσικό ο ελληνόκτητος στόλος µε 5.272 πλοία, αξίας περίπου 86 

δισεκατοµµυρίων δολαρίων, εξακολουθεί να είναι ο µεγαλύτερος στον κόσµο, βάσει Ολικής 

Χωρητικότητας (Gross Tonnage). 

Ένας από τους κατεξοχήν εξωστρεφείς τοµείς της ελληνικής οικονοµίας αποτελεί η 

ναυτιλία. Περίπου το 6,5% του ελληνικού ΑΕΠ αντιπροσωπεύουν οι εισροές από τις 

ναυτιλιακές δραστηριότητες, ενώ έχουν και σηµαντική έµµεση πολλαπλασιαστική επίδραση 

στην ελληνική οικονοµία. 
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Παρόλα αυτά, ο ρόλος της Ελλάδας ως παγκόσµιου ναυτιλιακού κέντρου απειλείται 

από τον εντεινόµενο διεθνή ανταγωνισµό και τη µετατόπιση του παγκόσµιου εµπορίου και 

της οικονοµικής ισχύος προς τις ταχέως αναπτυσσόµενες αγορές, ιδιαίτερα της 

Νοτιοανατολικής Ασίας. 

Στις εθνικές και περιφερειακές οικονοµίες λόγω του σηµαντικού θετικού 

πολλαπλασιαστικού αντίκτυπου της ναυτιλιακής βιοµηχανίας, πληθώρα χωρών και πόλεων 

ανταγωνίζονται προκειµένου να προσελκύσουν ναυτιλιακές εταιρείες και να τοποθετηθούν 

µεταξύ των κορυφαίων ναυτιλιακών κέντρων του κόσµου. 

Με βάση τις βέλτιστες πρακτικές µεγάλων ανταγωνιστικών ναυτιλιακών κέντρων 

(Σιγκαπούρη, Ντουµπάι και Λονδίνο), υπάρχουν τέσσερις κατηγορίες προτάσεων οι οποίες 

θα µπορούσαν να ενισχύσουν την ανταγωνιστικότητα της Ελλάδας ως ναυτιλιακού κέντρου: 

• Ενίσχυση της ναυτικής εκπαίδευσης και κατάρτισης. Τα τελευταία χρόνια αυτό το 

παραδοσιακό συγκριτικό πλεονέκτηµα της Ελλάδας έχει ατονήσει. Συνεπώς είναι 

απαραίτητη η αναβάθµιση και η αύξηση της χρηµατοδότησης των ναυτικών ακαδηµιών, 

η στενότερη διασύνδεσή τους µε τη ναυτιλιακή κοινότητα, ιδιαίτερα σε ό, τι αφορά στα 

προγράµµατα σπουδών και στην ενίσχυση της έρευνας και ανάπτυξης. 

• Καθιέρωση ενός σταθερού ρυθµιστικού, νοµικού και φορολογικού πλαισίου, φιλικού 

προς τις επιχειρήσεις και µε διεθνή προσανατολισµό. Για να συµβεί αυτό, θα πρέπει να 

περιορισθεί η γραφειοκρατία, να εκσυγχρονιστούν το νηολόγιο και οι φορολογικές 

υπηρεσίες για τη ναυτιλία και να αξιοποιηθούν οι νέες τεχνολογίες. 

• Αναβάθµιση των λιµενικών υποδοµών όσο και των υποδοµών logistics, έτσι ώστε η 

Ελλάδα να µπορέσει να αξιοποιήσει τη γεωγραφική της θέση ως πύλης εισόδου της 

Νοτιοανατολικής Ευρώπης. 

Στενότερος συντονισµός µεταξύ των επιχειρήσεων και φορέων που µετέχουν στα 

ναυτιλιακά πλέγµατα του Πειραιά και, κατόπιν, της Θεσσαλονίκης, µε στόχο τη βελτίωση 

της αποτελεσµατικότητάς τους και τη διεθνή τους προβολή. 

Όσον αφορά την υποστήριξη της ναυτιλία στην ελληνική οικονοµία αρκεί να δούµε 

τα παρακάτω στοιχεία: 



Ο κλάδος της ναυτιλίας και η συµβολή του στην οικονοµική ενίσχυση της Ελλάδας 

[93] 

Αν και το εµπορικό ισοζύγιο θεωρείται πολύ σηµαντικό στοιχείο για µία χώρα, 

ωστόσο δεν είναι το µοναδικό, διότι το εµπόριο αποτελεί µία µόνον από τις συνιστώσες 

του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών. 

Τον Ιανουάριο του 2017, το ισοζύγιο τρεχουσών συναλλαγών µε τις εισπράξεις από 

τη ναυτιλία να στηρίζουν περισσότερο και τα έσοδα από τον τουρισµό να παραµένουν 

σχεδόν αµετάβλητα, παρουσίασε έλλειµµα 271 εκατ. ευρώ. Μάλιστα, τον Ιανουάριο το 

έλλειµµα του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών ήταν κατά 500 εκατ. ευρώ µικρότερο από 

εκείνο του Ιανουαρίου του 2016, όταν και είχε διαµορφωθεί σε 771,4 εκατ. Ευρώ. 

Η βελτίωση αυτή σύµφωνα µε τα στοιχεία της Τράπεζας της Ελλάδος και της 

Ελληνικής Στατιστικής Αρχής, οφείλεται στη βελτίωση των ισοζυγίων πρωτογενών και 

δευτερογενών εισοδηµάτων. Ωστόσο, το ισοζύγιο αγαθών και υπηρεσιών επιδεινώθηκε, διότι 

η αύξηση του ελλείµµατος του ισοζυγίου αγαθών αντιστάθµισε την αύξηση του 

πλεονάσµατος του ισοζυγίου υπηρεσιών. 

Το έλλειµµα του ισοζυγίου αγαθών σε σχέση µε εκείνο του Ιανουαρίου του 2016 

παρουσίασε αύξηση, λόγω της αύξησης του ελλείµµατος του ισοζυγίου αγαθών χωρίς 

καύσιµα και πλοία και λόγω των καθαρών πληρωµών για εισαγωγές καυσίµων. Να 

σηµειωθεί ότι οι αυξήσεις τόσο των εξαγωγών όσο και των εισαγωγών, τον Ιανουάριο του 

2017, οφείλονται κυρίως στις εξελίξεις στο ισοζύγιο των καυσίµων. Τέλος, η µεγάλη άνοδος 

της αξίας των εξαγωγών και εισαγωγών καυσίµων οφείλεται λόγω της αύξησης των διεθνών 

τιµών του πετρελαίου. Οι εξαγωγές αγαθών χωρίς καύσιµα και πλοία αυξήθηκαν κατά 4,3% 

σε σταθερές τιµές και οι αντίστοιχες εισαγωγές κατά 12,1 %. 

Επίσης, σε σχέση µε τον Ιανουάριο του 2016 το πλεόνασµα του ισοζυγίου υπηρεσιών 

παρουσίασε άνοδο κατά 95 εκατ. ευρώ, κυρίως λόγω της ανόδου των καθαρών εισπράξεων 

από τη ναυτιλία, οι οποίες άγγιξαν τα 654 εκατ. ευρώ, από 479 εκατ. ευρώ την προηγούµενη 

χρονιά. Οι καθαρές εισπράξεις από ταξιδιωτικές υπηρεσίες περιορίστηκαν οριακά στα 164, 

από 168 εκατ. ευρώ. Πιο συγκεκριµένα, οι αφίξεις µη κατοίκων ταξιδιωτών µειώθηκαν κατά 

6,9% και οι σχετικές εισπράξεις κατά 2,4%. 

Ακόµα, το ισοζύγιο πρωτογενών εισοδηµάτων τον Ιανουάριο του 2017, παρουσίασε 

πλεόνασµα 650 εκατ. ευρώ, κατά 509 εκατ. ευρώ µεγαλύτερο από εκείνο του ίδιου µήνα του 

2016. Αυτή η εξέλιξη οφείλεται στην άνοδο των καθαρών εισπράξεων όσον αφορά τα λοιπά 

πρωτογενή εισοδήµατα, τα οποία περιλαµβάνουν φόρους και επιδοτήσεις επί των προϊόντων 
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και της παραγωγής. Τον Ιανουάριο του 2016 το ισοζύγιο δευτερογενών εισοδηµάτων 

παρουσίασε πλεόνασµα 208 εκατ. ευρώ, έναντι ελλείµµατος 10 εκατ. ευρώ, λόγω κυρίως της 

βελτίωσης του ισοζυγίου που αφορά τον τοµέα της γενικής κυβέρνησης. 

Οι συναλλαγές σε αγαθά (εισαγωγές / εξαγωγές) καταγράφονται στο ισοζύγιο 

αγαθών, των οποίων η κυριότητα αλλάζει µεταξύ ενός κατοίκου και µη κατοίκου. Επιπλέον, 

καταχωρίζονται οι τριγωνικές συναλλαγές και η αξία των αγαθών για τον εφοδιασµό πλοίων 

και αεροπλάνων. Σύµφωνα µε τη νέα µεθοδολογία της 6
ης

 έκδοσης του εγχειριδίου του ∆ΝΤ 

για το Ισοζύγιο Πληρωµών, οι αξίες της επεξεργασίας και της επισκευής αγαθών 

αναταξινοµούνται από τα αγαθά στις υπηρεσίες. 

Όσον αφορά την σηµασία της ναυπηγοεπισκευαστικής βιοµηχανίας για την ελληνική 

οικονοµία, έχει διαφοροποιηθεί σηµαντικά στη διάρκεια του χρόνου, µε την παραγωγή και 

την απασχόληση κατά την περίοδο ακµής που κορυφώθηκε στη δεκαετία του 1970 (9.500 

περίπου απασχολούµενοι µόνον στα Ναυπηγεία Σκαραµαγκά και Ελευσίνας) να απέχουν 

πολύ από τα πρόσφατα ιδιαίτερα χαµηλά επίπεδα, λόγω της οικονοµικής κρίσης. Εντούτοις, 

παρά τη µεγάλη επιδείνωση των µεγεθών της, η ναυπηγοεπισκευαστική βιοµηχανία 

εξακολουθεί να διαδραµατίζει σηµαντικό και πολυδιάστατο ρόλο για τη χώρα. 

Επιπλέον, ο ρόλος αυτός δύναται να ενισχυθεί ουσιαστικά στο µέλλον, µε 

καθοριστικό παράγοντα προς µία τέτοια κατεύθυνση την ανάπτυξη των µεγάλων 

ναυπηγείων, µέσα από την αξιοποίηση των πλεονεκτηµάτων και ευκαιριών. 

Το σίγουρο είναι ότι η ελληνική ναυπηγική βιοµηχανία διαθέτει σηµαντικά 

πλεονεκτήµατα και ευκαιρίες ανάπτυξης στο άµεσο µέλλον. Ωστόσο, για την αξιοποίηση των 

ευκαιριών αυτών, βασική προϋπόθεση αποτελεί η εξεύρεση ολοκληρωµένης λύσης για τα 

προβλήµατα των µεγάλων ναυπηγείων, η οποία θα διασφαλίζει: 

� την άρση του οικονοµικού αδιεξόδου στο οποίο έχουν περιέλθει,  

� την υλοποίηση µεγάλων νέων επενδύσεων για τη συντήρηση και τον εκσυγχρονισµό των 

υποδοµών τους, και  

� τη γενικότερη αναβάθµιση της λειτουργίας και της ανταγωνιστικότητάς τους στα 

πρότυπα των ναυπηγείων άλλων προηγµένων χωρών του εξωτερικού.  

Είναι σαφές ότι τα υψηλά κεφάλαια αλλά και η τεχνογνωσία που απαιτούνται προς 

µία τέτοια κατεύθυνση παραπέµπουν στην ανάγκη ενθάρρυνσης µίας διαδικασίας 

αναζήτησης στρατηγικού επενδυτή. 
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Σε σχέση µε τα δυνητικά αποτελέσµατα από την άρση του αδιεξόδου στα ναυπηγεία 

και την ανάπτυξή τους µε νέα κεφάλαια και τεχνογνωσία, θα πρέπει να τονιστούν ιδιαίτερα 

τα οφέλη που θα προκύψουν για: 

� την απασχόληση,  

� τις εξαγωγές,  

� την οικονοµική δραστηριότητα στον γενικότερο τοµέα της ναυπηγοεπισκευής,  

� τη διάχυση νέων τεχνολογιών, και  

� τη διατήρηση της δυνατότητας της χώρας για αυτονοµία ως προς την επισκευή και 

κατασκευή πλοίων του Πολεµικού Ναυτικού και την επισκευή πλοίων της ελληνικής 

ακτοπλοΐας. 
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