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ÊÅÍÔÑÏ ÐÑÏÃÑÁÌÌÁÔÉÓÌÏÕ
ÊÁÉ ÏÉÊÏÍÏÌÉÊÙÍ ÅÑÅÕÍÙÍ

To KÝíôñï Ðñïãñáììáôéóìïý êáé Ïéêïíïìéêþí Åñåõíþí (ÊÅÐÅ) åßíáé ôï

ìåãáëýôåñï åñåõíçôéêü ßäñõìá ãéá ôçí ïéêïíïìéêÞ åðéóôÞìç óôç ÷þñá ìáò. Éäñý -

èçêå ôï 1959 ùò ìßá ìéêñÞ åñåõíçôéêÞ ìïíÜäá ìå ôçí åðùíõìßá «ÊÝíôñïí Ïéêï -

íïìéêþí Åñåõíþí», ìå âáóéêü óêïðü ôçí åðéóôçìïíéêÞ ìåëÝôç ôùí ïéêïíï ìéêþí

ðñïâëçìÜôùí ôçò ÅëëÜäïò, ôçí åíèÜññõíóç ôùí ïéêïíïìéêþí åñåõíþí êáé ôç

óõíåñãáóßá ìå Üëëá åðéóôçìïíéêÜ éäñýìáôá.

Ôï 1964 ôï ÊÅÐÅ ðÞñå ôç óçìåñéíÞ ôïõ ïíïìáóßá. Ôüôå ôïõ áíáôÝèçêáí ïé

åîÞò ðñüóèåôåò áñìïäéüôçôåò: ðñþôïí, ç êáôÜñôéóç ó÷åäßùí ãéá âñá÷õ ÷ñü íéá,

ìåóï÷ñüíéá êáé ìáêñï÷ñüíéá ðñïãñÜììáôá áíÜðôõîçò, ç åêðüíçóç ó÷åäßùí

ðñïãñáììÜôùí ðåñéöåñåéáêÞò êáé ÷ùñïôáîéêÞò áíÜðôõîçò, êáèþò êáé ðñïãñáì -

ìÜ ôùí äçìïóßùí åðåíäýóåùí, óýìöùíá ìå ôéò êáôåõèõíôÞñéåò ãñáì ìÝò ôçò Κõ -

âÝñíçóçò· äåýôåñïí, ç ðáñáêïëïýèçóç êáé áíÜëõóç ôçò âñá ÷õ ðñüèåóìçò êáé

ìåóïðñüèåóìçò åîÝëéîçò ôçò åëëçíéêÞò ïéêïíïìßáò, êáèþò êáé ç äéáìüñöùóç

ðñï ôÜóåùí ãéá ôç ëÞøç ôùí êáôÜëëçëùí ìÝôñùí· êáé ôñßôïí, ç åðéìüñöùóç íÝùí

ïéêï íïìïëüãùí, éäéáßôåñá óå èÝìáôá ðñïãñáììá ôéóìïý êáé ïéêïíïìéêÞò áíÜ -

ðôõîçò.

ÓÞìåñá ôï ÊÅÐÅ åðéêåíôñþíåôáé óôç äéåîáãùãÞ åöáñìïóìÝíùí ïé -

êïíïìéêþí åñåõíþí ðïõ åíäéáöÝñïõí ôçí åëëçíéêÞ ïéêïíïìßá êáé, ìå ôçí éäéüôçôá

ôïõ óõìâoõëåõôéêïý ïñãÜvoõ της Κυβέρνησης, ðáñÝ÷åé ôå÷véêÝò õðçñåóßåò óå

èÝìáôá oéêovoìéêÞò êáé êoévùvéêÞò ðoëéôéêÞò.

Óôï ðëáßóéï ôùí äñáóôçñéïôÞôùí áõôþí åíôÜóóåôáé êáé ç äçìïóßåõóç ôùí

óåéñþí: (á) ÌåëÝôåò, ðïõ åßíáé åðéóôçìïíéêÝò ìïíïãñáößåò, (â) ÅêèÝóåéò, ðïõ

åßíáé êåßìåíá åöáñìïóìÝíçò áíÜëõóçò ìå ðñïôÜóåéò ðïëéôéêÞò óå åðßðåäï êëÜ -

äùí, ðåñéöåñåéþí êáé Üëëùí ïéêïíïìéêþí èåìÜôùí, (ã) ÓôáôéóôéêÝò ÓåéñÝò, ðïõ

ðáñïõóéÜæïõí ìå åðåîåñãáóìÝíç ìïñöÞ ðñùôïãåíÞ óôáôéóôéêÜ äåäïìÝíá, êáèþò

êáé (ä) Åñãáóßåò ãéá ÓõæÞôçóç, ðïõ åßíáé ó÷Ýäéá åñãáóéþí óå ðñï÷ù ñçìÝíï

óôÜäéï ðñïóêåêëçìÝíùí åðéóôçìüíùí Þ ìåëþí ôïõ åñåõíçôéêïý ðñï óùðéêïý ôïõ

Éäñýìáôïò. Åðßóçò äçìïóéåýïíôáé (å) ÅñåõíçôéêÝò Óõíåñãá óßåò, ïé ïðïßåò åêðï -

íïýíôáé áðü êïéíïý ìå Üëëá åñåõíçôéêÜ éäñýìáôá Þ óõíáöåßò ïñ ãáíéóìïýò. Ïé

åêäüóåéò ôïõ ÊÅÐÅ áðü ôçí ßäñõóÞ ôïõ Ýùò óÞìåñá õðåñ âáß íïõí ôéò 650.

Από τον Μάιο του 2010 το ΚΕΠΕ επανεκδίδει την τετραµηνιαία περιοδική

έκδοση Οικονοµικές Εξελίξεις, µε σκοπό να συµβάλλει στη συστηµατική παρα-
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κολούθηση και ανάλυση της ελληνικής οικονοµικής συγκυρίας, καθώς και στο

πεδίο διαµόρφωσης της οικονοµικής πολιτικής, αναλύοντας τις συνέπειες εναλ-

λακτικών προσεγγίσεων σε επίκαιρα θέµατα.

Ôï ÊÅÐÅ âñßóêåôáé óå åðéêïéíùíßá ìå áíôßóôïé÷á åðéóôçìïíéêÜ éäñýìáôá

ôïõ åîùôåñéêïý êáé áíôáëëÜóóåé åêäüóåéò, üðùò êáé áðüøåéò êáé ðëçñïöïñßåò,

ðÜíù óå èÝìáôá ôñå÷ïõóþí ïéêïíïìéêþí åîåëßîåùí êáé ìåèüäùí ïéêïíïìéêÞò

Ýñåõíáò, óõìâÜëëïíôáò êáé ìå áõôüí ôïí ôñüðï óôçí ðñïáãùãÞ ôçò ïéêï íï ìéêÞò

åðéóôÞìçò óôç ÷þñá.
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ÐÑÏËÏÃÏÓ

Η εµπορική ναυτιλία αποτελεί κλάδο της οικονοµίας στον οποίο η Ελλάδα
έχει συγκριτικό πλεονέκτηµα. Ο µεγάλος ελληνόκτητος εµπορικός στόλος κατα-
τάσσει την χώρα πρώτη δύναµη διεθνώς, µε τα πλοία ξηρού και υγρού φορτίου
να συµµετέχουν στο διεθνές εµπόριο εξυπηρετώντας τις µεταφορικές ανάγκες σε
εισαγωγές-εξαγωγές πολλών κρατών, ακόµα και στις πιο αποµακρυσµένες περιο -
χές της γης.

Η ναυτιλία ωθεί ένα σύνολο από συναφείς οικονοµικές δραστηριότητες οι
οποίες είναι σηµαντικές για την ανάπτυξη της χώρας. Το σύνολο των δραστηριο-
τήτων συµβάλλει στην εισροή ξένου συναλλάγµατος µε καθαρά έσοδα που κα -
λύπτουν σηµαντικό ποσοστό του εµπορικού ελλείµµατος της Ελλάδας.

Η ανά χείρας εργασία εξετάζει τις εξελίξεις και τη συµβολή της εµπορι-
κής ναυτιλίας στα µακροοικονοµικά µεγέθη της οικονοµίας και στην ανάπτυξη της
χώρας. Ειδικότερα εξετάζει το µέγεθος και την σύνθεση του ελληνικού και ελ λη -
νόκτητου στόλου, τις θαλάσσιες µεταφορές µεταξύ της ενδοχώρας και της νη -
σιωτικής Ελλάδας, τα λιµάνια από τα οποία διεξάγεται το εξωτερικό και εσωτε -
ρικό εµπόριο της χώρας, την κρουαζιέρα που συµβάλλει στην αύξηση του τουρι-
σµού πέρα των καλοκαιρινών µηνών, τις θαλάσσιες διασυνδέσεις της Ελλάδας µε
τις γειτονικές χώρες και την λοιπή Ευρώπη µέσω της ναυτιλίας µικρών αποστά-
σεων, την λοιπή συµπληρωµατική υποδοµή της ναυτιλίας όπως ναυπηγεία, χρηµα-
τοδότηση, τηλεπικοινωνίες, εφοδιασµός, νηογνώµονες κλπ. Επίσης σχολιάζει τις
κατευθύνσεις πολιτικής στην ΕΕ για µια ολοκληρωµένη θαλάσσια πολιτική όπως
και τις νέες συνθήκες ανάπτυξης και σύνδεσης των κρατών µελών µέσω των
θαλάσσιων διαδρόµων, της προστασίας των παράκτιων περιοχών και του θαλασ-
σίου περιβάλλοντος. Επισηµαίνει την ακολουθούµενη πολιτική στην Ελλάδα, τις
προοπτικές, τους στόχους, τις επιδιώξεις και προτείνει µέτρα βελτίωσης στους
επιµέρους κλάδους της ναυτιλίας για µεγαλύτερη σύνδεση του τοµέα µε την οικο-
νοµία.

ÊáèçãçôÞò ΠΑΝΑΓΙΩΤΗΣ Γ. ΚΟΡΛΙΡΑΣ
Ðñüåäñïò ôïõ Ä.Ó. êáé 

Åðéóôçìïíéêüò ÄéåõèõíôÞò

ÊÅÍÔÑÏ ÐÑÏÃÑÁÌÌÁÔÉÓÌÏÕ
ÊÁÉ ÏÉÊÏÍÏÌÉÊÙÍ ÅÑÅÕÍÙÍ
Σεπτέµβριος 2010
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Η Έκθεση αυτή αποτελεί τµήµα της µελέτης µε τίτλο «Ναυτιλία-Μεταφο-
ρές: Η Συµβολή του Τοµέα στην Ελληνική Οικονοµία-Μεσοπρόθεσµες Προοπτι-
κές» (Νοέµβριος 2008), που ανατέθηκε από το Υπουργείο Οικονοµίας και Οικο-
νοµικών στο ΚΕΠΕ τον Μάιο του 2008.

Η παρούσα εργασία είναι βελτιωµένη και ανανεωµένη έκδοση της παρα-
πάνω αναφερθείσας µελέτης µε νεότερα στατιστικά στοιχεία και κάθε µεταβολή
που πραγµατοποιήθηκε στο µεταξύ χρονικό διάστηµα. Σκοπός της Έκθε σης είναι
να παρουσιάσει την εµπορική ναυτιλία που αποτελεί άµεσα έναν συναλλαγµατο-
φόρο κλάδο του τοµέα των µεταφορών, ενώ περιλαµβάνει και επηρεάζει ένα σύ -
νολο από οικονοµικές δραστηριότητες, σηµαντικές για την ανάπτυξη της χώρας.
Το εισρέον ναυτιλιακό συνάλλαγµα, που το 2008 ξεπέρασε τα 17 δισ. ευρώ, απο-
τελεί τον κυριότερο προσδιοριστικό παράγοντα του Ισοζυγίου Εξωτε ρικών Συναλ-
λαγών της χώρας. Ο ελληνόκτητος στόλος αποτελεί το 15% του παγκό σµιου στό-
λου και βρίσκεται σταθερά στην πρώτη θέση διεθνώς. Παράλληλα, το ναυπηγικό
πρόγραµµα των Ελλήνων εφοπλιστών, που τον Φεβρουάριο του 2009 ανερχόταν
σε 1.072 πλοία νέας τεχνολογίας και ισοδυναµούσε µε το 16,2% της παγκόσµιας
χωρητικότητας των νέων παραγγελιών, αναµένεται να διατηρήσει την Ελλάδα
στην πρώτη θέση της παγκόσµιας αγοράς. Μια τέτοια ναυτιλιακή δύναµη δηµιουρ -
γεί το κατάλληλο κλίµα και τις προ?ποθέσεις δηµιουργίας και λειτουρ γίας σηµα -
ντικού αριθµού παράλληλων συµπληρωµατικών ναυτιλιακών δραστη ριο τήτων. Η
εργασία αυτή παρουσιάζει τις επιδράσεις της εµπορικής ναυτιλίας και των συνα-
φών ναυτιλιακών δραστηριοτήτων που συντελούν άµεσα στη διαµόρφωση των
διαφόρων µακροοικονοµικών µεγεθών της χώρας (απασχόληση, ΑΕΠ, εξαγωγές),
του ισοζυγίου πληρωµών, της αγοράς των υπηρεσιών, της βιοµηχα νίας, του εµπο -
ρίου, των κατασκευών και των λοιπών άµεσα επηρεαζόµενων από τη ναυτιλία
τοµέων και κλάδων της οικονοµίας. Επίσης, περιγράφει τις εσωτερικές θαλάσσιες
µεταφορές (ακτοπλοAα-πορθµεία), τις γραµµές Αδριατικής, τις υδάτινες µεταφορές
µέσω της διώρυγας Κορίνθου, τα λιµάνια, τη ναυτιλία µικρών απο στάσεων και το
ναυτεργατικό δυναµικό. Αναλυτικότερα, το Κεφάλαιο 1 περιέχει την ανάλυση και
συµβολή του κλάδου των υπηρεσιών των θαλάσσιων µεταφορών στα µακροοικο-
νοµικά µεγέθη της οικονοµίας, τις επιδράσεις των καθαρών εισπρά ξεων του ναυ-
τιλιακού συναλλάγµατος στο ισοζύγιο πληρωµών όπως και τα χαρακτηριστικά των
επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται σε κλάδους σχετικούς µε τη ναυτιλία. Το
Κεφάλαιο 2 περιέχει µια λεπτοµερή ανάλυση του ελληνόκτητου στόλου, της
ακτοπλοAας, των γραµµών Ελλάδος-Ιταλίας, της µεσογειακής φορτηγού ναυτιλίας.
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Το Κεφάλαιο 3 περιγράφει το ναυτεργατικό δυναµικό, το Κεφάλαιο 4 τα λιµάνια
και τη λοιπή ναυτιλιακή υποδοµή, δηλαδή ναυπηγεία, τηλεπικοινωνίες, εφοδια-
σµό-πετρέλευση, χρηµατοδότηση, ασφάλεια, διαµεταφορές, πρακτόρευση, υπη -
ρεσίες νηογνωµόνων. Το Κεφάλαιο 5 περιλαµβάνει τα συµπεράσµατα για τη συµβο -
λή της ναυτιλίας στην εθνική οικονοµία. Τέλος, το Κεφάλαιο 6 περιλαµβάνει τις
ακο λουθούµενες πολιτικές, προοπτικές, στόχους, επιδιώξεις κατά τοµέα ενδιαφέ -
ροντος στην Ελλάδα και στην ΕΕ.

Η συγγραφή της έκθεσης έγινε από τους: Σ. Καραγιάννη Κεφάλαιο 3 και
ενότητα 6.4 για το ναυτεργατικό δυναµικό και ενότητα 4.4 ναυτιλία και περιβάλ-
λον, τον Ν. Γεωργικόπουλο ενότητα 4.2.5 ναυτιλιακή χρηµατοδότηση, ενότητες
4.2.6 και 6.6.2 τηλεπικοινωνιακή εξυπηρέτηση της ναυτιλίας και συµµετοχή στις
ενότητες 1.1 ναυτιλιακό συνάλλαγµα και 2.1 η πρόσφατη κρίση. H Σ. Σπαθή ήταν
υπεύθυνη της Έκθεσης και συγγραφέας των λοιπών ενοτήτων στα Κεφάλαια 1-2
και 4-6.

Εκφράζονται ευχαριστίες για τις πολύτιµες πληροφορίες και στοιχεία που
µας απέστειλαν και ιδιαίτερα στο ΥΕΝΑΝΠ: στον κ. Μπαντιά ∆., Πλοίαρχο ΛΣ, ∆ιευ -
θυντή ∆ΝΠΑ, στον κ. Χονδρονάσιο Αθ., Πλοίαρχο ΛΣ, ∆ιευθυντή Θαλάσσιων Συ -
γκοινωνιών, στον κ. Αναστασάκο Α., Αντιπλοίαρχο ΛΣ Τµηµατάρχη ∆ΝΠΑ, στον κ.
Παππά Ε., Πλωτάρχη, ∆ΑΝ Γ′. Επίσης, στον κ. Μαστοράκη Οδ., ∆ιευθυντή ∆ιαχεί -
ρισης ∆ικτύου των Ολυµπιακών Αερογραµµών, στον κ. Α. Κακαβιά, Προ=στάµενο της
Υπηρεσίας ∆ιαχείρισης Εσωτερικού ∆ικτύου των Ολυµπιακών Αερογραµµών. Ακό -
µα, στην κα Αδαµαντία Τρα=φόρου στο Τµήµα Ναυτιλιακών Στατιστικών της ΕΣΥΕ,
στην κα Σοφία Μπακαλίδου, Προ=σταµένη στο Τµήµα Εξωτερικού Εµπορίου της
ΕΣΥΕ όπως και στους υπεύθυνους των τµηµάτων στους Οργανισµούς των Λιµένων
που απάντησαν εγγράφως στα ερωτηµατολόγια και απέστειλαν στατιστικά στοι -
χεία. Επιπλέον, ευχαριστίες εκφράζονται στο προσωπικό της Βιβλιοθήκης του ΚΕΠΕ
για την προθυµία τους να µας παρέχουν οποιαδήποτε σχετική πληροφό ρηση
καθώς και στην κα Ελένη Σουλτανάκη, φιλόλογο, για την επιµέλεια της έκδοσης.
Τέλος, ευχαριστίες εκφράζονται και στους δύο ανώνυµους εξωτερικούς κριτές
που µε τα σχόλιά τους συνέβαλαν στην ποιοτική αναβάθµιση του κειµένου.

ΣΟΦΙΑ ΣΠΑΘΗ  
Σεπτέµβριος 2009

12
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Η ελληνόκτητος εµπορική ναυτιλία δραστηριοποιείται κυρίως στον διεθνή
χώρο για τη µεταφορά των εισαγωγών-εξαγωγών τρίτων χωρών, που αποτελού -
νται κυρίως από πρώτες ύλες όπως χύµα φορτία σιδηροµεταλλεύµατος, άνθρα -
κα, σιτηρών, βωξίτη, αλουµίνας όπως και αγροτικά και βιοµηχανικά προzόντα,
πετρέλαιο και προzόντα πετρελαίου. Στο νέο περιβάλλον της παγκοσµιοποίησης
και της καθετοποίησης της παραγωγής η µαζική παραγωγή των προzόντων συ -
νεπάγεται εξειδικευµένους τρόπους µεταφοράς, όπως το µοναδοποιηµένο φορ -
τίο στα εµπορευµατοκιβώτια που αυξάνεται µε πολύ υψηλούς ρυθµούς. Την
κυριαρχία των θαλάσσιων µεταφορών και τις προοπτικές που διαγράφονται µελ-
λοντικά για περαιτέρω ανάπτυξή τους έναντι των άλλων µέσων µεταφοράς,
προδιαγράφουν οι οικονοµίες κλίµακος που επιτυγχάνονται µε τα µεγαλύτερης
χωρητικότητας πλοία αλλά και την εξειδίκευση των πλοίων στη µεταφορά συ -
γκεκριµένων φορτίων. Η ναυτιλία θεωρείτο µέχρι πρότινος µέσο µεταφοράς
εµπορευµάτων µικρής αξίας και σηµαντικού βάρους. Τα τελευταία χρόνια, όµως,
έχουν αυξηθεί οι θαλάσσιες µεταφορές των υψηλής αξίας προzόντων, όπως των
βιοµηχανοποιηµένων ειδών που, σύµφωνα µε εκτιµήσεις του Παγκόσµιου Οργα-
νισµού Εµπορίου, ανέρχονται σε άνω του 70% της αξίας του παγκόσµιου εµπο-
ρίου.

Στο ∆ιάγραµµα 1 παρουσιάζεται η ανάπτυξη του διεθνούς θαλάσσιου
εµπορίου που αποτελείται από το ξηρό (dry) και το υγρό (liquid) φορτίο. Το ξη -
ρό φορτίο ανέρχεται στα 3/4 του συνολικού θαλάσσιου εµπορίου (ξηρό χύµα,
dry bulk, κατά τα 2/4 και γενικό, general, κατά το 1/4) και το υπόλοιπο 1/4 φορ -
τίου αποτελεί το χύµα υγρό, liquid bulk. Τα φορτία ξηρό και υγρό, όπως δείχνει
το σχήµα, αυξάνονται διαχρονικά ακόµα και στις περιόδους κρίσεων, µε µικρό-
τερο βέβαια ρυθµό. Το µοναδοποιηµένο φορτίο στα εµπορευµατοκιβώτια, το
οποίο υπάγεται στο γενικό φορτίο, αυξάνεται µε διπλάσιο ρυθµό ετησίως ένα -
ντι του ξηρού και υγρού φορτίου, σε αντίθεση µε το υπόλοιπο γενικό φορτίο
που µειώνεται στις υπερπόντιες µεταφορές. Τα προσεχή 2-5 χρόνια, λόγω της
τε λευταίας παγκόσµιας οικονοµικής κρίσης που εκδηλώθηκε το δεύτερο εξάµη -
νο του 2008, τα θαλάσσια φορτία προβλέπεται ότι δεν θα κινούνται στα ίδια
υψηλά επίπεδα των ετών πριν το 2008, αλλά θα εξαρτώνται περισσότερο από
τις λίγες περιφερειακές και αναδυόµενες οικονοµίες και λιγότερο από τις ανε -
πτυγµέ νες χώρες όπου η κρίση είναι εντονότερη.

Οι εµπορικές σχέσεις και τα φορτία καθορίζουν σε µεγάλο βαθµό την
προσφορά των µεταφορικών µέσων. Οι µεταβολές της ζήτησης προέρχονται
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από το επιχειρηµατικό περιβάλλον και τη δοµή των αγορών και των υπηρεσιών.
Η σχέση µεταξύ ζήτησης και προσφοράς θέτει τις συνθήκες για τον καθορισµό
των τιµών βραχυχρόνια και του κόστους του χρησιµοποιούµενου κεφαλαίου
µακροχρόνια. Εποµένως, υπάρχει σχέση µεταξύ του ΑΕΠ και της ανάπτυξης του
διεθνούς εµπορίου. Οι συνθήκες αυτές επιδρούν στη στρατηγική συµπεριφο-
ράς των πλοιοκτητών για επενδύσεις. Συγκεκριµένα, στις διεθνείς θαλάσσιες
µεταφορές, η σύνδεση µεταξύ θαλάσσιου εµπορίου, µε το οποίο η εµπορική
ναυ τιλία των Ελλήνων έχει άµεση σχέση, και αύξησης του εµπορικού στόλου
είναι δυναµική και µε προοπτικές µεγαλύτερης ανάπτυξης στο µέλλον.

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 1
∆ιαχρονική εξέλιξη του συνολικού θαλάσσιου εµπορίου (σε εκατ. τόνους)

Πηγή: Optimar - Lloyd’s Register Fairplay, πρώτο εξάµηνο 2008.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1

ΕΜΠΟΡΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΚΑΙ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ

Η εµπορική ναυτιλία και οι επιπτώσεις στην οικονοµία

Η εµπορική ναυτιλία είναι κλάδος των µεταφορών µε άµεση και έµµεση
συµβολή στην οικονοµία της χώρας. ∆ραστηριοποιείται κυρίως στον διεθνή χώ -
ρο για λογαριασµό τρίτων χωρών, απασχολεί σηµαντικό αριθµό Ελλήνων ναυ-
τιλλοµένων και ένα ευρύ πλέγµα διαφόρων ναυτιλιακών δραστηριοτήτων. ΄Ετσι,
το εισρέον ναυτιλιακό συνάλλαγµα από τις υπερπόντιες θαλάσσιες µεταφορές
κατανέµεται στους διάφορους κλάδους της οικονοµίας µε πολλαπλασιαστικά
οφέλη και δηµιουργεί εισοδήµατα και προσελκύει επενδύσεις. Η δραστη ριότητα
των επιµέρους κλάδων της εµπορικής ναυτιλίας και η διαχρονική µεταβολή τους
συµβάλλουν στη διαµόρφωση των βασικών µακροοικονοµικών µεγεθών της
οικονοµίας. Το µέγεθος της συµβολής και συµµετοχής των επιµέρους κλάδων
της ναυτιλίας δείχνει την αποτελεσµατικότητα και σηµαντικότητά τους στον
τοµέα των µεταφορών και της οικονοµίας. Στις παρακάτω ενότητες γίνεται προ-
σπάθεια να εκτιµηθούν οι επιπτώσεις της εισροής του ναυτιλιακού συναλλάγ-
µατος όπως και οι άµεσες επιδράσεις των υπηρεσιών της ναυτιλίας (κλάδος 61)
στις µεταβλητές της οικονοµίας. Ο προσδιορισµός των έµµεσων και των λοι πών
επιπτώσεων (induced) στους διάφορους κλάδους όπως και των εξωτερικών επι-
δράσεών τους σε άλλους τοµείς της οικονοµικής δραστηριότητας δεν εξετά-
ζονται στην παρούσα µελέτη. Οι θετικές επιδράσεις αφορούν την αύ ξη ση της
απασχόλησης και της παραγωγικότητας µε νέες επενδύσεις και σύγχρο νη τεχνο-
λογία όπως και υψηλότερο επίπεδο υπηρεσιών, όχι µόνο στους κλάδους που
συνδέονται άµεσα µε τη ναυτιλία αλλά και σε άλλους τοµείς όπως ο τουρι σµός,
οι κατασκευές κλπ., ενώ οι αρνητικές εξωτερικές επιδράσεις αφορούν το περι-
βαλλοντικό κόστος και τη ρύπανση. Εποµένως, η συνολική πραγµα τική συ νει -
σφορά των θαλάσσιων µεταφορών στα αναφερόµενα µεγέθη είναι µεγαλύτερη σε
σχέση µε τα ποσοστά που παρουσιάζονται στους Πίνακες που ακολουθούν.

1.1. Ναυτιλιακό συνάλλαγµα

Το ναυτιλιακό συνάλλαγµα καταχωρίζεται στις µεταφορές και αποτελεί
ένα από τα σηµαντικότερα κονδύλια του ισοζυγίου υπηρεσιών. Τα µεγαλύτερα
ποσά είσπραξης συναλλάγµατος από µεταφορές, κατά το 90%, αντιστοιχούν
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1. Ο ελληνόκτητος στόλος συνδέεται µε την αύξηση των παγκόσµιων θαλάσσιων
µεταφορών (σε τόνους ή σε τονοχιλιόµετρα) µε τιµή ελαστικότητας 1,2, όταν η χωρη-
τικότητα του στόλου µετρείται σε gt (1975-2007), και τιµή ελαστικότητας 1,4, όταν η
χωρητικότητα του στόλου µετρείται σε dwt (1988-2007).

στην υπερπόντιο ναυτιλία (cross trading) και προέρχονται από τις διεθνείς δρα-
στηριότητες του εµπορικού στόλου ελληνικών συµφερόντων. Το ναυτιλιακό συ -
νάλλαγµα θεωρείται από τα δυναµικότερα κονδύλια του ισοζυγίου πληρωµών
και, όπως παρατηρείται στον Πίνακα 1.1.1, η αύξηση της καθαρής εισροής του
συναλλάγµατος από θαλάσσιες υπηρεσίες παρουσίασε µέσο ετήσιο ρυθµό αύ -
ξησης 16,7% την 6ετία 2003-2008, έναντι 27,9% της 5ετίας 1998-02. Οι προσδιο -
ριστικοί παράγοντες του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, όπως έχoυν και οικονοµε-
τρικά προσδιοριστεί (Μ. Κωνσταντοπούλου, 1976, Tambakis, 1984, Χαραλαµπί -
δης, 1986, Goulielmos, 1997), οφείλεται σε διεθνείς και εσωτερικούς παράγοντες
όπως η αύξηση του παγκόσµιου εµπορίου µε το οποίο ο ελληνόκτητος στόλος
συνδέεται άµεσα1, η αύξηση των ναύλων, η ανανέωση του στόλου και οι νέες
κα τα σκευές, η αύξηση του µέσου µεγέθους των πλοίων, η απασχόληση Ελλή-
νων ναυτικών, οι αποδοχές και οι εισφορές στα ασφαλιστικά ταµεία του ναυτερ -
γατικού δυναµικού, τα αργούντα πλοία, η προσέλκυση του ελληνόκτητου στό-
λου στην ελληνική ση µαία και η εγκατάσταση των γραφείων τους στην Ελλάδα,
η δηµιουργία λιµενικής και ευρύτερης ναυτιλιακής υποδοµής (όπως ασφαλί -
σεις, χρηµατοδότηση, ναυπηγεία, εφοδιασµός, τηλεπικοινωνίες, λοτζίστικ κλπ.).

Οι εισπράξεις και πληρωµές όπως και η καθαρή εισροή και εκροή συναλ-
λάγµατος από την παροχή υπηρεσιών µεταφοράς αναφέρονται αναλυτικά στον
Πίνακα 1.1.2. Ειδικότερα όσον αφορά τις θαλάσσιες µεταφορές, όπως προανα-
φέρθηκε, η υπερπόντιος ναυτιλία έρχεται πρώτη σε συναλλαγµατικές εισροές
µε µέσο ρυθµό αύξησης 15,5% την τελευταία 6ετία 2003-08. Οι λοιπές ναυτι-
λιακές δραστηριότητες αποφέρουν περισσότερη εκροή από την εισροή συναλ-
λάγµατος (η εισροή προέρχεται από διάφορες υπηρεσίες πλοίου όπως πρα -
κτόρευση, ρυµούλκηση, ελλιµενισµός, επισκευαστικές εργασίες και συντήρηση,
αποθήκευση εµπορευµάτων, καθαρισµός λιµένων κλπ.), δηλαδή οι πληρωµές
υπερέχουν των εισπράξεων και συγκεκριµένα οι πληρωµές αυξάνονται µε ρυθµό
11,7%, οι εισπράξεις µειώνονται κατά -21,1% και το πλεόνασµα της διαφοράς
αυτών µειώνεται κατά -13,9% την αντίστοιχη 6ετία. Αυτό εξηγείται από το γεγο -
νός ότι η εγγραφή πλοίων στην ελληνική σηµαία συνεπάγεται όχι µόνο αύξηση
των εισπράξεων σε συνάλλαγµα αλλά και διόγκωση των πληρωµών, εφόσον ένα
σηµαντικό κοµµάτι της παραγωγής υπηρεσιών για το πλοίο διεξάγονται στο
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εξω τερικό, όπως ναυλώσεις, επισκευές, διαιτησία διαφορών, εξυπηρέτηση δα -
νείων, ασφαλίσεις, υπηρεσίες νηογνωµόνων κλπ.

Ως γνωστόν, οι καθαρές εισροές από τους κλάδους της ναυτιλίας και
του τουρισµού αποτελούν το βασικό συγκριτικό πλεονέκτηµα της ελληνικής
οικονοµίας, συµβάλλοντας µε τη δυναµική τους στην αύξηση του πλεονάσµατος
στο ισοζύγιο υπηρεσιών και κατ’ επέκτασιν στη µείωση του ελλείµµατος του ισο-
ζυγίου τρεχουσών συναλλαγών. Από τα στοιχεία του Πίνακα 1.1.3, όπου παρου-
σιάζονται οι καθαρές εισροές των κλάδων αυτών ως ποσοστά διαφόρων µεγε-
θών, παρατηρείται ότι οι θαλάσσιες µεταφορές παρουσιάζουν συνεχή αύξηση
ποσοστών µεταξύ 2006-08: στο ισοζύγιο υπηρεσιών από 53,8% σε 65%, στο
ΑΕΠ από 3,9% σε 4,6% και στο εµπορικό έλλειµµα από 23,4% σε 25,3%, παρα-
µερίζοντας τις αντίστοιχες καθαρές εισπράξεις από τον τουρισµό στη δεύτερη
θέση από την πρώτη θέση που είχαν.

Να σηµειωθεί δε ότι, µε τελευταία επιβεβαιωµένα στοιχεία της Τραπέζης
της Ελλάδος, αύξηση σηµείωσε το ναυτιλιακό συνάλλαγµα που εισέρρευσε στην
Ελλάδα το 2008 που ανήλθε στα 17,6 δισ. ευρώ, από 15,7 δισ. ευρώ το 2007, µε
µικρότερο, όµως, ρυθµό µεταβολής από 18,1% το 2007 σε 12,4% το 2008. Τούτο
αποδίδεται στη σηµαντική µείωση των ναύλων κατά το δεύτερο εξάµηνο του 2008,
λόγω της διεθνούς χρηµατοπιστωτικής κρίσης και της µείωσης των εµπορικών
συναλλαγών. Ωστόσο, σηµειώνεται ότι στις αρχές του 2008, και συ γκεκριµένα το
πρώτο εξάµηνο, οι εισροές έτρεχαν µε ρυθµό αύξησης 21,3%, έναντι του 9,7% του
αντίστοιχου διαστήµατος του 2007. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι η ναυλαγορά
την παραπάνω περίοδο παρέµεινε σε υψηλά επίπεδα τόσο στα πετρελαιοφόρα
όσο και στα πλοία για τη µεταφορά ξηρού φορτίου, λόγω της αναπτυξιακής πο -
ρείας που ακολουθούσαν οι ονοµαζόµενες χώρες BRIC (Βραζιλία, Ρωσία, Ινδία,
Κίνα). Τα στοιχεία αυτά, εν µέρει, επιβεβαίωσαν τις προβλέψεις της Ένωσης Ελλή-
νων Εφοπλιστών ότι το 2008 οι εισροές στην εθνική οικονοµία από τη ναυτιλία θα
υπερέβαιναν το ρεκόρ που είχε σηµειώσει το 2007, όταν το εισρέον ναυτιλιακό
συνάλλαγµα είχε ανέλθει στα 15,7 δισ. ευρώ (∆ιάγραµµα 1.1).

Επίσης, σε σχετική ανάλυση της Εθνικής Τράπεζας για την ποντοπόρο
ναυτιλία τον Ιούνιο του 2008 (Π. Μυλωνάς 2008) είχε προβλεφθεί για το έτος
2008 µέση άνοδος των καθαρών εσόδων από τη ναυτιλία κατά 8% και η πρα -
γµατοποιηθείσα άνοδος έφθασε το 8,7%. Ακόµα στην ίδια ανάλυση αναφέρεται
ότι στη διετία 2009-10 το αντίστοιχο ποσοστό θα µειωθεί στο 4%, ενώ το διά-
στηµα 2011-14 θα σηµειωθεί ανάκαµψη της τάξεως του 6% κατά µέσο όρο ετη -
σίως. Τέλος, σηµειώνεται ότι οι προοπτικές της ναυτιλίας θα παραµείνουν θετι-
κές, παρά τη δυσµενή διεθνή οικονοµική συγκυρία.
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Ένα στοιχείο που ενισχύει την παραπάνω πρόβλεψη είναι και το γεγονός
ότι οι ΄Ελληνες εφοπλιστές, το πρώτο εξάµηνο του 2008, επένδυσαν περίπου 6
δισ. δολάρια για την αγορά πλοίων, σύµφωνα µε την Allied Shipbroking (The
overview of week: 30.6.2008). Οι ελληνικές εταιρείες το παραπάνω διάστηµα
ενίσχυσαν τους στόλους τους µε 127 πλοία, από τα οποία 73 είναι πλοία για τη
µεταφορά ξηρού φορτίου, 45 τάνκερ και 9 κοντέινερ. Για τα πλοία µόνον ξηρού
φορτίου επενδύθηκαν περίπου 3,7 δισ. δολάρια.

Οι αγοραπωλησίες πλοίων εµφανίζονται στο Εµπορικό Ισοζύγιο της
χώρας, όπου τα σχετικά µεγέθη τηρούνται µετά το έτος 2002 και καταγράφουν
την τάση ανανέωσης του στόλου από τις εγκατεστηµένες ναυτιλιακές επιχειρή-
σεις στη χώρα. Τα στοιχεία αυτά δίδονται µόνο από τις ελληνικές τράπεζες και
τα παραρτήµατα των ξένων τραπεζών που είναι εγκατεστηµένα στην Ελλάδα,
εποµένως υπολείπονται των πραγµατικών αγοραπωλησιών δεδοµένης της
δυνατότητας που έχει η ναυτιλία να χρηµατοδοτείται από τη διεθνή χρηµατα-
γορά. Συγκεκριµένα, όπως παρατηρείται στον Πίνακα 1.1.1 του Ισοζυγίου Τρε -
χουσών Συναλλαγών της χώρας, µετά το 2005 οι αγορές των πλοίων αυξάνο-
 νται κατακόρυφα και µόνο το 2008 µε το ξέσπασµα της παγκόσµιας κρίσης
δείχνουν επιβράδυνση. Πράγµατι ο µέσος ρυθµός αύξησης των αγορών κατά
την 6ετία 2003-08 διαµορφώνεται στο 119,21% έναντι µόνο 43,4% των πωλή-
σεων. Έτσι, από πλεονασµατικό που ήταν το ισοζύγιο πλοίων κατά την 3ετία
2002-04 γίνεται ελλειµµατικό την 4ετία 2005-08 µε αυξανόµενο ρυθµό, επιβα-
ρύνοντας το Εµπορικό Έλλειµµα της χώρας κατά 2,6% (2005), 9,6% (2006)
13,3% (2007) και 10,7% (2008). Βέβαια η αύξηση του ελλείµµατος αυτού έχει

28

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 1.1
Ελληνικό ναυτιλιακό συνάλλαγµα 2005-2008 (σε εκατ. €)

Πηγή: Τράπεζα της Ελλάδος.
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ανταποδοτικό χαρακτήρα, δεδοµένου ότι η αγορά πλοίων έχει πολλαπλά οφέλη
στην οικονοµία ως επένδυση κεφαλαίου.

Οι περισσότεροι Έλληνες πλοιοκτήτες έχουν τα πλοία τους σε ξένες

σηµαίες, κατά το 67,5% (2007). Εποµένως η σύνδεση της ελληνόκτητης ναυ-

τιλίας µε την ελληνική οικονοµία δεν είναι πολύ ισχυρή. Η επέκταση της ναυτι-

λιακής υποδοµής µε περισσότερες δραστηριότητες, δηλαδή η περαιτέρω ανά-

πτυξη του Πειραιά και των άλλων λιµένων της Ελλάδος (Θεσσαλονίκη, Πάτρα,

Ηράκλειο, Βόλος, Αλεξανδρούπολη κλπ.) σε διεθνή ναυτιλιακά κέντρα, σηµαίνει

διεξαγωγή περισσότερων τµηµάτων της παραγωγικής διαδικασίας που αφο -

ρούν το πλοίο και απορρόφηση του παραγόµενου εισοδήµατος του επενδε -

δυµένου κεφαλαίου στην Ελλάδα.

1.2. Η συνεισφορά του κλάδου 61 των υπηρεσιών των υδάτινων µεταφορών
στα µακροοικονοµικά µεγέθη

Οι επιµέρους δραστηριότητες της οικονοµίας ταξινοµούνται σύµφωνα

µε τη Στατιστική Ταξινόµηση των Κλάδων Οικονοµικής ∆ραστηριότητας (ΣΤΑΚΟ∆-

2003) και το ευρωπαzκό σύστηµα NACE Αναθεώρηση 1.1 σε κωδικούς διαφό ρων

κλαδικών επιπέδων. Η εµπορική ναυτιλία περιλαµβάνει κυρίως υπηρεσίες µε -

τα φοράς επιβατών, φορτίου, περιηγήσεις αλλά επεκτείνεται και στη βιοµη χα -

νία (νέες κατασκευές, µετασκευές, επισκευές πλοίων), στο εµπόριο (εφοδια-

σµός), στις κατασκευές (διαχείριση και συντήρηση λιµενικών έργων), στις βοη -

θητικές υπηρεσίες των θαλάσσιων µεταφορών (εφοδιαστική αλυσίδα, πρακτό -

ρευση, απο θήκευση κλπ.), στην ενοικίαση µέσων µεταφοράς για εµπορικούς

σκο πούς κλπ.

Οι κλάδοι αυτοί οι σχετικοί µε τη ναυτιλία αναφέρονται κυρίως σε 3ψή -

φιους και 4ψήφιους κωδικούς, ο διαχωρισµός των οποίων θα γίνει µελλοντικά

από την ΕΣΥΕ. Προς το παρόν, οι εκτιµήσεις στα µακροοικονοµικά µεγέθη φθά-

νουν µέχρι τους 2ψήφιους κλάδους και στη ναυτιλία αντιστοιχεί εξολοκλήρου ο

κλάδος 61 των υπηρεσιών των υδάτινων µεταφορών. Ο κλάδος 61 περιλαµβά-

νει τους 3ψήφιους και 4ψήφιους κωδικούς που αναφέρονται στις θαλάσσιες,

ακτοπλοzκές µεταφορές όπως και τις µεταφορές µέσω εσωτερικών υδάτινων

οδών των προσώπων και αγαθών, τις κρουαζιέρες ή περιηγήσεις, τη λειτουργία

πορθµείων, πλωτών ταξί, την ενοικίαση  σκαφών µε πλήρωµα κλπ. Στην παρού -

σα ενότητα τα στοιχεία που αφορούν την ακαθάριστη προστιθέµενη αξία, κα -

θώς και την ακαθάριστη αξία παραγωγής, τις εισαγωγές και εξαγωγές, τις ακα -
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θάριστες επενδύσεις παγίου κεφαλαίου, την απασχόληση, και τις αµοιβές, όπως
παρουσιάζονται παρακάτω, περιλαµβάνουν τον 2ψήφιο κλάδο των υπηρεσιών
της ναυτιλίας (κλάδος 61) και αφορούν µόνο τις άµεσες επιδράσεις στην οικο-
νοµία.

Στον παρακάτω Πίνακα 1.2.1 παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα του 2ψή -

φιου κλάδου 61 των υπηρεσιών υδάτινων µεταφορών σε σταθερές τιµές έτους

βάσης 2005 επί των µεγεθών της ακαθάριστης αξίας παραγωγής, της ακαθάρι-

στης προστιθέµενης αξίας, των εισαγωγών, των εξαγωγών, των ακαθάριστων

επενδύσεων παγίου κεφαλαίου, των αµοιβών των απασχολουµένων-µισθωτών

και του ύψους της απασχόλησης κατά τα έτη 2000-08.

Όπως παρατηρείται, η ακαθάριστη προστιθέµενη αξία του κλάδου 61

παρουσιάζει µια σηµαντική αύξηση, µε µέσο ετήσιο ρυθµό µεταβολής (ΜΕΡΜ)

ίσο περίπου µε 16,4%, µεταξύ 2000-03, και 9,9% µεταξύ 2004-08, έναντι µόνο

4,7% και 2,9% του συνόλου της οικονοµίας. Η ποσοστιαία συµβολή του κλάδου

στη µεταβολή του εθνικού συνόλου της ακαθάριστης προστιθέµενης αξίας είναι

θετική και αναλογεί στο 6,7% µεταξύ 2000-03, και στο 12,9% µεταξύ 2004-07. Η

ποσοστιαία συµµετοχή του κλάδου 61 στην εθνική ακαθάριστη προστιθέµενη

αξία αυξήθηκε σταδιακά από το 1,7% το 2000 στο 4,5% το 2008.

΄Οσον αφορά την ακαθάριστη αξία παραγωγής, παρουσιάζει και αυτή

αύξηση στο σύνολο µε ποσοστιαία συµµετοχή που αυξήθηκε από το 3% το 2000

στο 5,6% το 2008. Επίσης οι ΜΕΡΜ ήταν υψηλότεροι του συνόλου, περίπου

11,9%, µεταξύ 2000-03, και 7,1% µεταξύ 2004-08 έναντι µόνο 4,5% και 2,2% της

συνολικής ακαθάριστης αξίας παραγωγής. Η ποσοστιαία συµβολή του κλάδου

61 στη µεταβολή του εθνικού συνόλου της ακαθάριστης αξίας παραγωγής είναι

θετική και ίση µε 8,5% µεταξύ 2000-03 και 16,4% µεταξύ 2004-08.

Στις εισαγωγές, η ποσοστιαία συµµετοχή του κλάδου 61 στο σύνολο

µειώ νεται και από 1,2% το 2000 φθάνει στο 0,05% το 2008. Τούτο επιβεβαιώ -

νεται και από τους µέσους ρυθµούς µεταβολής, όπου παρατηρείται σηµαντική

µέση µείωση των εισαγωγών στον κλάδο 61, κατά 55,1% την 4ετία 2000-03 και

µικρή αύξηση 8% που δείχνει την οριακή µεταβολή της συµµετοχής των εισα-

γωγών του κλάδου 61 από 0,04% σε 0,05% µεταξύ 2004-08. Τα αποτελέσµατα των

µεταβολών του κλάδου 61 φαίνονται στην ποσοστιαία συµβολή του στη µε ταβολή

του συνόλου των εισαγωγών και συγκεκριµένα, ήταν αρνητική κατά -38,12% την

πρώτη τετραετία και σχεδόν µηδενική, µόλις 0,09% την πενταετία 2004-08.

Όσον αφορά στις εξαγωγές, στον ίδιο Πίνακα, παρατηρείται συνεχής

αύ ξηση του κλάδου 61 των υπηρεσιών υδάτινων µεταφορών, που αποτελεί έναν
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από τους σπουδαιότερους κλάδους όχι µόνο του τοµέα των µεταφορών αλλά

όλης της οικονοµίας. Έτσι, το 2008 οι εξαγωγικές δραστηριότητες του κλάδου

ανέρχονται σε 16,9 δισ. ευρώ σε σταθερές τιµές 2005, δηλαδή συµµετοχή κατά

33,5% στο σύνολο των εξαγωγών της χώρας. Ο κλάδος παρουσιάζει δυναµική

αύξησης και τις δύο εξεταζόµενες περιόδους 2000-03 και 2004-08 κατά 8,1% και

7,4%, αντίστοιχα, µε ποσοστιαία συµβολή στην αύξηση των εξαγωγών της χώ -

ρας που ανέρχεται σε 53% την τελευταία πενταετία 2004-08, µετά από αντί -

στοιχη µείωση κατά 87,7% την τετραετία 2000-03.

Η ανταγωνιστικότητα του κλάδου 61 µπορεί να εκτιµηθεί µε βάση τους

δείκτες που χρησιµοποιεί ο ΟΟΣΑ export propensity και import penetration που

δείχνουν την θέση του κλάδου διεθνώς (Μελέτη µεταποίησης, ΚΕΠΕ, 2009, Kεφ. 2).

Στον Πίνακα 1.2.2 έχουν εκτιµηθεί οι ανωτέρω δείκτες και συγκεκριµένα η τιµή

του δείκτη της εξαγωγικής διείσδυσης, ο οποίος ορίζεται ως ο λόγος των εξα-

γωγών προς την ακαθάριστη αξία παραγωγής, δείχνει τον βαθµό της ανταγωνι-

στικής θέσης της ελληνικής οικονοµίας στον συγκεκριµένο κλάδο. Πράγµατι,

όπως παρατηρείται, οι τιµές του δείκτη των εξαγωγών κυµαίνονται σε πολύ

υψηλά επίπεδα, άνω του 0,9, έναντι των χαµηλών τιµών, γύρω στο 0,03, του

αντί στοιχου δείκτη των εισαγωγών. Ο χαµηλός δείκτης των εισαγωγών δείχνει

την αυτάρκεια της ελληνικής οικονοµίας στον κλάδο 61 των υδάτινων µεταφο-

ρών και ο υψηλός δείκτης των εξαγωγών δείχνει την υψηλή ανταγωνιστικότητα

του κλάδου στη διεθνή αγορά. Η µείωση της εισαγωγικής διείσδυσης του κλά-

δου 61 κατά 61,5% και η µικρή αύξηση κατά 4,6% κατά τις αντίστοιχες εξε-

ταζόµενες χρονικές περιόδους 2000-03 και 2004-08, µε την ταυτόχρονη αύξηση

του αντίστοιχου δείκτη των εξαγωγών από -3,4% στο +0,3%, υποδηλώνουν την

αύξηση της ανταγωνιστικότητας του κλάδου 61 διεθνώς.

Οι ακαθάριστες επενδύσεις παγίου κεφαλαίου του κλάδου 61 επίσης

παρουσιάζουν σχετική αύξηση συµµετοχής στο σύνολο των επενδύσεων της

χώρας και συγκεκριµένα από 6,1% το 2000 σε 7,6% το 2008.

Στον αριθµό των απασχολούµενων του κλάδου 61 παρατηρούνται δια -

κυµάνσεις, και συγκεκριµένα από τους 21.373 το 2000 αυξήθηκαν στους 22.216

το 2003, µειώθηκαν στους 18.614 το 2006, για να αυξηθούν πάλι στους 28.263

το 2008 ή σε ποσοστά συµµετοχής επί του συνόλου από το 0,5% το 2000 στο

0,6% το 2008, µε ΜΕΡΜ µεταβολής κατά 1,3% µεταξύ 2000-03 και 7,5% µεταξύ

2004-08 που υπερβαίνουν τα αντίστοιχα ποσοστά 1,2% και 1,1% του συνόλου

της οικονοµίας. Οι µισθωτοί αυξάνονται από τους 15.294 το 2000 στους 24.021

το 2008 ή σε ποσοστά συµµετοχής στο σύνολο από το 0,6% στο 0,8% µεταξύ
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2000 και 2008 και µε ΜΕΡΜ αυξητικούς κατά 5% και κατά 10,7% τις δύο εξε-

ταζόµενες περιόδους, που αντιστοιχούν σε ρυθµούς µεγαλύτερους έναντι όχι

µόνο του συνόλου των απασχολουµένων στον κλάδο 61 αλλά και των αντί -

στοιχων ποσοστών του συνόλου της οικονοµίας που ήταν 2,5% και 1,3% (Πίνα-

κας 1.2.1.Α).

Αντίθετα µε την απασχόληση, οι αµοιβές των απασχολουµένων και των

µισθωτών ήταν αυξητικές µε ρυθµούς που υπερβαίνουν τους αντίστοιχους του

συνόλου της οικονοµίας µόνο την τελευταία 5ετία 2004-08, έναντι της προη-

γούµενης 4ετίας 2000-03, όπου οι αντίστοιχοι ρυθµοί υπολείποντο του συνόλου.

Συγκεκριµένα, την 4ετία 2000-03 οι ρυθµοί αύξησης των αµοιβών σε απασχο-

λούµενους και µισθωτούς ήταν 5,7% και 6,3% έναντι συνόλου αµοιβών κατά

9,8% και συνόλου µισθών κατά 9,5%. Την 5ετία 2004-08 οι µέσες αυξήσεις ήταν

15,3% και 14,2% για απασχολούµενους και µισθωτούς έναντι 6,4% και 5,7% του

συνόλου. Αυτό διαπιστώνεται και από την ποσοστιαία συµµετοχή των αµοιβών

των απασχολουµένων και των µισθωτών στα αντίστοιχα σύνολα, που βαίνουν

αυξανόµενες από 1,01% και 1,12% το 2000 στο 1,14% και 1,28%, αντίστοιχα, το

2008. Η αναλογία των αµοιβών ανά απασχολούµενο και µισθωτό στον κλάδο 61

προς το σύνολο της απασχόλησης όλης της οικονοµίας µειώθηκε από 2,01 και

1,90 το 2000 στο 1,90 και 1,63 το 2008. Αυτό δείχνει αφενός την αύξηση της

συνολικής απασχόλησης, όπου περιλαµβάνονται και οι αυτοαπασχολούµενοι

στον κλάδο 61, µε παράλληλα µεγαλύτερη αύξηση των µισθωτών των οποίων οι

αµοιβές δείχνουν µικρότερες αυξήσεις την τελευταία 5ετία κατά 14,2%, έναντι

του συνόλου των απασχολουµένων κατά 15,3% στον κλάδο 61 σε σταθερές

τιµές 2005, προφανώς λόγω της αύξησης στην απασχόληση αλλοδαπών στις

κατώτερες θέσεις πληρώµατος.

Συνολικά η αύξηση του αριθµού των απασχολουµένων και κυρίως των

µισθωτών στον κλάδο 61, µε την παράλληλα µεγαλύτερη ή σχεδόν ανάλογη αύ -

ξηση της ακαθάριστης προστιθέµενης αξίας, προξένησε την αύξηση της πα -

ραγωγικότητας εργασίας στον κλάδο από 0,16 το 2000 σε 0,55 το 2008, δηλα-

δή µε µέσο ρυθµό αύξησης κατά 6,6% και 11,2% κατά τις δύο εξεταζόµενες

περιόδους 2000-03 και 2004-08, αντίστοιχα.

Από τα ανωτέρω συνάγεται ότι η συγκράτηση της αύξησης του εργα-

σιακού κόστους στον κλάδο 61 σε χαµηλότερα επίπεδα έναντι του συνόλου της

οικονοµίας την 4ετία 2000-03, σε συνδυασµό µε την αύξηση της παραγωγικό -

τητάς του, δείχνουν την αύξηση της ανταγωνιστικότητας του κλάδου και εξη -

γούν τη βελτίωση της εξαγωγικής του διείσδυσης διεθνώς µεταξύ 2000-08.
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ΠΙΝΑΚΑΣ 1.2.1
Η συνεισφορά του κλάδου 61 των υδάτινων µεταφορών 

στα µακροοικονοµικά µεγέθη

1. Ακαθάριστη αξία παραγωγής
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 7393 9630 8895 10358 13749 14763 14481 16920 18089
Σύνολο 250523 260797 274611 285513 297735 301913 310213 325308 324273
2. Ακαθάριστη προστιθέµενη αξία
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 2423 3836 2711 3821 6004 6069 6986 7961 8742
Σύνολο 141589 146641 152679 162507 171199 175171 180799 188650 192373
3. Εισαγωγές
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 683 170 103 62 25 17 21 17 34
Σύνολο 57167 57827 57103 58796 61871 61667 67248 72025 72178
4. Εξαγωγές
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 7387 8990 8115 9325 12719 13448 13448 15803 16925
Σύνολο 38548 38543 35308 36339 42662 43697 46022 48674 50598
5. Ακαθάριστες επενδύσεις 
παγίου κεφαλαίου
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 1982 1655 3774 4316 3696 2330 2340 3657 3253
Σύνολο 32340 33904 37115 41509 42071 40161 44114 46158 42750

NACEΜεγέθη 2000 2001 2002 2003 2004* 2005* 2006* 2007* 2008*

ΠΙΝΑΚΑΣ 1.2.1.Α
Απασχολούµενοι και µισθωτοί του κλάδου 61 και του συνόλου της οικονοµίας

6. Κλαδικά αποτελέσµατα 
απασχόλησης (χιλιάδες)
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 21 15 21 15 20 17 22 18
Σύνολο 4255 2595 4261 2644 4356 2744 4408 2797
7. Αµοιβές απασχολουµένων-
Μισθοί 
(εκατ. ευρώ, σταθ. τιµές 2005)
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 457 400 454 400 464 407 540 480
Σύνολο 45313 35642 47873 37497 55370 43164 59988 46735
8. Αµοιβές ανά απασχολούµενο-
Μισθωτό 
(χιλ. ευρώ, σταθ.τιµές 2005)
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 21396 26161 21823 26815 23291 24230 24306 27093
Σύνολο 10649 13734 11236 14183 12710 15730 13609 16707

NACEΜεγέθη 2000 2001 2002 2003

Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ.

Σηµείωση: * Προσωρινά στοιχεία, ΜΕΡΜ: µέσος ετήσιος ρυθµός µεταβολής.

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.
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(Ποσά σε εκατ. ευρώ, σταθερές τιµές 2005)

2,95 3,69 3,24 3,63 4,62 4,89 4,67 5,20 5,58 11,90 7,10 8,47 16,36
4,45 2,16 100,00 100,00

1,71 2,62 1,78 2,35 3,51 3,46 3,86 4,22 4,54 16,40 9,85 6,68 12,93
4,70 2,96 100,00 100,00

1,19 0,29 0,18 0,11 0,04 0,03 0,03 0,02 0,05 -55,06 7,96 -38,12 0,09
0,94 3,93 100,00 100,00

19,16 23,32 22,98 25,66 29,81 30,78 29,22 32,47 33,45 8,08 7,40 -87,74 52,99
-1,95 4,36 100,00 100,00

6,13 4,88 10,17 10,40 8,79 5,80 5,30 7,92 7,61 29,62 -3,14 25,45 -65,13
8,68 0,40 100,00 100,00

2000

% συµµετοχή τoυ κλάδου 61 στο σύνολο ΜΕΡΜ % συµβολή στη 
συνολική µεταβολή 

2001 2002 2003 2004* 2005* 2006* 2007* 2008* 2000-03 2004-08 2000-03 2004-08

21 16 19 16 19 16 21 18 28 24 1,30 5,02 7,50 10,72
4504 2897 4546 2914 4639 2996 4702 3052 4707 3054 1,18 2,53 1,11 1,33

536 477 571 503 579 499 691 580 947 812 5,70 6,25 15,29 14,22
64647 50711 67848 53237 71937 55990 78167 60061 82781 63297 9,80 9,45 6,38 5,70

25316 29852 29302 30799 31087 31521 32856 32427 33494 33807 4,34 1,17 7,25 3,16
14352 17506 14924 18268 15508 18690 16625 19677 17587 20729 8,52 6,75 5,21 4,32

Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ.

2004* 2005* 2006* 2007* 2008* ΜΕΡΜ 2000-03 ΜΕΡΜ 2004-08
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1.3. Χαρακτηριστικά των επιχειρήσεων των σχετικών µε τη ναυτιλία κλάδων  

Σύµφωνα µε στοιχεία του Μητρώου επιχειρήσεων της ΕΣΥΕ, κατά

4ψήφιο κωδικό, συγκεντρώνονται περίπου 12 κλάδοι που δραστηριοποιούνται ή

εκτελούν έργο που έχει σχέση άµεσα µε τη ναυτιλία, όπως τα ναυπηγεία, ή

εµπλέκονται και άλλοι κλάδοι όπως στην κατασκευή των λιµενικών και υδραυ-

λικών έργων, ή άλλα µεταφορικά µέσα όπως στις επιχειρήσεις των διαµεταφο-

ρέων, των αποθηκεύσεων, των πρακτορείων κλπ., (Πίνακας 1.3.1, πρώτη στήλη).

Ο αριθµός των επιχειρήσεων ανέρχεται σε 17,1 χιλ. µε τζίρο 7,3 δισ. ευρώ το

έτος 2004, δηλαδή 420 χιλ. ευρώ ανά επιχείρηση, από 310 χιλ. ευρώ που ήταν

ΠΙΝΑΚΑΣ 1.2.1.Α (συνέχεια)

6. Κλαδικά αποτελέσµατα απασχόλησης                        % συµµετοχή τoυ κλάδου 61 στο σύνολο 
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 0,50 0,59 0,49 0,56 0,46 0,61
7. Αµοιβές απασχολουµένων-Μισθοί                              % συµµετοχή τoυ κλάδου 61 στο σύνολο 
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 1,01 1,12 0,95 1,07 0,84 0,94
8. Αµοιβές ανά απασχολούµενο-Μισθωτό                        Αναλογία κλάδου 61 στο σύνολο
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 2,01 1,90 1,94 1,89 1,83 1,54

NACEΜεγέθη 2000 2001 2002

Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ.

Σηµείωση: * Προσωρινά στοιχεία.

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.

ΠΙΝΑΚΑΣ 1.2.2
∆είκτες εισαγωγικής-εξαγωγικής διείσδυσης και παραγωγικότητας εργασίας

του κλάδου 61 και του συνόλου της οικονοµίας

Εισαγωγικής διείσδυσης=Eισαγωγές/(Ακαθάριστη αξία παραγωγής
+Εισαγωγές-Εξαγωγές)
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 0,99 0,21 0,12
Σύνολο 0,21 0,21 0,19
Εξαγωγικής διείσδυσης=Εξαγωγές/Ακαθάριστη αξία παραγωγής
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 1,00 0,93 0,91
Σύνολο 0,15 0,15 0,13
Παραγωγικότητα=Ακαθάριστη προστιθέµενη αξία /αρ. µισθωτών
Μεταφορές µέσω υδάτινων οδών 61 0,16 0,18 0,18
Σύνολο 0,05 0,03 0,06

NACE∆είκτης 2000 2001 2002

Σηµείωση: * Προσωρινά στοιχεία.

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.
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0,50 0,63 0,47 0,55 0,43 0,56 0,40 0,53 0,45 0,59 0,60 0,79

0,90 1,03 0,83 0,94 0,84 0,94 0,80 0,89 0,88 0,97 1,14 1,28

1,79 1,62 1,76 1,71 1,96 1,69 2,00 1,69 1,98 1,65 1,90 1,63

Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ. Απασχ. Μισθ.

2003 2004* 2005* 2006* 2007* 2008*

0,06 0,02 0,01 0,02 0,01 0,03 -61,48 4,58
0,19 0,20 0,19 0,20 0,21 0,21 -3,49 1,68

0,90 0,93 0,91 0,93 0,93 0,94 -3,41 0,28
0,13 0,14 0,14 0,15 0,15 0,16 -6,13 2,15

0,19 0,36 0,27 0,39 0,38 0,55 6,61 11,24
0,04 0,06 0,04 0,06 0,04 0,07 -11,90 1,57

2003 2004* 2005* 2006* 2007* 2008* MEΡM

2000-03 2004-08

39

το 2000. Οι επιχειρήσεις αυτές συγκεντρώνουν το 1,9% του συνολικού αριθµού

των επιχειρήσεων της ελληνικής αγοράς και περισσότερο σε τζίρο, το 2,6% για

το έτος 2004, παρουσιάζοντας µέση ετήσια αύξηση κατά 3,1% σε αριθµό επιχει-

ρήσεων και 11,5% σε τζίρο µεταξύ 2000-04.

Επίσης παρατηρείται ότι, το 2004, τον µεγαλύτερο αριθµό επιχειρήσεων

συγκεντρώνουν οι διαµεταφορείς στον κλάδο 6340 µε 5.485 επιχειρήσεις. Τον

υψηλότερο κύκλο εργασιών πραγµατοποιεί ο κλάδος 6110 των θαλάσσιων και

ακτοπλοzκών µεταφορών, δηλαδή 1765,2 εκατ. ευρώ και τον µεγαλύτερο τζίρο

ανά επιχείρηση πραγµατοποιεί ο κλάδος 6312 των αποθηκεύσεων, δηλαδή 900

χιλ. ευρώ. Μεταξύ των ετών 2000-04, τη µεγαλύτερη µέση αύξηση σε τζίρο, άνω
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ΠΙΝΑΚΑΣ 1.3.1
Αριθµός επιχειρήσεων και κύκλος εργασιών των 4ψήφιων κλάδων 

(κατά ΣΤΑΚΟ∆-2003) της εµπορικής ναυτιλίας 

3511 714 339,9 0,48 729 540,0 0,74 845 650,0 0,77

3512 260 33,6 0,13 267 43,7 0,16 320 52,6 0,16

4524* 406 90,7 0,22 412 95,7 0,23 558 130,5 0,23

5114* 677 609,9 0,90 804 735,8 0,92 1210 836,8 0,69

6110 3005 1204,2 0,40 2893 1290,8 0,45 2668 1307,1 0,49

6120 198 30,7 0,15 196 53,9 0,27 185 59,9 0,32

6311* 302 47,9 0,16 310 72,2 0,23 402 96,0 0,24

6312* 115 71,1 0,62 131 96,5 0,74 157 128,2 0,82

6322 390 170,3 0,44 364 107,6 0,30 302 136,6 0,45

6330* 3089 1039,9 0,34 3209 1220,3 0,38 3309 1286,4 0,39

6340* 5488 1020,2 0,19 5340 1165,1 0,22 5387 1216,6 0,23

7122 498 24,6 0,05 571 39,5 0,07 783 43,9 0,06

Σύνολο 15142 4682,8 0,31 15226 5461,2 0,36 16126 5944,6 0,37

Σύνολο 
Ελλάδος 805871 805871,0 1,00 795556 197271,7 0,25 879377 240885,2 0,27

% 1,88 0,58 1,91 2,77 1,83 2,47

2000 2001 2002

Αριθµός
επιχειρήσεων

Κύκλος
εργασιών

Τζίρος
ανά

επιχείρηση

Αριθµός
επιχειρήσεων

Κύκλος
εργασιών

Τζίρος
ανά

επιχείρηση

Αριθµός
επιχειρήσεων

Κύκλος
εργασιών

Τζίρος
ανά

επιχείρηση

Kωδικός

Σηµείωση:
3511 Ναυπήγηση και επισκευή πλοίων και σκαφών, εκτός των σκαφών αναψυχής και των αθλητικών σκαφών
3512 Ναυπήγηση και επισκευή σκαφών αναψυχής και αθλητικών σκαφών
4524 Κατασκευή υδραυλικών και λιµενικών έργων
5114 Εµπορικοί αντιπρόσωποι που µεσολαβούν στην πώληση µηχανηµάτων, βιοµηχανικού εξοπλισµού, πλοίων και 

αεροσκαφών
6110 Θαλάσσιες και ακτοπλοzκές µεταφορές
6120 Μεταφορές µέσω εσωτερικών υδάτινων οδών
6311 ∆ιακίνηση φορτίων
6312 Αποθήκευση
6322 Άλλες βοηθητικές µεταφορικές δραστηριότητες µέσω υδάτινων οδών
6330 ∆ραστηριότητες ταξιδιωτικών πρακτορείων και επιχειρήσεων οργανωµένων εκδροµών, δραστηριότητες παροχής

τουριστικής βοήθειας µ.α.κ.
6340 ∆ραστηριότητες άλλων γραφείων µεταφορών
7122 Εκµίσθωση µεταφορικών µέσων για υδάτινες µεταφορές
Πηγή: Γ.Γ. ΕΣΥΕ, Mητρώο Επιχειρήσεων 2000-2004.

40

του 22%, σηµείωσαν κλάδοι µε σχετικά µικρό κύκλο εργασιών, όπως οι κλάδοι
6120 των µεταφορών µέσω εσωτερικών υδάτινων οδών, 6311 της διακίνησης
φορτίων, 6312 των αποθηκεύσεων και 7122 της εκµίσθωσης µέσων για υδάτινες
µεταφορές. Γενικά, σηµαντική αύξηση του κύκλου εργασιών παρατηρείται σε
όλους του κλάδους, πλην του κλάδου 6322 των βοηθητικών µεταφορικών δρα-
στηριοτήτων µέσω υδάτινων οδών, όπου παρατηρήθηκε µείωση κατά -2,8%. Ο
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2. Επίσης βλέπε Τσέκερης-Τσούµα (2010, υπό έκδοση) για τη συµβολή των θα -
λάσσιων µεταφορών στην οικονοµία και σύγκριση µε τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς.

(Ποσά σε εκατ. ευρώ)

870 552,1 0,63 893 605,6 0,68 5,75 15,54 9,25

328 56,2 0,17 350 59,3 0,17 7,71 15,25 7,00

587 112,6 0,19 654 111,5 0,17 12,66 5,30 -6,54

666 87,0 0,13 1331 1027,1 0,77 18,41 13,92 -3,79

2754 1733,2 0,63 2802 1765,2 0,63 -1,73 10,03 11,97

212 67,3 0,32 222 70,1 0,32 2,90 22,96 19,49

432 89,9 0,21 437 114,8 0,26 9,68 24,43 13,45

167 149,5 0,90 179 161,3 0,90 11,70 22,75 9,89

329 135,0 0,41 329 151,8 0,46 -4,16 -2,84 1,39

3347 1225,8 0,37 3408 1516,0 0,44 2,49 9,88 7,21

5466 1467,2 0,27 5485 1612,1 0,29 -0,01 12,12 12,13

962 54,2 0,06 1007 56,3 0,06 19,25 23,06 3,20

16120 5730,0 0,36 17097 7251,1 0,42 3,08 11,55 8,22

893384 251114,4 0,28 902631 277629,9 0,31 2,88 -23,39 -25,53

1,80 2,28 1,89 2,61

2003 2004 ΜΕΡΜ 2000-04

Αριθµός
επιχειρήσεων

Κύκλος
εργασιών

Τζίρος
ανά

επιχείρηση

Αριθµός
επιχειρήσεων

Κύκλος
εργασιών

Τζίρος
ανά

επιχείρηση

Αριθµός
επιχειρήσεων

Κύκλος
εργασιών

Τζίρος
ανά

επιχείρηση
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τζίρος των 12 κλάδων που σχετίζονται µε τη ναυτιλία αυξήθηκε κατά 11,55%, σε
αντίθεση µε το σύνολο των επιχειρήσεων της χώρας που µειώθηκε αντίστοιχα
κατά -23,4% µεταξύ 2000-04.

Η µέση αύξηση του αριθµού των επιχειρήσεων για τους 12 κλάδους, το
ίδιο χρονικό διάστηµα 2000-04, ήταν µικρότερη, µε αποτέλεσµα να αυξηθεί ο
τζίρος ανά επιχείρηση, κατά 8,2%, συµπεριλαµβανοµένης και της µείωσης που
παρουσίασαν οι δύο κλάδοι 4524 της κατασκευής υδραυλικών και λιµενικών
έργων και 5114 των εµπορικών αντιπροσώπων που µεσολαβούν στην πώληση
µηχανηµάτων, βιοµηχανικού εξοπλισµού, πλοίων και αεροσκαφών. Αντίθετα,
στο σύνολο των επιχειρήσεων της χώρας παρατηρήθηκε µείωση τζίρου ανά
επιχείρηση κατά -25,5% µεταξύ 2000-04. Περισσότερα οικονοµικά στοιχεία των
επιχειρήσεων των επιµέρους κλάδων της ναυτιλίας περιγράφονται στις ενό -
τητες των Κεφαλαίων 2 και 42.
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42

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2

Η ΕΜΠΟΡΙΚΗ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗ

2.1. Ποντοπόρος ναυτιλία

2.1.1. Ο ελληνόκτητος στόλος και οι εξελίξεις στην παγκόσµια αγορά

Ο παγκόσµιος εµπορικός στόλος, ο οποίος ακολουθεί τις µεταβολές του
διεθνούς εµπορίου, αυξήθηκε την τελευταία 8ετία (2001-08) µε εντυπωσιακούς
ρυθµούς, 5,4% σε gt και 5,5% σε dwt σύµφωνα µε τα στοιχεία του Πίνακα 2.1.1.
Την προηγούµενη 10ετία 1990-2000 οι αντίστοιχες αυξήσεις ήταν χαµηλότερες,
2,8% και 2,1%, ενώ την 10ετία 1980-90 η αύξηση ήταν ανεπαίσθητη λόγω της
παγκόσµιας ναυτιλιακής κρίσης, που είχε αρχίσει από το 1974, επιδεινώθηκε µε -
τά το 1981, και η ανάκαµψη ήλθε µετά το έτος 1989.

Ο ελληνόκτητος στόλος, αντίστοιχα, στις περιόδους αυτές παρουσίασε
αυξήσεις σηµαντικές, πολλές φορές µεγαλύτερες του παγκόσµιου στόλου, γε -
γονός που αποδίδεται στην ικανότητά των Ελλήνων να προσαρµόζονται έγκαι-
ρα στα διεθνή δεδοµένα. Στις περιόδους άνθισης οι Έλληνες πλοιοκτήτες στρέ -
φονται περισσότερο στην ανανέωση του στόλου τους µε νέες κατασκευές πλοίων
και στις περιόδους κρίσης σε σωστές τοποθετήσεις, όπως είναι οι εξαγορές-
συγχωνεύσεις εταιρειών και οι αγοραπωλησίες µεταχειρισµένων πλοίων σε συµ -
φέρουσες τιµές.

Η αυξηµένη ζήτηση του παγκόσµιου εµπορίου την 5ετία (2003-07) ήταν
ιδιαίτερα εντυπωσιακή και αποδίδεται στην ανάπτυξη, κυρίως, των αναπτυσσό-
µενων οικονοµιών, προπαντός της Κίνας και της Ινδίας που είχαν αύξηση
προzόντος το διάστηµα αυτό κατά 10%-11,4% και 8,3%-9,7%, αντίστοιχα, έναντι
του παγκοσµίου ΑΕΠ κατά 2,7%-4%. Επακόλουθο της αύξησης του παγκοσµίου
προzόντος είναι συνήθως η αύξηση του παγκόσµιου εµπορίου κατά 3-5 ποσο-
στιαίες µονάδες υψηλότερα. Στην παγκόσµια αγορά παρατηρούνται αυξηµένοι
ρυθµοί µεταβολής του όγκου των εισαγωγών-εξαγωγών της τάξεως του 5,5%-
12,1% το διάστηµα 2003-07, σύµφωνα µε τα στοιχεία του Πίνακα 2.1.2.

Η αύξηση αυτή είχε συνέπεια την αύξηση των θαλάσσιων µεταφορών
µετρούµενων σε τόνους είτε σε τονοχιλιόµετρα, όπου σηµειώθηκαν και οι µε -
γαλύτερες αυξήσεις. Αναφέρεται ότι σχεδόν τα ¾ του µεταφερόµενου φορτίου
δια θαλάσσης αφορά ξηρό φορτίο (ξηρό χύµα και γενικό φορτίο) και το ¼ υγρό
χύµα φορτίο. ΄Οσον αφορά την κίνηση του φορτίου, όπως φαίνεται στον Πίνακα
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2.1.3, και συγκεκριµένα στο ξηρό φορτίο, παρατηρήθηκαν ετήσιοι ρυθµοί αύ -
ξησης µετά το έτος 2002 που ξεπέρασαν το 5% σε τόνους και το 6%-7% σε
µιλιοτόνους, ξεπερνώντας κατ’ εκτίµηση τους 5,4 δισ. τόνους και 21,5 τρισ.
µιλιοτόνους το 2008.

Στην αγορά του πετρελαίου και στα προzόντα πετρελαίου οι ετήσιοι µέ -
σοι ρυθµοί αύξησης τα τελευταία χρόνια διακυµάνθηκαν σε µεγαλύτερο εύ ρος,
ακόµα και µειώθηκαν, έναντι του ξηρού φορτίου, 2%-7% σε τόνους και 4%-7%
στις διανυόµενες αποστάσεις, φθάνοντας τους 2,4 δισ. τόνους και 11,3 τρισ. µι -

44

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.2
Ετήσιος Ρυθµός Μεταβολής παγκόσµιας οικονοµίας

1985 3,6 3,7

1986 4,1 5,5

1987 5,5 5,0

1988 9,5 8,8

1989 7,6 7,3

1990 4,3 4,4

1991 0,4 5,4 5,6

1992 0,7 6,6 5,7

1993 1,0 4,3 4,9

1994 2,6 10,5 10,5

1995 1,8 9,5 7,8

1996 3,4 4,8 6,1

1997 3,7 8,8 9,0

1998 2,4 3,6 3,0

1999 3,2 5,1 5,3

2000 4,0 10,8 11,6

2001 1,4 -0,9 -1,0

2002 1,8 4,5 4,2

2003 2,7 6,3 7,7

2004 4,1 11,4 12,1

2005 3,6 6,5 6,5

2006 3,9 8,5 8,0

2007 3,7 6,0 6,0

2008* 2,0 2,0 2,0

2009# -2,7

Έτος ΑΕΠ-δολ. ΗΠΑ
(τιµές 2000)

Εξαγωγές1 Εισαγωγές1

Σηµείωση: * Eκτίµηση # Πρόβλεψη, 1. Στοιχεία όγκου εµπορίου.  

Πηγή: Review of Maritime Transport, UNCTAD. 
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λιοτόνους το 2008. Αποτέλεσµα της αυξηµένης ζήτησης των τελευταίων ετών
ήταν η αύξηση του παγκόσµιου στόλου σε τόνους και µιλιοτόνους ανά dwt,
όπως φαίνεται στον Πίνακα 2.1.4. Τα τελευταία έτη και ιδίως µεταξύ 2006-07, οι
δείκτες σε µεταφερόµενους τόνους και σε µιλιοτόνους ανά dwt, φαίνεται ότι
υποχωρούν λόγω του υψηλότερου ρυθµού αύξησης του στόλου έναντι του
φορτίου.

Η αυξηµένη ζήτηση του θαλάσσιου εµπορίου συνδέεται µε την αυξηµένη
απασχόληση του παγκόσµιου στόλου (Review of Maritime Transport, U.N., 2008,
σελ. 65). Ειδικότερα το ισοζύγιο συνολικής προσφοράς και ενεργού στόλου τα
τελευταία έτη βρισκόταν στα χαµηλότερα επίπεδα. Ο λόγος µη ενεργού χωρη-

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.3
∆ιεθνές θαλάσσιο εµπόριο

Σηµείωση: * Eκτίµηση # Πρόβλεψη, EΡM: Eτήσιος ρυθµός µεταβολής.  

Πηγή: 1. Maritime Transport, OECD   2. Fearnleys Review, διάφορα τεύχη.

1975 3.047 1.551 1.496 15.366 5.636 9.730

1980 3.606 2.010 1.596 16.611 7.372 9.239

1985 3.293 2.134 1.159 13.065 7.908 5.157

1990 3.977 2.451 1.526 17.121 9.300 7.821

1991 4.110 2.407 0,982 1.571 1,029 17.873 9.586 1,031 8.287 1,060

1992 4.221 2.308 0,959 1.648 1,049 18.235 9.638 1,005 8.597 1,037

1993 4.339 2.308 1,000 1.714 1,040 18.854 9.828 1,020 9.026 1,050

1994 4.506 2.407 1,043 1.771 1,033 19.461 10.271 1,045 9.190 1,018

1995 4.712 2.916 1,211 1.796 1,014 20.188 11.018 1,073 9.170 0,998

1996 4.906 3.036 1,041 1.870 1,041 20.678 11.143 1,011 9.535 1,040

1997 5.168 3.224 1,062 1.944 1,040 21.825 11.945 1,072 9.880 1,036

1998 5.062 3.117 0,967 1.945 1,001 21.492 11.633 0,974 9.859 0,998

1999 5.100 3.135 1,006 1.965 1,010 21.480 11.445 0,984 10.035 1,018

2000 5.595 3.568 1,138 2.027 1,032 23.693 13.428 1,173 10.265 1,023

2001 5.653 3.636 1,019 2.017 0,995 23.891 13.712 1,021 10.179 0,992

2002 5.820 3.818 1,050 2.002 0,993 24.172 14.274 1,041 9.898 0,972

2003 6.133 4.020 1,053 2.113 1,055 25.854 15.274 1,070 10.580 1,069

2004 6.493 4.228 1,052 2.265 1,072 27.635 16.400 1,074 11.235 1,062

2005 6.662 4.354 1,030 2.308 1,019 29.094 17.380 1,060 11.714 1,043

2006 6.982 4.651 1,068 2.331 1,010 30.686 18.535 1,066 12.151 1,037

2007 7.428 5.100 1,097 2.328 0,999 31.847 19.315 1,042 12.532 1,031

2008* 7.745 5.370 1,053 2.375 1,020 32.746 21.454 1,111 11.292 0,901

2009* 7.636 5.269 0,981 2.367 0,997 32.614 21.373 0,996 11.241 0,995

2010# 7.791 5.336 1,013 2.455 1,037 33.291 21.659 1,013 11.632 1,035

Έτος Σε εκατ. τόνους Σε δισ. µετρικούς µιλιοτόνους

Θαλάσσιο
εµπόριο 

Ξηρό
φορτίο

ΕΡΜ Θαλάσσιο
εµπόριο 

Ξηρό
φορτίο

ΕΡΜ Πετρέλαιο-
προzόντα

Πετρέλαιο-
προzόντα

ΕΡΜ ΕΡΜ
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1980 3.606 16.611 672 5,4 24,7

1985 3.293 13.065 668 4,9 19,6

1990 3.977 17.121 630 6,3 27,2

1995 4.712 20.188 710 6,6 28,4

2000 5.595 23.693 786 7,1 30,1

2001 5.653 23.891 795 7,1 30,1

2002 5.820 24.172 815 7,1 29,7

2003 6.133 25.854 835 7,3 31,0

2004 6.493 27.635 858 7,6 32,2

2005 6.662 29.094 902 7,4 32,3

2006 6.982 30.686 960 7,3 32,0

2007 7.428 31.847 1.042 7,1 30,6

46

τικότητας προς συνολική χωρητικότητα αποτελεί δείκτη απασχόλησης του στό-

λου που λαµβάνει χαµηλές τιµές σε περιόδους υψηλής ζήτησης (αφού υπάρ -

χουν φορτία) και υψηλές τιµές σε περιόδους κρίσης. Έτσι το 2005 ο δείκτης

είχε τιµή µόλις 0,7%, το 2006 ήταν 1% και το 2007 1,1% έναντι του 2000 που

ήταν 2,3%. Επίσης ο δείκτης σε περιόδους κρίσης έφθασε µέχρι 25% (1985) και

σε περιόδους ανάκαµψης από την κρίση 9,7% (1990).

Συνέπεια της αυξηµένης ζήτησης του διεθνούς εµπορίου και των θαλάσ-

σιων µεταφορών ήταν οι αυξήσεις των ναύλων από το τρίτο τρίµηνο του 2003

και µετά, ιδίως του ξηρού φορτίου, µε αποτέλεσµα οι δείκτες να φθάσουν σε

πολλαπλάσια επίπεδα κατά το χρονικό διάστηµα µέχρι το 2007 και το πρώτο

εξάµηνο του 2008. Στον Πίνακα 2.1.5, όπου παρουσιάζεται η πορεία διαφόρων κα -

τηγοριών ναύλων, παρατηρείται ότι οι ναύλοι ξηρού φορτίου (Α. ∆είκτης Lloyd's

της ελεύθερης αγοράς ναύλων) φαίνονται αυξηµένοι, µε τον µέσο δεί κτη του

έτους 2007 να διαµορφώνεται µέχρι 700% υψηλότερα του αντίστοιχου του έτους

2002 και 500% υψηλότερα του αντίστοιχου του 2004. Το δεύτερο τρίµηνο του

2008 αυξήθηκε περαιτέρω ο δείκτης που δεν αντιστοιχούσε σε αυξηµένη ζή -

τηση φορτίων αλλά σε τεχνικούς λόγους άσκησης πίεσης των Κινέζων από Αυ -

στραλούς ναυλωτές, µε αποτέλεσµα τη στενότητα ελεύθερων πλοίων, τύπου

µε ταφοράς χύµα ξηρού (µπαλκ) και συµφόρηση στα λιµάνια της Αυστραλίας.

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.4
Παγκόσµιος στόλος και θαλάσσιο εµπόριο

Πηγή: 1. Fearnleys Review.

2. Lloyd's Register-Fairplay.

Έτος Θαλάσσιο εµπόριο

(Eκατ. τόνοι) (∆ισ. µιλιοτόνοι)

Παγκόσµιος στόλος
(εκατ. dwt )

Μεταφερόµενοι
τόνοι ανά dwt 

Χιλ. µιλιοτόνοι
ανά dwt 
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1991 222 263 235 233 238 279

1992 198 183 157 183 180 242

1993 204 234 216 194 212 263

1994 180 206 208 265 215 262

1995 286 315 296 243 285 308 320 310 283 305

1996 214 205 158 190 192 263 263 263 263 263

1997 207 179 189 179 188 254 244 249 246 248

1998 151 141 117 132 135 224 212 195 197 207

1999 120 137 143 172 143 198 203 212 226 210

2000 196 215 226 227 216 231 241 254 259 246

2001 202 191 131 84 152 247 247 229 214 234

2002 88 97 112 136 108 213 221 220 241 224

2003 164 246 281 335 257 262 282 295 356 299 39233 31333 28900 34167 33408

2004 539 497 518 583 534 412 412 394 449 417 39767 41167 50167 87867 54742

2005 651 529 326 366 468 461 447 346 383 409 67533 62100 52700 55933 59567

2006 302 329 471 526 407 336 327 363 430 364 56000 48600 63933 62033 57642

2007 618 726 958 1192 873 446 500 559 697 550 52367 56233 54000 50833 53358

2008 1049 1291 890 168 850 704 782 761 442 672 67833 77700 87300 65200 74508

47

Από το τρίτο τρίµηνο του 2008 ο δείκτης υποχωρεί συνεπεία της παγκόσµιας
κρίσης που εκδηλώθηκε τον Σεπτέµβριο του 2008.

Ο άλλος δείκτης (Β.), όπως φαίνεται στον ίδιο Πίνακα 2.1.5 που αφορά
χρονοναυλώσεις ξηρού φορτίου, έχει αυξηθεί κατά 132% στο διάστηµα 2004-07
και υποχωρεί το τρίτο και τέταρτο τρίµηνο του 2008. Στην αγορά του υγρού
φορτίου (Γ. ∆είκτης) οι ναύλοι φαίνονται να σταθεροποιούνται από το έτος 2005
λόγω της επαρκούς χωρητικότητας σε δεξαµενόπλοια και να ανακάµπτουν κατά
30% τον ∆εκέµβριο έναντι του Νοεµβρίου του 2007 λόγω της µειωµένης διαθε-
σιµότητας πλοίων, της αυξηµένης ζήτησης σε µεγάλες αποστάσεις, και της υπο -
χρεωτικής απόσυρσης δεξαµενοπλοίων µονού τοιχώµατος µέχρι το 2010. Αντίθε -
τα µε τους δύο προηγούµενους δείκτες ξηρού φορτίου, ο συγκεκριµένος δεί -
κτης που αφορά µεταφορά υγρών φορτίων, δηλαδή πετρελαίου και προzόντων

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.5
∆είκτες ναύλων κατά τρίµηνα

Σηµείωση: ΜΟ: µέσος όρος έτους, VLCC: very large-crude carrier.

Πηγή: 1. ISL, Shipping Statistics, yearbook.

2. ISL, Shipping Statistics and Market Review, monthly.

Έτος A. Lloyd's Shipping Economist
Tramp trip charter indices
1985=100

B. Maritime research freight
indices 
General freight index 
1972=100

Γ. Fearnleys-time charter rates
for tankers
VLCC (modern) 12 months T/C
USD/day

1ο
τρίµ.

2ο
τρίµ.

3ο
τρίµ.

4ο
τρίµ.

ΜΟ 1ο
τρίµ.

2ο
τρίµ.

3ο
τρίµ.

4ο
τρίµ.

ΜΟ 1ο
τρίµ.

2ο
τρίµ.

3ο
τρίµ.

4ο
τρίµ.

ΜΟ
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αυτού, δεν υποχωρεί αλλά αντίθετα αυξάνεται κατά το τρίτο τρίµηνο του 2008
λόγω του αυξηµένου ενδιαφέροντος των εταιρειών πετρελαίου για χρονοναυ-
λώσεις και υποχωρεί το τέταρτο τρίµηνο του 2008, όταν οι συνέπειες της κρίσης
γίνονται εντονότερες.

Οι παραγγελίες των νέων πλοίων παγκοσµίως, σύµφωνα µε τα στοιχεία
του Πίνακα 2.1.6, ανέρχονται σε πλοία χωρητικότητας 570,9 εκατ. dwt, που αντι-
στοιχούν στο 51,6% της υπάρχουσας χωρητικότητας κατά την 1/7/2008. Από
τον ίδιο Πίνακα παρατηρείται ότι οι δέκα κυριότερες εθνικότητες πλοιοκτητών,
µε πρώτους τους Έλληνες, συγκεντρώνουν το 60,7% του συνόλου dwt των νέων
παραγγελιών. Ειδικότερα οι παραγγελίες των Ελλήνων τον Ιούλιο του 2008 αντι-
στοιχούσαν στο 14,7% της παγκόσµιας χωρητικότητας των νέων παραγγελιών
για όλους τους τύπους πλοίων. Αναλυτικότερα κατά τύπο πλοίου, πρώτος έρχε-
ται ο τύπος των φορτηγών χύδην φορτίου µε 17,9% της παγκόσµιας χωρητι -
κότητας και των δεξαµενόπλοιων που ακολουθούν µε 15,4%. Τα υπό παραγγε -
λία πλοία των Ελλήνων, στις αρχές του έτους 2009, είχαν φθάσει τα 1.087 σε
αριθµούς πλοίων και χωρητικότητας 94 εκατ. dwt.

48

1. Ελλάδα 411 29,7 475 48,8 53 4,9 40 0,7 3 0,0 982 84,1

% παγκοσµίως 13,9 15,4 15,2 17,9 3,7 6,0 2,3 3,1 1,4 3,0 13,9 14,7

2. Ιαπωνία 177 10,6 296 29,1 80 4,7 101 2,1 1 0,0 655 46,5

3. Γερµανία 156 5,2 253 20,7 546 29,0 360 4,0 7 0,0 1322 58,9

4. Κίνα     138 12,7 293 29,2 51 4,5 53 0,8 10 0,1 545 47,2

5. Νορβηγία 128 6,5 41 3,4 88 1,8 15 0,0 272 11,7

6. Κορέα 120 8,6 155 15,7 20 1,5 43 0,7 338 26,5

7. HΠΑ 68 2,8 22 2,0 13 0,3 17 0,2 120 5,3

8. Χονγκ Κογκ 100 7,3 168 16,5 39 2,1 48 0,9 7 0,0 362 26,8

9. Ην. Βασίλειο 66 5,2 38 5,5 21 1,7 65 0,7 12 0,0 202 13,2

10. ∆ανία 105 3,7 62 3,7 56 3,6 56 0,7 2 0,0 281 11,7

Σύνολο 
10 χωρών 1483 107,7 1818 192,6 870 57,9 869 15,7 75 3,3 5079 346,6

Γενικό Σύνολο 2957 193,6 3125 271,7 1432 82,2 1739 22,4 214 0,8 9176 570,7

%  παγκοσµίως 50,2 55,6 58,2 70,9 60,7 70,5 50,0 70,3 35,2 414,4 55,4 60,7

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.6
Βιβλίο παραγγελιών την 1/7/2008 των 10 κυριότερων ναυτιλιακών χωρών

Πηγή: ISL, Shipping Statistics and Market Review.

Xώρες ∆εξαµενόπλοια Χύδην 
φορτηγά 

Εµπορευµατο-
κιβωτίων

Γενικού
φορτίου 

Επιβατηγά Σύνολο

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

(Πλοία άνω των 300 gt)
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Η αύξηση του ελληνόκτητου στόλου κατά το διάστηµα 2003-08, όπως
φαίνεται στον Πίνακα 2.1.7.Α αφορά κυρίως πλοία εµπορευµατοκιβωτίων µε
µέση ετήσια αύξηση 7,8% σε αριθµό πλοίων και 12,5% σε χωρητικότητα, δεξα-
µενοπλοίων µε αντίστοιχη µέση ετήσια αύξηση 4,7% και 4,3% και πλοία χύδην
ξηρού φορτίου µε 0,4% και 2,9%. Συνεπώς ο ελληνόκτητος στόλος γίνεται αντα-
γωνιστικότερος, αφού ενσωµατώνει στη δύναµή του µεγαλύτερα και περισσό-
τερο εξειδικευµένα πλοία, διατηρώντας παράλληλα τη θέση της πρώ της ναυτι-
λιακής δύναµης στον κόσµο. Επίσης από τα στοιχεία των Πινάκων 2.1.8 και
2.1.8.Α, όπου φαίνονται αναλυτικότερα στοιχεία κατά τύπο πλοίων άνω των 300 gt,
η ελληνόκτητος ναυτιλία το 2008 κατείχε το 17,6% της παγκόσµιας χωρητικό -
τητας των πετρελαιοφόρων, µε το 50% να είναι υπό ελληνική σηµαία. Ακόµα, η
ελληνόκτητη ναυτιλία κατέχει το 20,8% των φορτηγών χύδην εµπορεύµατος, το
6,2% των επιβατηγών, το 5,5% των πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων
και το 4,1% των πλοίων γενικού φορτίου. Όσον αφορά την ελληνική σηµαία, από
τα στοιχεία του Πίνακα 2.1.8.Α φαίνεται ότι κατέχει το 8,9% σε χω ρητικότητα
των πετρελαιοφόρων, και έρχεται πρώτη µεταξύ των 10 κυριοτέρων χωρών το
2008 και στη δεύτερη θέση στα πλοία χύµα φορτίου µε 4,9%.

Το µεγαλύτερο ποσοστό του ελληνόκτητου στόλου, άνω των 1000 gt, εί -
ναι εγγεγραµµένο σε σηµαίες ανοικτού νηολογίου (σε 48 συνολικά σηµαίες) και
εξακολουθεί να αυξάνεται, όπως δείχνουν τα στοιχεία του Πίνακα 2.1.9. Συγκε-
κριµένα, το 2008 το 68,3% σε µονάδες χωρητικότητας dwt ήταν υπό ξένες ση -
µαίες, έναντι αντίστοιχου ποσοστού 57,2% για το έτος 1995. Για πλοία, όµως µι -
κρότερα, των 300 gt και άνω, το ποσοστό υπό ελληνική σηµαία ήταν χαµηλότε-
ρο, δηλαδή 36% κατά το ίδιο έτος 2008 σύµφωνα µε τα στοιχεία του Πίνακα
2.1.8, δηλαδή η ελληνική σηµαία συγκεντρώνει µικρότερα πλοία.

Στην αγορά των µεταχειρισµένων πλοίων οι τιµές βρίσκονται σε ανάλο-
γα επίπεδα, παράλληλα µε εκείνες των νέων κατασκευών και των ναύλων φορ -
τίου. Στον Πίνακα 2.1.10 φαίνονται ενδεικτικά οι τιµές και οι µέσες ετήσιες αυξή-
σεις των νεοκατασκευών και µεταχειρισµένων πλοίων, ηλικίας 5 ετών, κατά τύπο
πλοίου πετρελαιοφόρων και ξηρού φορτίου. Παρατηρούνται εντυπωσιακές αυ -
ξήσεις των τιµών στις νέες κατασκευές και περισσότερο στα µεταχειρισµένα
πλοία ξηρού φορτίου, ιδίως µεταξύ 2006-07: κατά 35,3% στις νεοκατασκευές
στα µεγέθους 170.000 dwt (τύπου Capesize) και στα µεταχειρισµένα αυξήσεις
που προσεγγίζουν ή υπερβαίνουν το 100%, όπως στα µεγέθους 70.000 dwt
(τύπου Panamax) και στα µεγέθους 45.000 dwt  (τύπου Handysize).

Στην αγορά των διαλύσεων πλοίων, που ακολουθεί και αυτή την πορεία
των ναύλων, παρατηρούνται υψηλές τιµές που έφθασαν το 24,8% το αντίστοιχο
διάστηµα 2006-07.
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1. Ελλάδα 2008 1011 78,3 1318 83,4 213 8,5 406 4,2 137 0,4 3085 174,7
2003 804 63,4 1294 72,5 146 4,7 620 6,7 182 0,5 3046 147,8

2. Ιαπωνία 2008 995 52,8 1220 89,3 314 13,7 880 10,0 143 0,4 3552 166,2
2003 761 37,1 850 50,6 212 6,9 843 8,1 160 0,5 2826 103,2

3. Γερµανία 2008 383 22,1 237 15,3 1624 53,4 974 7,5 62 0,2 3280 98,6
2003 190 6,4 155 6,1 788 21,2 1082 6,8 59 0,1 2274 40,7

4. Κίνα     2008 497 22,7 869 44,6 300 8,3 1267 10,1 89 0,2 3022 85,9
2003 304 6,4 579 24,4 207 4,3 900 7,4 80 0,2 2070 42,7

5. Νορβηγία 2008 470 26,8 148 7,5 29 0,8 690 10,4 129 0,2 1466 45,6
2003 488 35,1 186 11,9 19 0,6 523 8,6 130 0,3 1346 56,5

6. Κορέα 2008 325 12,7 299 21,9 125 4,0 317 1,8 34 0,1 1100 40,6
2003 218 8,3 177 13,3 95 2,4 261 1,5 28 0,1 779 25,6

7. ΗΠA 2008 303 20,4 160 8,7 84 3,0 201 2,0 228 1,2 976 35,3
2003 380 29,1 109 5,3 82 2,9 287 3,7 126 0,5 984 41,6

8. Χονγκ 2008 183 12,6 268 18,0 52 2,0 138 1,7 16 0,0 657 34,4
Κονγκ 2003 148 16,3 261 18,2 38 1,4 108 1,7 12 0,0 567 37,6

9. Ην. 2008 221 14,2 121 7,9 102 4,7 236 2,9 56 0,1 736 29,8
Βασίλειο 2003 150 7,5 53 4,4 81 3,2 212 1,7 109 0,4 605 17,1

10. ∆ανία 2008 250 11,1 77 3,3 210 13,0 210 1,3 37 0,1 784 28,8
2003 159 7,4 21 1,4 129 6,2 249 1,3 29 0,1 587 16,5

Παγκόσµιος 2008 8915 444,3 6974 402,0 4430 153,9 13097 101,3 2210 6,0 35625 1107,5
στόλος 2003 9807 333,2 6153 296,9 2905 83,7 16668 96,8 3882 5,9 39415 816,4

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.7
Ανάλυση του εµπορικού στόλου των 10 κυριότερων χωρών 
κατά εθνικότητα των πλοιοκτητών και κατηγορίες πλοίων 

Κράτη 1η 
Ιουλίου
έτους

∆εξαµενό-
πλοια 

Χύµα ξηρού
φορτίου 

Εµπορευµα-
τοκιβωτίων

Γενικού
φορτίου 

Επιβατηγά Σύνολο

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

(Πλοία άνω των 300 gt)

1. Ελλάδα 4,7 4,3 0,4 2,9 7,8 12,5 -8,1 -9,2 -5,5 -5,7 0,3 3,4
2. Ιαπωνία 5,5 7,3 7,5 12,0 8,2 14,8 0,9 4,4 -2,2 -3,2 4,7 10,0
3. Γερµανία 15,1 27,9 8,9 20,3 15,6 20,3 -2,1 2,0 1,0 8,4 7,6 19,3
4. Κίνα     10,3 28,8 8,5 12,8 7,7 13,8 7,1 6,4 2,2 6,6 7,9 15,0
5. Νορβηγία -0,7 -5,3 -4,5 -8,7 8,8 4,2 5,7 4,0 -0,2 -12,1 1,7 -4,2
6. Κορέα 8,3 8,9 11,1 10,5 5,6 11,0 4,0 3,9 4,0 7,7 7,1 9,7
7. ΗΠA -4,4 -6,8 8,0 10,3 0,5 0,9 -6,9 -11,7 12,6 17,2 -0,2 -3,2
8. Χονγκ Κονγκ 4,3 -4,9 0,5 -0,2 6,5 6,9 5,0 0,7 5,9 37,2 3,0 -1,7
9. Ην. Βασίλειο 8,1 13,7 18,0 12,6 4,7 8,3 2,2 11,5 -12,5 -21,5 4,0 11,8
10. ∆ανία 9,5 8,3 29,7 19,2 10,2 15,7 -3,3 0,4 5,0 7,4 6,0 11,8

Παγκόσµιος 
στόλος -1,9 5,9 2,5 6,3 8,8 12,9 -4,7 0,9 -10,7 0,5 -2,0 6,3

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.7.Α
Μέσος ετήσιος ρυθµός µεταβολής (ΜΕΡΜ) του στόλου των κυριότερων χωρών

κατά εθνικότητα των πλοιοκτητών και τύπο πλοίου, 2003-08

Πηγή: ISL, Shipping Statistics and Market Review.

Xώρες ∆εξαµενόπλοια Χύµα ξηρού
φορτίου 

Εµπορευµατο-
κιβωτίων

Γενικού
φορτίου 

Επιβατηγά Σύνολο

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt
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1. Ελλάδα Eθνικότητα 78,3 83,4 8,5 4,2 0,4 174,7
Σηµαία 39,5 19,7 2,8 0,4 0,4 62,8

2. Ιαπωνία Eθνικότητα 52,8 89,3 13,7 10,0 0,4 166,2
Σηµαία 6,2 4,9 0,5 2,0 0,4 14,1

3. Γερµανία Eθνικότητα 22,1 15,3 53,4 7,5 0,2 98,6
σηµαία 0,9 0,4 13,7 0,3 0,1 15,4

4. Κίνα     Eθνικότητα 22,7 44,6 8,3 10,1 0,2 85,9
Σηµαία 8,3 17,9 4,2 6,3 0,2 36,9

5. Νορβηγία Eθνικότητα 26,8 7,5 0,8 10,4 0,2 45,6
Σηµαία 14,0 4,5 0,2 3,3 0,2 22,2

6. Κορέα Eθνικότητα 12,7 21,9 4,0 1,8 0,1 40,6
Σηµαία 4,1 14,0 1,6 1,5 0,1 21,3

7. ΗΠA Εθνικότητα 20,4 8,7 3,0 2,0 1,2 35,3
Σηµαία 4,0 0,5 3,4 0,9 0,1 9,0

8. Χονγκ Κονγκ Eθνικότητα 12,6 18,0 2,0 1,7 0,0 34,4
Σηµαία 15,9 35,3 8,0 3,1 0,1 62,4

9. Ην. Βασίλειο Eθνικότητα 14,2 7,9 4,7 2,9 0,1 29,8
Σηµαία 11,7 5,8 7,9 1,7 0,3 27,4

10. ∆ανία Eθνικότητα 11,1 3,3 13,0 1,3 0,1 28,8
Σηµαία 3,7 0,7 6,3 0,4 0,1 11,2

Παγκόσµιος στόλος 444,0 402,0 154,0 101,0 5,8 1106,8

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.8
Στόλος των 10 κυριότερων χωρών κατά εθνικότητα των πλοιοκτητών και σηµαία

την 1/7/2008, κατά κατηγορίες πλοίων (σε εκατ. dwt)

Κράτη Πετρελαιο-
φόρα

Χύµα ξηρού
φορτίου

Ε/Κ Γεν.
φορτίου

Επιβατηγά Σύνολο

(Πλοία άνω των 300 gt)

1. Ελλάδα Eθνικότητα 17,6 20,8 5,5 4,1 6,2 15,8
Σηµαία 8,9 4,9 1,8 0,4 6,0 5,7

2. Ιαπωνία Eθνικότητα 11,9 22,2 8,9 9,9 7,2 15,0
Σηµαία 1,4 1,2 0,3 2,0 7,5 1,3

3. Γερµανία Eθνικότητα 5,0 3,8 34,7 7,5 3,4 8,9
Σηµαία 0,2 0,1 8,9 0,3 2,0 1,4

4. Κίνα     Eθνικότητα 5,1 11,1 5,4 10,0 4,2 7,8
Σηµαία 1,9 4,4 2,7 6,3 3,8 3,3

5. Νορβηγία Eθνικότητα 6,0 1,9 0,5 10,3 2,6 4,1
Σηµαία 3,2 1,1 0,1 3,3 2,8 2,0

6. Κορέα Eθνικότητα 2,9 5,5 2,6 1,8 1,6 3,7
Σηµαία 0,9 3,5 1,0 1,5 1,7 1,9

7. ΗΠA Eθνικότητα 4,6 2,2 2,0 2,0 19,9 3,2
Σηµαία 0,9 0,1 2,2 0,9 2,5 0,8

8. Χονγκ Κονγκ Eθνικότητα 2,8 4,5 1,3 1,7 0,6 3,1
Σηµαία 3,6 8,8 5,2 3,1 1,4 5,6

9. Ην. Βασίλειο Eθνικότητα 3,2 2,0 3,1 2,9 1,9 2,7
Σηµαία 2,6 1,4 5,1 1,6 5,8 2,5

10. ∆ανία Eθνικότητα 2,5 0,8 8,4 1,3 2,2 2,6
Σηµαία 0,8 0,2 4,1 0,4 1,8 1,0

10 ΧΩΡΕΣ Eθνικότητα 61,6 74,6 72,3 51,6 49,8 66,9
Σηµαία 24,4 25,8 31,5 19,8 35,2 25,6

Παγκόσµιος στόλος 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.8.Α
Ποσοστιαία κατανοµή

Κράτη Πετρελαιο-
φόρα

Χύµα ξηρού
φορτίου

Ε/Κ Γεν.
φορτίου

Επιβατηγά Σύνολο

Πηγή: ISL, Shipping Statistics and Market Review.
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Επίσης είναι χαρακτηριστική η αύξηση του στόλου και η µείωση των
διαλύσεων σε περιόδους άνθισης. Πράγµατι σύµφωνα µε τα στοιχεία του Πίνα-
κα 2.1.11, ο παγκόσµιος στόλος έδειχνε να συρρικνώνεται την 10ετία του 1980
λόγω της κρίσης των θαλάσσιων µεταφορών και να αυξάνονται σηµαντικά οι
διαλύσεις πλοίων µε ποσοστό 5% επί του συνολικού στόλου σε αριθµό και 7,4%
σε χωρητικότητα (1985). Τα τελευταία 4 χρόνια ήταν εµφανής η ετήσια αύξηση
του στόλου και η υποχώρηση των διαλύσεων, όπου ο δείκτης για το 2007 έχει
µειωθεί στο 0,9% σε αριθµό πλοίων και σε 0,6% σε χωρητικότητα. Στον Πίνακα
2.1.12 φαίνονται αναλυτικότερα οι διαλύσεις πλοίων για τις 10 πρώτες χώρες
κατά εθνικότητα των πλοιοκτητών, την 5ετία 2003-07, κατά τύπο πλοίου άνω των
300 gt. Παρα τηρείται ότι η Ελλάδα και οι ΗΠΑ είχαν τις περισσότερες διαλύσεις

1985 34178 641229 1713 47586 5,012 7,421

1986 34395 617853 1576 36164 4,582 5,853

1987 34068 613142 1094 22005 3,211 3,589

1988 33735 610419 812 9908 2,407 1,623

1989 33130 615333 512 6588 1,545 1,071

1990 33192 622743 479 5305 1,443 0,852

1991 33964 642651 445 8389 1,310 1,305

1992 34330 658012 603 19774 1,756 3,005

1993 34743 662553 547 19258 1,574 2,907

1994 35158 674736 603 24619 1,715 3,649

1995 36250 681800 491 16175 1,354 2,372

1996 37015 702343 640 21043 1,729 2,996

1997 37965 722520 675 14986 1,778 2,074

1998 38500 743611 883 25202 2,294 3,389

1999 38564 750789 764 28825 1,981 3,839

2000 38917 761909 709 25150 1,822 3,301

2001 39008 778758 769 26494 1,971 3,402

2002 39113 799763 712 32605 1,820 4,077

2003 39415 816384 1132 32675 2,872 4,002

2004 39665 840355 732 14429 1,845 1,717

2005 39932 888036 496 10233 1,242 1,152

2006 41110 944498 493 8535 1,199 0,904

2007 42872 1009524 375 6033 0,875 0,598

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.11
Παγκόσµιος στόλος και διαλύσεις πλοίων

Πηγή: ISL, Shipping Statistics and Market Review.

Έτος Παγκόσµιος στόλος ∆ιαλύσεις % διαλύσεων 
στον παγκόσµιο στόλο

Αριθµός Χιλ. dwt Αριθµός Χιλ. dwt Αριθµός dwt

(Πλοία 300 gt και άνω)
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1. Ελλάδα 54 2,1 14 0,3 2 0,0 22 0,1 28 0,1 120 2,5

2. Ιαπωνία 14 0,2 9 0,0 18 0,0 1 42 0,3

3. Γερµανία 1 0,0 1 0,0

4. Κίνα     41 0,9 16 0,7 4 0,1 16 0,1 6 0,0 83 1,8

5. Νορβηγία 47 2,1 16 0,1 63 2,2

6. Κορέα 14 0,1 9 0,2 2 0,0 21 0,1 1 47 0,4

7. ΗΠA 40 1,9 1 0,0 7 0,2 31 0,4 1 0,0 80 2,5

8. Χονγκ Κονγκ 10 0,6 4 0,3 2 0,1 7 0,1 23 1,1

9. Ην. Βασίλειο 8 0,3 11 0,4 11 0,1 4 0,0 34 0,8

10. ∆ανία 4 0,0 1 0,0 1 0,0 9 0,0 1 16 0,0

Σύνολο 232 8,2 54 1,5 29 0,7 152 1,0 42 0,1 509 11,5

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.12
∆ιαλύσεις πλοίων 2003-7/2008 στον εθνικό στόλο των 10 κυριότερων χωρών

κατά τύπο πλοίου

Πηγή: ISL, Shipping Statistics and Market Review.

Xώρες ∆εξαµενόπλοια Φορτηγά Ε/Κ Γενικού
φορτίου 

Επιβατηγά Σύνολο

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

Αριθµ. Εκατ.
dwt

(Πλοία άνω των 300 gt)
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πλοίων σε χωρητικότητα µε 2,5 εκατ dwt. Κατά τύπο πλοίων, τα δεξαµενόπλοια

συγκέν τρωσαν τις περισσότερες των διαλύσεων και στις 10 χώρες, λόγω της υπο -

χρεω τικής απόσυρσης των δεξαµενοπλοίων µονού τοιχώµατος µέχρι το 2010.

Η αγορά των ναυπηγήσεων εξαρτάται επίσης από τη γενική πορεία των

ναύλων όπως επίσης η χρηµαταγορά, οι ασφάλειες, οι εφοδιασµοί, οι ναυλώ -

σεις και γενικά όλο το πλέγµα δραστηριοτήτων που περιέχεται στην ευρύτερη

έννοια της ναυτιλίας. Μετά την τελευταία κρίση, στις αγορές αυτές επικρατεί

συρρίκνωση των δραστηριοτήτων τους µε επιπτώσεις στην απασχόληση και µεί -

ω ση των κερδών.

2.1.2. Η πρόσφατη κρίση

Από τα µέσα του 2008 συµβαίνουν αξιοσηµείωτα γεγονότα στις διεθνείς

χρηµατοπιστωτικές αγορές και συνάµα τόσο γρήγορα, που πραγµατικά είναι

ριψοκίνδυνο να προβεί κανείς σε προβλέψεις για το µέλλον της ναυτιλίας, δεδο-

µένου ότι η χρηµατοδότησή της εξαρτάται άµεσα από το παγκόσµιο χρηµατο-

πιστωτικό σύστηµα. Αρκετές αµερικανικές τράπεζες έχουν πτωχεύσει και πρό-

σφατα τον ίδιο δρόµο ακολούθησε και µία από τις µεγαλύτερες επενδυτικές
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τράπεζες στην Αµερική µε έντονη διασυνοριακή δικτύωση. Κάποιες άλλες αµε-
ρικανικές και ευρωπαzκές τράπεζες διασώθηκαν την τελευταία στιγµή, µετά από
κρατικές παρεµβάσεις και ενέσεις ρευστότητας δισεκατοµµυρίων δολαρίων. Το
∆ιεθνές Νοµισµατικό Ταµείο εκτιµά πλέον ότι οι δηλωµένες ζηµιές από την αµε-
ρικανική αγορά στεγαστικών δανείων και των διασφαλισµένων σε αυτήν χρεο-
γράφων προσεγγίζουν το έτος 2009 τα 1,4 τρισ. δολάρια, έναντι 1,3 τρισ. δολα-
ρίων που εκτιµούσε τον Σεπτέµβριο 2008, και 945 δισ. δολαρίων που προέβλε-
πε τον Απρίλιο 2008. Την άνοιξη του 2008, η επενδυτική τράπεζα Goldman
Sachs είχε προβλέψει ότι η χρηµατοπιστωτική κρίση θα κοστίσει παγκοσµίως
1,2 τρισ. δολάρια HΠA. Η J.P. Morgan Securities προέβλεψε ζηµιές ύψους 1,7
τρισ. δολαρίων.

Ένα είναι το σίγουρο, ότι µετά το πέρας της κρίσης θα υπάρξει ριζική
αναδιάρθρωση του παγκόσµιου χρηµατοπιστωτικού συστήµατος µε άµεσες
συνέπειες στη ναυτιλία και στο διεθνές εµπόριο. Στο νέο αυτό σχήµα του πα -
γκόσµιου τραπεζικού συστήµατος, προβλέπεται να κυριαρχήσουν τελικά λίγες
µόνο µεγάλες τράπεζες, που όχι απλά δεν έπεσαν θύµατα της αρνητικής συγκυ -
ρίας στην αγορά ενυπόθηκων δανείων µειωµένης εξασφάλισης και υψηλού
ρίσκου, αλλά ουσιαστικά επωφελήθηκαν. Οι τραπεζικοί οργανισµοί, που κατά
βάση επένδυσαν στα “τοξικά” χρηµατοοικονοµικά προzόντα, είτε θα απορρο φη -
θούν από ισχυρούς τραπεζικούς κολοσσούς είτε θα κρατικοποιηθούν. Επιπρο-
σθέτως, όσες διεθνείς τράπεζες καταφέρουν τελικά να αντέξουν ως το πέρας
της διεθνούς αναταραχής, που κατά κοινή οµολογία θα διαρκέσει για αρκετό
ακόµα διάστηµα, θα έχουν τελείως διαφορετικό τρόπο αντιµετώπισης στη χρη -
µατοδότηση της ναυτιλίας από αυτόν που ακολουθούσαν έως σήµερα.

Η ελληνική ποντοπόρος ναυτιλία λόγω της διεθνούς κρίσης δείχνει τα
πρώτα σηµάδια κόπωσης. Τούτο συµβαίνει λόγω της σηµαντικής αύξησης του
κόστους δανεισµού, του αρνητικού κλίµατος που υπάρχει γενικά στις αγορές
χρήµατος και κεφαλαίου, καθώς και της αυστηρότητας των πιστωτικών ιδρυµά-
των να χορηγήσουν δάνεια προς τον τοµέα αυτό, φοβούµενοι προφανώς µελ-
λοντική αύξηση των επισφαλειών στο χαρτοφυλάκιό τους. Σε καµία περίπτωση,
όµως, δεν θα πρέπει να επιδεινωθεί το ήδη αρνητικό κλίµα χορηγήσεων δανείων
που υπάρχει προς τις ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες.

Είναι γνωστό ότι η ναυτιλία επηρεάζεται άµεσα από τη διεθνή οικονοµι-
κή κατάσταση και στο παρελθόν αντιµετώπισε περιόδους κρίσης. Μετά την
κοσµογονία των τελευταίων ετών και τους υψηλούς ρυθµούς ανάπτυξης, τον
µήνα Σεπτέµβριο του 2008, η παγκόσµια οικονοµία εισήλθε σε φάση ύφεσης. Η
αιτία της µείωσης της παγκόσµιας οικονοµίας οφείλεται σε πολλούς λόγους,
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από την οικοδοµική και πιστωτική κρίση σε ΗΠΑ και σε άλλες µεγάλες οικο-
νοµίες, στις σηµαντικές τραπεζικές ζηµιές, στην αύξηση των τιµών των κατανα-
λωτικών αγαθών, στη µείωση των τιµών των µετοχών, κλπ. Η αγορά των ναύλων
απ’ όπου εξαρτάται άµεσα η πορεία της ναυτιλίας ακολουθεί καθοδική πορεία.
Οι τιµές των δεικτών υποχωρούν από τα υψηλά επίπεδα του πρώτου εξαµήνου
2008. Τους τελευταίους µήνες του 2008 ο δείκτης ξηρού φορτίου Baltic Dry είχε
υποχωρήσει περισσότερο από 90%, µετά την εκρηκτική άνοδο πριν το καλοκαίρι
του 2008. Συγκεκριµένα, ο δείκτης στις 20 Μα|ου 2008 ήταν 11.793 µονάδες
έναντι 663 στις 5 ∆εκεµβρίου του 2008.

Σύµφωνα µε τους αναλυτές, αναµενόταν αύξηση του παγκόσµιου προzό -
ντος µόνο κατά 2% το 2008, σχεδόν κατά δύο µονάδες κάτω του αντίστοιχου
ρυθµού των δύο τελευταίων ετών (Πίνακας 2.1.2). Ο χαµηλός αυτός ρυθµός
αύξησης του παγκόσµιου ΑΕΠ συνεπάγεται αύξηση του παγκόσµιου εµπορίου
κάτω από το οριακό ποσοστό 6%, που είναι απαραίτητο προκειµένου να διατη -
ρηθεί το επίπεδο της ναυλαγοράς. Αυτό σηµαίνει πιέσεις στους ναύλους ακό µα
και αν συνέπιπτε χρονικά µε τις παραδόσεις νεότευκτων πλοίων κατά το 2009
(εκτιµήσεις του ναυλοµεσιτικού οίκου www.gmoundreas.gr).

Από την κρίση του δευτέρου εξαµήνου του 2008 και τις µειώσεις των
ναύλων, οι τιµές στις διαλύσεις πλοίων ακολουθούν και αυτές πτωτική πορεία.
Η πτώση της διακίνησης πρώτων υλών όπως του χάλυβα, λόγω των υψηλών
αποθεµάτων στην Κίνα, οδηγεί σε µειώσεις τιµών και σε ακυρώσεις αγοραπωλη -
σιών πλοίων µε επιπτώσεις στις τιµές τους. Αυτό συνεπάγεται σηµαντικές καθυ-
στερήσεις παραγγελιών στα ναυπηγεία, λόγω της απροθυµίας των τραπεζιτών
να εκδώσουν εγγυητικές επιστολές για ναυπηγήσεις νέων πλοίων.

Παρ’ όλα αυτά οι χαµηλότερες τιµές του πετρελαίου δείχνουν ανάκαµ-
ψη της αγοράς και τόνωση της ζήτησης πετρελαίου, που αναµένεται να διατη -
ρηθεί σε υψηλά επίπεδα από τις αναπτυσσόµενες οικονοµίες. Παράλληλα, η
συσσώρευση ρευστού από την προηγούµενη ανθηρή κατάσταση θα επηρεάσει
και θα τονώσει τη ζήτηση των εξαγορών, συγχωνεύσεων εταιρειών, επαναγο-
ρών µετοχών κλπ. που η χρηµατοπιστωτική κρίση προξένησε τη χαµηλή τους
πορεία. Η ναυλαγορά του ξηρού φορτίου δείχνει ανάκαµψη από την αρχή του
έτους 2009 µε τον δείκτη Baltic Dry να διαµορφώνεται στις 2.225 µονάδες την 6
Μαρτίου του 2009, η οποία προέρχεται κυρίως από την αύξηση για µεταφορά
ξηρού φορτίου (σιδηροµεταλλεύµατος και άνθρακα) στην Κίνα. Οι εξελίξεις
στην παγκόσµια οικονοµία, όµως, δεν προδιαγράφουν τη σταθερότητα της τε -
λευταίας αύξησης των ναύλων, σύµφωνα µε εκτιµήσεις του κορυφαίου νηογνώ -
µονα Det Norske Veritas της Νορβηγίας. ΄Ηδη 1.000 πλοία παραµένουν παρο -
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πλισµένα ενώ οι αυξηµένες παραγγελίες 3.000 πλοίων ξηρού φορτίου παραδο-
τέων µέχρι το 2011 προσθέτουν πλεονάζουσα χωρητικότητα 5.000-8.000 πλοίων.
Μόνο τα παραδοτέα πλοία εντός του 2009 φθάνουν το 26% του υφιστάµενου
στόλου. Οι ακυρώσεις προβλέπονται να πραγµατοποιηθούν κατά τα έτη 2010
και 2011 που θα φθάσουν αντίστοιχα το 22% και 22,9% των νέων παραγ γελιών
(Οικονοµική Καθηµερινή 15/3/2009).

2.1.3. Η ελληνική σηµαία

Ανάλογες µε τις διεθνείς εξελίξεις ήταν και οι τάσεις στην ελληνική αγο -
ρά. Η ελληνική σηµαία παρουσιάζει επίσης σηµαντικές αυξήσεις στον στόλο
της, 5% έναντι 4,8% του παγκόσµιου στόλου µεταξύ 2001-08 (Πίνακας 2.1.1).
Αυτό αποδίδεται στη στροφή προς το ελληνικό νηολόγιο των Ελλήνων πλοιο -
κτητών, που έγινε ελκυστικότερo µε τη µείωση του υποχρεωτικού αριθµού απα -
σχόλησης Ελλήνων στα ποντοπόρα πλοία όπως και τις φορολογικές ρυθµίσεις,
κατατάσσοντας την ελληνική σηµαία σε µια από τις υψηλότερες θέσεις παγκο-
σµίως. Έτσι, σύµφωνα µε στοιχεία του Πινάκα 2.1.13, η ελληνική σηµαία βρίσκε-
ται στην 3η θέση το 2007 µε 1.433 πλοία, άνω των 300 gt, και χωρητικότητας
54,8 εκατ. dwt, που αντιστοιχεί στο 5,4% της µεταφορικής δυνατότητας (dwt)
παγκοσµίως. Αν όµως συµπεριληφθούν µικρότερα πλοία, δηλαδή µεγέ θους άνω
των 100 gt, τότε βρίσκεται στην 7η θέση, όπως δείχνει ο Πίνακας 2.1.14. Ακόµα,
στην ΕΕ έρχεται πρώτη το 2007 µε το 24,5% της χωρητικότητας σε dwt (Πίνα-
κες 2.1.15).

Το υπό ελληνική σηµαία πλοίο, µη διαθέτοντας εθνικό µεταφορικό έργο,
δραστηριοποιείται στις µεταφορές µεταξύ τρίτων χωρών (cross trader), κυρίως
στις µεταφορές της ελεύθερης ναυτιλίας (tramp shipping) και όχι στις προ -
γραµµατισµένες διαδροµές (liner shipping). Tα χαρακτηριστικά αυτά έχουν επι-
δράσει και στη δοµή του στόλου, όπως αναφέρθηκε και για τον ελληνόκτητο
στόλο, που αποτελείται κυρίως από πλοία µεταφοράς χύµα ξηρού φορτίου (bulk
carriers) και ακολουθούν τα πετρελαιοφόρα, επιβατηγά, γενικού φορτίου κλπ.

Όσον αφορά την ηλικία του υπό ελληνική σηµαία στόλου, για τα πλοία
άνω των 300 gt, όπως φαίνεται στον Πίνακα 2.1.16, έχει βελτιωθεί αρκετά τα
τελευταία χρόνια, από 19,9 ετών το 2006 στα 19,2 έτη το 2007. Κατά τύπο
πλοίου τα µεγαλύτερης ηλικίας παραµένουν τα επιβατηγά (19,2 ετών) και τα
γενικού φορτίου (22,9 ετών), ενώ ο στόλος έχει ανανεωθεί στα πετρελαιοφόρα
και στα χύµα φορτίου, µε αντίστοιχη µέση ηλικία 16,2 και 12,4 έτη κατά έτος το
2008. Τα µικρότερα πλοία, άνω των 100 gt, που περιλαµβάνονται στον Πίνακα
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Παναµάς 7.605 168.166 19 6.184 114.382 16 5.777 71.922 17

Λιβερία 2.171 76.573 12 1.557 51.451 12 1.666 59.801 12

Μπαχάµες 1.430 43.739 15 1.295 31.445 16 1.176 23.603 15

Σιγκαπούρη 2.257 36.252 10 1.728 21.491 11 1.344 13.611 12

Νησιά Μάρσαλ 1.099 35.964 10 302 9.745 15 95 3.099 13

Χονγκ-Κονγκ 1.242 35.816 12 560 10.242 12

Ελλάδα 1.478 35.704 22 1.529 26.402 24 1.863 29.435 23

Μάλτα 1.421 27.754 16 1.505 2.817 19 1.164 17.678 20

Κίνα 3.799 24.919 23 3.319 16.499 20 2.948 16.943 17

Κύπρος 985 18.954 14 1.475 23.206 16 1.674 24.653 16

Νορβηγία* 2.088 18.156 21 2.349 22.604 23 1.515 2.648 27

Ην. Βασίλειο* 1.637 13.444 20 1.448 5.532 21 1.454 4.413 20

Κορέα 2.946 13.102 25 2.502 6.200 22 2.246 6.972 19

Ιταλία 1.564 12.972 22 1.457 9.085 22 1.397 6.699 21

Γερµανία 885 12.934 21 994 6.552 18 1.146 5.626 19

Ιαπωνία 6.519 12.788 15 8.012 15.257 12 9.438 19.913 10

ΗΠΑ* 6.486 11.411 26 5.792 11.111 24 5.292 12.761 22

Παγκόσµιος 
στόλος 97.504 774.937 22 87.546 558.054 20 82.890 490.662 18

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.14
Ανάλυση του εµπορικού στόλου των κυριότερων χωρών κατά σηµαία

(φθίνουσα σειρά, χιλ. gt 2007)

Σηµείωση: * Περιλαµβάνονται και τα παράλληλα νηολόγια.

Πηγή: Lloyd’s Register Fairplay, World Fleet Statistics, 2000-2007.

Xώρες 2007 2000 1995

Αριθµός Χιλ. gt Ηλικία Αριθµός Χιλ. gt Ηλικία Αριθµός Χιλ. gt Ηλικία

(Πλοία 100 gt και άνω)

60

2.1.14, ανεβάζουν τη µέση ηλικία του υπό ελληνική σηµαία στόλου στα ίδια
επίπεδα µε τον παγκόσµιο στόλο, που ανερχόταν στα 22 έτη το 2007. Η ανα-
νέωση του ελληνόκτητου στόλου και η προσέλκυση νεότερων πλοίων στο εθνικό
νηολόγιο µείωσε τη µέση ηλικία των πλοίων της ελληνικής σηµαίας από τα 24
έτη το έτος 2000 στα 22 έτη το έτος 2007. Στο σηµείο αυτό αναφέρεται ότι η
ανανέωση του ελληνόκτητου στόλου µείωσε τη µέση ηλικία του από τα 18 έτη
(2003) στα 16 έτη (2007), δηλαδή κάτω του µέσου παγκόσµιου που ήταν 22 και
21 ετών, αντίστοιχα.

Το ελληνόκτητο πλοίο γενικά δραστηριοποιείται στο εξωτερικό και πολ-
λές υπηρεσίες που χρησιµοποιεί δεν προέρχονται από την Ελλάδα. Εποµένως,
η προσέλκυση πλοίων στο ελληνικό νηολόγιο είναι πολύ σηµαντική για τα άµεσα
και έµµεσα οφέλη της ελληνικής οικονοµίας. Πλην της αύξησης του εισρέοντος
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Ελλάδα 63310 38465 42532 54613 28,5 27,0 22,5 24,7 28,0 25,6 22,2 24,5

Μάλτα 149 5691 46749 40440 0,1 4,0 24,8 18,3 0,1 3,8 24,4 18,1

Κύπρος 3362 32699 36669 30068 1,5 22,9 19,4 13,6 1,5 21,8 19,1 13,5

Ην. Βασίλειο 45080 10252 11913 28715 20,3 7,2 6,3 13,0 19,9 6,8 6,2 12,9

Ιταλία 19130 11524 9769 13279 8,6 8,1 5,2 6,0 8,5 7,7 5,1 6,0

Γερµανία 15733 6778 7788 13264 7,1 4,8 4,1 6,0 7,0 4,5 4,1 5,9

∆ανία 8981 6926 7421 10436 4,0 4,9 3,9 4,7 4,0 4,6 3,9 4,7

Γαλλία 20875 6653 7293 7635 9,4 4,7 3,9 3,4 9,2 4,4 3,8 3,4

Βέλγιο* 4089 3288 2109 6982 1,8 2,3 1,1 3,2 1,8 2,2 1,1 3,1

Ολλανδία 8405 4557 6607 5828 3,8 3,2 3,5 2,6 3,7 3,0 3,4 2,6

Ισπανία 13943 6461 2053 2689 6,3 4,5 1,1 1,2 6,2 4,3 1,1 1,2

Σουηδία 7376 1995 1846 2484 3,3 1,4 1,0 1,1 3,3 1,3 1,0 1,1

Πορτογαλία 1824 1102 1630 1413 0,8 0,8 0,9 0,6 0,8 0,7 0,9 0,6

Βουλγαρία 1599 1956 1502 1248 0,7 1,4 0,8 0,6 0,7 1,3 0,8 0,6

Λουξεµβούργο 1052 0,0 0,0 0,0 0,5 0,0 0,0 0,0 0,5

Φινλανδία 3845 838 1240 1010 1,7 0,6 0,7 0,5 1,7 0,6 0,6 0,5

Λιθουανία 415 415 0,0 0,0 0,2 0,2 0,0 0,0 0,2 0,2

Λετονία 101 379 0,0 0,0 0,1 0,2 0,0 0,0 0,1 0,2

Σλοβακία** 233 279 19 330 0,1 0,2 0,0 0,1 0,1 0,2 0,0 0,1

Ρουµανία 2590 5711 1618 277 1,2 4,0 0,9 0,1 1,1 3,8 0,8 0,1

Ιρλανδία 238 178 154 184 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Πολωνία 5030 4490 1855 126 2,3 3,1 1,0 0,1 2,2 3,0 1,0 0,1

Εσθονία 363 126 0,0 0,0 0,2 0,1 0,0 0,0 0,2 0,1

Αυστρία 127 355 100 44 0,1 0,2 0,1 0,0 0,1 0,2 0,1 0,0

Σλοβενία 1 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Φαιρόε Νήσοι 39 .. .. 0,0 0,0 0,0 0,0

Γιβραλτάρ 4 5026 728 0,0 3,5 0,4 0,0 0,0 3,3 0,4 0,0

Ουγγαρία 110 108 15 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0

EΕ 25 221839 142639 188644 221514 100,0 100,0 100,0 100,0 98,1 94,9 98,4 99,3

EΕ 27 226029 150306 191764 223039 101,9 105,4 101,7 100,7 100,0 100,0 100,0 100,0

Παγκόσµιος 
στόλος 672192 629976 785523 1042328

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.15
Εξέλιξη εµπορικής ναυτιλίας (σε χιλ. dwt) κατά σηµαία 

στην Ευρωπαzκή ΄Ενωση

Σηµείωση: * Bέλγιο-Λουξεµβούργο 1980-2000, **Τσεχοσλοβακία 1980-1990.

Πηγή: UNCTAD.

Xώρες Xιλ. dwt % κατανοµή στην ΕΕ 25 % κατανοµή στην ΕΕ 27

1980 1990 2000 2007 1980 1990 2000 2007 1980 1990 2000 2007

(Πλοία άνω των 100 gt)

ναυτιλιακού συναλλάγµατος και της απασχόλησης Ελλήνων ναυτικών, προω -
θούνται σχετικοί κλάδοι που περιλαµβάνονται στην ευρύτερη έννοια της ναυ-
τιλίας. Αυξάνεται η προστιθέµενη αξία τους στο ΑΕΠ της χώρας λόγω δραστη -
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Α. Άνω των 25 πλοίων 19 19 23 19 24 25 31 26 28 29 32

Β. Μεταξύ 16-24 πλοίων 11 25 22 29 25 31 36 36 30 35 32

Γ. Μεταξύ 9-15 πλοίων 68 76 85 82 84 69 59 52 64 63 70

∆. Μεταξύ 5-8 πλοίων 149 143 140 134 128 138 141 131 137 126 125

Ε. Μεταξύ 3-4 πλοίων 196 166 189 172 170 158 155 157 146 165 159

ΣΤ. Μεταξύ 1-2 πλοίων 483 325 376 349 318 308 311 288 288 307 340

Σύνολο 926 754 835 785 749 729 733 690 693 725 758

% του ελληνόκτητου στόλου κατά οµάδα µεγέθους εταιρειών

Οµάδες κατά 
µέγεθος στόλου 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Α. Άνω των 25 πλοίων 2,05 2,52 2,75 2,42 3,20 3,43 4,23 3,77 4,04 4,00 4,22

Β. Μεταξύ 16-24 πλοίων 1,19 3,32 2,63 3,69 3,34 4,25 4,91 5,22 4,33 4,83 4,22

Γ. Μεταξύ 9-15 πλοίων 7,34 10,08 10,18 10,45 11,21 9,47 8,05 7,54 9,24 8,69 9,23

∆. Μεταξύ 5-8 πλοίων 16,09 18,97 16,77 17,07 17,09 18,93 19,24 18,99 19,77 17,38 16,49

Ε. Μεταξύ 3-4 πλοίων 21,17 22,02 22,63 21,91 22,70 21,67 21,15 22,75 21,07 22,76 20,98

ΣΤ. Μεταξύ 1-2 πλοίων 52,16 43,10 45,03 44,46 42,46 42,25 42,43 41,74 41,56 42,34 44,85

Σύνολο 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.17
Ο ελληνόκτητος στόλος κατά οµάδα µεγέθους εταιρειών-Αριθµός εταιρειών

Πηγή: Petrofin Research.

Οµάδες κατά
µέγεθος στόλου

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

63

ριότητας πολλών επιχειρήσεων και επαγγελµάτων όπως των ναυλωτών, πρακτό -
ρων ή διαµεταφορέων, εφοδιαστών, ναυπηγοεπισκευαστικών εργασιών, των ασφα -
λίσεων, των τραπεζών κλπ., όπως αναλύονται στα επόµενα κεφάλαια της ναυτι-
λιακής υποδοµής.

2.1.4. Εταιρείες του ελληνόκτητου στόλου

Η δοµή των εταιρειών του ελληνόκτητου στόλου κατά οµάδα µεγέθους
σύµφωνα µε τον αριθµό πλοίων που διαχειρίζονται και την ηλικία των πλοίων
παρουσιάζεται στους Πίνακες 2.1.17-2.1.19. Όπως παρατηρείται από τα στοι -
χεία των Πινάκων, η ελληνικών συµφερόντων ναυτιλία συνεχίζει την αυξητική
της πορεία και στις αρχές του 2008 αριθµούσε 4.545 πλοία όλων των µεγεθών
έναντι 4.346 πλοίων του 2007. Ακόµα παρατηρείται ότι 758 ναυτιλιακές εται -
ρείες διαχειρίζονται την ελληνόκτητη ναυτιλία το έτος 2008. Οι περισσότερες,
το 45%, είναι µικρού µεγέθους 1-2 πλοίων, ποσοστό που διατηρείται διαχρονικά
(Πίνακας 2.1.17) και δείχνει ότι οι Έλληνες δεν προτιµούν τις συγχωνεύσεις σε
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µεγαλύτερες µονάδες. Στον ίδιο Πίνακα επίσης παρατηρείται ότι οι εταιρείες
των 1-2 πλοίων αυξήθηκαν το 2008 µετά από µια υποχώρηση που παρατηρήθη-
κε µεταξύ 2001-06, ενώ συγχρόνως αυξάνονται και οι εταιρείες που διαχει-
ρίζονται περισσότερα πλοία, π.χ. πάνω από 25. Έτσι, το 2000 υπήρχαν 23 εται-
ρείες ή το 2,8% του συνόλου που διαχειρίζονταν 25 πλοία, ενώ το 2008 έγιναν
32 εταιρείες ή το 4,2%.

Παράλληλα, όπως φαίνεται στον Πίνακα 2.1.18, βελτιώνεται και η ηλικία
του στόλου σε επίπεδο οµάδων επιχειρήσεων, ιδίως των µεγαλύτερων εται -
ρειών, όπως για παράδειγµα το έτος 2000 υπήρχε µία µεγάλη εταιρεία ή σε
ποσοστά το 4,3%, άνω των 25 πλοίων ηλικίας µέχρι 9 ετών, το 2007 οι εταιρείες
αυτού του µεγέθους και ηλικίας πλοίων έγιναν 7 ή το 24,1% και το 2008 έγιναν
9 ή το 28,1%. Οι µικρότερες µονάδες συγκεντρώνουν µεγαλύτερης ηλικίας
πλοία, µε µικρή βελτίωση µεταξύ των ετών 2000 και 2008 έναντι των µεσαίου και
µεγάλου µεγέθους εταιρειών όπως και του συνόλου που παρουσίασαν µε γα -
λύτερη βελτίωση.

΄Οσον αφορά την ηλικία του ελληνόκτητου στόλου κατά µέγεθος χωρη-
τικότητας, το 2008 ήταν µέσης ηλικίας 18,4 ετών και το µέσο µέγεθος των
πλοίων 48.926 dwt, σύµφωνα µε τα στοιχεία του Πίνακα 2.1.19. Στα στοιχεία
αυτά περιλαµβάνονται όλα τα πλοία, δηλαδή ποντοπόρα, µεσογειακά, επιβα -
τηγά και όλα τα υπόλοιπα µικρού µεγέθους πλοία, τα οποία είναι συνήθως
µεγαλύτερης ηλικίας και δραστηριοποιούνται στο εσωτερικό της χώρας έναντι
των µεγαλύτερου µεγέθους πλοίων που ανήκουν στην ποντοπόρο ναυτιλία και
δραστηριοποιούνται διεθνώς. Περιλαµβάνονται και οι νέες κατασκευές µε ηµε-
ροµηνία παράδοσης εντός του 2009. Επίσης από τα στοιχεία αυτά, όπου ο
ελληνόκτητος στόλος χωρίζεται σε δύο οµάδες ανάλογα µε το µέγεθος χωρη-
τικότητας των πλοίων, άνω των 10 χιλ. dwt και κάτω των 10 χιλ. dwt, τα µεγα -
λύτερα πλοία άνω των 10 χιλ. dwt αποτελούν σχεδόν το σύνολο, το 98,2% (2008)
του ελληνόκτητου στόλου. Ακόµα παρατηρείται αύξηση του µέσου µεγέθους
των πλοίων και στις δύο οµάδες, δηλαδή από 70,8 χιλ. dwt σε 72,3 χιλ. dwt µε -
ταξύ 2007-08 στην πρώτη οµάδα των µεγαλύτερων πλοίων, άνω των 10 χιλ. dwt,
και από 2,5 χιλ. dwt σε 2,6 χιλ. dwt, αντίστοιχα, στη δεύτερη οµάδα των µικρό-
τερων πλοίων. Παράλληλα, η ηλικία των πλοίων υποχωρεί και στις δύο οµάδες
(14,8 ετών για την πρώτη οµάδα και 22 ετών για τη δεύτερη οµάδα το 2008, από
15,3 ετών και 22,1 ετών που ήταν, αντίστοιχα, το 2007), δηλαδή οι Έλληνες όχι
µόνο ανανεώνουν τον στόλο τους ανεξαρτήτως µεγέθους αλλά τον ανανεώνουν
µε διαρκώς µεγαλύτερα πλοία.

Ακόµα, σηµαντικό είναι κατά πόσο υπάρχει σχέση της ιδιοκτησίας, της
διαχείρισης και της εθνικής σηµαίας του στόλου µιας χώρας. Η ελληνόκτητος
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∆ανία

Βέλγιο

Γερµανία

Ελλάδα

Φινλανδία

Νορβηγία

Ολλανδία

Γαλλία

Ιταλία

Μάλτα

Κύπρος

Αγγλία

Ρουµανία

Βουλγαρία

ΗΠΑ

Καναδάς

Κίνα

Ιαπωνία

ΕΕ 27

Μέση Ανατολή

Σύνολο κόσµου

22.049

7.483

66.854

80.502

2.341

25.864

8.865

8.305

15.653

899

7.136

26.983

733

1.243

37.464

7.430

100.425

115.189

264.040

29.897

788.270

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.20
Σύγκριση µεταξύ ιδιοκτησίας, διαχείρισης και σηµαίας του στόλου

σε διάφορες χώρες σε χιλ. gt, Ιανουάριος 2008

Πηγή: Optimar - Lloyd’s Register Fairplay, 2008, σελ. 131.

Xώρα Ιδιοκτησία
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66

ναυτιλία παρουσιάζει µεγάλο δείκτη συσχέτισης στις δύο µεταβλητές ιδιοκτη -

σίας και διαχείρισης, όπως παρατηρείται στον παρακάτω Πίνακα 2.1.20. Κατέχει

το 10% της παγκόσµιας χωρητικότητας και το ίδιο ποσοστό διαχειρίζεται πάλι

από Έλληνες. Στην εθνική σηµαία είναι εγγεγραµµένο µόνο το 5% της παγκό-

σµιας χωρητικότητας, εφόσον το µεγαλύτερο ποσοστό του ελληνόκτητου στό-

λου βρίσκεται υπό ξένη σηµαία, όπως έχει και αλλού επισηµανθεί (Πίνακας 2.1.9).

Από τον ίδιο Πίνακα 2.1.20 παρατηρείται ότι ορισµένες χώρες, π.χ. η ∆ανία, ενώ

κατέχει το 3% της παγκόσµιας χωρητικότητας σε gt, χειρίζεται το 5% του παγκό -

σµιου στόλου και στην εθνική σηµαία της ∆ανίας είναι εγγεγραµµένο το 1%. Η

Γερµανία αποτελεί έκπληξη µε το 8% της παγκόσµιας χωρητικότητας σε gt που

κατέχει να διαχειρίζεται µόνο το 3% του στόλου της και στην εθνική σηµαία της

να είναι εγγεγραµµένο µόνο το 2%.
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67

2.1.5. Ναυτιλιακές εταιρείες των Αναπτυξιακών Νόµων Α.Ν.89/1967-Ν.2234/
1994

Η εγκατάσταση αλλοδαπών επιχειρήσεων θεσπίστηκε στην Ελλάδα για
πρώτη φορά µε τον Α.Ν.89/1967, ενώ επεκτάθηκε σε ναυτιλιακές εταιρείες µε
τον Α.Ν.378/68. Η γενικότητα των διατάξεων των νόµων αυτών αρχικά είχε ως
αποτέλεσµα να χορηγηθεί µεγάλος αριθµός αδειών εγκατάστασης γραφείων
που απολάµβαναν τα ευεργετήµατα του νόµου, φορολογικές απαλλαγές κλπ.,
χωρίς να εισάγουν συνάλλαγµα (ΚΕΠΕ, 1990, σελ. 85-90). Έτσι, µε το άρθρο 25
του Ν.27/1975 καθορίστηκαν το αντικείµενο εργασιών των εταιρειών (µόνο δια -
χείριση πλοίων) και οι υποχρεώσεις των εταιρειών (ύψος εισαγόµενου συναλ-
λάγµατος και κατάθεση εγγυητικής επιστολής). Στη συνέχεια υπήρξαν αρκετές
τροποποιήσεις µε άρθρα νόµων (άρθρο 28 του Ν.814/1978, άρθρο 77 του
Ν.1892/1990) προκειµένου να επανακαθοριστεί και να διευρυνθεί το αντικείµενο
των εργασιών των εταιρειών και σε άλλου είδους ναυτιλιακές εργασίες. Το
ισχύον σήµερα καθεστώς των αλλοδαπών (εξωχώριων) εταιρειών περιέχεται
στο άρθρο 4 του Αναπτυξιακού νόµου Ν.2234/1994. Αναλυτικότερα, το άρθρο
αυτό προβλέπει την υπαγωγή αλλοδαπών επιχειρήσεων ή αντιπροσώπων τους
που διαχειρίζονται πλοία ξένης ή ελληνικής σηµαίας άνω των 500 κοχ και ασχο-
λούνται µε τη διαχείριση, εκµετάλλευση, ναύλωση, ασφάλιση όπως και τη µεσι-
τεία αγοραπωλησιών, ναυπηγήσεων, ναυλώσεων, ασφαλίσεων του ανωτέρω µε -
γέθους πλοίων των 500 κοχ. Εξαιρούνται τα πλοία που δραστηριοποιούνται στο
εσωτερικό της χώρας (ακτοπλοzκά και εµπορικά). Οι φορολογικές απαλλαγές
και διευκολύνσεις σε αυτές τις εταιρείες παρέχονται µε αντάλλαγµα την υπο -
χρε ω τική εισαγωγή 50 χιλ. $ ετησίως για δαπάνες λειτουργίας  και γενικά έξοδα
των γραφείων τους όπως και 5 χιλ. $ εγγύηση προς το ∆ηµόσιο.

Από τα διαθέσιµα στοιχεία του ΥΕΝΑΝΠ για την πορεία των εταιρειών
αυτών (Πίνακας 2.1.21) παρατηρείται συνεχής αύξηση του αριθµού των εγκατε-
στηµένων εταιρειών, της απασχόλησης και του εισαγόµενου συναλλάγµατος,
ιδίως µετά το έτος 1994. Και τα τρία µεγέθη δείχνουν αυξανόµενο µέσο ρυθµό
ανά 10ετία 1983-93 και 1993-03 και µεταξύ 2000-03, 2003-08 και 2005-08 (Πίνα-
κας 2.1.22). Αναλυτικότερα, ο αριθµός των εταιρειών δείχνει αυξήσεις µε µέσο
ρυθµό 4,1%, 5,1% η απασχόληση, και 8,3% το συνάλλαγµα την 6ετία 2003-08 µε
έµφαση την 4ετία 2005-08 που τα ανωτέρω ποσοστά διαµορφώνονται ακόµη
υψηλότερα σε 4,2%, 6,4% και 9,3%, αντίστοιχα. Κατά τα προηγούµενα έτη, µόνο
το διάστηµα 2000-03 φαίνεται υψηλότερο το εισαχθέν συνάλλαγµα ανά εται -
ρεία, 9,6%, που οφείλεται κυρίως στην αύξηση του ευρώ έναντι του δολαρίου
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και λιγότερο στον µειωµένο αριθµό εταιρειών κατά -2% µεταξύ 2000-03. Όσον

αφορά τα έξοδα ανά εταιρεία, ενώ την 4ετία 2000-03 οι αυξήσεις ήταν σχεδόν

στο ίδιο επίπεδο µέσου ρυθµού αύξησης 9,3% όπως για το συνάλλαγµα, την

4ετία 2005-08 τα έξοδα ανά εταιρεία παρουσιάζουν µεγαλύτερη αύξηση, ιδίως

τα λειτουργικά, µε µέσο ρυθµό 10%. Οι εξελίξεις αυτές οφείλονται στη συναλ-

λαγµατική διαφορά ευρώ έναντι του δολαρίου, που ανάγκαζε κάθε φορά τις

εταιρείες να καλύπτουν τα έξοδα που πληρώνουν µε µεγαλύτερη εισροή δο -

λαρίων.

Όσον αφορά την απασχόληση στις εταιρείες αυτές, η πλειονότητα είναι

Έλληνες κατά 87-88%. Παράλληλα, η απασχόληση ηµεδαπών και περισσότερο

των αλλοδαπών αυξάνεται, όπως παρατηρείται στον Πίνακα 2.1.22, κατά την

6ετία 2003-08 κατά 5% και 6,2% και ιδίως µεταξύ 2005-08, µε ρυθµό 6% και

8,9%, αντίστοιχα.

2.1.6. Ναυτικές εταιρείες Ν.959/1979-Ν.2987/2002

Με βάση τις διατάξεις του Ν.959/1979 καθιερώθηκε η ναυτική εταιρεία

για να προσελκύσει τις αλλοδαπές πλοιοκτήτριες εταιρείες ελληνικών συµφερό -

ντων. Ειδικότερα µε το άρθρο 1 καθορίζεται ο σκοπός των εταιρειών στη δια -

χείριση, εκµετάλλευση κλπ. ελληνικών εµπορικών πλοίων και προσφέρει προνό-

µια  που διευκολύνουν τη λειτουργία της εφοπλιστικής επιχείρησης. Με το άρ -

θρο 1 του Ν.2987/2002 συµπληρώνεται ο προηγούµενος νόµος και ορίζεται ως

ελάχιστο εταιρικό κεφάλαιο των ναυτικών εταιρειών το ποσό των 5.000 ευρώ.

Ο αριθµός των εταιρειών που καταχωρίζεται στα Μητρώα Εταιρειών πα -

ρουσιάζει αυξητική τάση αµέσως µετά τη σύστασή του νόµου, κατά 26,7% ετη -

σίως µεταξύ 1980-1985, όπως φαίνεται στον παρακάτω Πίνακα 2.1.23. Ειδι κότε -

ρα, οι φορολογικές απαλλαγές όλων των ναυτιλιακών εταιρειών του Ν.1676/1986

αύξησαν επίσης την προσέλευση αυτών παρουσιάζοντας µέσο ετήσιο ρυθµό

15,1% την 5ετία 1985-1990. Σύµφωνα µε στοιχεία του ΥΕΝΑΝΠ, οι εταιρείες αυ -

τές ανέρχονται σε 4.472 (τέλος Σεπτεµβρίου 2009) εκ των οποίων οι ενεργές

είναι 2.685, δηλαδή το 60%.

Η σύσταση των εταιρειών αυτών έγινε για τις εταιρείες που εκµεταλλεύ -

ονται πλοία δεξαµενόπλοια, µεσογειακά, επιβατηγά, ακτοπλοzκά κλπ.

Επίσης, από τον Μάιο του 2004 λειτουργεί µια νέα εταιρική µορφή, οι

Ναυτιλιακές Εταιρείες Πλοίων Αναψυχής για την προώθηση του θαλάσσιου

τουρισµού. Έχουν συσταθεί και λειτουργούν 680 εταιρείες.

70
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1980

1985           

1990

1995

2000

2005

9/2009

281

916

1.850

2.504

3.118

3.950

4.472

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.23
Αριθµός συσταθεισών εταιρειών 

του Ν. 959/1979

Σηµείωση: ΜΕΡΜ: µέσος ετήσιος ρυθµός µεταβολής.

Πηγή: ∆ΝΠΑ/ΥΕΝΑΝΠ.

31/12 
έτους

Αριθµός εταιρειών

26,7

15,1

6,3

4,5

4,8

3,2

ΜΕΡΜ
ανά διετία

3. Η ενοικίαση και η επιχειρησιακή µίσθωση (ή λήζινγκ εκµετάλλευσης) σκαφών
και πλοίων χωρίς χειριστή για εµπορικούς σκοπούς περιλαµβάνονται στην εκµίσθωση µε -
ταφο ρικών µέσων για υδάτινες µεταφορές, κωδικός 7122 της ταξινόµησης ΣΤΑΚΟ∆-2003
ή NΑCΕ Rev. 1.1.

71

2.1.7. Οι επιχειρήσεις του κλάδου των θαλάσσιων µεταφορών

Οι δραστηριότητες του κλάδου των θαλάσσιων και ακτοπλοzκών µεταφο -
ρών περιλαµβάνονται αναλυτικότερα στον 4ψήφιο κλάδο 6110 της στατιστικής
ταξινόµησης ΣΤΑΚΟ∆-2003. Αναλυτικότερα, περιλαµβάνονται όλες οι θαλάσσιες
υπηρεσίες µεταφοράς προσώπων και εµπορευµάτων µε δροµολόγια προγραµµα-
τισµένα ή µη, οι µεταφορές µε ρυµούλκηση ή ώθηση φορτηγίδων, η ενοικίαση
πλοίων ή σκαφών µε πλήρωµα. Επίσης περιλαµβάνονται οι κρουαζιέ ρες, εκδροµές,
περιηγήσεις, οι πορθµειακές µετακινήσεις, οι µετακινήσεις µε θαλάσσια ταξί3.

Σύµφωνα µε στοιχεία της ΕΣΥΕ για το 2004, όπως φαίνονται στον Πίνακα
2.1.24, ο κλάδος συγκεντρώνει το µεγαλύτερο ποσοστό επιχειρήσεων και κύκλου
εργασιών, κατά το 53,7% και 66,7%, αντίστοιχα, στην Αττική. Επίσης σηµαντική
είναι η παρουσία των επιχειρήσεων στα Ιόνια Νησιά και στο Νότιο Αιγαίο κατά το
10,6% και 11,7%, αντίστοιχα, όπως και στην Κρήτη µε το 22,4% του τζίρου.

Από τα υπόλοιπα στοιχεία της ΕΣΥΕ, όπου εµφανίζονται οι 4ψήφιοι κωδι-
κοί κλάδων οι σχετικοί µε ναυτιλιακές δραστηριότητες, παρατηρείται ότι ο συ-
γκεκριµένος κλάδος 6110 (Πίνακας 1.3.1 στο Κεφάλαιο 1) αυξάνεται σε τζίρο
κα τά 10% ετησίως µεταξύ 2000-04 και σε τζίρο ανά επιχείρηση από 400 χιλ.
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Ανατολική Μακεδονία-Θράκη 45 23 1,61 1,31

Αττική 1505 1.178 53,71 66,71

Βόρειο Αιγαίο 63 5 2,25 0,30

∆υτική Ελλάδα 44 13 1,57 0,71

∆υτική Μακεδονία 0,00 0,00

Ήπειρος 33 12 1,18 0,70

Θεσσαλία 83 8 2,96 0,44

Ιόνια Νησιά 299 46 10,67 2,59

Κεντρική Μακεδονία 146 20 5,21 1,15

Κρήτη 134 396 4,78 22,42

Νότιο Αιγαίο 329 31 11,74 1,76

Πελοπόννησος 66 2 2,36 0,13

Στερεά Ελλάδα 55 31 1,96 1,77

Σύνολο χώρας 2802 1765 100,00 100,00

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.24
Επιχειρήσεις θαλάσσιων και ακτοπλοzκών µεταφορών 

(κωδικός 6110 κατά Περιφέρεια, 2004)

Σηµείωση: Για τους κλάδους µε λιγότερες από 4 επιχειρήσεις δεν εµφανίζεται ο τζίρος.

Πηγή: Γ.Γ. ΕΣΥΕ, Μητρώο Επιχειρήσεων 2004.

Περιφέρειες Αριθµός 
επιχειρήσεων

Τζίρος 
(εκατ. ευρώ)

% Αριθµός 
επιχειρήσεων

% Τζίρος 

72

ευρώ το έτος 2000 σε 630 χιλ. ευρώ το 2004, ενώ µειώνεται ο αριθµός των επι -
χειρήσεων, αντίστοιχα.

Επίσης, µε βάση τα στοιχεία του Πίνακα 2.1.25, που παρουσιάζει διάφο-
ρα χαρακτηριστικά του 3ψήφιου κωδικού του κλάδου 611 των θαλάσσιων και
ακτοπλοzκών µεταφορών, παρατηρούνται οι µεγαλύτερες αυξήσεις στις επεν-
δύσεις µεταξύ 2000-06 µε µέσο ρυθµό 12,8%. Ακολουθούν ο κύκλος εργασιών
ανά εργαζόµενο, ο συνολικός τζίρος των επιχειρήσεων και ο τζίρος ανά επιχεί -
ρηση, µε αντίστοιχα ποσοστά αύξησης 8,9%, 7,1% 6,9% ετησίως. Οι αυξήσεις
αυτές οφείλονται στην καθαρή αύξηση του τζίρου παρά στην αύξηση του αριθ-
µού των επιχειρήσεων και των απασχολουµένων που είχαν ελάχιστη αύξηση,
µόνο 0,15% αύξηση οι επιχειρήσεις και µείωση οι απασχολούµενοι -1,7% µεταξύ
2000-06. Η φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας αυξήθηκε κατά 5,4%, που
δεν προέρχεται µόνο από την αύξηση της προστιθέµενης αξίας που ήταν µικρό -
τερη, 3,6%, αλλά από τη µείωση του αριθµού των εργαζοµένων από 20.329 το
έτος 2000 στα 18.402 άτοµα το 2006. Ο κλάδος παρουσιάζει µείωση στο ποσο-
στό κερδοφορίας (ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα) γύρω στο 24% το 2006
από 26,4% που ήταν το 2000. Ως ποσοστό στο συνολικό κόστος των επιχειρή-
σεων του κλάδου η απασχόληση ανέρχεται σχεδόν στο 29,3% το 2006 από 35,2%
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που ήταν το 2000, οι επενδύσεις από 5,8% ανέβηκαν στο 8,8% το 2006 και οι
αγορές αποτελούν το 62% του κόστους το 2006 από 59% που ήταν το 2000.

2.2. ΑκτοπλοSκές, πορθµειακές µεταφορές, γραµµές Αδριατικής

2.2.1. Συνολικός επιβατηγός στόλος

Ο ελληνόκτητος επιβατηγός στόλος, στον οποίο ανήκει ο ακτοπλοzκός
και ο στόλος των πορθµείων, σύµφωνα µε τα διεθνή στοιχεία του Πίνακα 2.1.8
της προηγούµενης ενότητας, αποτελεί το 6,2% του παγκόσµιου στόλου επιβα-

Αριθµός επιχειρήσεων 2992 2754 2747 3019 0,15

Κύκλος εργασιών (εκατ. ευρώ) 1369,5 1883 2139,5 2065,7 7,09

Τζίρος ανά επιχείρηση 0,46 0,68 0,78 0,68 6,93

Προστιθέµενη αξία σε τιµές συντελεστών 
παραγωγής (εκατ. ευρώ) 823,1 908,7 1119,6 1019,4 3,63

Σύνολο αγορών (εκατ. ευρώ) 773,4 1065,4 1093,5 1111,3 6,23

Κόστος προσωπικού (εκατ. ευρώ) 462,1 522,6 569,9 525,4 2,16

Ακαθάριστες επενδύσεις (εκατ. ευρώ) 76,3 276,9 215,1 157 12,78

Αριθµός εργαζοµένων 20329 20046 19284 18402 -1,65

Τζίρος ανά εργαζόµενο (χιλ.ευρώ) 67,4 93,9 110,9 112,3 8,88

Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας (χιλ. ευρώ) 40,5 45,3 58,1 55,4 5,36

% Παραγωγικότητα εργασίας προσαρµοσµένη 
στην αµοιβή εργασίας 128,2 132,3 174,5 164,9 4,29

Μέσο κόστος εργασίας 31,6 34,3 33,3 33,6 1,03

% Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα 26,4 20,5 25,7 23,9

% Προστιθέµενη αξία στην αξία παραγωγής 60,9 49,6 63,0 64,5

∆ΟΜΗ ΚΟΣΤΟΥΣ

% Αγορές 48,4 54,0 49,4 52,1

% Κόστος προσωπικού 28,9 26,5 25,7 24,7

% Ακαθάριστες επενδύσεις 4,8 14,0 9,7 7,4

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.1.25
Κύρια χαρακτηριστικά των επιχειρήσεων των θαλάσσιων 

και ακτοπλοzκών υπηρεσιών (κωδικός 611 κατά NACE Rev. 1.1)

Σηµείωση: 
Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας = Ακαθάριστη προστιθέµενη αξία/Αριθµός εργαζοµένων.
% Παραγωγικότητα εργασίας προσαρµοσµένη στην αµοιβή εργασίας = Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας/Μέσο
κόστος εργασίας.
Μέσο κόστος εργασίας ανά µισθωτό = Κόστος προσωπικού/Αριθµός µισθωτών.
% Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα = Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα/Τζίρος.
% Προστιθέµενη αξία στην αξία παραγωγής = Προστιθέµενη αξία σε τιµές συντελεστών παραγωγής/Αξία παραγωγής.

Πηγή: SBS, Eurostat.

2000 2004 2005 2006 2000-06

Θαλάσσιες και ακτοπλοzκές µεταφορές MEΡΜ
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τικών πλοίων σε µονάδες χωρητικότητας dwt για πλοία άνω των 300 gt. Περι-
λαµβάνονται τα µεγάλα ακτοπλοzκά και τα πλοία των γραµµών Ελλάδας-Ιταλίας
που ανέρχονται περίπου σε 100 πλοία. Αν προστεθεί και ο αριθµός των υπόλοι-
πων επιβατηγών µεταξύ 100-300 κοχ4 προσεγγιστικά που αριθµούσαν σε 367
πλοία χωρητικότητας 63.028 κοχ, σύµφωνα µε στοιχεία της ΕΣΥΕ για το 2008
(Πίνακας 2.2.1), τότε ο επιβατηγός στόλος αυξάνεται στον αντίστοιχο παγκό-
σµιο.

Όσον αφορά την ηλικία του επιβατηγού στόλου, από τα στοιχεία της
ΕΣΥΕ στον Πίνακα 2.2.2 συνάγεται ότι η πλειονότητα του επιβατηγού στόλου
(41%) σε αριθµό πλοίων ή το 45% σε χωρητικότητα κοχ αποτελείται από πλοία
άνω των 25 ετών και το 31% σε αριθµό πλοίων ή το 35% σε χωρητικότητα κοχ
άνω των 30 ετών. Μικρότερο ποσοστό, γύρω στο 26,5%, του στόλου ή το 33%
σε χωρητικότητα κοχ αποτελείται από νεότερα πλοία κάτω των 10 ετών, µε απο-
τέλεσµα η µέση ηλικία των επιβατηγών πλοίων άνω των 100 κοχ να πλησιάζει
κατ’ εκτίµηση τα 20 έτη (2008). Όπως αναφέρουν και τα διεθνή στοιχεία (ενότη -
τα 2.1.3, Πίνακας 2.1.16), η µέση ηλικία των επιβατηγών πλοίων άνω των 300 κοχ
της ελληνικής σηµαίας διαµορφώνεται στα 19,2 έτη (2008).

Σύνολο 2.082 39.156.211 626 15.078.971 521 22.318.727 710 1.692.694 225 65.819

- < 5 319 13.069.389 69 3.551.594 153 9.428.150 92 88.590 5 1.055

5-<10 297 12.541.114 104 4.912.068 88 7.159.504 96 467.242 9 2.300

10-<15 163 4.252.450 40 1.812.079 40 2.282.590 78 150.111 5 7.670

15-<20 162 3.191.542 27 812.465 33 2.235.350 87 138.821 15 4.906

20-<25 160 1.816.548 51 1.305.711 21 417.352 67 88.011 21 5.474

25-<30 190 1.856.107 77 1.469.965 23 209.206 71 171.414 19 5.522

30+ 791 2.429.061 258 1.215.089 163 586.575 219 588.505 151 38.892

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.2.2
Κατανοµή των ελληνικών εµπορικών πλοίων, 100 κοχ και άνω, 

κατά οµάδες ηλικιών και κατηγορίες, την 31/12/2008

Σηµείωση: 1: Πλοία ρυµουλκά, ναυαγοσωστικά, αλιευτικά, τοποθετήσεως υποβρύχιων καλωδίων κλπ.

Πηγή: ΕΣΥΕ.

Οµάδες 
ηλικιών
σε έτη

Σύνολο Φορτηγά ∆εξαµενόπλοια Επιβατηγά Λοιπά1

Αριθµός κοχ Αριθµός κοχ Αριθµός κοχ Αριθµός κοχ Αριθµός κοχ

4. Οι κόροι ολικής χωρητικότητας κοχ, αντιστοιχούν στον αγγλικό όρο grt και όχι
στον gt. Βλέπε και σηµείωση Πίνακα 2.1.1 για τη διαφορά µεταξύ τους.
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2.2.2 ΑκτοπλοSκός στόλος

Οι ακτοπλοzκές µεταφορές εσωτερικού εκτελούνται, σύµφωνα µε στοι -
χεία της ∆ιεύθυνσης Θαλάσσιων Συγκοινωνιών του ΥΕΝΑΝΠ για το έτος 2008,
από 208 πλοία συνολικής χωρητικότητας 698,3 χιλ. κοχ, που ανήκουν σε 135
ιδιωτικές εταιρείες και εταιρείες ευρείας συµµετοχικής βάσης. Στους Πίνακες
2.2.3 και 2.2.4 παρουσιάζονται τα κυριότερα χαρακτηριστικά στοιχεία των πλοίων
της ακτοπλο|ας και των πορθµειακών γραµµών, δηλαδή κατά αριθµό εταιρειών,
πλοίων, κλιµάκιο χωρητικότητας, ηλικίας κλπ. Έγινε διαχωρισµός των πλοίων σε
δύο οµάδες ανάλογα τη δραστηριοποίησή τους σε κύριες γραµµές και σε τοπι-
κές ή πορθµειακές γραµµές. Στην πρώτη οµάδα περιλαµβάνονται τα πλοία που
εκτελούν δροµολόγια στις κύριες γραµµές που ξεκινούν ή φθάνουν από/στον
Πειραιά πλην της γραµµής Πειραιά-Σαλαµίνας. Επίσης, στην πρώτη οµάδα περι -
λαµβάνονται και τα πλοία που δροµολογούνται στις γραµµές που διεξάγονται
από/προς: Λαύριο, Ραφήνα, Θεσσαλονίκη, Βόλο, Άγιο Κωνσταντίνο, Πάτρα και
Ηράκλειο προς/από Κυκλάδες.

Στη δεύτερη οµάδα περιλαµβάνονται τα πλοία που εκτελούν δροµολόγια
στις πορθµειακές γραµµές όπως: Κυλλήνη-Ζάκυνθο, Κυλλήνη-Κεφαλλονιά, Κέρ -
κυ ρα-Ηγουµενίτσα, Πέραµα-Παλούκια, Καβάλα-Θάσο, Ωρωπό-Ερέτρια, Σπέτσες-
Κόστα κλπ. και αναλύονται στην παρακάτω ενότητα των πορθµειακών γραµµών.
Επίσης στην οµάδα αυτή περιλαµβάνονται τα πλοία που εκτελούν τοπικά δρο-
µολόγια όπως Αλεξανδρούπολη-Σαµοθράκη, Πειραιάς-Σαλαµίνα κλπ.

Συνολικά οι εταιρείες που εκτελούν τα δροµολόγια της ακτοπλο|ας και
των πορθµείων, σύµφωνα µε τα στοιχεία του Πίνακα 2.2.3, ανέρχονται σε 135 εκ

Σύνολο

Εταιρείες 110 16 2 3 1 1 1 1 135

Πλοία 110 32 6 12 6 7 8 27 208

Α Οµάδα: Κύριες γραµµές

Εταιρείες 22 3 1 2 1 1 1 1 32

Πλοία 22 6 3 8 6 7 8 27 87

Β Οµάδα: Τοπικές και πορθµειακές γραµµές

Εταιρείες 88 13 1 1 0 0 0 0 103

Πλοία 88 26 3 4 0 0 0 0 121

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.2.3
Αριθµός εταιρειών κατά µέγεθος αριθµού πλοίων στην ακτοπλο|α, 2008

Πηγή: ΥΕΝΑΝΠ, ∆ιεύθυνση Θαλάσσιων Συγκοινωνιών.

1 πλοίο 2 πλοία 3 πλοία 4 πλοία 6 πλοία 7 πλοία 8 πλοία 27 πλοία Σύνολο

76

kefalaio_1_2:ektheseis_57_NEW.qxd  14/12/2010  8:45 πµ  Page 76



77

των οποίων οι 7 εταιρείες της πρώτης οµάδας είναι οι µεγαλύτερες και διαχει-
ρίζονται άνω των 4 πλοίων ανά εταιρεία, δηλαδή συνολικά 56 πλοία (66% της
συνολικής χωρητικότητας). Οι υπόλοιπες εταιρείες, που είναι οι περισσότερες
και στις δύο οµάδες, είναι µικρού µεγέθους διαχείρισης ενός πλοίου και ακολου -
θούν οι εταιρείες των δύο πλοίων.

Στον Πίνακα 2.2.4, όπου φαίνονται περισσότερα χαρακτηριστικά των δύο
οµάδων πλοίων, παρατηρείται ότι στην πρώτη οµάδα τα µεγαλύτερα πλοία µε
τις περισσότερες θέσεις επιβατών είναι άνω των 10.000 κοχ και αριθµούν σε 17
πλοία. Τα 6 από αυτά δροµολογούνται στις γραµµές Πάτρα-Ηγουµενίτσα-Κέρ -
κυρα/Σάµη και συνεχίζουν προς Ιταλία. Επίσης παρατηρείται ότι τα περισσότερα
πλοία στη µεν πρώτη οµάδα είναι µεταξύ 300-10.000 κοχ µε µέση χωρητικότητα
3.838 κοχ, έναντι της δεύτερης οµάδας που είναι µεταξύ 300-1.000 κοχ και µέσης
χωρητικότητας 710 κοχ. Τα µεγαλύτερα πλοία της δεύτερης οµάδας ανέρχονται
σε 14, χωρητικότητας µεταξύ 1.000-5.000 κοχ. Τα 11 εξ αυτών δροµολογούνται
στις γραµµές Κυλλήνη-Ζάκυνθο ή Κεφαλλονιά και Ηγουµενίτσα-Κέρκυρα.

Ένα άλλο χαρακτηριστικό είναι ότι η πρώτη οµάδα, όπως παρουσιάζεται
στον κατωτέρω Πίνακα 2.2.4, συγκεντρώνει τα γρηγορότερα πλοία µέσης ταχύ -
τητας 24, 27, 31 ναυτικών µιλίων/ώρα και κατά κατηγορία µέσης χωρητικότητας
23.130 κοχ, 3.838 κοχ και 152 κοχ, αντίστοιχα. Εξ αυτών τα ταχύπλοα τύπου
καταµαράν που ανήκουν στη δεύτερη κατηγορία χωρητικότητας των 3.838 κοχ
δροµολογούνται στις γραµµές Πειραιά-Κυκλάδων, Βόλου/Αγ. Κωνσταντίνου-
Βόρειων Σποράδων. Τα υδροπτέρυγα που ανήκουν στην τρίτη κατηγορία των
152 κοχ δροµολογούνται στις γραµµές Πειραιά-Αργοσαρωνικού και Βόλου/Αγ.
Κωνσταντίνου-Βόρειων Σποράδων.

Όσον αφορά την ηλικία των πλοίων, παρατηρείται στον ίδιο Πίνακα 2.2.4
ότι η οµάδα των πορθµείων και τοπικών γραµµών συγκεντρώνει αναλογικά τα νεό-
τερα πλοία. Συγκεκριµένα, κάτω των 10 ετών είναι  το 46% των πλοίων έναντι του
28% της πρώτης οµάδας. Έτσι η πρώτη οµάδα συγκεντρώνει τα µεγα λύ τερης
ηλικίας πλοία, 23 τον αριθµό (ή το 26%) που είναι άνω των 30 ετών ένα ντι µόνον 11
αντίστοιχης ηλικίας πλοίων (ή το 9%) που έχει η δεύτερη οµάδα των πορθµείων.

Τα ακτοπλοzκά πλοία είναι διαφόρων τύπων, µε επικρατέστερο τον τύπο
επιβατηγού/οχηµαταγωγού κλειστού τύπου Ε/Γ-Ο/Γ, ακολουθούν τα ανοικτού
τύπου Ε/Γ-Ο/Γ και επιβατηγά Ε/Γ. ∆ροµολογούνται επίσης και άλλοι τύποι επι-
βατηγών πλοίων όπως τα υδροπτέρυγα Ε/Γ-Υ/Γ, τα διπλού τοιχώµατος καταµα-
ράν επιβατηγά ταχύπλοα Ε/Γ όπως και καταµαράν επιβατηγά-οχηµαταγωγά τα -
χύπλοα Ε/Γ-Ο/Γ. Τέλος, δροµολογούνται φορτηγά-οχηµαταγωγά Φ/Γ-Ο/Γ που
εξυ πηρετούν τις µεταφορές νερού, πετρελαίου και οχηµάτων. Στα ανωτέρω
ακτοπλοzκά πλοία δεν περιλαµβάνονται τα πλοία που µισθώνονται στις επιδο-
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τούµενες γραµµές ούτε τα πλοία στις γραµµές Ελλάδας-Ιταλίας πλην των 6
πλοίων που εξυπηρετούν τις γραµµές του Ιονίου και συνεχίζουν για Αδριατική.
(Περισσότερο αναλυτικά στοιχεία κατά πλοίο της ακτοπλο|ας υπάρχουν στον
Πίνακα Π1 του Παραρτήµατος).

2.2.3. ΑκτοπλοTα και γραµµές δηµόσιας υπηρεσίας

Το ακτοπλοzκό σύστηµα της χώρας αναπτύσσεται µέσω των κύριων γραµ -
µών (σε εννέα βασικές νησιωτικές περιοχές), µέσω των επιδοτούµενων γραµ-
µών και µέσω των πορθµειακών γραµµών. Συνολικά παρέχουν 1.500 περίπου συν -
δέσεις µεταξύ 40 ηπειρωτικών και 100 περίπου νησιωτικών λιµανιών που εξυ πη -
ρετούνται από 350 πλοία τύπου Ε/Γ και Ε/Γ-Ο/Γ (Χλωµούδης και λοιποί, 2007).

Η απελευθέρωση της ακτοπλο|ας στην Ελλάδα εφαρµόζεται µε το Νόµο
2932/01 που συντάχτηκε για να εναρµονίσει την ελληνική νοµοθεσία στο κοινο-
τικό καθεστώς του Κανονισµού της απελευθέρωσης (ΕΟΚ) 3577/92. Ο Νόµος
αυτός περιλαµβάνει και διατάξεις για τη δροµολόγηση πλοίων συγκεκριµένων
τεχνικών προδιαγραφών κατά γραµµές του ενδεικτικού γενικού δικτύου ακτο -
πλοzκών συγκοινωνιών, όπως αναφέρεται στην Απόφαση 3331.1/01/08, ΦΕΚ 2262,
5.11.2008. Μετά την υποβολή δηλώσεων των πλοιοκτητών για τη δροµολόγηση
πλοίων, σηµαντικός αριθµός νησιών δεν καλύπτεται. Τότε το Κράτος παρεµ-
βαίνει, όπως προβλέπεται σε αυτές τις περιπτώσεις στον Κοινοτικό Κανονισµό,
και µέσω µειοδοτικού διαγωνισµού συνάπτονται συµβάσεις δηµόσιας υπηρε -
σίας διάρκειας έως 12 ετών (τροποποιήσεις Ν.3511/06 άρθρο 27 και Ν.3482/06,
άρθρο έκτο). Η ενίσχυση των γραµµών αυτών προέρχεται από χρήµατα του
Κρατικού Προ²πολογισµού και από τα έσοδα του επίναυλου που καταβάλλεται
από τους επιβάτες και για τα οχήµατα, ο οποίος ανέρχεται στο 3% επί του κα -
θαρού ναύλου στις τακτικές θαλάσσιες µεταφορές, όπως προβλέπεται στον Νό -
µο 2932/01, άρθρο 10, προκειµένου να γίνει η µίσθωση επιβατηγών πλοίων.

Σύµφωνα µε τα διαθέσιµα στοιχεία των δύο αρµόδιων υπηρεσιών του
ΥΕΝΑΝΠ, τα νησιά που δεν καλύπτονται και επιδοτούνται µέσω 75 και 85 προ-
γραµµατισµένων ακτοπλοzκών γραµµών, αντίστοιχα, κατά τις δροµολογιακές
περιόδους 1.11.2007-31.10.2008 και 1.11.2008-31.10.2009 είναι:

1) Οι συνδέσεις µε τον Πειραιά για την εξυπηρέτηση των νησιών: Λειψοί,
Αστυπάλαια, Νίσυρος, Τήλος, Σύµη, Χάλκη, Κάρπαθος, Κάσος, Καστε -
λόριζο, Κίµωλος, Φολέγανδρος, Σίκινος, Θηρεσία, Ανάφη, Αµοργός, ∆ο -
νούσα, Σχοινούσα, Κουφονήσια, Ηράκλεια, Φούρνοι, Ικαρία, Κύθηρα,
Αντικύθηρα.
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2) Οι συνδέσεις µε το λιµάνι του Λαυρίου για την εξυπηρέτηση των νησιών:
Ψαρά, Άγιος Ευστράτιος, Λήµνος, Σαµοθράκη, Κύθνος, Κέα.

3) Οι συνδέσεις µε το λιµάνι της Θεσσαλονίκης για την εξυπηρέτηση των
νησιών των Βορείων Σποράδων, των Κυκλάδων, του Ηρακλείου, της Λή -
µνου, της Λέσβου, της Ικαρίας, της Σάµου, της Χίου και των ∆ωδεκανή-
σων (Κάλυµνος, Κως, Ρόδος).

4) Οι συνδέσεις µε το λιµάνι της Αλεξανδρούπολης για την εξυπηρέτηση
των νησιών Λέσβου, Λήµνου, Σάµου, Χίου, Καλύµνου, Ρόδου, Κω, Σα -
µοθρά κης.

5) Οι συνδέσεις µε το λιµάνι της Καβάλας για την εξυπηρέτηση των νησιών
Λέσβου, Λήµνου, Σάµου, Χίου.

6) Οι συνδέσεις των νοµών Λακωνίας, Μεσσηνίας, Ρεθύµνου, Χανίων για
την εξυπηρέτηση των νησιών Κύθηρα, Αντικύθηρα.

7) Η γραµµή Χάνια-Τριζόνια όπως και η σύνδεση Λευκάδας-Αιτωλοακαρνανίας
(Καστός-Μύτικας) για την εξυπηρέτηση των νησιών Κάλαµος και Καστός.

8) Οι συνδέσεις µεταξύ των νησιών των νοµών ∆ωδεκανήσου, Σάµου, Χίου,
Λέσβου, Έβρου και Κυκλάδων.

9) Οι συνδέσεις µεταξύ Σητείας, Ηρακλείου και ∆ωδεκανήσων.
10) Οι τοπικές συνδέσεις µε την πρωτεύουσα ή µε τα πλησιέστερα νησιά

εντός των έξι νοµών της ανωτέρω 8) περίπτωσης για την εξυπηρέτηση
των νησιών Αρκιοί, Αγαθονήσι, Φαρµακονήσι, Ψέριµος, Λέβιθα, Αστυπά-
λαια, Λειψοί, Μάραθος, Κάρπαθος, Κάσος, Νίσυρος, Τήλος, Σύµη, Χά λ -
κη, Καστελόριζο, Κάλυµνος, Λέρος, Φούρνοι, Οινούσσες, Ψαρά, Άγιος Ευ -
στράτιος, Λήµνος, Θήµαινα, Αµοργός, ∆ονούσα, Ηράκλεια, Κουφονήσια,
Σχοινούσα, Σίκινος, Φολέγανδρος, Ανάφη, Θηρεσία, Κίναρος, Άνδρος,
Κύθνος, Τήνος, Κέα, Κίµωλος, Μήλος, Σέριφος, Σίφνος.

11) Επιπλέον οι τοπικές συνδέσεις εντός των νοµών Χανίων, Εύβοιας, Κέρ -
κυρας, Χαλκιδικής για την εξυπηρέτηση κατά σειρά των νησιών Γαύδου,
Σκύρου, Ερεικούσας-Μαθρακίου-Οθωνών-∆ιαπόντιων και περιοχών του
Αγίου Όρους.
Οι δαπάνες για τη χρηµατοδότηση των γραµµών δηµόσιας υπηρεσίας

παρουσιάζουν σηµαντική αύξηση το έτος 2003, που ήταν ο πρώτος χρόνος
εφαρ µογής του Ν.2932/01. Έτσι, τα χορηγούµενα ποσά υπερδιπλασιάστηκαν
από 13 περίπου εκατ. ευρώ το 2002 σε 36 εκατ. ευρώ το 2003. Το 2007 οι προ-
γραµµατισµένες δαπάνες των επιδοτήσεων ανήλθαν περίπου στα 46,8 εκατ.
ευρώ και το 2008 σε 56,8 εκατ. ευρώ. Στον Πίνακα 2.2.5 αναφέρεται η αναλογία
των προγραµµατισµένων ποσών κατά νοµό για τα έτη 2006-2008, σύµφωνα µε
τα διαθέσιµα στοιχεία των αρµόδιων υπηρεσιών του ΥΕΝΑΝΠ. Παρατηρείται ότι
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το µεγαλύτερο ποσοστό χρηµάτων συγκεντρώνουν οι Κυκλάδες και ακολου -
θούν τα ∆ωδεκάνησα. ΄Οσον αφορά την προέλευση της χρηµατοδότησης των
δαπανών των γραµµών αυτών που ανήλθαν σε 44 εκατ. ευρώ (2004-05), προέρ -
χονται κατά το µεγαλύτερο ποσό (25 εκατ. ευρώ) από τον επίναυλο του 3% που
καταβάλλουν οι επιβάτες παρά από την ενίσχυση του Κρατικού Προ²πολογι-
σµού  που ανήλθε µόνο σε 20 εκατ. ευρώ. Το ποσό αυτό που πληρώνει το Κρά-
τος είναι ελάχιστο, προκειµένου να µείνουν «ζωντανά» τα ελληνικά νησιά (Χλω-
µούδης και λοιποί, 2007).

2.2.4. Άγονες γραµµές στις αεροπορικές µεταφορές

Στις εναέριες µεταφορές έχει εγκριθεί από την Ευρωπαzκή Ένωση και έχει
εφαρµοστεί πρόγραµµα παροχής δηµόσιας υπηρεσίας (public service obliga-
tion), όπως προβλέπεται στον Κανονισµό ΕΟΚ αριθ.2408/92 του Συµβουλίου, σε
γραµµές όπου δεν υπάρχει επιχειρηµατικό ενδιαφέρον.

Σύµφωνα µε τα διαθέσιµα στοιχεία της ∆ιεύθυνσης Αεροπορικής Εκµε-
τάλλευσης της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας, το πρώτο πρόγραµµα των άγο -
νων γραµµών εφαρµόστηκε από 28/12/2001 σε 10 τακτικές γραµµές (Επί σηµη
Εφηµερίδα της ΕΕ C239/25.8.2001). Ακολούθησε το δεύτερο πρόγραµµα για
άλλες 12 τακτικές γραµµές (C164/10.7.2002) και το τρίτο πρόγραµµα για ακόµα
τρεις γραµµές, αν και για την 3η γραµµή Θεσσαλονίκη-Λήµνο-Ικαρία δεν κατα-
τέθηκε προσφορά (C260/28.10.2006). Ανανεώθηκε η λειτουργία των προηγούµε -
νων γραµµών τρεις φορές (C312/17.12.2004, C46/24.2.2006, C311/21.12.2007)
και επιπλέον τροποποιήθηκαν και επεκτάθηκαν δύο γραµµές (C177/29.7.2006).
Οι υπηρεσίες αυτές παρέχονται από αεροµεταφορέα που επιλέγεται µε ανοικτό
µειοδοτικό διαγωνισµό.

Συγκεκριµένα πρόκειται για τις 24 αεροπορικές γραµµές:
• ∆ώδεκα από Αθήνα προς Αστυπάλαια, Ικαρία, Λέρο, Μήλο, Κύθηρα, Νά -

ξο, Πάρο, Κάρπαθο, Σητεία, Σκιάθο, Σκύρο, Κάλυµνο.
• Πέντε από Θεσσαλονίκη προς Σάµο, Χίο, Σκύρο, Κέρκυρα, Καλαµάτα.
• Τρεις από Ρόδο προς Κω-Λέρο-Αστυπάλαια, Καστελόριζο, Κάρπαθο-

Κάσο- Σητεία.
• Μία από Κέρκυρα προς ΄Ακτιο-Κεφαλλονιά-Ζάκυνθο.
• Μία από Λήµνο προς Μυτιλήνη-Χίο-Σάµο-Ρόδο.
• Μία από Αλεξανδρούπολη προς Σητεία.
• Μία από ΄Ακτιο προς Σητεία.

Οι διακινηθέντες επιβάτες των άγονων γραµµών το έτος 2003 αριθµούσαν
σε 266.573 που αναγόµενο σε ποσοστά ισοδυναµούσε στο 5,3% του συνολικού
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Σαµοθράκη 458.004 0,8 422.864 0,9

Σκιάθος 741.119 2,9 434.600 0,8 832.734 1,8

Σκύρος 766.026 3,0 430.100 0,8 421.559 0,9

∆ωδεκανήσου 7.911.227 31,0 18.031.789 31,7 12.585.540 26,9

Κυκλάδων 4.684.593 18,4 18.591.483 32,7 16.434.331 35,1

Σάµου 1.038.288 4,1 4.576.859 8,1 3.890.262 8,3

Χίου 740.184 2,9 3.738.373 6,6 3.333.681 7,1

Λέσβου 1.125.572 4,4 6.372.210 11,2 5.615.671 12,0

Κύθηρα 1.136.962 4,5 2.282.250 4,0 1.225.461 2,6

Χαλκιδικής 0,0 78.533 0,1 210.247 0,4

Λευκάδας 0,0 254.124 0,4 153.000 0,3

Κεφαλλονιάς 284.553 1,1 0,0 0,0

Ζακύνθου 284.553 1,1 0,0 0,0

Κέρκυρας 714.382 2,8 621.435 1,1 567.034 1,2

Ηρακλείου 0,0 434.600 0,8 484.500 1,0

Χανίων 0,0 536.234 0,9 582.507 1,2

Σητεία-Λασιθίου 2.051.746 8,0 0,0 0,0

Άκτιο-Πρέβεζας 776.537 3,0 0,0 0,0

Σύνολο 22.255.742 87,3

Σύνολο µε ΦΠΑ  9% 25.500.719 100,0 56.840.593 100,0 46.759.392 100,0

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.2.5
Αναλογούντα ποσά των προγραµµατισµένων επιδοτούµενων γραµµών 

κατά νοµό/νησί/περιοχή

Πηγή: ΥΠΑ, ∆ιεύθυνση  Οικονοµικού και Εφοδιασµού.

ΥΕΝΥΑΝΠ, ∆ιεύθυνση Θαλάσσιων Συγκοινωνιών.

Νοµός/Νησί Αεροπορικώς 2005 Ακτοπλozκώς 
1/11/2007-31/10/2008

Ακτοπλozκώς 
1/11/2006-31/10/2007

Eυρώ % Eυρώ % Eυρώ %
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µέσου όρου αφίξεων και αναχωρήσεων επιβατών εσωτερικού στα αεροδρόµια
της χώρας (Σπαθή, 2005, σελ. 226). Η χρηµατοδότηση των άγονων γραµµών
καλύπτεται από τα έσοδα του ΤΕΑΑ. Ο φόρος αυτός πληρώνεται από όλους
τους επιβιβαζόµενους επιβάτες πλην των επιβατών των άγονων γραµµών.

΄Οσον αφορά το κόστος επιδότησης των γραµµών αυτών, σύµφωνα µε
στοιχεία της ∆ιεύθυνσης Οικονοµικού και Εφοδιασµού της Υπηρεσίας Πολιτικής
Αεροπορίας, το σύνολο των προγραµµατισµένων δαπανών για 22 άγονες γραµ-
µές ανερχόταν σε 25,5 εκατ. ευρώ το 2005, στο οποίο αναλυόµενο περαιτέρω
κατά γραµµή ο νοµός ∆ωδεκανήσου κατ’ εκτίµηση συγκέντρωνε το υψηλότερο
ποσοστό, δηλαδή το 33,8% των δαπανών (Πίνακας 2.2.5). Τα πληρωθέντα ποσά
ανέρχονται σε 34,96 εκατ. ευρώ το 2007 και 27,5 εκατ. ευρώ το 2005, παρου-
σιάζοντας µέση ετήσια αύξηση µεταξύ 2005-07 κατά 12,7%.
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2.2.5. Η περιφερειακή ανάπτυξη των νησιών

Τα νησιά για τη σύνδεσή τους µε την ηπειρωτική χώρα όσο και µεταξύ
τους έχουν ως µέσα συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης το πλοίο και ορισµένα πλοίο
και αεροπλάνο. Βρίσκονται διάσπαρτα στον χώρο του Αιγαίου, του Κρητικού,
και του Ιονίου Πελάγους και διοικητικά ανήκουν σε νοµούς ή αποτελούν αυτο-
τελείς νοµούς, όπως αναφέρονται στον Πίνακα 2.2.6. Καταλαµβάνουν έκταση
21,48 εκατ. στρεµµάτων ή το 16,2% της συνολικής έκτασης της Ελλάδας και
συγκεντρώνουν το 13,0% του πληθυσµού, βάσει της τελευταίας Απογραφής Πλη -
θυσµού του 2001. Μεταξύ των δύο Απογραφών 1991 και 2001 πολλά νησιά των
νοµών αυτών παρουσιάζουν πληθυσµιακή αύξηση και, σε πολλές περιπτώ σεις,
υψηλότερη του µέσου όρου χώρας. Αυτό διαπιστώνεται από τους µέσους ετή-
σιους ρυθµούς µεταβολής, ΜΕΡΜ του πληθυσµού, στη στήλη 4, που δείχνουν
πρώ το σε αύξηση το νοµό Κεφαλληνίας µε 2%, ακολουθούµενο από τους νοµούς
Ζακύνθου και Κυκλάδων µε 1,8%, Ρεθύµνου µε 1,57%, ∆ωδεκανήσου µε 1,5%, Χα -
νίων µε 1,2%, Ηρακλείου µε 1% κλπ. Οι νήσοι του Βορείου Αιγαίου (νο µοί Σάµου,
Χίου, Λέσβου) που παρουσίαζαν πριν το 1981 µείωση πληθυσµού έχουν σταθε -
ροποιηθεί και δείχνουν αύξηση της τάξης του 0,2%-0,4% κατά την 10ετία 1991-01.

Τα νησιά δέχονται µεγάλο αριθµό αλλοδαπών και ηµεδαπών τουριστών,
όπως φαίνεται από τα στοιχεία των διανυκτερεύσεων που δείχνουν δυναµική
αύξησης. Το 2006 ξεπερνούν τα 37 εκατ. διανυκτερεύσεις και ανέρχονται στο 64%
του συνόλου χώρας. Αναλυτικότερα, κατά σειρά πρώτος έρχεται ο νοµός ∆ωδε-
κανήσου που συγκεντρώνει το 20,7% των συνολικών διανυκτερεύσεων της χώ -
ρας, ακολουθούµενος από τους νοµούς Ηρακλείου µε 10,8%, Κέρκυρας µε 7,6%,
Χανίων µε 4,9%, Ρεθύµνης 4,2%, Λασιθίου µε 3,5%, Ζακύνθου 3,3% κλπ. Όσον
αφορά την κατανοµή µεταξύ αλλοδαπού και ηµεδαπού τουρισµού, οι περισσότε-
ροι νοµοί δέχονται περισσότερο αλλοδαπό τουρισµό (από 62% µέχρι 95%), µε
αντίστοιχο µέσο όρο χώρας 74,5%. Τα νησιά ή νησιωτικοί νοµοί που δέχονται πε -
ρισσότερο ηµεδαπό τουρισµό, όπως φαίνεται στον Πίνακα, είναι η Χίος, η Λευκά-
δα, η Σαµοθράκη, η Σκύρος, τα νησιά του Αργοσαρωνικού και Λα κωνικού Κόλπου.

Οι ηµεδαποί τουρίστες σε αριθµούς υπερέχουν κατά σειρά σε: ∆ωδε-
κάνησα, Κέρκυρα, Κυκλάδες, Χανιά, Ηράκλειο, Λέσβο, Σάµο, Σποράδες κλπ. Οι
νοµοί αυτοί λόγω παράδοσης και υποδοµής έχουν καλύτερη πρόσβαση5 από
και προς την ενδοχώρα, ενώ οι νοµοί ιδίως του Βορείου Αιγαίου όπως Λέσβου,

5. Χωρίς αυτό να ισχύει για τα επιµέρους νησιά των νοµών ∆ωδεκανήσου, Κυκλά-
δων που εξυπηρετούνται από επιδοτούµενες γραµµές.
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ΠΙΝΑΚΑΣ 2.2.6
Έκταση, πληθυσµός, ΑΕΠ (σ.τ. 2005), απασχόληση, ξενοδοχειακό δυναµικό,

νόµιµα βοηθητικά καταλύµατα, διανυκτερεύσεις στα νησιά και 
στους νησιωτικούς νοµούς

Σαµοθράκη 180 3083 2723 -1,23 12 551 45,92 17 239 13,9

Θάσος 384 13527 13761 0,17 187 8037 42,98 513 6057 11,8

Σποράδες 258 12732 13648 0,70 162 9997 61,71 922 13721 14,9

Κέρκυρας 641 107592 111975 0,40 410 43349 105,73 4868 59889 12,3

Λευκάδας 356 21111 22506 0,64 89 4456 50,07 831 11286 13,6

Κεφαλλονιάς 904 32474 39488 1,97 134 8760 65,37 1010 16180 16,0

Ζακύνθου 406 32557 39015 1,83 258 26426 102,43 1368 20598 15,1

Εύβοια+Σκύρος 3861 208408 215136 0,32 223 15581 69,87 980 14347 14,6

Αργ.+Κυθ.+Ελ.# 612 60078 67500 1,17 194 8014 41,31 570 9812 17,2

Hρακλείου 2641 264906 292489 1,00 517 62506 120,90 970 20531 21,2

Χανίων 2376 133774 150387 1,18 484 33596 69,41 1000 16624 16,6

Λασιθίου 1823 71279 76319 0,69 225 21140 93,96 541 7762 14,3

Ρεθύµνης 1496 70095 81936 1,57 295 28831 97,73 597 9266 15,5

∆ωδεκανήσου 2714 163476 190071 1,52 999 120156 120,28 2067 33425 16,2

Κυκλάδων 2572 94005 112615 1,82 928 41612 44,84 1186 53953 45,5

Σάµου 778 41965 43595 0,38 678 10565 15,58 590 9860 16,7

Χίου 904 52184 53408 0,23 49 2471 50,43 227 2907 12,8

Λέσβου 2154 105082 109118 0,38 136 8510 62,57 937 11988 12,8

Σύνολο 25060 1488328 1635690 0,95 5980 454558 76,01 19195 318445 16,6

Σύνολο χώρας 131957 10259900 10964080 0,67 9111 693252 76,09 26086 459426 17,6

% 18,99 14,51 14,92 65,63 65,57 73,58 69,31

Έκταση
χλµ2

Πληθυσµός ΜΕΡΜ Ξενοδοχεία 2006 Ενοικιαζόµενα δωµάτια 2005

(1) (2) (3) (4)

1991 2001 1991-
2001

Μονάδες Κλίνες Κλίνες/
Μονάδες

Μονάδες Κλίνες Κλίνες/
Μονάδες

(5) (6) (7) (8) (9) (10)

Νοµοί
Νησιά

Σηµείωση: * Εκτίµηση,  ** Σε επίπεδο νοµού,  ΑΕΠ: 2006 προσωρινά στοιχεία, ΜΕΡΜ ή Μ µέσος ετήσιος ρυθµός µεταβολής,

# Αργοσαρωνικός, Κύθηρα, Ελαφόνησος.   

Το µήκος των ακτών της χώρας ανέρχεται σε 15.021 χλµ.

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.
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Σάµου, Χίου και του Ιονίου όπως Κεφαλληνία, Λευκάδα, λόγω του ηπιότερου
µοντέλου ανάπτυξης που έχουν ακολουθήσει έναντι των άλλων νησιών ή νησιω-
τικών νοµών, κερδίζουν έδαφος στην τουριστική αγορά τα µεταγενέστερα χρόνια.

Τα νησιά διαθέτουν µεγάλο ποσοστό κλινών σε ξενοδοχεία και σε νόµι-
µα καταλύµατα, ενοικιαζόµενα δωµάτια-διαµερίσµατα που έχουν σήµα του ΕΟΤ.
Αναλυτικότερα, συγκεντρώνουν το 63% (2006) των κλινών του κυρίως ξενοδο -
χειακού δυναµικού όλης της χώρας και περίπου το 69% (2005) των κλινών σε
ενοικιαζόµενα δωµάτια και διαµερίσµατα (στήλες 5-10). Στους νοµούς αυτούς
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984 2595 10,18 1616 17038 18654 0,03 32794 0,05 31 35*

1108 3112 10,88 338634 129371 468005 0,81 412468 0,66 156 177*

1669 4342 10,03 354158 205378 559536 0,97 550374 0,89 182 220*

5650 5795 0,25 3836416 555401 4391817 7,60 3810740 6,13 1483 1638

180 755 15,42 100108 113140 213248 0,37 247154 0,40 252 285

540 1098 7,35 376785 121421 498206 0,86 600599 0,97 542 613

545 1719 12,17 1734200 191500 1925700 3,33 2154278 3,46 615 663

1564 3712 9,03 288617 456963 745580 1,29 791744 1,27 2591 3143

32013 74202 8,77 62758 116575 179333 0,31 364906 0,59 1388 1843*

5802 11875 7,43 5962478 286079 6248557 10,81 6009958 9,66 4204 4899

1909 4698 9,42 2504068 318947 2823015 4,88 2234466 3,59 2099 2441

2634 3566 3,08 1833853 161797 1995650 3,45 2035525 3,27 1064 1307

2344 4120 5,80 2257141 144646 2401787 4,16 2121939 3,41 1108 1194

9982 13020 2,69 11112242 824652 11936894 20,65 15870644 25,52 3219 3500

1726 4793 10,75 824486 410880 1235366 2,14 1534997 2,47 2021 2266

746 1368 6,25 581400 143047 724447 1,25 939999 1,51 507 551

340 904 10,27 92242 131428 223670 0,39 187522 0,30 606 779

730 1967 10,42 410229 249712 659941 1,14 802958 1,29 1184 1344

70466 143641 7,38 32671431 4577975 37249406 64,45 40703065 65,45 23253 26899

104970 234325 8,36 43055381 14741170 57796551 100,00 62186313 100,00 167730 206596

67,13 61,30 75,88 31,06 64,45 65,45 13,86 13,02

Απασχόληση στον τουρισµό** ∆ιανυκτερεύσεις σε ξενοδοχεία και κάµπινγκ ΑΕΠ  (εκατ ευρώ) 

1991 2001 Μ. 1991-
2000

Αλλο-
δαπών

Ηµεδαπών Σύν. 2006 % Σύν. 2000 % 2001 2006

(11) (12) (13) (14) (15) (16) (17) (18) (19) (20) (21)
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λειτουργούν µεγάλες ξενοδοχειακές µονάδες οι οποίες, κατά µέσο όρο, για το
έτος 2006 ήταν: 121 κλίνες ανά µονάδα για Ηράκλειο, 120,2 για ∆ωδεκάνησα
(κυρίως σε Ρόδο, Κω) και 105,7 για Κέρκυρα, 102,4 για Ζάκυνθο, ξεπερνώντας
τον µέσο όρο της χώρας που ήταν 76 κλίνες ανά µονάδα. Λειτουργούν όµως και
πολλές µικρές µονάδες όπως σε Κυκλάδες µε µέσο όρο 44,8 κλίνες ανά επι -
χείρηση, στη Σάµο µε 15,6 κλπ. Επιπλέον, ο νοµός Κυκλάδων συγκεντρώνει το
µεγαλύτερο ποσοστό, γύρω στο 45,5% (2005) του συνόλου χώρας σε ενοικια -
ζόµενα δωµάτια και διαµερίσµατα και ακολουθεί ο νοµός Ηρακλείου µε 21,2%,
τα νησιά του Αργοσαρωνικού µε 17,2% κλπ.

Συνοπτικά αναφέρεται ότι η ραγδαία αύξηση της τουριστικής υποδοµής
(καταλύµατα), µε ανάλογη αύξηση της ζήτησης (διανυκτερεύσεις) από τη 10ετία
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του 1980 στα νησιά, είχε ως αποτέλεσµα πολλά να εξελιχθούν σε παραδοσια-
κές τουριστικές περιοχές της χώρας όπως της Κρήτης, της ∆ωδεκανήσου, του
Ιονίου, των Κυκλάδων. Επίσης εντυπωσιακούς ρυθµούς αύξησης σε ζήτηση και
προσφορά εµφανίζουν οι νήσοι Βορείου Αιγαίου, ιδίως ο νοµός Σάµου, ακολου -
θούµενος από τους νοµούς Λέσβου και Χίου που δείχνουν, επίσης, δυναµική
τάση ανάπτυξης.

΄Οσον αφορά την απασχόληση στον τουρισµό, της οποίας τα στοιχεία
αναφέρονται σε επίπεδο νοµού, την 10ετία 1991-01 παρουσιάζει σηµαντικές
αυξήσεις, άνω του 10%, σε νοµούς στους οποίους ανήκουν νησιά που είχαν µι -
κρότερη ανάπτυξη του τουρισµού τα προηγούµενα χρόνια όπως την 10ετία του
1980. Συγκεκριµένα πρόκειται για τα νησιά του Βορείου Αιγαίου (Χίος, Λέσβος,
Σαµοθράκη, Θάσος, Σποράδες), του Ιονίου (Λευκάδα, Ζάκυνθος) και ορισµένα
νησιά των Κυκλάδων. Αντίθετα, µικρή αύξηση της απασχόλησης στον τουρισµό
την 10ετία 1991-01 παρουσιάζουν ανεπτυγµένα νησιά όπως π.χ. της ∆ωδεκανή-
σου 2,7%, της Κέρκυρας 0,25%, Λασίθι της Κρήτης 3,1% κλπ.

Άρα ο τουρισµός, εσωτερικός και εξωτερικός, συνέβαλε περισσότερο
από τους άλλους κλάδους της οικονοµίας στο περιφερειακό ΑΕΠ και την ανά-
πτυξη της νησιωτικής χώρας, αφού αποτελεί την κύρια απασχόληση των κα -
τοίκων, επιδρώντας ταυτόχρονα στην αύξηση και συγκράτηση του πληθυσµού
στην παραµεθόριο νησιωτική χώρα.

Η εκτίµηση του ΑΕΠ σε επίπεδο νησιών δείχνει ότι συγκεντρώνουν το
13%-14% του συνολικού ΑΕΠ χώρας µεταξύ 2001-06 (στήλες 20, 21). Εξετάζο -
ντας την απασχόληση στον τουρισµό παράλληλα µε τα στοιχεία της τουριστικής
υποδοµής και της ζήτησης (διανυκτερεύσεις), φαίνεται ότι ο τουρισµός είναι
σηµαντικός παράγοντας για την οικονοµία των νησιών, o οποίος εξαρτάται βασι-
κά από τις µεταφορές εσωτερικού και εξωτερικού6. Όπως αναφέρεται και πιο
κάτω, παρατηρείται µικρή έως σηµαντική αύξηση της κίνησης διαχρονικά σε
όλα τα νησιά παρά το ότι ο πληθυσµός σε ορισµένα δεν υπερβαίνει τους 1.000
κατοίκους.

Ιδιαίτερα η κίνηση κατά τους καλοκαιρινούς µήνες, γ΄ τρίµηνο: Ιούλιος-
Αύγουστος-Σεπτέµβριος, πολλές φορές είναι υπερδεκαπλάσια του πληθυσµού,
ιδίως στα νησιά χαµηλής ζήτησης. Για παράδειγµα η Φολέγανδρος που έχει 667
κατοίκους δέχτηκε 24.556 αφιχθέντες επιβάτες και αναχώρησαν από το λιµάνι
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6. Η πρόσβαση των ξένων τουριστών στη χώρα πραγµατοποιείται κυρίως αερο-
πορικώς, π.χ. το έτος 2006 ήταν το 67%, οδικώς πραγµατοποιήθηκε κατά το 19,9%, δια
θαλάσσης 5,8%, κρουαζιέρες 7,2% και ελάχιστα σιδηροδροµικώς 0,5%.
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της 25.289 επιβάτες το τρίµηνο Ιουλίου-Αυγούστου-Σεπτεµβρίου του έτους
2006.

Η αυξηµένη ζήτηση του θέρους είναι σηµαντική και προέρχεται κατά το
µεγαλύτερο µέρος από την παράλληλη αύξηση των απευθείας συνδέσεων πολ-
λών νησιών, κυρίως, µε τα λιµάνια του νοµού Αττικής ή µε τα άλλα µεγάλα λιµά-
νια της χώρας, όπως έχει διαπιστωθεί από εκτιµήσεις προηγούµενης µελέτης
του ΚΕΠΕ. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι η αύξηση των δροµολογίων κατά 5,14%
µεταξύ Αττικής και Κυκλάδων την 10ετία 1990-2000 επέφερε αντίστοιχη αύξηση
της κίνησης επιβατών του µηνός Φεβρουαρίου κατά 5,34%. Γενικά παρατηρείται
αύξηση στην κίνηση των επιβατών µε το πλοίο, ιδίως τον χειµώνα, που οφείλε-
ται στην αναβάθµιση της ακτοπλο|ας µε πλοία νεότερα και σύγχρονης τεχνο-
λογίας.

2.2.6. Η επιβατική κίνηση

Στην ακτοπλοzκή κίνηση επιβατών παρατηρούνται διαχρονικά µεταξύ
1980-2000 και 1990-2000 σταθερά ετήσια ποσοστά αύξησης, άνω του 4,2% σύµ -
φωνα µε προηγούµενη µελέτη του ΚΕΠΕ (Σπαθή 2005, σελ. 64). Την 7ετία 2000-07
η µέση αύξηση των επιβατών της ακτοπλο|ας αυξήθηκε περισσότερο και ανήλ -
θε στο 6,3% ετησίως. Οι αυξήσεις αυτές της ζήτησης διατηρούν την υπεροχή
του πλοίου και των ακτοπλοzκών συγκοινωνιών έναντι του αεροπλάνου στις
µετακινήσεις επιβατών προς τα νησιά υψηλής ζήτησης που αποδίδεται, πλην
των ταχύτερων πλοίων, γενικότερα στην ανώτερη ποιότητα παρεχόµενων υπη -
ρεσιών λόγω µεγαλύτερης χωρητικότητας των πλοίων σε επιβάτες-οχήµατα. Αυ -
τό ήταν επακόλουθο του ανταγωνισµού µε το αεροπλάνο, της άρσης του προ-
στατευτισµού της ακτοπλο|ας όπως και των αυστηρότερων κανονισµών ασφά-
λειας που επιβάλλουν οι ∆ιεθνείς Οργανισµοί (IMO, EE) ανάλογα µε την ηλικία
των πλοίων7. Η συγκυρία αυτή οδήγησε τους πλοιοκτήτες στην ανανέωση ενός
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7. Το Π∆ 124/2006 (ΦΕΚ136) αναφέρεται στην εφαρµογή της ελεύθερης παρο χής
θαλάσσιων ενδοµεταφορών σε συµµόρφωση µε τον Κανονισµό 3577/92/ΕΟΚ και µε την
Οδηγία 98/18 του Συµβουλίου της 17ης Μαρτίου 1998. ́Ετσι, δεν ισχύει πλέον το όριο ηλικίας
στα ελληνικά επιβατηγά πλοία, όπως ορίζει τα 35 έτη το Ν∆ 187/1973 και τα 30 έτη ο
Ν.2932/2001. Η ελληνική νο µοθε σία εναρµονίζεται πλέον µε την κοινοτική Οδηγία και τη διε-
θνή Συνθήκη της Στοκχόλµης της 28ης Φεβρουαρίου 1996 που προβλέπει τη σταδιακή
συµµόρφωση των πλοίων σε εργασίες υψηλού κόστους µέχρι την 1/10/2010 για πλοία ηλικίας
30 ετών ή µέχρι τη συµπλήρωση των 30 ετών έως την 1/10/2015, άλλως την απόσυρσή τους.
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Ηρακλείου 19 18 20 21 23 27 25 29 27 28 27 26 25 29 26 26

Χανίων 17 18 20 21 28 20 21 21 20 21 23 24 23 26 21 23

∆ωδεκανήσου 15 18 20 19 20 20 20 22 21 22 21 21 22 22 23 22

Κυκλάδων 17 16 25 32 23 26 23 26 23 23 22 26 21 27 22 28

Σάµου 20 18 21 21 20 23 20 25 20 27 20 26 20 20 20 19

Χίου 16 16 19 22 19 21 19 23 19 25 19 24 19 24 23 23

Λέσβου 16 16 19 21 19 20 19 23 19 23 19 24 18 24 18 22

Μέσος όρος 17 17 20 23 22 23 21 24 21 24 21 24 21 24 22 23

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.2.7
Μέση ταχύτητα των πλοίων της ακτοπλο|ας από/προς Αττική κατά νοµό

Σηµείωση: Φ: Φεβρουάριος - Α: Αύγουστος.

Περιλαµβάνονται συµβατικά πλοία και ταχύπλοα από/προς τα 3 λιµάνια Πειραιά, Λαυρίου, Ραφήνας.

Πηγές:1. Ταχύτητες πλοίων: ∆ιεύθυνση Θαλάσσιων Συγκοινωνιών και Αρχεία Πλοίων ΥΕΝ. 

2. Αποστάσεις µεταξύ λιµένων: Υδρογραφική Υπηρεσία Πολεµικού Ναυτικού, ∆ιεύθυνση Ασφάλειας Ναυσιπλο|ας. 

3. Ίδιες εκτιµήσεις µε βάση τα δεδοµένα και µε συντελεστή στάθµισης τις διανυόµενες αποστάσεις των δροµολογίων

ανά  πλοίο.

Νοµοί 1990 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Φ Α Φ Α Φ Α Φ Α Φ Α Φ Α Φ Α Φ Α
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τµήµατος του ακτοπλοzκού στόλου µε νεότερα πλοία και σύγχρονης τεχνο-
λογίας, µε αποτέλεσµα η µέση ταχύτητα πλοίων να αυξηθεί όπως έχει εκτιµη θεί
στον Πίνακα 2.2.7. Άλλοι λόγοι είναι η αυξηµένη κυκλοφορία των οχηµάτων, και
κυρίως των επιβατηγών αυτοκινήτων ΙΧ, που οδήγησε επίσης, εκτός των άλλων,
στην αύξηση της ζήτησης για θέσεις µεταφοράς οχηµάτων στην ακτοπλο|α. Η
αύξηση της ζήτησης προέρχεται και από την παράλληλη αύξηση της προσφο-
ράς, και ιδίως την επίτευξη των απευθείας συνδέσεων πολλών µικρότερων
νησιών µε τα κυριότερα λιµάνια της ηπειρωτικής χώρας µετά τις επίµονες αιτή-
σεις των κατοίκων.

Όσον αφορά την προτίµηση των επιβατών µεταξύ πλοίου ή αεροπλάνου,
από τα στοιχεία της συνολικής κίνησης και της συµµετοχής του συνόλου των
επιβατών στην ακτοπλο|α και αεροπορία ανά 10ετίες και κατά τρίµηνο για όλες
τις γραµµές εσωτερικού, εκτιµάται ότι µετά το 1970 που λειτούργησαν νέα αε -
ρο δρόµια, ιδίως στα νησιά, παρατηρήθηκε στις αεροπορικές µετακινήσεις ο µε -
γαλύτερος µέσος ετήσιος ρυθµός µεταβολής 13% µεταξύ 1970-80, ο οποίος
µετριάστηκε µεταξύ 1980-90 και 1990-2000. Αυτό οφείλεται στις αυξήσεις των
αεροπορικών εισιτηρίων λόγω στροφής της Ολυµπιακής Αεροπορίας στην κερ-
δοφορία µετά το 1990-91, όπως και στην επιβολή του τέλους των 10 ECU τον
Νοέµβριο του 1992 (Τέλος περί Εκσυγχρονισµού και Ανάπτυξης Αεροδροµίων,
Νόµος 2065/1992). Τα στοιχεία του έτους 2000 των επιβατικών αεροπορικών
µετακινήσεων φαίνονται επίσης αυξηµένα λόγω της απελευθέρωσης και της
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εισόδου των ιδιωτικών εταιρειών στην αγορά, µε την προσφορά περισσότερων
θέσεων. Παρ’ όλη τη µείωση των επιβατών το 2002, λόγω της µετακόµισης του
Αερολιµένα Αθηνών στα Σπάτα και της γενικότερης διεθνούς κρίσης στις αερο-
µεταφορές, από τα συµβάντα της 11ης Σεπτεµβρίου του 2001, τα τελευταία
χρόνια η αγορά έχει ανακάµψει σηµειώνοντας µέση ετήσια αύξηση κατά 1,06%
µεταξύ 2000-07. Γενικά η απελευθέρωση των αγορών, αν και έγινε ετεροχρονι-
σµένα χωρίς ακόµα να έχουν γίνει όλες οι αλλαγές στην ακτοπλο|α, εντούτοις
αύξησε τον ανταγωνισµό µεταξύ πλοίου και αεροπλάνου (βλ. επίσης Sambrakos
and Rigas, 2007 και Rigas, 2008).

2.2.7. Εποχικότητα της ακτοπλοSκής κίνησης και κίνηση κατά γραµµή

Οι ακτοπλοzκές συγκοινωνίες χαρακτηρίζονται από έντονη εποχικότητα
της κίνησης που οφείλεται στον περιορισµό των µετακινήσεων µόνο στους µόνι-
µους κατοίκους των νησιών κατά τους χειµερινούς µήνες, ενώ κατά τους καλο-
καιρινούς µήνες, που προστίθεται ο τουρισµός, η κίνηση πολλαπλασιάζεται.

Σχετικές εκτιµήσεις που έχουν γίνει όσον αφορά τις ελαστικότητες της
ζήτησης ως προς την τιµή εισιτηρίου του πλοίου έναντι του αεροπλάνου, βρέθη-
κε ότι τον χειµώνα προτιµάται το αεροπλάνο και το καλοκαίρι το πλοίο. Ο αντα-
γωνισµός εντοπίζεται περισσότερο στην ποιότητα υπηρεσιών µεταξύ ταχύ -
πλοων και αεροπλάνου (Σπαθή, 2005 και Tsekeris, 2009).

Τα ποσοστά της κίνησης των επιβατών του τρίτου τριµήνου (Ιούλιος-
Αύγουστος-Σεπτέµβριος) είναι αυξηµένα και ανέρχονται σχεδόν στο 50% της
κίνησης όλου του έτους (Πίνακας 2.2.8 και Πίνακας 2.2.9, στήλη 2). Η ακτο -
πλοzκή κίνηση σε τροχοφόρα ΙΧ και δίκυκλα συγκεντρώνει, το τρίτο τρίµηνο,
περισσότερο από το 50% της κίνησης του συνόλου έτους, λόγω του µεγάλου
τουριστικού ρεύµατος που παρατηρείται προς τα νησιά τους καλοκαιρινούς
µήνες. Μικρότερη εποχικότητα κατά τρίµηνο παρουσιάζει η κίνηση των φορ -
τηγών, γύρω στο 29% το δεύτερο και τρίτο τρίµηνο, όπως εξάλλου θα ανα-
µενόταν, επειδή η µεταφορά δια θαλάσσης είναι η µόνη οδός για την τροφο-
δοσία και την επιβίωση των νησιών. Ακολουθούν τα λεωφορεία-πούλµαν που
παρουσιάζουν τη µεγαλύτερη κίνηση κατά το τρίτο τρίµηνο µε 36,6% (2005) της
κίνησης του έτους, χωρίς, όµως, να βρίσκονται σε µεγάλη διαφορά έναντι του
δεύτερου τριµήνου που έχει αντίστοιχο ποσοστό 31,5%.

Η κίνηση των οχηµάτων στις ακτοπλοzκές γραµµές κατά κατηγορία τρο -
χοφόρων, όπως φαίνεται στον Πίνακα 2.2.10 για τα έτη 2004-2006, αντιπροσώ -
πευε την εξής ποσοστιαία συµµετοχή στο σύνολο: 16,3% για τα φορτηγά, 0,5%
για µεγάλα επιβατηγά αυτοκίνητα (λεωφορεία ή πούλµαν), 65,4% για µικρά επι-
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Σύνολο έτους

Ακτοπλo|α 2000 111161 11651502 440914 11817 1406411 520789

Πορθµεία 2000 210065 17105244 743482 82830 3554316 768325

Ακτοπλο|α 2005 186863 18104794 473613 13068 1970434 526964

Πορθµεία 2005 161782 11757662 541203 23707 3010073 725474

Ακτοπλο|α ΜΕΡΜ 2000-05 10,95 9,22 1,44 2,03 6,98 0,24

Πορθµεία ΜΕΡΜ 2000-05 -5,09 -7,22 -6,15 -22,14 -3,27 -1,14

Α´ τρίµηνο

Ακτοπλο|α 2000 18567 1271077 86656 1437 148572 44814

Πορθµεία 2000 43533 2963866 155096 36988 605367 116054

Ακτοπλο|α 2005 27462 1807698 93344 1705 207443 44770

Πορθµεία 2005 31683 2182023 113398 3144 545958 114263

Β´ τρίµηνο

Ακτοπλο|α 2000 29141 3039231 118614 3335 301963 124760

Πορθµεία 2000 58183 4290523 219502 15435 897235 205619

Ακτοπλο|α 2005 55296 4707726 140150 4122 447933 132309

Πορθµεία 2005 41845 3105745 143710 7229 725487 197195

Γ ´ τρίµηνο

Ακτοπλο|α 2000 38911 5316377 131531 4573 714885 266342

Πορθµεία 2000 66528 6179853 209240 18990 1343334 293441

Ακτοπλο|α 2005 68730 9031365 135890 4786 1018041 288846

Πορθµεία 2005 50245 4433081 161219 9172 1145057 265515

∆´ τρίµηνο

Ακτοπλo|α 2000 24542 2024817 104113 2472 240991 84873

Πορθµεία 2000 41180 3643244 158549 11341 698298 152845

Ακτοπλο|α 2005 35485 2572486 104262 2457 297424 61227

Πορθµεία 2005 38010 2036814 122876 4161 593570 148501

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.2.8
Επιβιβασθέντες επιβάτες και οχήµατα φορτωθέντα στην ακτοπλο|α 

και στα πορθµεία κατά τρίµηνα 2000, 2005

Σηµείωση: ΜΕΡΜ µέσος ετήσιος ρυθµός µεταβολής.

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.

Έτος

(1) (2) (3) (4) (5) (6)

Αριθµός
απόπλων

Επιβάτες Φορτηγά Ε/Γ Μεγάλα Ε/Γ Μικρά ∆ίκυκλα-
Τρίκυκλα

90

βατηγά ΙΧ και 17,8% για δίκυκλα-τρίκυκλα. Αναλυτικότερα, όµως, εξετάζοντας
την κίνηση κατά γραµµή, φαίνονται µεγάλες διαφοροποιήσεις στην κίνηση των
φορτηγών και ειδικότερα στις περιφερειακής σηµασίας γραµµές, όπως στα
τοπικά δροµολόγια της ∆ωδεκανήσου όπου η συµµετοχή των φορτηγών αυξά-
νεται στο 45,2% µεταξύ ∆ωδεκανήσου-Κάλυµνου, στο 30,6% µεταξύ Ρόδου-
Σάµου-∆ωδεκανήσου, στη γραµµή Αλεξανδρούπολης-Σαµοθράκης 22,7%, στη
γραµµή Λαυρίου-Β. Αιγαίου-Αλεξανδρούπολης 24,8% κλπ. Η εποχικότητα απο-

kefalaio_1_2:ektheseis_57_NEW.qxd  14/12/2010  8:45 πµ  Page 90



Σύνολο έτους

Ακτοπλο|α 2000 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Πορθµεία 2000 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Ακτοπλο|α 2005 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Πορθµεία 2005 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Α´ τρίµηνο

Ακτοπλο|α 2000 16,70 10,91 19,65 12,16 10,56 8,61

Πορθµεία 2000 20,72 17,33 20,86 44,66 17,03 15,10

Ακτοπλο|α 2005 14,70 9,98 19,71 13,04 10,53 8,50

Πορθµεία 2005 19,58 18,56 20,95 13,26 18,14 15,75

Β´ τρίµηνο

Ακτοπλο|α 2000 26,22 26,08 26,90 28,22 21,47 23,96

Πορθµεία 2000 27,70 25,08 29,52 18,63 25,24 26,76

Ακτοπλο|α 2005 29,59 26,00 29,59 31,54 22,73 25,11

Πορθµεία 2005 25,87 26,41 26,55 30,49 24,10 27,18

Γ ´ τρίµηνο

Ακτοπλο|α 2000 35,00 45,63 29,83 38,70 50,83 51,14

Πορθµεία 2000 31,67 36,13 28,14 22,93 37,79 38,19

Ακτοπλο|α 2005 36,78 49,88 28,69 36,63 51,67 54,81

Πορθµεία 2005 31,06 37,70 29,79 38,69 38,04 36,60

∆´ τρίµηνο

Ακτοπλο|α 2000 22,08 17,38 23,61 20,92 17,14 16,30

Πορθµεία 2000 19,60 21,30 21,33 13,69 19,65 19,89

Ακτοπλο|α 2005 18,99 14,21 22,01 18,80 15,09 11,62

Πορθµεία 2005 23,49 17,32 22,70 17,55 19,72 20,47

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.2.9
Ποσοστιαία κατανοµή των επιβιβασθέντων επιβατών και φορτωθέντων 

οχηµάτων στην ακτοπλο|α και στα πορθµεία κατά τρίµηνα 2000 και 2005

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.

Έτος

(1) (2) (3) (4) (5) (6)

Αριθµός
απόπλων

Επιβάτες Φορτηγά Ε/Γ Μεγάλα Ε/Γ Μικρά ∆ίκυκλα-
Τρίκυκλα

91

τελεί σηµαντική παράµετρο αποφυγής δραστηριοποίησης των πλοίων όλο το
έτος, αφού µόνο η υψηλότερη πληρότητα συνεπάγεται υψηλότερη απασχόληση
και κέρδη.

Επίσης από τα διαθέσιµα στοιχεία του Πίνακα 2.2.11, όπου φαίνεται η
κίνηση των απόπλων πλοίων, των επιβατών και των οχηµάτων κατά γραµµή,
σύµ φωνα µε τα διαθέσιµα στοιχεία των ετών 2006, 2005, 2004, όπως τηρούνται
από την ΕΣΥΕ, διαπιστώνεται ότι τη µεγαλύτερη συχνότητα σε απόπλους
πλοίων συγκεντρώνουν οι γραµµές του Αργοσαρωνικού µε το 32% του συνόλου
και ακολουθούν οι άλλες γραµµές µε µικρότερα ποσοστά, όπως οι απόπλοι από
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Σύνολο 16,3 0,5 65,4 17,8 100,0

Αργοσαρωνικού 9,5 0,3 61,0 29,2 100,0

Πειραιώς-Πελοποννήσου 11,0 0,7 82,1 6,1 100,0

Πειραιώς-Κρήτης 19,3 0,9 67,3 12,6 100,0

Πειραιώς-Κρήτης-∆ωδεκανήσου 27,7 0,3 56,3 15,7 100,0

Πειραιώς-∆ωδεκανήσου 28,0 0,4 52,9 18,7 100,0

Πειραιώς-∆υτικών Κυκλάδων 9,0 0,0 64,8 26,2 100,0

Πειραιώς-Ανατολικών Κυκλάδων 14,8 0,2 60,1 25,0 100,0

Πειραιώς-Μυκόνου-Τήνου-Σάµου 19,3 0,4 55,5 24,8 100,0

Πειραιώς-Χίου-Μυτιλήνης 24,4 0,1 60,3 15,2 100,0

Πατρών-Ακαρνανίας-Ιονίων Νήσων 13,4 3,0 75,0 8,6 100,0

Ραφήνας-Ευβοίας-Άνδρου-Τήνου 8,4 0,3 78,4 13,0 100,0

Πειραιώς-∆ωδ/νήσου-Νοτίου Αιγαίου-Θεσ/νίκης 15,1 0,2 50,8 33,9 100,0

Βόλου-Βορείων Σποράδων-Κύµης 16,0 0,1 75,1 8,8 100,0

Λαυρίου-Κέας-Κύθνου 11,4 0,1 79,3 9,2 100,0

Λοιπές 20,7 0,7 61,8 16,8 100,0

Χώρας Σφακίων-Αγίας Ρουµέλης 5,8 0,1 85,2 8,8 100,0

Θήρας-Κυκλάδων 16,1 0,0 48,5 35,3 100,0

Χίου-Σάµου 11,6 0,0 51,7 36,7 100,0

Νυδρί-Μεγανησίου-Φισκάρδου-Φρικών 20,8 1,1 67,2 10,9 100,0

Αστακού-Αγίας Ευφηµίας 12,3 2,5 77,7 7,4 100,0

Αλεξανδρουπόλεως-Σαµοθράκης 22,7 0,7 65,0 11,7 100,0

Ρόδου-∆ωδεκανήσου-Σάµου 30,6 0,1 39,3 30,0 100,0

Σάµου-∆ωδεκανήσου 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Καλύµνου-∆ωδεκανήσου 45,2 0,0 26,9 27,9 100,0

Νήσων Βορείου Αιγαίου-Καβάλας 18,1 0,8 69,5 11,6 100,0

Θεσ/νίκης-Β. Σποράδων-Κυκλάδων-Ηρακλείου 16,2 0,3 57,3 26,2 100,0

Λαυρίου-Βορείου Αιγαίου-Αλεξανδρουπόλεως 24,8 0,1 65,3 9,7 100,0

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.2.10
Ποσοστιαία σύνθεση οχηµάτων φορτωθέντων κατά ακτοπλοzκή γραµµή, 

σύνολο ετών 2004-2005-2006

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.

Ακτοπλοzκές γραµµές Φορτηγά Ε/Γ Μεγάλα Ε/Γ Μικρά ∆ίκυκλα-
Τρίκυκλα

Σύνολο
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Ραφήνα µε 8,4%, από τον Βόλο µε 7,9% και στις τοπικές γραµµές όπως Θήρας-

Κυκλάδων µε το 5%. Η διαφορά που παρουσιάζεται στην αντίστοιχη διέλευση

επιβατών και οχηµάτων στις γραµµές αυτές, αφού συγκεντρώνουν µικρότερα

ποσοστά έναντι των απόπλων δείχνουν το µικρότερο µέγεθος των δροµολογου -

µέ νων πλοίων όπως είναι τα ταχύπλοα και τα µικρότερα ακτοπλοzκά. ΄Ετσι, στους

επιβάτες, η γραµµή Πειραιώς-Αργοσαρωνικού συγκεντρώνει το 18,2% του συ -

νόλου των αντίστοιχων ετών. Ακολουθεί η γραµµή Πειραιώς-Κρή της µε ποσοστό
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Σύνολο (αριθµός) 556.763 54.147.778 1.472.079 43.117 5.910.502 1.606.054

Αργοσαρωνικού 32,02 18,19 7,95 9,10 12,74 22,47

Πειραιώς-Πελοποννήσου 1,36 0,91 1,25 2,79 2,31 0,63

Πειραιώς-Κρήτης 1,82 14,66 20,15 32,46 17,51 12,03

Πειραιώς-Κρήτης-∆ωδεκανήσου 1,66 1,20 2,52 0,85 1,28 1,31

Πειραιώς-∆ωδεκανήσου 4,78 7,51 15,66 7,11 7,36 9,55

Πειραιώς-∆υτικών Κυκλάδων 4,41 3,56 2,21 0,15 3,98 5,91

Πειραιώς-Ανατολικών Κυκλάδων 5,94 7,57 5,71 2,39 5,78 8,83

Πειραιώς-Μυκόνου-Τήνου-Σάµου 6,29 9,15 9,32 6,13 6,67 10,96

Πειραιώς-Χίου-Μυτιλήνης 2,05 5,01 9,15 1,42 5,62 5,21

Πατρών-Ακαρνανίας-Ιονίων Νήσων 1,23 2,26 2,33 17,56 3,25 1,37

Ραφήνας-Ευβοίας-Άνδρου-Τήνου 8,37 12,21 6,95 7,38 16,20 9,86

Πειραιώς-∆ωδ/νήσου-Νοτίου 
Αιγαίου-Θεσ/νίκης 2,16 0,67 0,40 0,17 0,34 0,83

Βόλου-Βορείων Σποράδων-Κύµης 7,92 4,96 4,82 1,36 5,65 2,43

Λαυρίου-Κέας-Κύθνου 2,04 2,16 2,73 0,73 4,74 2,02

Λοιπές 17,94 9,97 8,84 10,41 6,58 6,58

Χώρας Σφακίων-Αγίας Ρουµέλης 2,13 1,86 0,06 0,05 0,23 0,09

Θήρας-Κυκλάδων 4,59 0,92 0,83 0,01 0,62 1,67

Χίου-Σάµου 0,71 0,19 0,08 0,01 0,08 0,22

Νυδρί-Μεγανησίου-Φισκάρδου-
Φρικών 2,51 0,92 2,06 3,86 1,66 0,99

Αστακού-Αγίας Ευφηµίας 0,99 0,41 0,61 4,29 0,96 0,33

Αλεξανδρουπόλεως-Σαµοθράκης 0,51 0,78 1,14 1,12 0,81 0,54

Ρόδου-∆ωδεκανήσου-Σάµου 1,38 1,52 0,62 0,06 0,20 0,56

Σάµου-∆ωδεκανήσου 0,76 0,24 0,00 0,00 0,00 0,00

Καλύµνου-∆ωδεκανήσου 1,98 0,45 0,91 0,00 0,14 0,52

Νήσων Βορείου Αιγαίου-Καβάλας 0,18 0,20 0,29 0,44 0,28 0,17

Θεσ/νίκης- Β. Σποράδων-Κυκλάδων-
Ηρακλείου 1,09 1,85 0,62 0,34 0,54 0,91

Λαυρίου-Βορείου Αιγαίου-
Αλεξανδρουπόλεως 1,13 0,62 1,62 0,23 1,06 0,58

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.2.11
Ποσοστιαία κατανοµή απόπλων, επιβιβασθέντων επιβατών και φορτωθέντων 

οχηµάτων κατά ακτοπλοzκή γραµµή. Άθροισµα ετών 2004-2005-2006

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.

Γραµµές Αριθµός
απόπλων

Επιβάτες Φορτηγά Ε/Γ Μεγάλα Ε/Γ Μικρά ∆ίκυκλα-
Τρίκυκλα

93

συµµετοχής 14,7% και έπονται οι γραµµές Ραφήνας-Ευβοίας-Κυκλάδων µε
12,2%, Πειραιώς-Σάµου-Κυκλάδων µε 9,2%, Πειραιώς-Ανατολικών Κυ κλάδων µε
7,6%, κλπ.

Όσον αφορά την κίνηση των φορτηγών, από τα στοιχεία του ίδιου Πίνα-
κα 2.2.11 διαπιστώνεται ότι κατά τα έτη 2006, 2005 και 2004 πρώτη είναι η γραµ-
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µή Πειραιώς-Κρήτης µε ποσοστά συµµετοχής στο σύνολο κατά 20,1%, ακολου -
θούµενη από τη γραµµή Πειραιώς-∆ωδεκανήσου µε 15,5%, έπεται η γραµµή
Πειραιά-Μυκόνου-Σάµου µε 9,3%, η γραµµή Πειραιά-Χίου-Μυτιλήνης µε 9,1%, οι
γραµµές του Αργοσαρωνικού µε 7,9%, η γραµµή Ραφήνας-Εύβοιας-΄Ανδρου-
Τήνου µε 6,9% κλπ.

Στην κίνηση των µεγάλων αυτοκινήτων, πούλµαν ή λεωφορείων του
ΚΤΕΛ, υπερέχει η γραµµή Πειραιώς-Κρήτης µε 32,5%, ακολουθεί η γραµµή από
το λιµάνι της Πάτρας προς τα Ιόνια νησιά µε το 17,5%, ενώ στις µικρότερες
γραµµές διακρίνονται η κίνηση λεωφορείων προς τα Ιόνια Νησιά όπως από τον
Αστακό προς Αγία Ευφηµία που συγκεντρώνει το 4,3% και η κίνηση µεταξύ
Νυδρίου-Μεγανησίου-Φισκάρδου-Φρυκών (Ιθάκης) µε το 3,9%.

Στην κίνηση των ΙΧ πρώτη έρχεται η γραµµή Πειραιώς-Κρήτης, συγκε -
ντρώνοντας το 17,5%, του συνόλου κατά την 3ετία 2004-06, ακολουθούµενη
από τη γραµµή Ραφήνας-Ευβοίας-Κυκλάδων µε 16,2%, ακολουθεί ο Αργοσα -
ρωνικός µε 12,7%, κλπ. Όσον αφορά την κίνηση των δικύκλων, πρώτη έρχεται η
γραµµή Αργοσαρωνικού µε 22,5%, έπεται η γραµµή Πειραιώς-Κρήτης µε 12%,
ακολουθούµενη από τις γραµµές Πειραιά-Μυκόνου-Τήνου-Σάµου µε 11%, Ρα -
φήνας-Εύβοιας-Άνδρου-Τήνου µε 9,9%, Πειραιώς-∆ωδεκανήσου 9,6%, κλπ.

΄Ωστε συνοπτικά αναφέρεται ότι τη µεγαλύτερη κίνηση σε επιβάτες και
οχήµατα στις ακτοπλοzκές γραµµές συγκεντρώνουν τα δροµολόγια από τα λιµά-
νια του Πειραιά και της Ραφήνας προς τα νησιά του Αργοσαρωνικού, του Ανα-
τολικού Αιγαίου, των ∆ωδεκανήσων και της Κρήτης. 

2.2.8. Κρατήσεις υπέρ τρίτων στις τιµές εισιτηρίων αεροπλάνου και πλοίου
ακτοπλοTας

Οι κρατήσεις υπέρ τρίτων είναι θεσµοθετηµένες οικονοµικές επιβαρύν -
σεις και επιβάλλονται για την οικονοµική ενίσχυση τρίτων. Καταβάλλονται από
τον επιβάτη, εισπράττονται και αποδίδονται από τις ακτοπλοzκές εταιρείες στους
τρίτους. Η επιβάρυνση στα ακτοπλοzκά εισιτήρια ανέρχεται γύρω στο 23,5%-
24,7% επί του καθαρού ναύλου µεταφοράς επιβατών και υψηλότερο ποσοστό,
έως 35%, στα οχήµατα. Ειδικότερα αφορά τις κρατήσεις που νοµοθετίθηκαν ως
εξής: 6,5% υπέρ του ΚΑΕΟ (Κεφαλαίου Ασφάλισης Επιβατών και Οχηµάτων),
µέσω του οποίου χρηµατοδοτείται το ΝΑΤ και το ΤΠΑΕΝ (∆ιατάγµατα 91-
556/1979, Ν.1892/1990, ∆ιάταγµα 320/1991 και N.2575/1998). Πληρωµή φόρου
προστιθέµενης αξίας (ΦΠΑ) 9% οι επιβάτες και 19% τα οχήµατα (2004-2009),
3% επίναυλος επιβατών και οχηµάτων για τη χρηµατοδότηση των άγονων γραµ-

94
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µών (Ν.3299/2001), 5% λιµενικά τέλη για τους επιβιβαζόµενους επιβάτες και τα
φορτωθέντα οχήµατα (Ν.2399/1996, N.2575/1998, N.3622/2007). Τα λιµενικά τέ -
λη στους 12 λιµένες (Ν.2932/2001) διαφέρουν και διαµορφώνονται σύµφωνα µε
τη δική τους τιµολογιακή πολιτική. Έτσι ο ΟΛΠ χρέωνε 0,56 ευρώ (2007) ανά επι -
βιβαζόµενο και αποβιβαζόµενο επιβάτη, 1 ευρώ για τα φορτωθέντα και εκφορ -
τωθέντα ΙΧ, 5 ευρώ ανά λεωφορείο και µέχρι 10 ευρώ ανά φορτηγό. Τέλος, σε
ορι σµένα νησιά των Κυκλάδων και τον λιµένα Ηρακλείου οι επιβιβαζόµενοι επι-
βάτες καταβάλλουν αχθοφορικά (Απόφαση 9, ΦΕΚ 115Β/7-2-2000) που ανέρχο -
νται σε 0,65 ευρώ (2009). Οι κρατήσεις αυτές δεν έχουν πάντοτε ανταποδοτικό
χαρακτήρα, πλην των λιµενικών τελών που καταβάλλονται για τη χρήση των λι -
µε νικών εγκαταστάσεων και του ΦΠΑ που είναι θέµα φορολογικής πολιτικής. Η
κατάργησή τους µπορεί να µείωνε τις τιµές των ακτοπλοzκών εισιτηρίων, όχι
όµως αρκετά για να ανταγωνιστούν τις πολύ φθηνότερες τιµές των γραµµών
της Αδριατικής (Ψαραύτης, 2009).

Στα αεροπορικά εισιτήρια οι κρατήσεις υπέρ τρίτων, σύµφωνα µε στοι -
χεία της Υπηρεσίας ∆ιαχείρισης Εσωτερικού ∆ικτύου των ΟΑ αποτελούνται από:
ΤΕΑΑ (Τέλος περί Εκσυγχρονισµού και Ανάπτυξης Αεροδροµίων βάσει του Νό -
µου 2065/1992) που ανέρχεται σε 12 ευρώ ανά επιβιβαζόµενο επιβάτη µόνο για
τις εµπορικές γραµµές, όχι τις άγονες. Ο επίναυλος καυσίµου επιβάλλεται από
το 2005 µόνο στις εµπορικές γραµµές και ανέρχεται σε 11 ευρώ (2007). Επι -
πλέον, οι αναχωρήσαντες επιβάτες των εµπορικών γραµµών, από τον αερολιµέ-
να Ελευθέριος Βενιζέλος, καταβάλλουν 8,96 ευρώ (2007) ως τέλος διαδροµής
και 4,43 ευρώ (2007) ως τέλος ασφάλειας αεροδροµίου. Σε όλες τις γραµµές,
εµπορικές και άγονες, καταβάλλεται ΦΠΑ 9% επί του καθαρού ναύλου όπως και
4 ευρώ (2006) για την ασφάλεια ταξιδιωτών.

Τα στοιχεία του Πίνακα 2.2.12 αφορούν ενδεικτικά εκτιµήσεις του αερο-
πορικού και ακτοπλοzκού εισιτηρίου (Β΄ θέσης και Γ΄ θέσης), σε σταθερές τιµές
2005, από/προς Αττική σε επίπεδο νοµού κατά την 7ετία 2000-2007. Οι εκτιµή-
σεις αφορούν τις τιµές εισιτηρίων µε τις επιβαρύνσεις υπέρ τρίτων και χωρίς
αυτές. Παρατηρείται ότι τα ποσοστά των αεροπορικών κρατήσεων επί της τελι-
κής τιµής του εισιτηρίου που πληρώνει ο επιβάτης είναι υψηλότερα έναντι των
ακτοπλοzκών σε αντίθεση µε ό,τι συνέβαινε παλιότερα (βλέπε σχετικό άρθρο
Τζαµουζάκης-Καραδήµα, 1996). Αυτό συµβαίνει γιατί στα αεροπορικά εισιτήρια
οι κρατήσεις επιβάλλονται ως εφάπαξ ποσά, πλην του ΦΠΑ, επί του καθαρού
ναύ  λου και όχι αναλογικά όπως στα  ακτοπλοzκά εισιτήρια. Έτσι, η επιβάρυνση
είναι µεγαλύτερη όσο µικρότερη είναι η τιµή του ναύλου, όπως για παράδειγµα
στο νοµό Χίου µε 58 ευρώ (2007) την αρχική τιµή ναύλου οι κρατήσεις ανέρχονται

95

kefalaio_1_2:ektheseis_57_NEW.qxd  14/12/2010  8:45 πµ  Page 95



96

σχεδόν στο 39%. Το ίδιο παρατηρείται και στα ∆ωδεκάνησα και Κυκλάδες όπου τα
ποσοστά των κρατήσεων στα αεροπορικά εισιτήρια ξεπερνούν το 41% (2007).

Επίσης η αύξηση των τιµών στην ακτοπλο|α µεταξύ 2000-07 δείχνει ότι

η απελευθέρωση επιβάρυνε αρκετά τον επιβάτη του πλοίου, κατά µέσο όρο

6,2% -7,3% για τις δύο κατηγορίες θέσεων Β´ και Γ΄, αντίστοιχα, ενώ ο αεροπο-

ρικός επιβάτης επιβαρύνθηκε λιγότερο, κατά 5,9%-5,8%, το ίδιο χρονικό διά-

στηµα (τελευταίες στήλες του Πίνακα).

Αυτό επιβεβαιώνεται και από τα στοιχεία του Πίνακα 2.2.12Α όπου φαίνε-

ται η αναλογία τιµής εισιτηρίου πλοίου/αεροπλάνου και, όπως παρατηρείται, σε

ορισµένους νοµούς αυξήθηκε ο λόγος µε την αύξηση του αριθµητή ο οποίος

αντιστοιχεί µε την τιµή του πλοίου, π.χ., στο Ηράκλειο η τιµή του λόγου από 0,44

το 2000 ανέβηκε στο 0,54 το 2007 για τιµή εισιτηρίου Β΄ θέσης πλοίου µε κρα-

τήσεις και από 0,26 σε 0,30 αντίστοιχα για την Γ΄ θέση πλοίου.

Στην ελληνική αγορά της ακτοπλο|ας ισχύει ολιγοπώλιο, αφού ο αντα-

γωνισµός µεταξύ των εταιρειών περιορίζεται σε µικρές διαφορές τιµών στο εισι-

τήριο και µετά την απελευθέρωση των ναύλων. Ο ανταγωνισµός ισχύει περισ-

σότερο στην ποιότητα υπηρεσιών τόσο µεταξύ των ακτοπλοzκών εταιρειών όσο

και µε το αεροπλάνο. Στο πλοίο, η ποιότητα υπηρεσιών εντοπίζεται κυρίως στην

προσφορά δροµολογίων, στην ώρα αναχώρησης (όπως και πριν την απελευθέ -

ρωση, βλέπε µελέτη ακτοπλο|ας, ΚΕΠΕ, 1992) και στην ταχύτητα των πλοίων,

που αποτελούν τους κυριότερους προσδιοριστικούς παράγοντες της ζήτησης

για τις κατηγορίες επιβατών µε υψηλή οριακή χρησιµότητα του χρόνου, ενώ για

την πλειοψηφία των επιβατών βασικός παράγοντας επιλογής ενός µέσου παρα-

µένει η τιµή του εισιτηρίου.

Στις γραµµές που εξυπηρετούνται από περισσότερες των δύο εταιρειών

και υποτίθεται ανταγωνισµός, πολλές φορές ο ταξιδιώτης δεν έχει πλήρη εικό-

να όλων των προσφορών, µε την έλλειψη εισιτηρίων ιδίως των χαµηλότερων

κατηγοριών που παρατηρείται τις ηµέρες αιχµής. Επίσης προς νησιά ίσων απο-

στάσεων, όπως είναι η ΄Υδρα και η Κύθνος, το εισιτήριο ανά επιβάτη το καλο-

καίρι του 2008 ήταν υψηλότερο κατά 6,5 ευρώ για τους ταξιδιώτες της ΄Υδρας,

όπου δροµολογούνται µόνο επιβατηγά πλοία και όχι Ε/Γ-Ο/Γ, όπως στην Κύθνο.

Άρα ο ανταγωνισµός στις τιµές µε τον έναν ή τον άλλο τρόπο δεν λειτουργεί και

αυτό είναι εις βάρος των καταναλωτών-επιβατών.

Γενικά η λειτουργία της ακτοπλο|ας στην Ελλάδα παρουσιάζει χαρακτη -

ριστικά ολιγοπωλιακής αγοράς, όπως µικρό αριθµό επιχειρήσεων, µεγάλο αριθ µό

εµπλεκόµενων φορέων, ατελή γνώση των χρηστών µε αλληλοσυγκρουόµενους
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Ηρακλείου 0,73 0,91 0,44 0,54 0,34 0,66 0,34 0,76

Χανίων 0,71 1,10 0,41 0,63 0,41 0,85 0,55 0,97

∆ωδεκανήσου 0,32 0,74 0,15 0,86 0,23 0,86 0,24 0,96

Κυκλάδων 0,31 0,70 0,24 0,51 0,20 0,41 0,15 0,64

Σάµου 0,42 0,95 0,84 0,50 0,45 0,56 0,52 0,73

Χίου 0,70 1,08 0,60 0,75 0,53 0,66 0,34 0,90

Λέσβου 0,59 0,82 0,48 0,68 0,36 0,83 0,29 0,90

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.2.13
Ποσοστιαία  πληρότητα πλοίων ακτοπλο|ας από/προς Αττική κατά νοµό

Σηµείωση: Φ: Φεβρουάριος, Α: Αύγουστος.

Πηγές: ΕΣΥΕ, YENANΠ-Αρχείο Πλοίων, Επεξεργασία ΚΕΠΕ.

Νοµοί 2000

Φ Α

2004

Φ Α

2005

Φ Α

2006

Φ Α

101

στόχους (χρήστες, παραγωγοί, λιµενικές επιχειρήσεις, τοπική αυτοδιοί κη ση κλπ.),
υψηλό σταθερό κόστος των πλοίων κλπ. ΄Οσον αφορά την τιµολόγη ση, µε την
απελευθέρωση των υπηρεσιών της ακτοπλο|ας ο ναύλος βασίζεται, όπως και
πριν, στην απόσταση και κυρίως στο λειτουργικό κόστος παραγωγής των υπηρε -
σιών και όχι στα χαρακτηριστικά της ζήτησης ή στον ανταγωνισµό κατά σύνδε-
ση. ΄Ετσι ο ανταγωνισµός δεν εφαρµόστηκε στις τιµές των ναύλων αλλά στη
διάρκεια ταξιδιού, στην ποιότητα υπηρεσιών κλπ. (Lekakou, 2007).

2.2.9. Πληρότητα στα ακτοπλοSκά πλοία

Η πληρότητα σε αριθµό επιβατών είναι ένας οικονοµικός δείκτης των
επιχειρήσεων µε δεδοµένες τις συνθήκες λειτουργίας τους, χωρίς όµως να απο-
τελεί κριτήριο επαρκές για την επιλογή του ως συντελεστή πληρότητας πλή -
ρους απασχόλησης. Η πληρότητα αποτελεί ένα σηµαντικό προσδιοριστικό πα -
ρά γοντα της ποιότητας υπηρεσιών και εκτιµήθηκε ως ο αριθµός ταξιδιωτών δια
του αριθµού των προσφεροµένων θέσεων, που διαφέρει χειµώνα-καλοκαίρι (Πί -
νακας 2.2.13). Παρατηρείται ότι τους καλοκαιρινούς µήνες, λόγω της αυξη µέ -
νης ζήτησης, ο δείκτης αυτός είναι µεγαλύτερος έναντι του αντίστοιχου των χει-
µερινών µηνών και επιβεβαιώνεται πράγµατι ότι το καλοκαίρι αυξάνεται η πλη -
ρό τητα επιβατών λόγω της αυξηµένης ζήτησης που προέρχεται από το του -
ριστικό ρεύµα. Πολλές φορές η αύξηση της πληρότητας οφείλεται και στη µει-
ωµένη προσφορά θέσεων λόγω δροµολόγησης λιγότερων πλοίων.
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Ηρακλείου 132 174 1,32 116 178 1,53 98 194 1,98 116 248 2,14 100 178 1,78

Χανίων 64 88 1,38 94 118 1,26 122 164 1,34 116 164 1,41 100 158 1,58

∆ωδεκανήσου 152 272 1,79 124 252 2,03 166 190 1,14 134 166 1,24 92 162 1,76

Κυκλάδων 710 2939 4,14 686 3255 4,74 710 2920 4,11 678 3470 5,12 634 2671 4,21

Σάµου 58 146 2,52 68 140 2,06 68 178 2,62 62 120 1,94 52 104 2,00

Χίου 68 100 1,47 80 122 1,53 94 152 1,62 106 182 1,72 108 158 1,46

Λέσβου 100 198 1,98 98 136 1,39 120 190 1,58 128 186 1,45 120 186 1,55

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.2.14
Προσεγγίσεις των ακτοπλοzκών πλοίων στα νησιά ανά νοµό τους µήνες 

Φεβρουάριο  και Αύγουστο, από/προς Αττική. Λόγος εποχικότητας

Σηµείωση: Φ: Φεβρουάριος - Α: Αύγουστος, Ε: λόγος εποχικότητας.

Πηγές: ∆ροµολόγια πλοίων, Επεξεργασία ΚΕΠΕ.

Νοµοί 2000

Φ Α Ε=
Α/Φ

2003

Φ Α Ε=
Α/Φ

2004

Φ Α Ε=
Α/Φ

2005

Φ Α Ε=
Α/Φ

2006

Φ Α Ε=
Α/Φ
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2.2.10. Εποχικότητα της προσφοράς δροµολογίων στην ακτοπλοTα

Η αύξηση των δροµολογίων, και ιδιαίτερα των απευθείας συνδέσεων
που ενώνουν τα νησιά µε τα µεγάλα λιµάνια της ηπειρωτικής χώρας, σχετίζεται
άµεσα µε την αύξηση της επιβατικής κίνησης. Στον Πίνακα 2.2.14 παρουσιάζο -
νται οι κατάπλοι των πλοίων στα λιµάνια των επιµέρους νησιών από/προς τα
λιµάνια του νοµού Αττικής µε βάση τα προγραµµατισµένα δροµολόγια οµαδο-
ποιηµένα κατά νοµό.

Από τα στοιχεία των κατάπλων των πλοίων κατά νοµό σε µήνα αιχµής,
Αύγουστο (Α), και σε µήνα χαµηλής ζήτησης, Φεβρουάριο (Φ), υπολογίζεται ο
λόγος της εποχικότητας (Ε) προσφοράς των δύο µηνών µε τη διαίρεση των κα -
τάπλων Αυγούστου/Φεβρουαρίου. Οι νοµοί Κυκλάδων και Σάµου παρουσιάζουν
τον µεγαλύτερο λόγο εποχικότητας στα δροµολόγια, π.χ., ο νοµός Κυκλάδων το
έτος 2000 είχε λόγο εποχικότητας 4,14 και ο νοµός Σάµου 2,52. Ο νοµός ∆ωδε-
κανήσου επίσης παρουσιάζει κατά τα έτη 2003-04 αύξηση του λόγου εποχικό -
τητας που ξεπερνά το 2 στα δροµολόγια και η τιµή του αντίστοιχου λό γου για
το νοµό Σάµου βρίσκεται κοντά στο 2 το έτος 2006.

Από τα στοιχεία του ίδιου Πίνακα φαίνεται ότι ο λόγος εποχικότητας
µειώνεται σταδιακά µέχρι το 2003 στους νοµούς Ηρακλείου και Χανίων και µετά
ανεβαίνει. Επίσης στους νοµούς Λέσβου και Χίου που εξυπηρετούνται συνήθως
από την ίδια δροµολογιακή γραµµή, παρατηρείται ότι ο νοµός Λέσβου κατά το
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έτος 2006 παρουσιάζει µεγαλύτερο λόγο εποχικότητας στους κατάπλους ένα ντι
του νοµού Χίου.

Επίσης από προηγούµενη µελέτη του ΚΕΠΕ έχει παρατηρηθεί ότι τα µε -

γάλα νησιά που έχουν περισσότερο µόνιµο πληθυσµό, π.χ., Ρόδος, έχουν µι κρό

λόγο εποχικότητας προσφοράς δροµολογίων, ενώ τα µικρότερα νησιά, π.χ. η

Αµοργός, Κουφονήσια, Ηράκλεια στις Κυκλάδες που έχουν τουρισµό και η κί -

νηση είναι µεγαλύτερη κατά τους καλοκαιρινούς µήνες, ο λόγος εποχικότητας

προσφοράς µεταξύ των δύο µηνών αυξάνεται λόγω της πύκνωσης των δροµο-

λογίων µε πρόσθετες ή έκτακτες γραµµές, σε αντίθεση µε τα µεγάλα νη σιά που

εξυπηρετούνται καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους από τακτικές γραµµές. Σε µικρό -

τερα νησιά αποµακρυσµένα που δεν έχουν τουρισµό και έχουν λίγα δροµολόγια

χειµώνα-καλοκαίρι ο λόγος εποχικότητας προσφοράς µεταξύ Φε βρουαρίου Αυ -

γούστου είναι µικρότερος, π.χ. τα Ψαρά έχουν λόγο εποχικότητας δροµολογίων

ίσο µε τη µονάδα.

2.2.11. Πορθµειακή κίνηση κατά γραµµή

Από τα διαθέσιµα στοιχεία του Πίνακα 2.2.15, όπου φαίνεται η κίνηση

των πορθµείων, σε αριθµούς η συνολική και σε ποσοστά κατά γραµµή, παρατη -

ρείται ότι την πρώτη θέση σε επιβάτες και οχήµατα τα έτη 2000 και 2005 κατέχει

η γραµµή Πέραµα-Παλούκια. Συγκεκριµένα παρατηρείται αύξηση σε ποσοστά

επιβατών στο 49,8% το έτος 2005 από 35,45% το 2000, σταθερότητα µε 31%

στα φορτηγά και αύξηση σε 45,7% και 81,3% από 31,4% και 74,9%, αντίστοιχα,

σε ΙΧ και δίκυκλα. Ακολουθεί η γραµµή Ρίου-Αντίρριου µε το 10,1% των επι-

βατών (2005) από 35,4% (2000). Η κίνηση στη γραµµή Ρίου-Αντίρριου µειώθηκε

λόγω της κατασκευής της γέφυρας που συνδέει το Ρίο µε το Αντίρριο. Ειδικό-

τερα, στη συγκεκριµένη γραµµή µεταξύ 2000-05 παρατηρούνται µέσοι ρυθµοί

µείωσης σε δροµολόγια κατά -14,6%, σε επιβάτες κατά -4,4%, σε φορτηγά κατά

-10,9%, σε λεωφορεία-πούλµαν κατά -100%, σε ΙΧ κατά -26,6% και σε δίκυκλα

κατά -40,6%. Επίσης η γραµµή Άκτιο-Πρέβεζα έχει καταργηθεί µετά την κατα -

σκευή της υποθαλάσσιας σήραγγας.

Όπως προαναφέρθηκε, τα πορθµεία παρουσιάζουν µικρότερη εποχικό -

τητα έναντι της κίνησης της ακτοπλο|ας, όπως εξάλλου θα αναµενόταν, εφόσον

η κίνηση επιβατών και οχηµάτων στις σηµαντικότερες πορθµειακές γραµµές

αποτελεί καθηµερινή συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση όπως στη Σαλαµίνα, στο Ρίο

κλπ. Έτσι, οι γραµµές των περιοχών αυτών δεν παρουσιάζουν σηµαντικές δια-
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φορές ποσοστών ανά τρίµηνο. Τούτο διαπιστώνεται από τα στοιχεία του Πίνα-

κα 2.2.16, όπου φαίνεται η κίνηση επιβατών και συνολικά όλων των οχηµάτων

κατά γραµµή και κατά τρίµηνο. Παρατηρείται ότι, π.χ. στις δύο γραµµές της Σα -

λαµίνας Πέραµα-Παλούκια και Φανερωµένη-Μέγαρα, τα ποσοστά επιβατών και

οχηµάτων κυµαίνονται γύρω στο 30%-31% το τρίτο τρίµηνο, 21% και 22% το

πρώ το και τέταρτο τρίµηνο, 27% το δεύτερο τρίµηνο. Επίσης, στις γραµµές

Ρίου-Αντίρριου, Ουρανούπολης-∆άφνης και Τρυπητής-∆άφνης τα ποσοστά ανά

τρίµηνο κυµαίνονται µεταξύ 20%-29%, 18%-28% και 18%-30%, αντίστοιχα. Το

αντί θετο συµβαίνει µε τις υπόλοιπες γραµµές, ιδίως µε αυτές που βρίσκονται σε

τουριστικές περιοχές όπου η κίνηση του τρίτου τριµήνου συγκεντρώνει τα µεγα -

λύτερα ποσοστά του συνόλου όλου του έτους. Για παράδειγµα, στη γραµµή

Νεάπολη-Κύθηρα η κίνηση επιβατών και οχηµάτων του τρίτου τριµήνου αυξά-

νεται στο 67%-68%, στη γραµµή Πάρου-Αντίπαρου ανέρχεται στο 69%-72%, στη

γραµµή Κυλλήνη-Αργοστόλι φθάνει το 80% οι επιβάτες και 73% τα οχήµατα κλπ.

Επιπλέον, η κίνηση των φορτηγών τους καλοκαιρινούς µήνες (τρίτο τρί -

µηνο), παρουσιάζει γενικά στις πορθµειακές γραµµές, όπως και στην ακτοπλο|α,

τη µικρότερη εποχικότητα έναντι των επιβατών, των πούλµαν-λεωφορείων, των

επιβατηγών ΙΧ, των δικύκλων. Ειδικότερα, τους µήνες αιχµής συγκεντρώ νουν οι

γραµµές αυτές περί το 37% των επιβατών και 38%-36,6% των ΙΧ και δί κυκλων,

ενώ στα φορτηγά είναι χαµηλότερη 29,7% (Πίνακας 2.2.9).

Ώστε συνοπτικά αναφέρεται ότι στις πορθµειακές γραµµές τη µεγαλύτε-

ρη κίνηση σε επιβάτες-οχήµατα παρουσιάζουν κατά σειρά οι συνδέσεις: Πέρα-

µα-Παλούκια, Ρίο-Αντίρριο, Φανερωµένη-Μέγαρα, Ηγουµενίτσα-Κέρκυρα, Θά -

σος-Κεραµωτή. Οι δύο τελευταίες συνδέσεις µάλιστα παρουσιάζουν µεγαλύτε-

ρη εποχικότητα λόγω εντονότερης τουριστικής κίνησης έναντι των τριών πρώτων.

2.2.12. Γραµµές Αδριατικής

Οι γραµµές που ενώνουν την Ιταλία µε την Ελλάδα αποτελούν, όπως και

η ακτοπλο|α, δίκτυο της ναυτιλίας µικρών αποστάσεων (ΝΜΑ) στην περιοχή της

Ανατολικής Μεσογείου που είναι και ο µοναδικός διεθνής διάδροµος µεταφο-

ράς επιβατών της χώρας. Οι εταιρείες που δραστηριοποιούνται στις γραµµές

αυτές ανέρχονται σε 6, εκ των οποίων οι 4 πρώτες δροµολογούν τα πλοία τους

και στην εσωτερική ακτοπλοzκή αγορά. Τα πλοία που δροµολογούνται στις

γραµµές αυτές ανέρχονται σε 24, τύπου Ε/Γ-Ο/Γ. Οι δύο εταιρείες που διαθέ-

τουν 3 και 4 πλοία, αντίστοιχα, απασχολούνται µόνο στις γραµµές αυτές και δεν
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εµπλέκονται στις εσωτερικές γραµµές. Οι συνδέσεις γίνονται από τα λιµάνια της
Πάτρας, Ηγουµενίτσας και Κέρκυρας.

Στον Πίνακα 2.2.17 φαίνεται η κίνηση επιβατών και οχηµάτων µεταξύ των
ελληνικών λιµένων Πάτρας, Ηγουµενίτσας, Κέρκυρας και των ιταλικών λιµένων
Αγκώνας, Μπάρι, Μπρίντεζι και Βενετίας στην περιοχή της Αδριατικής. Παρα -
τηρείται ότι, µεταξύ των ετών 2000-2006, διακινήθηκαν περί τους 2-2,6 εκατ. επι-
βάτες αποβιβασθέντες, πλην του 2001 που υπάρχει µείωση. Επίσης, µεταφέρ-
θηκαν ετησίως την 3ετία 2004-2006 περί τις 390-512 χιλ. φορτηγά εκφορτωθέ -
ντα, τα ΙΧ εκφορτωθέντα δεν ξεπερνούν τις 500 χιλ., πλην του 2003 που υ πήρ -
ξε αύξηση ίση µε 541 χιλ., και τα δίκυκλα ανέρχονται σε 23-28 χιλ. ετησίως.

Από τα στοιχεία του ίδιου Πίνακα παρατηρείται ότι και εδώ όπως στην
ακτοπλο|α η εποχικότητα εµφανίζεται στους επιβάτες και στα µικρά ΙΧ και δί -
κυκλα που συγκεντρώνουν το τρίτο τρίµηνο άνω του 50% της κίνησης του έτους.
Τα φορτηγά εµφανίζουν τη µικρότερη εποχικότητα µε ποσοστά 21%-28% ανά
τρίµηνο έτους, ακολουθούµενα από τα λεωφορεία/πούλµαν που συγκεντρώ -
νουν το 65%-70% της κίνησης έτους το δεύτερο και τρίτο τρίµηνο.

Τη µεγαλύτερη κίνηση κατά λιµάνι συγκεντρώνει η γραµµή από/προς
Αγκώνα για το 2006 µε 45% στους επιβάτες, 41% στα φορτηγά, 48% στα ΙΧ και
54% στα πούλµαν όπως και 40% στα δίκυκλα. Ακολουθεί η γραµµή από/προς
Βενετία µε ποσοστά 23% στους επιβάτες, 16% στα φορτηγά, 25% στα ΙΧ, 37%
στα δίκυκλα, έπεται η γραµµή από/προς Μπάρι µε αντίστοιχα ποσοστά 19% στους
επιβάτες, 35% στα Φ/Γ, 13% στα ΙΧ και τέλος η γραµµή από/προς Μπρίντεζι µε
13% στους επιβάτες, 8% στα Φ/Γ, 13% στα ΙΧ (Πίνακας 2.2.18).

Όσον αφορά τον αριθµό των εταιρειών και του στόλου τους, συγκρίνο -
ντας παλαιότερα στοιχεία του 1995 µε νεότερα στοιχεία, παρατηρείται ότι το
1995 δραστηριοποιούντο στις γραµµές αυτές 13 εταιρείες µε 50 πλοία (Gou -
lielmos, 1996), ενώ το 2008 µειώθηκαν σε 6 εταιρείες µε 24 πλοία. Οι µεταβο-
λές που συνέβησαν στην 13ετία 1995-08 οφείλονται στο ότι πολλές εταιρείες
συγχω νεύτηκαν σε µεγαλύτερου µεγέθους, µε µέσο όρο να διαχειρίζονται 6,2
πλοία ανά εταιρεία το 2008 έναντι του 1995 που αντιστοιχούσε σε 3,8 πλοία
ανά εταιρεία. Επιπρόσθετα παρατηρείται ότι η ηλικία των πλοίων στις γραµµές
αυτές εί ναι µικρότερη και οι ταχύτητες υψηλότερες συγκριτικά µε της ακτο -
πλο|ας, καθό σον οι εταιρείες δροµολογούν πρώτα στις γραµµές αυτές τα νεό-
τευκτα και µε γαλύτερα πλοία τους και ακολουθεί η δροµολόγηση στις εσωτε-
ρικές γραµµές.
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2.3. Μεταφορές µέσω εσωτερικών υδάτινων οδών – Η διώρυγα της Κορίνθου

Οι δραστηριότητες που περιλαµβάνονται στον 3ψήφιο κλάδο 612 και
στον 4ψήφιο 6120 της ΣΤΑΚΟ∆-2003 ή NACE ορίζονται ως µεταφορές µέσω
εσω τερικών υδάτινων οδών. Αναλυτικότερα, αφορούν τις µεταφορές προσώ -
πων και εµπορευµάτων µέσω ποταµών, διωρύγων, λιµνών και άλλων εσωτερι -
κών υδάτινων οδών, µεταφορές εντός λιµένων και προβλητών όπως και ενοικία-
ση σκαφών αναψυχής µε πλήρωµα.8

Σύµφωνα µε στοιχεία της ΕΣΥΕ, για το 2004 ο 4ψήφιος κλάδος 6120 συ -
γκεντρώνει 222 επιχειρήσεις µε τζίρο 69,6 εκατ. ευρώ. Το µεγαλύτερο ποσοστό
του αριθµού των επιχειρήσεων, κατά το 60,8%, βρίσκεται στην περιφέρεια Αττι-
κής χωρίς ανάλογο ποσοστό σε τζίρο (µόνο το 34,5%), ενώ το µεγαλύτερο πο -
σοστό του κύκλου εργασιών (άνω του 45%) συγκεντρώνεται στη ∆υτική Ελλά-
δα. Επίσης σηµαντική είναι η παρουσία των επιχειρήσεων στο Νότιο Αιγαίο µε
το 9% και στα Ιόνια Νησιά µε το 4,8% του τζίρου (Πίνακας 2.3.1).

Από τα υπόλοιπα στοιχεία της ΕΣΥΕ, όπου εµφανίζονται οι 4ψήφιοι κωδι-
κοί κλάδων οι σχετικοί µε ναυτιλιακές δραστηριότητες, παρατηρείται ότι ο συ -
γκεκριµένος κλάδος 6120 (Πίνακας 1.3.1 του Κεφαλαίου 1) αυξάνεται σε τζίρο
κατά 23% ετησίως και µόλις κατά 2,9% σε αριθµό επιχειρήσεων µεταξύ των
ετών 2000-04.

Από τα στοιχεία κατά 3ψήφιο κωδικό της Eurostat (Πίνακας 2.3.2), συνά-
γεται ότι ο κλάδος 612 αυξάνεται σε αριθµό εταιρειών και τζίρο µε ποσοστά
2,3% και 15,2%, αντίστοιχα, µεταξύ 2000-04. Επίσης κατά το ίδιο διάστηµα οι
επιχειρήσεις έχουν προβεί σε αυξηµένες επενδύσεις µε µέσο ρυθµό αύξησης
κατά 76,7%. Αυτό διαπιστώνεται από τα στοιχεία δοµής του κόστους, όπου οι
επενδύσεις από 9,2% που ήταν το 2000, ανέβηκαν στο 24,3% το 2004, ενώ πα -
ράλληλα µειώθηκαν τα έξοδα απασχόλησης από το 47% στο 25% λόγω της µι -
κρής αύξησης του κόστους προσωπικού µόνο κατά 3,9%. Η απασχόληση παρα -
µένει σχεδόν σταθερή, γύρω στα 1.050 άτοµα, η φαινοµενική παραγωγικότητα
εργασίας παρουσιάζει µικρή µέση αύξηση 1,8% µε αντίστοιχα παράλληλη µείω-
ση κατά -1,8% της προσαρµοσµένης παραγωγικότητας εργασίας λόγω της αύ -
ξησης του µέσου κόστους εργασίας κατά 3,6%. Το ποσοστό κέρδους των επι -
χειρήσεων µειώνεται από 34,5% το 2000 σε 22% το 2004.

8. Η ενοικίαση σκαφών αναψυχής χωρίς χειριστή σε νοικοκυριά ή βιοµηχανίες
περιλαµβάνεται στην εκµίσθωση ειδών προσωπικής ή οικιακής χρήσης, κωδικός 7140 της
τα ξινόµησης ΣΤΑΚΟ∆-2003 ή NΑCΕ Rev. 1.1.
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Ανατολική Μακεδονία-Θράκη 10 4 166,67 832,84

Αττική 135 24 2250,00 4724,04

Βόρειο Αιγαίο 4 0,3 66,67 56,49

∆υτική Ελλάδα 12 32 200,00 6268,69

∆υτική Μακεδονία 0,00 0,00

Ήπειρος 7 2 116,67 299,85

Θεσσαλία 2 33,33 0,00

Ιόνια Νησιά 8 3 133,33 660,36

Κεντρική Μακεδονία 12 1,44 200,00 282,86

Κρήτη 4 0,17 66,67 33,89

Νότιο Αιγαίο 20 2 333,33 423,33

Πελοπόννησος 2 33,33 0,00

Στερεά Ελλάδα 6 0,51 100,00 100,00

Σύνολο χώρας 222 69,64 3700,00 13682,35

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.3.1
Επιχειρήσεις των µεταφορών µέσω εσωτερικών υδάτινων οδών 

(κωδικός 6120) κατά Περιφέρεια, 2004

Σηµείωση: Για τους κλάδους µε λιγότερες από 4 επιχειρήσεις δεν εµφανίζεται ο τζίρος.

Πηγή: Γ.Γ. ΕΣΥΕ, Μητρώο Επιχειρήσεων 2004.

Περιφέρειες Αριθµός 
επιχειρήσεων

Τζίρος (εκατ. €) % Αριθµός 
επιχειρήσεων

% Τζίρος 

113

Η σηµαντικότερη των επιχειρήσεων του κλάδου των µεταφορών µέσω
εσωτερικών υδάτινων οδών αφορά τη διώρυγα της Κορίνθου. Η διοίκηση της
Εταιρείας η οποία διαχειρίζεται το κανάλι έχει παραχωρηθεί σε ιδιώτες, ενώ η
υποδοµή παραµένει στο ελληνικό ∆ηµόσιο. Η διώρυγα της Κορίνθου9 αποτελεί
κόµβο θαλάσσιων µεταφορών σε διεθνές και εθνικό επίπεδο. Συνδέει την ανα-
τολική µε τη δυτική Ελλάδα και παράλληλα αποτελεί σύνδεσµο για την προώθη-
ση της ναυτιλίας µικρών αποστάσεων στην ΝΑ Ευρώπη. Η διώρυγα έχει το πλε-
ονέκτηµα της ταχύτερης και ασφαλέστερης θαλάσσιας οδού για τα πλοία10 που

9. Η διώρυγα της Κορίνθου τέµνει κατ’ ευθεία γραµµή τον Ισθµό της Κορίνθου
και το µήκος της ανέρχεται στα 6.343 µέτρα. Το ελάχιστο πλάτος της διώρυγας στο ύψος
της θάλασσας είναι 24,6 µέτρα και στον βυθό 21 µέτρα. Το βάθος της διώρυγας ανέρχε-
ται στα 8 µέτρα.

10. Χωρητικότητας µέχρι 800 κκχ, ενώ για τα πλοία άνω των 800 κκχ όπως και
για πλοία που µεταφέρουν επικίνδυνα φορτία ανεξαρτήτως χωρητικότητας, ακόµα και
για τα κενά δεξαµενόπλοια πετρελαιοειδών, η ρυµούλκηση είναι υποχρεωτική. Το µέγι-
στο επιτρεπόµενο βύθισµα για όλα τα πλοία είναι 6,5 µέτρα και το πλάτος 21,9. Η πλο-
ήγηση διαµέσου της διώρυγας είναι υποχρεωτική για όλα τα ρυµουλκούµενα πλοία,
όπως και για όλα τα πλοία άνω των 100 κκχ κατά τις νυχτερινές ώρες.
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Αριθµός επιχειρήσεων 198 212 2,30

Κύκλος εργασιών (εκατ. ευρώ) 53,1 81,2 15,21

Αξία παραγωγής (εκατ. ευρώ) 52,4 80,3 15,29

Ακαθ. λειτουργικό πλεόνασµα  (εκατ. ευρώ) 18,3 17,7 -1,11

Τζίρος ανά επιχείρηση (εκατ. ευρώ) 0,27 0,38 12,62

Ακαθάριστη προστιθέµενη αξία σε τιµές συντελεστών 
παραγωγής (εκατ. ευρώ) 38,2 40,0 1,55

Σύνολο αγορών (εκατ. ευρώ) 18,8 44,7 33,47

Κόστος προσωπικού (εκατ. ευρώ) 19,9 22,3 3,87

Ακαθάριστες επενδύσεις (εκατ. ευρώ) 3,9 21,5 76,65

Αριθµός εργαζοµένων 1044 1038 -0,19

Αριθµός µισθωτών 663 668 0,25

Τζίρος ανά εργαζόµενο (χιλ. ευρώ) 50,9 78,2 15,39

Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας (χιλ. ευρώ) 36,6 38,6 1,79

% Παραγωγικότητα εργασίας προσαρµοσµένη 
στην αµοιβή εργασίας 122,1 115,6 -1,81

Μέσο κόστος εργασίας ανά µισθωτό (χιλ. ευρώ) 30,0 33,4 3,64

% Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα 34,5 21,8 -14,19

% Προστιθέµενη αξία στην αξία παραγωγής 72,8 49,8 -11,89

∆οµή κόστους

% Αγορές 44,1 50,5

% Κόστος προσωπικού 46,7 25,2

% Ακαθάριστες επενδύσεις 9,2 24,3

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.3.2
Κύρια χαρακτηριστικά των επιχειρήσεων µεταφορών µέσω εσωτερικών 

υδάτινων οδών, (κωδικός 612 κατά NACE Rev. 1.1)

Σηµείωση:

Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας =Ακαθάριστη προστιθέµενη αξία/Αριθµός εργαζοµένων.

% Παραγωγικότητα εργασίας προσαρµοσµένη στην αµοιβή εργασίας = Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας/Μέσο

κόστος εργασίας.

Μέσο κόστος εργασίας ανά µισθωτό = Κόστος προσωπικού/Αριθµός µισθωτών.

% Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα = Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα/Τζίρος.

% Προστιθέµενη αξία στην αξία παραγωγής = Προστιθέµενη αξία σε τιµές συντελεστών παραγωγής/Αξία παραγωγής.

Πηγή: SBS, Eurostat.

2000 2004 ΜΕΡΜ 
2000-04
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ταξιδεύουν από/προς τα λιµάνια της Μαύρης Θάλασσας και της Ανατολικής
Μεσογείου όπως και αυτά που διέρχονται τη διώρυγα του Σουέζ και πλέουν
προς/από το Ιόνιο, την Αδριατική, τη Νότιο Ιταλία, το Γιβραλτάρ και γενικά τη
∆υτική Μεσόγειο.

Η σπουδαιότητά της φαίνεται από την εξέλιξη της κίνησης στον Πίνα-
κα 2.3.3, που δείχνει στοιχεία της µίας κατεύθυνσης των πλοίων (από Σαρω-
νικό προς Κορινθιακό). Η κίνηση διπλασιάζεται αν υπολογιστούν οι διελεύσεις
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και της αντίθετης φοράς από Κορινθιακό προς Σαρωνικό. Παρατηρούνται αυ -

ξηµένοι ρυθµοί διελεύσεων συνολικά σε αριθµό πλοίων κατά 40% και χωρητι -

κότητας κκχ 12,8% την 4ετία 2004-07. Η ελληνική σηµαία κατέχει τα υψηλότε-

ρα ποσοστά διελεύσεων πλοίων µε 67,5% και 44,1%, σε αριθµούς και χωρη-

τικότητα, αντί στοι χα. Παρατηρούνται αυξηµένοι ρυθµοί µεταβολής στα διερ -

χόµενα πλοία πολλών εθνικοτήτων µε τα πλοία ρωσικής σηµαίας να αυξάνουν

τις διελεύσεις τους κατά 50% µεταξύ 2004-07, µε παράλληλη αύξηση της συµ -

µετοχής τους στο σύνολο διελεύσεων από τη διώρυγα, που από 1,8% αυξήθη-

κε σε 2,3% σε αριθµό πλοίων και από 2,3% σε 5,4% σε χωρητικότητα κκχ το

ανωτέρω διάστηµα. Επίσης, σηµαντική είναι η παρουσία της Τουρκίας όπου

κατέχει το 11% (2007) σε χωρητικότητα των διελεύσεων πλοίων. Επίσης αυ -

ξηµένους ρυθµούς την 4ετία 2004-07, σε κκχ, παρουσιάζουν οι διελεύσεις των

πλοίων µε σηµαίες της Ολλανδίας κατά 159%, των ΗΠΑ κατά 87%, της Βουλ -

γαρίας κατά 65% κλπ.

Οι διελεύσεις αφορούν διάφορους τύπους πλοίων σύµφωνα µε τα  στοι -

χεία του Πίνακα 2.3.4, που αναφέρονται µόνο στα πλοία ελληνικής σηµαίας και

των δύο κατευθύνσεων, από Σαρωνικό προς Κορινθιακό και από Κορινθιακό

προς Σαρωνικό. Παρατηρείται ότι τα δεξαµενόπλοια είναι τα περισσότερα σε

αριθµό πλοίων και σε κκχ, περίπου το 21% και 43%-46%, αντίστοιχα. Αύξηση

παρουσιάζουν τα επιβατηγά σε αριθµούς πλοίων κατά 73% όπως και τα πλοία

διαφόρων τύπων.

Τα τέλη διέλευσης από τη διώρυγα υπολογίζονται µε βάση διάφορα χα -

ρακτηριστικά όπως: τη σηµαία υπό την οποία ταξιδεύει το πλοίο (ελληνική ή

ξένη), τον τύπο του πλοίου (φορτηγό, επιβατηγό, κρουαζιερόπλοιο, θαλαµηγός

κλπ.), το λιµάνι απόπλου και το ενδιάµεσο λιµάνι προσέγγισης, το λιµάνι κατάπλου,

την καθα ρή χωρητικότητα, το συνολικό µήκος του πλοίου. Η τιµολογιακή διαφο -

ροποίηση που εφαρµόζεται για τα διερχόµενα πλοία διακρίνεται συνοπτικά σε

10 κατηγορίες ή υποκατηγορίες. Στις τρεις πρώτες κατηγορίες Α΄ (πλοία µε ελ -

ληνική σηµαία), Β΄ και Γ΄ (πλοία ξένης σηµαίας) υπάγονται τα εµπορικά φορτηγά

πλοία µεταφοράς εµπορευµάτων και οχηµάτων, τα αλιευτικά, τα ρυµουλκά, τα

πο λεµικά πλοία, τα πλοία ειδικών προορισµών. Στην ∆΄ κατηγορία υπάγονται οι

φορτη γίδες, οι πλωτοί γερανοί, οι πλωτές δεξαµενές. Στην Ε΄ κατηγορία υπάγο -

νται τα ιδιόκτητα σκάφη αναψυχής και τα αλιευτικά µε ελληνική σηµαία που είναι

κα ταχωρισµένα στο νηολόγιο Ισθµίων, Λουτρακίου και Κορίνθου κάτω των 100

κκχ. Στην υποκατηγορία ΣΕ1 υπάγονται όλα τα επαγγελµατικά σκάφη αναψυχής

µε ελληνική σηµαία, µε λιγότερους από 25 επιβάτες, και η τιµολόγηση γίνεται µε
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βάση το µήκος του πλοίου. Στην υποκατηγορία ΣΕ2 υπάγονται όλα τα επιβατη -

γά πλοία, κρουαζιερόπλοια, επαγγελµατικά τουριστικά πλοία µε ελληνική και

ξένη σηµαία, καθώς και τα επαγγελµατικά σκάφη αναψυχής µε ελληνική σηµαία

µε περισσότερους από 25 επιβάτες και άνω ή κάτω των 100 κκχ.

Τα επαγγελµατικά τουριστικά σκάφη που παρέχουν υπηρεσίες τακτικών

θαλάσσιων εκδροµών κατά µήκος της διώρυγας και στις γύρω περιοχές, µε πε -

ρισ σότερους από 25 επιβάτες ή κάτω των 100 κκχ, τα µεν νηολογηµένα στα ΄Ισθµια,

Λουτράκι, Κόρινθο (σύµφωνα µε το Πρωτόκολλο Γενικής Επιθεώρησης ΠΓΕ)

υπάγονται στην υποκατηγορία ΣΕ3 και στην ΣΕ4 υποκατηγορία τα µη νηολογη -

µένα στα ΄Ισθµια, Λουτράκι, Κόρινθο. Στην κατηγορία ΣΤ΄ υπάγονται όλα τα ιδιω-

τικά σκάφη αναψυχής και όλα τα σκάφη αναψυχής µε ξένη σηµαία (θαλαµη γοί,

ταχύπλοα κλπ.), ενώ τα διόδια υπολογίζονται σύµφωνα µε το ολικό µήκος των

σκαφών. Επιπλέον για νυχτερινές διελεύσεις, τα διόδια στην πλοήγηση και ρυ -

µούλκηση αυξάνονται κατά +25% και κατά +30% για Κυριακές και αργίες. Η

εφαρµοζόµενη τιµολογιακή πολιτική βασίζεται στη σηµαία και στο όφελος που

έχουν οι διερχόµενοι τη διώρυγα. ΄Ετσι ευνοείται η Α΄ κατηγορία πλοίων, τα φορ -

τηγά πλοία υπό ελληνική σηµαία έναντι της κατηγορίας Β΄ που αφορά πλοία µε

ξένη σηµαία και πληρώνουν διπλάσια διόδια. Επίσης ευνοείται η υποκατηγορία

ΣΕ1 για σκάφη αναψυχής υπό ελληνική σηµαία, µε λιγότερους των 25 επιβατών

έναντι της υποκατηγορίας ΣΕ2 για σκάφη αναψυχής οιασδήποτε σηµαίας µε

αριθµό επιβατών άνω των 25. Σε σχετικό άρθρο όπου έχουν γίνει εκτιµήσεις

(Sambracos, 2003) αναφέρεται ότι το έτος 2000 το 63% των εσόδων της εται -

ρείας προήλθαν από τις διελεύσεις πλοίων της Β΄ κατηγορίας, δηλαδή πλοία ξέ -

νης σηµαίας µε αντίστοιχο ποσοστό διελεύσεων 25% του συνόλου και χωρη-

τικότητας πλοίων το 66%. Αντίθετα, τα αντίστοιχα ποσοστά για την Α΄ κατηγορία

πλοίων, δηλαδή πλοία ελληνικής σηµαίας, ήταν 21%, 27% και 27%.

Το συγκριτικό πλεονέκτηµα είναι ότι ένα πλοίο διερχόµενο από τη διώρυ-

γα της Κορίνθου παρακάµπτει τη διαδροµή που θα ακολουθούσε κάνοντας τον

γύρο της Πελοποννήσου εξοικονοµώντας χιλιόµετρα, όπως φαίνεται στον Πίνα-

κα 2.3.5.

Η διώρυγα αποτελεί εναλλακτικό τρόπο µεταφοράς έναντι των χερσαίων

µέσων (ΙΧ, φορτηγό ή σιδηρόδροµο). Το επίπεδο ανταγωνισµού µεταξύ των µέ -

σων εξαρτάται από το κόστος διέλευσης και την ποιότητα υπηρεσιών προς τον

χρήστη. Η εξοικονόµηση χρόνου (απόσταση) και καυσίµων, η ασφάλεια και η

τουριστική έλξη της διαδροµής αποτελούν τους κυριότερους παράγοντες επι-

λογής για τη διέλευση µέσω της διώρυγας (Sambracos, 2003).
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Από τον Πορθµό Μεσσήνης προς Πειραιά 403 477 74

Από Βενετία προς Πειραιά 721 851 130

Από Μπρίντεζι προς Πειραιά 333 464 131

Από Κέρκυρα προς Πειραιά 237 370 133

Από Πάτρα προς Πειραιά 100 295 195

Από Τσεσµέ προς Μπρίντεζι 530 630 100

Από Βενετία προς Σούνιο 745 837 92

Από Μπρίντεζι προς Σούνιο 358 450 92

Από Κέρκυρα προς Σούνιο 262 355 93

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.3.5
Αποστάσεις µεταξύ των θαλασσίων οδών µέσω της ∆ιώρυγας και 

του περίπλου της Πελοποννήσου (σε ναυτικά µίλια)

Σηµείωση: Το 1 ναυτικό µίλι αντιστοιχεί σε 1,852 χιλιόµετρα.

Πηγή: ∆ιώρυγα Κορίνθου, Περίανδρος ΑΕ.

Μέσω της 
∆ιώρυγας

∆ροµολόγια Περίπλους 
Πελοποννήσου

∆ιαφορά σε 
ναυτικά µίλια

119

2.4. Ναυτιλία µικρών αποστάσεων

Στην ναυτιλία µικρών αποστάσεων (ΝΜΑ), ανήκει γενικά κάθε είδους
ναυτιλία µικρών αποστάσεων, όπως: 1) η ακτοπλο|α, 2) η φορτηγός ακτοπλοzκή
ναυτιλία 3) η µεσογειακή ναυτιλία, 4) η φορτηγός µεσογειακή ναυτιλία, 5) τα
κρουαζιερόπλοια µικρών αποστάσεων, 6) η ναυτιλία των ρυµουλκών, 7) τα
σκάφη αναψυχής, 8) τα πορθµεία κλπ. Στην Ευρωπαzκή Ένωση η ΝΜΑ καλύπτει
τις θαλάσσιες µεταφορικές δραστηριότητες µεταξύ των γειτονικών κρατών στα
Βαλκάνια, στις χώρες της Νότιας Μεσογείου, της Μαύρης Θάλασσας, της Βαλ -
τικής, της Βόρειας Θάλασσας και των παραλίων του Ατλαντικού.

Γενικά, δεν υπάρχει σαφής ορισµός για την ΝΜΑ αλλά σε χωρητικότητα
καλύπτει το 8% των µικτών κόρων παγκοσµίως, η ναυτιλία µεγάλων αποστά-
σεων το 87% και το υπόλοιπο 5% καλύπτει η λοιπή ναυτιλία µη µεταφοράς
φορτίων. Σε αριθµό πλοίων το έτος 1991 υπολογίστηκε ότι το 53% του παγκό-
σµιου στόλου αφορούσε πλοία µεταφοράς φορτίου, δηλαδή 41.671 πλοία. Από
αυτά τα 26.251 (33%) κάλυπταν µικρές αποστάσεις και τα 15.420 (19,5%) µεγά-
λες αποστάσεις (Γουλιέλµος και Σαµπράκος, 2002). Σύµφωνα µε στοιχεία των
Lloyds, το έτος 1991 η χωρητικότητα του στόλου ΝΜΑ ήταν 85.306 gt κατά τύπο
πλοίου, µε τα ρο-ρο να συγκεντρώνουν το 46%, τα πλοία ξηρού φορτίου το 23%
και τα δεξαµενόπλοια το 31%. Εξαιρούνται τα φορτηγά της ακτοπλο|ας. Το
µέγεθος των πλοίων της ΝΜΑ ορίζεται από 500-5.999 κοχ.
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2.4.1. Μεσογειακή φορτηγός ναυτιλία

Στην Ελλάδα ο στόλος της ΝΜΑ περιλαµβάνει τα ακτοπλοzκά πλοία
τύπου Ε/Γ και Ε/Γ-Ο/Γ που κινούνται στο εσωτερικό της χώρας και τα πλοία του
θαλάσσιου εµπορίου που κινούνται στις θάλασσες των χωρών της Ευρωπαzκής
Ενωσης, της Μεσογείου και Μαύρης Θάλασσας. Η φορτηγός µεσογειακή ναυ-
τιλία περιλαµβάνει τους τύπους δεξαµενόπλοια, πλοία ξηρού φορτίου, πλοία
ρο-ρο, Ε/Κ, πλοία µεταφοράς υγροποιηµένου αερίου, ψυγεία, φορτηγά. Το έτος
2000 στην ανάλυση για τον ελληνόκτητο στόλο ΝΜΑ (Νιτσόπουλος, 2006 και
Nitsopoulos-Psaraftis, 2008) βρέθηκαν συνολικά 607 εµπορικά πλοία που κι -
νούνται στον χώρο της Μεσογείου µέσου µεγέθους 2.562 κοχ και µε επικρατέ-
στερους τους τύπους δεξαµενόπλοιων (36%) και γενικού φορτίου (54%), τα µο -
ναδοποιηµένου φορτίου (ρο ρο και Ε/Κ) και τα χύδην ξηρού φορτίου µόνον από
5%. Σύµφωνα µε τα στοιχεία της ίδιας έρευνας, η µέση ηλικία τους ξεπερνά τα
30 έτη, δηλαδή πρόκειται για γερασµένο στόλο, αφού µόνο το 21,3% είναι κάτω
των 21 ετών σε αριθµό πλοίων ή το 31% σε κοχ.

Επίσης, σύµφωνα µε στοιχεία της ΕΣΥΕ για τον υπό ελληνική σηµαία στόλο
το έτος 2008, κατά τύπο πλοίων και άνω των 100 κοχ, εκτιµάται ότι: ο επιβατηγός
στόλος αποτελείται από 710 πλοία χωρητικότητας 1.692.694 κοχ. O στόλος διαφό -
ρων τύπων πλοίων (Πίνακας 2.4.1) ανέρχεται σε 225 πλοία χωρητικότητας 65.819
κοχ, δηλαδή συνολικά επιβατηγά + διάφορων τύπων = 935 πλοία χωρητικότητας
1.758.513 κοχ. Ο στόλος των δεξαµενοπλοίων και φορ τηγών µέχρι 6.000 κοχ (Πίνα-
κας 2.4.1) που αφορά τη ΝΜΑ, ανέρχεται σε 253 + 212 = 465 πλοία, αντίστοιχα,
χωρητικότητας 496.900 κοχ. Αν ληφθεί υπόψη ότι εξ ορισµού στη µεσογειακή φορτη -
γό ναυτιλία περιλαµβάνονται τα πλοία µεγέ θους σε όγκο από 500 µέχρι 6.000 κοχ11,
τότε σύµφωνα µε τα ανωτέρω στοιχεία ο υπό ελληνική σηµαία στόλος της µεσογεια -
κής φορτηγού ναυτιλίας ανέρχεται περίπου σε 273 πλοία χωρητικότητας 426.218 κοχ.

Από τα στοιχεία της ελληνόκτητης ναυτιλίας του Πίνακα 2.1.19 (στην
πρώτη ενότητα) κάτω των 10.000 dwt υπάρχουν 1.526 πλοία των 4.032.747 dwt
(2008). Αν αφαιρεθούν τα ανωτέρω 935 πλοία 1.758.513 κοχ, επιβατηγά και
λοιπών ειδικοτήτων της ελληνικής σηµαίας, αποµένουν 591 πλοία 761.954 κοχ
(αν υποτεθεί ότι 1 κοχ=1,6 dwt) που το πιθανότερο είναι να ανήκουν στη µεσο-
γειακή φορτηγό ναυτιλία. Εποµένως, συνδυάζοντας τα ανωτέρω στοιχεία, συνά-
γεται ότι ο στόλος της είναι εγγεγραµµένος στην ελληνική σηµαία κατά το 56%

11. ∆ικαίωµα εγγραφής στην Ένωση Εφοπλιστών Μεσογειακών Φορτηγών Πλοίων
(ΕΕΜΦΠ) έχουν τα ελληνόκτητα πλοία ανεξαρτήτως σηµαίας και µεταφορικής ικανότη -
τας σε βάρος µεταξύ 801-10.000 dwt.
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Σύνολο 2.082 39.156.211 626 15.078.971 521 22.318.727 710 1.692.694 225 65.819

100-< 300 605 104.660 44 8.344 23 4.665 367 63.028 171 28.623

300<500 257 113.892 68 31.767 57 25.906 99 42.685 33 13.534

500<1.000 239 196.045 61 48.999 70 61.481 91 74.588 17 10.977

1.000<2.000 108 160.315 41 57.722 37 56.831 28 42.642 2 3.120

2.000<3.000 55 133.761 14 33.413 22 53.566 18 44.425 1 2.357

3.000<4.000 32 112.707 14 48.254 2 7.811 16 56.642 0 0

4.000<5.000 22 98.443 8 35.376 0 0 14 63.067 0 0

5.000<6.000 14 77.320 3 17.481 1 5.284 10 54.555 0 0

6.000<7.000 9 58.409 4 26.595 1 6.764 4 25.050 0 0

7.000<8.000 14 105.154 3 21.871 2 15.817 8 60.258 1 7.208

8.000<10.000 20 178.271 13 114.914 1 9.094 6 54.263 0 0

10.000<15.000 40 496.745 25 315.886 3 37.680 12 143.179 0 0

15.000<20.000 42 725.174 29 496.937 2 35.195 11 193.042 0 0

20.000<25.000 42 957.343 24 538.169 14 325.555 4 93.619 0 0

25.000<30.000 87 2.434.512 44 1.221.555 33 933.939 10 279.018 0 0

30.000+ 496 33.203.460 231 12.061.688 253 20.739.139 12 402.633 0 0

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.4.1
Κατανοµή των ελληνικών εµπορικών πλοίων, 100 κοχ και άνω, κατά κλιµάκια

ολικής χωρητικότητας και κατηγορίες, την 31η ∆εκεµβρίου 2008

Σηµείωση: Περιλαµβάνονται και τα πλοία που είναι εφοδιασµένα µε προσωρινά ναυτιλιακά  έγγραφα.

1. ∆ηλαδή: πλοία ρυµουλκά, ναυαγοσωστικά, αλιευτικά, τοποθετήσεως υποβρύχιων καλωδίων κλπ.

κοχ (grt) κόροι ολικής χωρητικότητας: µετρούν τον συνολικό εσωτερικό όγκο του πλοίου, όπου 1 κόρος= 2,83 m3.

Πηγή: ΕΣΥΕ.

Κλιµάκια 
ολικής
χωρητικότητας

Σύνολο Φορτηγά ∆εξαµενόπλοια Επιβατηγά Λοιπά1

Αριθµός κοχ Αριθµός κοχ Αριθµός κοχ Αριθµός κοχ Αριθµός κοχ
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σε χωρητικότητα και κατά το 46% σε αριθµό πλοίων, δηλαδή µεγαλύτερο τµήµα
της µεσογειακής φορτηγού ναυτιλίας παραµένει στο ελληνικό νηολόγιο, αντί -
θετα µε την ποντοπόρο ναυτιλία που υπάγεται σε ξένες σηµαίες.

2.4.2. Οι εµπορευµατικές µεταφορές της ΝΜΑ στην ΕΕ και στην Ελλάδα

Στην Ευρωπαzκή Ένωση των 27 χωρών-µελών (Πίνακας 2.4.2), φαίνεται
ότι δια της ΝΜΑ διακινήθηκαν περίπου 1,9 δισ. τόνοι εµπορευµάτων στα κυριό-
τερα λιµάνια, που αντιπροσώπευε το 62% (2006) του συνόλου των µεταφερο-
µένων εισαγωγών-εξαγωγών δια θαλάσσης. Όσον αφορά την Ελλάδα, το 2006
µεταφέρθηκαν δια της ΝΜΑ 90,5 εκατ. τόνοι, που αντιστοιχούσε σε εισαγωγές-
εξαγωγές και ακτοπλοzκές µεταφορές εµπορευµάτων µόνο από τα κύρια λιµά-
νια της χώρας τα οποία διακινούν φορτίο άνω των 1 εκατ. τόνων ετησίως. Το µετα-
φερόµενο εµπόριο της χώρας δια της ΝΜΑ το 2006 αντιστοιχεί στο 83,8% και το
2005 στο 85% του θαλάσσιου εµπορίου που διακινήθηκε στα κυριότερα λιµάνια.
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Βέλγιο 108,6 113,1 203,9 216,0 206,5 218,9 53,3 52,4

Βουλγαρία 17,9 20,0 24,8 27,5 24,8 27,5 72,2 72,7

∆ανία 71,6 74,8 82,1 87,9 99,7 107,7 87,2 85,1

Γερµανία 178,7 186,8 277,0 294,4 284,9 302,8 64,5 63,5

Εσθονία 34,9 37,4 45,0 47,7 46,5 50,0 77,6 78,4

Ιρλανδία 37,2 39,6 45,9 47,7 52,1 53,3 81,0 83,0

Ελλάδα 89,0 90,5 104,7 108,0 151,3 159,4 85,0 83,8

Ισπανία 202,4 202,7 373,7 386,7 400,0 414,4 54,2 52,4

Γαλλία 215,2 216,6 325,5 335,4 341,5 350,3 66,1 64,6

Ιταλία 322,8 308,0 424,3 435,4 508,9 520,2 76,1 70,7

Κύπρος 3,9 2,3 7,3 7,7 7,3 7,9 53,4 29,9

Λετονία 45,8 46,4 58,4 55,7 59,7 56,9 78,4 83,3

Λιθουανία 20,7 21,6 26,1 27,2 26,1 27,2 79,3 79,4

Μάλτα 3,2 3,3 3,5 3,6 3,5 3,6 91,4 91,7

Ολλανδία 253,5 253,0 459,6 476,3 460,9 477,2 55,2 53,1

Πολωνία 42,4 41,6 54,3 52,6 54,8 53,1 78,1 79,1

Πορτογαλία 37,3 36,5 58,5 59,6 65,3 66,9 63,8 61,2

Ρουµανία 22,1 21,2 47,9 46,0 47,9 46,7 46,1 46,1

Σλοβενία 7,3 8,7 12,5 15,4 12,6 15,5 58,4 56,5

Φινλανδία 83,3 90,9 88,8 97,9 99,6 110,5 93,8 92,8

Σουηδία 137,2 139,1 151,4 152,9 178,1 180,5 90,6 91,0

Ην. Βασίλειο 355,2 369,3 514,1 519,4 584,9 583,7 69,1 71,1

ΕΕ-27** 1895,7 1907,3 2991,4 3084,1 3716,9 3834,2 63,4 61,8

ΕΕ-15** 1792,9 1802,7 3433,8 3545,9

Κροατία 19,8 18,6 26,2 26,3 0,0 0,0

Ισλανδία 5,7 5,9

Νορβηγία 140,2 142,2 171,6 168,2 201,7 196,8 81,7 84,5

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.4.2
Μεταφορές της Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων* και 

συνολικό θαλάσσιο εµπόριο στην ΕΕ

* Περιλαµβάνονται µόνο τα λιµάνια που διακινούν φορτίο άνω του 1 εκατ. τόνων ετησίως.

** ∆εν περιλαµβάνονται οι διπλές µετρήσεις που προκύπτουν από τις εθνικές και µεταξύ των κρατών µεταφορές.

Πηγή: Eurostat, Statistics in Focus “SSS of goods 2000-2006”, 2/2008.

Χώρες ΝΜΑ στα κύρια 
λιµάνια 

2005

(1)

2006

(2)

Θαλάσσιο εµπόριο
στα κύρια λιµάνια

2005

(3)

2006

(4)

Συνολικό θαλάσσιο
εµπόριο

2005

(5)

2006

(6)

% ΝΜΑ 

2005

1/3

2006

2/4
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Η περαιτέρω ανάλυση κατά περιοχές, όπως φαίνεται στον Πίνακα 2.4.3,
που δείχνει τη µεταφορά µέσω της ΝΜΑ κατά χώρα προς διάφορες περιοχές, φα -
νερώνει ότι τα µεγαλύτερα ποσοστά στην ΕΕ των 27 συγκέντρωσαν οι χώρες της
Βόρειας Θάλασσας (31,4%) και της Μεσογείου (29,3%). Επίσης από τον ίδιο Πίνα-
κα παρατηρείται ότι το έτος 2006 από/προς την Ελλάδα διακινήθηκε το µεγαλύτε-

(Εκατ. τόνοι)
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ρο ποσοστό του φορτίου της ΝΜΑ στη Μεσόγειο, δηλαδή 70,9 εκατ. τόνοι ή το
78,3% και ακολουθεί η Μαύρη Θάλασσα µε 13,7 εκατ. τόνους ή το 15,1%. Κατά
τύπο φορτίου, όπως αναλύεται στον Πίνακα 2.4.4, στην ΕΕ-27 διακινήθηκε µέσω
της ΝΜΑ ο µεγαλύτερος όγκος σε χύµα υγρό φορτίο. Στην Ελλάδα το έτος 2006,
όπως αναλύεται στον ίδιο Πίνακα, διακινήθηκαν µέσω της ΝΜΑ 35,2 εκατ. τόνοι
χύµα υγρό φορτίο που αντιπροσώπευε το 38,9% του συνόλου, µετά ακολουθεί το
χύµα ξηρό µε 25%, το ρο-ρο κατά το 18,4% και τα Ε/Κ κατά το 12,1%.

Βέλγιο 15,1 21,3 1,3 26,4 47,1 1,9 113,1

Βουλγαρία 1,1 0,0 12,9 5,7 0,2 0,1 20,0

∆ανία 2,8 41,7 0,1 0,8 30,0 1,1 76,5

Γερµανία 13,7 91,6 0,2 13,2 66,1 2,8 187,6

Εσθονία 2,3 13,5 0,0 1,9 17,3 2,5 37,5

Ιρλανδία 19,5 1,9 0,1 0,9 17,0 0,2 39,6

Ελλάδα 1,1 0,4 13,7 70,9 2,5 1,9 90,5

Ισπανία 41,8 19,6 16,8 100,6 26,0 5,8 210,6

Γαλλία 48,4 14,3 19,5 51,6 44,1 39,0 216,9

Ιταλία 6,8 3,6 54,7 209,4 11,0 22,5 308,0

Κύπρος 0,1 0,0 0,4 1,4 0,4 0,0 2,3

Λετονία 6,9 13,8 0,1 1,5 21,6 2,6 46,5

Λιθουανία 2,0 8,7 0,5 1,0 8,6 0,8 21,6

Μάλτα 0,2 0,0 0,2 2,4 0,5 0,0 3,3

Ολλανδία 35,9 64,5 3,5 45,4 94,0 9,6 252,9

Πολωνία 4,5 13,9 0,3 1,8 16,9 4,1 41,5

Πορτογαλία 12,3 2,5 2,2 10,8 8,5 0,1 36,4

Ρουµανία 1,0 0,1 8,3 9,9 0,4 1,5 21,2

Σλοβενία 0,0 0,1 0,6 7,8 0,1 0,0 8,6

Φινλανδία 4,1 52,8 0,2 3,6 29,7 0,6 91,0

Σουηδία 5,0 85,4 0,1 2,2 43,5 6,2 142,4

Ην. Βασίλειο 117,5 44,9 3,4 23,2 188,6 8,7 386,3

ΕΕ-27** 299,8 422,4 138,8 559,4 599,3 111,9 1907,3

ΕΕ-15** 281,7 398,3 115,8 533,4 533,2 100,3 1802,7

Κροατία 0,0

Ισλανδία 0,0

Νορβηγία 13,5 15,0 0,2 5,2 101,8 6,5 142,2

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.4.3
Μεταφορές της Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων στην ΕΕ* 

κατά περιοχές λιµένων, 2006

* Περιλαµβάνονται µόνο τα λιµάνια που διακινούν φορτίο άνω του 1 εκατ. τόνων ετησίως.

** ∆εν περιλαµβάνονται οι διπλές µετρήσεις που προκύπτουν από τις εθνικές και µεταξύ των κρατών µεταφορές.

Πηγή: Eurostat, Statistics in Focus “SSS of goods 2000-2006”, 2/2008.

Χώρες Ατλαντικός Βαλτική Μαύρη
Θάλασσα

Μεσόγειος Βόρεια
Θάλασσα

Άλλα 
λιµάνια

Σύνολο

(Εκατ. τόνοι)
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Επίσης από τον Πίνακα 2.4.5, όπου φαίνεται η διακίνηση του θαλάσσιου
φορτίου το 2006 µέσω των κυριότερων λιµανιών των χωρών, προς την ΕΕ-27 και
εκτός ΕΕ-27, παρατηρείται ότι η Ελλάδα διακίνησε 108 εκατ. τόνους που µοι-
ράστηκαν ως εξής: το 32% διακινήθηκε στο εσωτερικό της χώρας, το 22% προς
την ΕΕ-27, το 45% σε χώρες εκτός ΕΕ και το 1% προς άγνωστη κατεύθυνση.
Σηµειώνεται ότι το 32%, που αντιστοιχεί στο εσωτερικό φορτίο της χώρας, είναι
το υψηλότερο µεταξύ των άλλων χωρών της ΕΕ µε δεύτερη τη Νορβηγία 29%,
ακολουθούν το Ηνωµένο Βασίλειο και η ∆ανία µε 19% κλπ.
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Βέλγιο 34,0 17,8 26,1 27,0 8,1 113,0

Βουλγαρία 10,0 5,5 1,4 0,4 2,6 19,9

∆ανία 26,6 17,3 4,6 22,5 3,8 74,8

Γερµανία 59,9 33,7 44,4 36,0 12,8 186,8

Εσθονία 19,7 9,3 1,4 0,0 7,0 37,4

Ιρλανδία 13,2 7,5 8,4 9,1 1,4 39,6

Ελλάδα 35,2 22,7 11,0 16,7 5,0 90,6

Ισπανία 86,2 48,5 35,7 14,8 17,4 202,6

Γαλλία 135,8 32,4 10,4 25,7 12,3 216,6

Ιταλία 172,9 42,6 42,5 32,2 17,8 308,0

Κύπρος 0,6 0,3 1,1 0,0 0,3 2,3

Λετονία 19,3 18,7 1,8 1,6 5,1 46,5

Λιθουανία 10,9 5,2 1,6 2,1 1,9 21,7

Μάλτα 1,8 0,5 0,6 0,2 0,1 3,2

Ολλανδία 150,7 39,8 29,6 15,4 17,4 252,9

Πολωνία 9,9 18,3 4,7 5,5 3,2 41,6

Πορτογαλία 17,4 8,6 6,8 0,4 3,3 36,5

Ρουµανία 10,3 6,6 1,0 0,1 3,1 21,1

Σλοβενία 2,0 3,9 1,9 0,0 0,9 8,7

Φινλανδία 26,5 23,4 11,7 15,5 13,9 91,0

Σουηδία 51,8 20,5 8,5 44,4 14,0 139,2

Ην. Βασίλειο 165,6 69,8 20,2 93,4 20,2 369,2

ΕΕ-27** 896,8 376,4 199,7 244,7 143,0 1907,3

ΕΕ-15** 896,8 340,6 196,9 243,1 125,3 1802,7

Νορβηγία 74,9 44,3 3,9 8,5 12,7 144,3

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.4.4
Μεταφορές της Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων στην ΕΕ* 

κατά τύπο φορτίου, 2006

* Περιλαµβάνονται µόνο τα λιµάνια που διακινούν φορτίο άνω του 1 εκατ. τόνων ετησίως.

** ∆εν περιλαµβάνονται οι διπλές µετρήσεις που προκύπτουν από τις εθνικές και µεταξύ των κρατών µεταφορές.

Πηγή: Eurostat, Statistics in Focus “SSS of goods 2000-2006”, 2/2008.

Χώρες Χύµα υγρό Χύµα ξηρό Ε/Κ Ρο-Ρο Άλλο Σύνολο

(Εκατ. τόνοι)
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Βέβαια τα στοιχεία της ΕΣΥΕ για τη διακίνηση του φορτίου σε όλα τα
λιµάνια της χώρας δίνουν µεγαλύτερα ποσοστά συµµετοχής στο εσωτερικό
θαλάσσιο εµπόριο, καθώς σε αυτό περιλαµβάνεται και διακίνηση φορτίου από
λιµάνια µε κίνηση µικρότερη του 1 εκατ. τόνων ετησίως. Συγκεκριµένα το έτος
2006 σχεδόν το µισό, 49,4%, αφορά το φορτίο της ακτοπλο|ας. Σε αριθµούς, το
συνολικό εξωτερικό φορτίο της χώρας (εισαγωγές-εξαγωγές) ήταν 80,8 εκατ.
τόνοι και της ακτοπλο|ας 78,7 εκατ. τόνοι, δηλαδή συνολικά το 2006 διακινήθη-
καν 159,4 εκατ. τόνοι µέσω των ελληνικών λιµένων.
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Βέλγιο 216,00 3% 33% 64% 0%

Βουλγαρία 27,50 0% 17% 81% 2%

∆ανία 87,90 19% 53% 24% 3%

Γερµανία 294,40 1% 44% 54% 0%

Εσθονία 47,20 1% 72% 25% 2%

Ιρλανδία 47,70 2% 69% 29% 0%

Ελλάδα 108,00 32% 22% 45% 1%

Ισπανία 386,70 13% 20% 66% 0%

Γαλλία 335,40 6% 32% 60% 2%

Ιταλία 435,40 18% 14% 67% 1%

Κύπρος 7,70 0% 18% 14% 68%

Λετονία 55,70 0% 77% 21% 2%

Λιθουανία 27,20 .... 59% 39% 2%

Μάλτα 3,60 .... 76% 24% 0%

Ολλανδία 476,30 .... 31% 69% 1%

Πολωνία 52,60 2% 65% 33% 1%

Πορτογαλία 59,60 15% 33% 55% 0%

Ρουµανία 46,00 0% 13% 65% 21%

Σλοβενία 15,40 .... 43% 56% 1%

Φινλανδία 97,90 6% 71% 23% 0%

Σουηδία 152,90 8% 70% 21% 2%

Ην. Βασίλειο 519,40 19% 45% 34% 3%

ΕΕ-27** 3084,10 11% 28% 60% 2%

Νορβηγία 168,20 29% 52% 18% 1%

ΠΙΝΑΚΑΣ 2.4.5
Θαλάσσιες µεταφορές στο εσωτερικό, στην ΕΕ-27 και εκτός ΕΕ 

κατά κυριότερα λιµάνια* των χωρών, 2006

* Περιλαµβάνονται µόνο τα λιµάνια που διακινούν φορτίο άνω του 1 εκατ. τόνων ετησίως.

** ∆εν περιλαµβάνονται οι διπλές µετρήσεις που προκύπτουν από τις εθνικές και µεταξύ των κρατών µεταφορές.

Πηγή: Eurostat, Statistics in Focus, “Maritime transport of goods and passengers”, 62/2008.

Χώρες **2006 Εσωτερικό ΕΕ-27 Εκτός ΕΕ-27 Άγνωστος 
προορισµός

(Εκατ. τόνοι)
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3

ΝΑΥΤΕΡΓΑΤΙΚΟ ∆ΥΝΑΜΙΚΟ

H παρακάτω ενότητα έχει ως σκοπό την αποτύπωση και ανάλυση των
διαχρονικών τάσεων του ναυτεργατικού δυναµικού της χώρας µας κατά τις τε -
λευταίες δεκαετίες. Ιδιαίτερη έµφαση δίνεται στην εξέταση της προσφοράς και
της ζήτησης του ναυτεργατικού δυναµικού που υπηρετεί σε ελληνικά και ελλη -
νόκτητα πλοία, µε βάση τον τύπο πλοίου και τις περιοχές που εκτελούν ταξίδια.
Τα σχετικά στοιχεία προέρχονται από την επεξεργασία των απογραφών του
ναυτεργατικού δυναµικού που διενεργείται κάθε διετία και καλύπτουν την περίο-
δο 1980-2006. Επίσης, γίνεται µια παρουσίαση και συγκριτική διερεύνηση της
διαχρονικής εξέλιξης της ανεργίας και των εισοδηµάτων του ναυτεργατικού δυ -
να µικού, µε βά ση ετήσια και µηνιαία στοιχεία που προέρχονται από το πρώην
Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας & Νησιωτικής Πολιτικής (ΥΕΝAΝΠ) και τις εθνι-
κές συµβάσεις ερ γασίας του κλάδου.

3.1. Προσφορά ναυτεργατικού δυναµικού

Η συνολική προσφορά του ελληνικού ναυτεργατικού δυναµικού προκύ -
πτει από το άθροισµα των διαθέσιµων ναυτεργατών που υπηρέτησαν σε ελληνι-
κά και ξένα πλοία συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ σε µια δεδοµένη χρονική στιγµή
(ΚΕΠΕ, 1990)12. Στην παρούσα µελέτη χρησιµοποιούνται τα αποτελέσµατα των
απογραφών ναυτεργατικού δυναµικού της περιόδου 1980-2006. Η παραπάνω
απογραφή διενεργείται από την ΕΣΥΕ κάθε δύο χρόνια.

Σύµφωνα µε τον Πίνακα 3.1.Α και τα ∆ιαγράµµατα 3.1.Α έως 3.1.Γ, ο
αριθµός των Ελλήνων και ξένων ναυτικών, που υπηρετούσαν σε ελληνικά και
ελληνόκτητα πλοία ξένης σηµαίας (συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ) από το 1978 µέχρι
το 2006, παρουσιάζει µείωση κατά 66%. Συγκεκριµένα, ο συνολικός αριθµός
των ναυτικών µειώνεται από 86 χιλ. περίπου το 1978 στις 29 χιλ. περίπου το
2006 (∆ιάγραµµα 3.1.Α). Κορύφωση της παραπάνω µείωσης παρατηρείται κατά
την περίοδο 1978-1984 (-43%) και την περίοδο 1984-1990 (-25,1%). Παράλληλη
µείωση εµφανίζει ο συνολικός αριθµός των ναυτικών που υπηρετούσαν σε ελ -
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12. Θα µπορούσαµε να συµπεριλάβουµε στη συνολική προσφορά του ναυτερ-
γατικού δυναµικού και τους καταγεγραµµένους ανέργους του κλάδου. Κάτι τέτοιο δεν
είναι δυνατό λόγω έλλειψης στοιχείων για το σύνολο της περιόδου υπό εξέταση.
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ληνικά πλοία, κυµαινόµενος από 71 χιλ. περίπου το 1978 στις 21 χιλ. το 2006
(∆ιάγραµµα 3.1.Β). Τέλος, ο αριθµός των ναυτικών που υπηρετούν σε ελληνόκτη -
τα πλοία παρουσιάζει σταδιακή µείωση από το 1978 (15 χιλ. περίπου) µέχρι το
1982 (7 χιλ. ναύτες περίπου) όπου και σταθεροποιείται µέχρι το τέλος της πε -
ριόδου ανάλυσης (∆ιάγραµµα 3.1.Γ).

∆ιερευνώντας περαιτέρω το σύνολο του ναυτεργατικού δυναµικού (που
υπηρετούν σε ελληνικά & ελληνόκτητα πλοία ξένης σηµαίας), παρατηρούµε ότι
η παραπάνω µείωση του αριθµού των ναυτικών είναι µεγαλύτερη στους Έλλη -
νες ναυτικούς (-72,1%) σε σχέση µε τους ξένους (-54% περίπου) (βλ. Πίνακα
3.1Α). Να σηµειωθεί ότι στο τέλος τις δεκαετίας του 1970 µέχρι τις αρχές του
1980 (1978-1984) η µείωση των ναυτικών ήταν κατά πολύ µεγαλύτερη στους ξέ -
νους ναυτικούς (-70%) έναντι των Ελλήνων (30% περίπου).

Μελετώντας τις µεταβολές των ναυτικών που υπηρετούσαν σε ελληνικά
µόνο πλοία (Πίνακας 3.1.Α & ∆ιάγραµµα 3.1.Β), παρατηρούµε ότι η µείωση των
ναυτικών συνολικά (-69,6%) είναι ανάλογη για τους Έλληνες (-69,8%) και τους

Σύνολο ναυτικών που 
υπηρετούσαν σε ελληνικά -43,0 -25,1 3,1 -10,4 -6,1 -6,1 -66,1
& ελληνόκτητα πλοία

Από αυτούς: Έλληνες 29,8 -34,3 -21,8 -21,9 -4,5 -4,5 -72,1

Ξένοι -70,0 19,2 149,9 11,0 -8,2 -8,2 -53,7

Σύνολο ναυτικών που 
υπηρετούσαν σε ελληνικά -40,2 -27,9 -2,0 -18,8 -1,5 -1,5 -69,6
µόνο πλοία

Από αυτούς: Έλληνες -24,9 -33,5 -19,5 -21,1 -6,3 -6,3 69,8

Ξένοι -74,3 8,8 150,6 -12,3 10,2 10,2 -69,1

Σύνολο ναυτικών που 
υπηρετούσαν σε -56,1 -6,8 34,3 32,2 -20,5 -20,5 -49,5
ελληνόκτητα πλοία

Από αυτούς: Έλληνες -57,1 -41,5 -43,8 -33,1 27,5 27,5 85,1

Ξένοι -54,7 40,0 148,7 52,6 -27,1 -27,1 1,1

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.1.Α
Ποσοστιαίες µεταβολές Ελλήνων και ξένων ναυτικών που υπηρετούσαν 

σε ελληνικά & ελληνόκτητα πλοία ξένης σηµαίας, 
συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ (1978-2006)

Επεξήγηση: Αφορούν Έλληνες και ξένους ναυτικούς που υπηρετούσαν σε ελληνικά και συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ ελληνό -

κτητα εµπορικά πλοία, 100 κοχ και άνω.  

Πηγή: Επεξεργασία Αποτελεσµάτων Απογραφής Ναυτεργατικού ∆υναµικού Περιόδου 1976-2006, ΕΣΥΕ.

1978-1984 1984-1990 1986-1992 1996-2002 2002-2004 2004-2006 1980-2006
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ξένους ναυτικούς (-69,1%). Αντίθετα, κατά την περίοδο 1978-2006 µεγαλύτερη
είναι η µείωση που παρουσιάζουν οι Έλληνες ναυτικοί που υπηρετούσαν σε
ελληνόκτητα πλοία ξένης σηµαίας (-85%) σε σχέση µε τους ξένους ναυτικούς
που φαίνεται να έχουν µικρή άνοδο την αντίστοιχη περίοδο (+1,1%).

Σε αυτό το σηµείο πρέπει να τονίσουµε ότι η εξέλιξη της τεχνολογίας
κατά τις τελευταίες δεκαετίες έχει µειώσει τη συνολική ζήτηση ναυτικών. Χα -
ρακτηριστικά, ένα πλοίο µεταφοράς φορτίων χύδην ή εµπορευµατοκιβωτίων
επανδρώνεται στις ηµέρες µας µε 22 άτοµα περίπου, ενώ στις αρχές τις δεκαε -
τίας του 1980 οι ανάγκες απαιτούσαν περίπου 32-35 άτοµα. Χαρακτηριστικά, ο
λόγος εργαζοµένων ναυτικών ανά πλοίο ελληνικής σηµαίας µειώθηκε από 17,08
το 1996 σε 14,76 το 2004 (Tsamourgelis, 2007).

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.1.Α
Σύνολο ναυτικών που υπηρετούσαν σε ελληνικά & ελληνόκτητα πλοία

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.1.Β
Σύνολο ναυτικών που υπηρετούσαν σε ελληνικά µόνο πλοία
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Επίσης, η σχετική βιβλιογραφία υποστηρίζει ότι κύρια αιτία της αύξησης
των ξένων ναυτικών σε βάρος των Ελλήνων στα ελληνόκτητα πλοία είναι το χαµη -
λό κόστος των αλλοδαπών ναυτιών [βλ. Donn (1989), King (2000), Sambracos
and Tsiaparikou (2001) και U.S. Maritime Administration (2002)]. Το παραπάνω
δηµιουργεί αµφιβολίες ως προς την ανταγωνιστικότητα του ελληνόκτητου στό-
λου, καθώς είναι συνδεδεµένος µε το ακριβότερο  ελληνικό ναυτεργατικό δυνα-
µικό (Tsamourgelis, 2007).

H περαιτέρω εξέταση του ελληνικού και ξένου ναυτεργατικού δυναµικού
µε βάση την ποσοστιαία συµµετοχή τους σε ελληνικά και ελληνόκτητα πλοία επι-
βεβαιώνει τα παραπάνω συµπεράσµατα µείωσης του ελληνικού ναυτεργατικού
δυναµικού (βλ. Πίνακα 3.1.Β και ∆ιάγραµµα 3.1.∆).

Συγκεκριµένα, σύµφωνα µε τον Πίνακα 3.1.Β, παρατηρείται η σταδιακή
µείωση των Ελλήνων ναυτικών που υπηρετούσαν στο σύνολο του στόλου κατά
την περίοδο 1978-2006. Έτσι, την περίοδο 1978-1982 το 69,7% του στόλου απο-
τελούνταν από Έλληνες ναυτικούς, ενώ την περίοδο 2002-2006 µόλις το 56,7%
του στόλου ήταν Έλληνες. Εξαίρεση αποτελούν τα έτη 1984 έως 1998, κατά τα
οποία το ελληνικό ναυτεργατικό δυναµικό παρουσιάζει σηµαντική αύξηση
(81,7%) (βλ. ∆ιάγραµµα 3.1.∆.). Η παραπάνω µείωση του ελληνικού ναυτεργατι-
κού δυναµικού είναι σηµαντικά µικρότερη στα πλοία ελληνικής σηµαίας (από
71,7% το 1978-82 στο 69,3% το 2002-06), αλλά κατά πολύ µεγαλύτερη στα
πλοία ξένης σηµαίας (από 58,9% το 1978-82 στο 16,2% το 2002-06).

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.1.Γ
Σύνολο ναυτικών που υπηρετούσαν σε ελληνόκτητα πλοία

Επεξήγηση: Αφορούν Έλληνες και ξένους ναυτικούς που υπηρετούσαν σε ελληνικά και συµβεβληµένα, µε το ΝΑΤ 

ελληνό κτητα εµπορικά πλοία, 100 κοχ και άνω.  

Πηγή: Επεξεργασία Αποτελεσµάτων Απογραφής Ναυτεργατικού ∆υναµικού Περιόδου 1976-2006, ΕΣΥΕ.     
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Αντίθετα, οι ξένοι ναυτικοί που υπηρετούσαν σε ελληνικά και ελληνό κτη -

τα πλοία αύξησαν την ποσοστιαία συµµετοχή τους από 30,3% το 1978-82 στο

43,3% το 2002-06. Η παραπάνω αύξηση του ξένου ναυτεργατικού δυναµικού

είναι µικρότερη στα πλοία ελληνικής σηµαίας (από 28,3% το 1978-82 στο 30,8%

το 2002-06), αλλά µεγαλύτερη στα πλοία ξένης σηµαίας (από 42,2% το 1978-82

στο 83,8% το 2002-06).

Ο Πίνακας 3.1.Γ παρουσιάζει την ποσοστιαία συµµετοχή Ελλήνων & ξέ νων

ναυτικών σε εµπορικά πλοία µε βάση την περιοχή που ταξίδευαν την περίοδο

1984-2006. Σύµφωνα µε τα τελευταία στοιχεία της απογραφής του 2006, ο

µεγαλύτερος αριθµός ναυτικών υπηρετούσε σε ποντοπόρα πλοία (56,6%), µε τα

ακτοπλο9κά και µεσογειακά πλοία να απασχολούν το 23,6% και 19,9%, αντί στοιχα.

∆ιαχρονικά, το ελληνικό ναυτεργατικό δυναµικό εµφανίζεται να µειώνει

την παρουσία του στα ποντοπόρα πλοία (από 52,1% την περίοδο 1984-88 στο

20,9% το 2006) και να την αυξάνει στα ακτοπλο9κά πλοία (από 15,3% την περίο-

δο 1984-88 στο 23,1% το 2006). Αντίστοιχα, οι ξένοι ναυτικοί που υπηρετούν σε
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Σύνολο ναυτικών που 
υπηρετούσαν σε ελληνικά 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
& ελληνόκτητα πλοία

Από αυτούς: Έλληνες 69,7 81,7 67,8 63,0 56,7

Ξένοι 30,3 18,3 32,2 37,0 43,3

Σύνολο ναυτικών που 
υπηρετούσαν σε ελληνικά 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
µόνο πλοία

Από αυτούς: Έλληνες 71,7 86,5 75,4 71,7 69,2

Ξένοι 28,3 13,5 4,6 28,3 30,8

Σύνολο ναυτικών που 
υπηρετούσαν σε 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
ελληνόκτητα πλοία

Από αυτούς: Έλληνες 57,8 53,8 29,9 23,9 16,2

Ξένοι 42,2 46,2 70,1 76,1 83,8

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.1.Β
Ποσοστιαία συµµετοχή Ελλήνων και ξένων ναυτικών που υπηρετούσαν 

σε ελληνικά & ελληνόκτητα πλοία ξένης σηµαίας (1978-2006)

Επεξήγηση: Αφορούν Έλληνες και ξένους ναυτικούς που υπηρετούσαν σε ελληνικά και συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ ελληνό -

κτητα εµπορικά πλοία, 100 κοχ και άνω.  

Πηγή: Επεξεργασία Αποτελεσµάτων Απογραφής Ναυτεργατικού ∆υναµικού Περιόδου 1976-2006, ΕΣΥΕ.

1978-1982 1984-1988 1990-1994 1996-2000 2002-2006
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Ακτοπλο�κά

Έλληνες ναυτικοί 15,3 18,8 19,0 22,3 25,6 23,9 23,1

Ξένοι ναυτικοί 0,1 0,1 0,1 0,3 0,3 0,2 0,5

Μεσογειακά

Έλληνες ναυτικοί 13,2 14,4 12,9 13,6 13,1 10,8 11,2

Ξένοι ναυτικοί 2,5 3,7 3,9 5,7 5,0 6,6 8,7

Ποντοπόρα

Έλληνες ναυτικοί 52,1 37,0 33,0 27,7 22,5 23,0 20,9

Ξένοι ναυτικοί 16,8 25,9 31,2 30,3 33,6 35,4 35,7

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.1.Γ
Ποσοστιαία συµµετοχή Ελλήνων & ξένων ναυτικών σε εµπορικά πλοία 

µε βάση την περιοχή που ταξίδευαν (1984-2006)

Πηγή: Επεξεργασία Αποτελεσµάτων Απογραφής Ναυτεργατικού ∆υναµικού Περιόδου 1984-2006, ΕΣΥE.

1984-1988 1988-1992 1992-1996 1996-2000 2000-2004 2004 2006

ελληνικά και ελληνόκτητα πλοία παρουσιάζουν ιδιαίτερη αύξηση στα ποντο -
πόρα πλοία (από 16,8% την περίοδο 1984-88 στο 35,7% το 2006) και µικρότερη
στα µεσογειακά (από 2,5% την περίοδο 1984-88 στο 8,7% το 2006.
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.1.∆
Ποσοστιαία συµµετοχή Ελλήνων και ξένων ναυτικών που υπηρετούσαν 

σε ελληνικά & ελληνόκτητα πλοία (1978-2006)

Επεξήγηση: Αφορούν Έλληνες και ξένους ναυτικούς που υπηρετούσαν σε ελληνικά και συµβεβληµένα, µε το ΝΑΤ 

ελληνό κτητα εµπορικά πλοία, 100 κοχ και άνω.  

Πηγή: Επεξεργασία Αποτελεσµάτων Απογραφής Ναυτεργατικού ∆υναµικού Περιόδου 1976-2006, ΕΣΥΕ.     
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Σε αυτό το σηµείο πρέπει να τονίσουµε ότι το σύνολο του ελληνικού και
ελληνόκτητου στόλου έχει µειωθεί από το 1984 µέχρι και 2006, µε βάση τις ναυ-
τεργατικές απογραφές τις ΕΣΥΕ (βλ. ∆ιάγραµµα 3.1.Ε). Συγκεκριµένα, ο στόλος
µειώθηκε κατά 1.000 πλοία από το 1984 (2.217) µέχρι το 2006 (1.201). Η παρα-
πάνω µείωση παρουσιάζεται ιδιαίτερα µεγάλη στα ποντοπόρα πλοία, που από το
1998 µέχρι το 2006 εµφανίζουν σχεδόν το ίδιο αριθµό πλοίων µε τα ακτο πλοdκά.
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Επιπλέον, µπορούµε να εξαγάγουµε σειρά χρήσιµων συµπερασµάτων
από την ανάλυση της συµµετοχής Ελλήνων και ξένων ναυτικών σε εµπορικά
πλοία µε βάση την κατηγορία πλοίων (βλ. Πίνακας 3.1.∆). Σύµφωνα µε τα στοι -
χεία, κατά την περίοδο 1984-2006 ο κύριος όγκος των Ελλήνων ναυτικών υπη -
ρετούσε κυρίως σε ελληνικής σηµαίας επιβατικά και φορτηγά πλοία ή δεξαµε -
νόπλοια. ∆ιαχρονικά, ο µεγαλύτερος όγκος του ελληνικού ναυτεργατικού δυνα-
µικού επάνδρωνε φορτηγά και δεξαµενόπλοια ελληνικής ιδιοκτησίας, παρου-
σιάζοντας όµως σταδιακή µείωση της συµµετοχής τους κατά τα τελευταία έτη
εξέτασης (από 54,9% την περίοδο 1984-88 στο 25,4% το 2006).

Παράλληλη µείωση της ποσοστιαίας συµµετοχής τους, σε χαµηλότερα
όµως επίπεδα, παρουσιάζουν οι Έλληνες ναυτικοί στα ελληνόκτητα φορτηγά
και δεξαµενόπλοια (από 5% περίπου την περίοδο 1984-88 στο 2,2% το 2006).

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.1.Ε
Αριθµός  πλοίων µε ελληνική σηµαία και ελληνόκτητα µε ξένη σηµαία 

ανάλογα µε την περιοχή που εκτελούσαν ταξίδια (1984-2006)

Πηγή: Επεξεργασία Αποτελεσµάτων Απογραφής Ναυτεργατικού ∆υναµικού Περιόδου 1984-2006, ΕΣΥE.
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Αντίθετα, σηµαντική είναι η αύξηση που παρουσιάζει η συµµετοχή των
ξένων ναυτικών στα ελληνόκτητα επιβατικά κυρίως πλοία, φτάνοντας το 2006 να
αντιπροσωπεύει το 20% περίπου του συνολικού ναυτεργατικού δυναµικού του
ελληνικού και ελληνόκτητου στόλου. Εξίσου σηµαντική είναι και η διαχρονική
αύξηση της συµµετοχής των ξένων ναυτικών στα ελληνικά φορτηγά και δεξα-
µενόπλοια, που από µόλις 8,3% την περίοδο 1984-88 άγγιξε το 23% το 2006.

Συµπερασµατικά, σύµφωνα µε την απογραφή του ναυτεργατικού δυνα-
µικού του 2006, το 55% των ναυτικών του ελληνικού και ελληνόκτητου στόλου
ήταν Έλληνες, ενώ το 45% ήταν ξένης εθνικότητας. Αντίστοιχα, µε βάση την
απογραφή του 1984, το 83% ήταν Έλληνες ναυτικοί, ενώ το 17% ήταν ξένης
εθνικότητας.

3.2. Ζήτηση ναυτεργατικού δυναµικού 

Ως ζήτηση του ναυτεργατικού δυναµικού ορίζεται το σύνολο των ναυ-
τικών που απαιτούνται σε µια δεδοµένη χρονική περίοδο (π.χ. έτος) για την
επάν δρωση των πλοίων. Ο παραπάνω ορισµός της ζήτησης του ναυτεργατικού
δυναµικού καλύπτει την ευρύτερη έννοια του όρου. Στην παρούσα ενότητα επι-
κεντρωνόµαστε στην εξέταση της ζήτησης για ναυτικούς στα ελληνικά και ελ -
ληνόκτητα πλοία.

Στο σηµείο αυτό πρέπει να σηµειώσουµε ότι ο υπολογισµός των ζη -
τούµενων κατά µέσο όρο ναυτικών ανά έτος είναι δύσκολο να προσδιοριστεί µε
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Επιβατικά & Λοιπά πλοία

Ελληνικά πλοία
Έλληνες ναυτικοί 20,9 25,2 25,9 28,4 29,1 26,4 25,2

Ξένοι ναυτικοί 2,0 2,7 2,4 4,4 3,5 3,0 0,8

Ελληνόκτητα πλοία
Έλληνες ναυτικοί 2,6 2,6 2,4 2,9 2,5 2,2 2,3

Ξένοι ναυτικοί 1,9 7,0 10,7 10,9 15,2 14,1 19,4

Φορτηγά & ∆εξαµενόπλοια

Ελληνικά πλοία
Έλληνες ναυτικοί 54,9 42,1 34,5 29,8 26,3 27,5 25,4

Ξένοι ναυτικοί 8,3 13,7 18,9 19,0 20,5 22,7 22,5

Ελληνόκτητα πλοία
Έλληνες ναυτικοί 4,8 3,1 2,1 1,9 1,2 1,8 2,2

Ξένοι ναυτικοί 4,5 3,8 3,1 2,7 1,7 2,5 2,1

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.1.∆
Συµµετοχή Ελλήνων & ξένων ναυτικών σε εµπορικά πλοία 

κατά κατηγορία πλοίων (1984-2006)

Πηγή: Επεξεργασία Αποτελεσµάτων Απογραφής Ναυτεργατικού ∆υναµικού Περιόδου 1984-2006, ΕΣΥE.

1984-1988 1988-1992 1992-1996 1996-2000 2000-2004 2004 2006
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ακρίβεια. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι κάθε διαφορετικός τύπος πλοίου έχει
διαφορετική σύνθεση ανάλογα µε τη χωρητικότητα, την ιπποδύναµη, τις πε -
ριοχές πλου (ποντοπόρο, ακτοπλοdκό) κ.ά.

Αρχικά, για την εξέταση της ναυτεργατικής ζήτησης είναι αναγκαίο να
ορίσουµε τον χρόνο παραµονής των ναυτικών στη θάλασσα και στη στεριά.
Έτσι, δεχόµαστε ως δεδοµένο ότι οι ναυτικοί που υπηρετούν σε ποντοπόρα
πλοία µένουν 7 µήνες ανά έτος στο πλοίο και 5 µήνες στη στεριά. Αντίστοιχα, οι
ναυτικοί που εργάζονται σε ακτοπλοdκά πλοία µένουν 10 µήνες ανά έτος στο
πλοίο και 2 µήνες στη στεριά. Τέλος, για το σύνολο του ελληνικού και ελληνό -
κτητου στόλου υπολογίζουµε ότι οι ναυτικοί µένουν 7,5 µήνες ανά έτος στο
πλοίο και 4,5 µήνες στη στεριά.13

Επίσης, για τον υπολογισµό της συνολικής ζήτησης της ελληνικής και
ελληνόκτητης ναυτιλίας στο σύνολο του στόλου και στις κατηγορίες των ποντο -
πόρων και ακτοπλοdκών πλοίων κάνουµε την υπόθεση ότι την ηµέρα της απογρα -
φής τα εν ενεργεία πλοία ήταν πλήρως επανδρωµένα. Η παραπάνω υπόθεση
δεν απέχει πολύ από την πραγµατικότητα, µιας και το πρόβληµα επάνδρωσης
των πλοίων είναι κυρίως η ποιοτική και όχι η ποσοτική ανεπάρκεια, η οποία αντι-
µετωπίζεται µε την πρόσληψη αλλοδαπών ναυτικών.

Η συνολική ζήτηση ναυτεργατικού δυναµικού και η διαχρονική της εξέ-
λιξη για το σύνολο του στόλου, την ποντοπόρο και την ακτοπλοdκή ναυτιλία, για
τη χρονική περίοδο 1984-2006 παρουσιάζεται στα ∆ιαγράµµατα 3.2.Α έως 3.2.Γ.

Όπως αναφέρθηκε και στην αρχή της ενότητας, η συνολική ζήτηση υπο-
λογίστηκε µε βάση την υπόθεση ότι σε δεδοµένη χρονική στιγµή συγκεκριµένο
ποσοστό του ναυτεργατικού δυναµικού είναι στη θάλασσα και συγκεκριµένο
στη στεριά (7,5 και 4,5 µήνες, αντίστοιχα, για το σύνολο του στόλου, 7 και 5 µή -
νες, αντίστοιχα, για τα ποντοπόρα πλοία και 10 και 2 µήνες, αντίστοιχα, για τα
ακτοπλοdκά). Για παράδειγµα, στο σύνολο του στόλου το 60% του ναυτεργατι-
κού δυναµικού βρίσκεται εν πλω (4,5:7,5 = 0,6 ή ποσοστό 60%).

Έτσι, µε βάση το έτος της εκάστοτε απογραφής µπορούµε να υπο-
λογίσουµε τη συνολική ζήτηση για τη συγκεκριµένη χρονική στιγµή. Για παρά-
δειγµα, στο σύνολο του ελληνικού και ελληνόκτητου στόλου το 2006 υπηρε-
τούσαν 29.260 ναυτικοί, Αυτοί αποτελούσαν το 60% της συνολικής ζήτησης ναυ-
τεργατικού δυναµικού. Προσθέτοντας σε αυτό τον αριθµό το υπόλοιπο 40% των

ναυτικών έχουµε τη συνολική ζήτηση που είναι (29.260 x 
4,5

) + 29.260 = 46.816.
7,5
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13. Βλ. σχετική ανάλυση και µεθοδολογία για την περίοδο 1978-1986 στην έκθε-
ση του ΚΕΠΕ, 1990.
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Σύµφωνα µε τους παραπάνω υπολογισµούς, η συνολική ζήτηση ναυ-

τικών που υπηρετούσαν στο σύνολο του ελληνικού και ελληνόκτητου στόλου

είναι πτωτική, παρουσιάζοντας µείωση από 77.000 ναυτικούς περίπου το 1986

στους 47.000 ναυτικούς το 2006 (∆ιάγραµµα 3.2.Α). Με άλλα λόγια η ζήτηση του

ναυτεργατικού δυναµικού µειώθηκε κατά 68%. Μικρή αύξηση της συνολικής

ζήτησης παρατηρείται την περίοδο 1990-1994. Παράλληλη είναι και η µείωση

της συνολικής ζήτησης ναυτεργατικού δυναµικού στα ελληνικά πλοία, όπου

παρουσιάζεται πτώση κατά 92% περίπου την αντίστοιχη περίοδο. Σε χαµηλότε-

ρα επίπεδα κυµάνθηκε η ζήτηση ναυτικών στα ελληνόκτητα πλοία –που απασχο-

λούν συνολικά χαµηλότερο αριθµό ναυτεργατικού δυναµικού– παρουσιάζοντας

µικρή αύξηση για το σύνολο της περιόδου υπό εξέταση (12% περίπου).

Αντίστοιχη πτώση της συνολικής ζήτησης ναυτεργατικού δυναµικού πα -

ρουσιάζουν και τα ποντοπόρα πλοία του ελληνικού και ελληνόκτητου στόλου

(∆ιάγραµµα 3.2.Β) µε τη µείωση να αγγίζει το 15% (αντίστοιχη µείωση του στό-

λου µε ελληνική σηµαία στο 55%). Αντίθετα, αύξηση της συνολικής ζήτησης ναυ-

τεργατικού δυναµικού για την περίοδο 1984-2006 παρουσιάζει ο ελληνικός και

ελληνόκτητος ακτοπλοdκός στόλος, που αγγίζει το 19% (Βλ. ∆ιάγραµµα 3.2.Γ)

(Σηµείωση: στο παραπάνω διάγραµµα το σύνολο σχεδόν του ακτοπλοdκού στό-

λου ανήκει στο ελληνικό νηολόγιο, γι’ αυτό οι δύο σειρές ζήτησης συµπίπτουν).

Σε µια προσπάθεια εκτίµησης της µελλοντικής ζήτησης ναυτεργατικού

δυναµικού µπορούµε να χρησιµοποιήσουµε εναλλακτικά τον αριθµό των απο -
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.2.A
Συνολική ζήτηση ναυτικών που υπηρετούσαν σε ελληνικά 

& ελληνόκτητα πλοία
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φοίτων από τις σχολές εµπορικού ναυτικού (ανώτερης, µέσης και κατώτερης
εκπαίδευσης), σε συνδυασµό µε τις νέες παραγγελίες πλοίων. Σύµφωνα µε το
∆ιάγραµµα 3.2.∆ ο συνολικός αριθµός αποφοίτων από τις ελληνικές σχολές
εµπο ρικού ναυτικού µειώθηκε κατά 125% περίπου από το 1978 µέχρι και το 1995.
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.2.B
Ζήτηση ναυτικών που υπηρετούσαν σε ποντοπόρα ελληνικά 

& ελληνόκτητα πλοία

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.2.Γ
Ζήτηση ναυτικών που υπηρετούσαν σε ακτοπλοdκά ελληνικά 

& ελληνόκτητα πλοία

Πηγή: Εκτιµήσεις συγγραφέων κατόπιν επεξεργασίας των Αποτελεσµάτων Απογραφής Ναυτεργατικού ∆υναµικού 

Περιόδου 1976-2006, ΕΣΥΕ. 
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Η παραπάνω µείωση εµφανίζεται χαµηλότερη για τους απόφοιτους ανώτερων
σχολών (80% περίπου) και υψηλότερη για τους απόφοιτους µέσων και κατώτε-
ρων σχολών (18% περίπου). Μικρή άνοδο του αριθµού απόφοιτων ανώτερης
εκπαίδευσης παρατηρείται από το 1995/96 (544 απόφοιτοι) έως το 2004/05 (892
απόφοιτοι).

Σηµαντική παράµετρος στην εκτίµηση της µελλοντικής ζήτησης ναυτερ-
γατικού δυναµικού αποτελεί και η ανάπτυξη του ελληνικού και ελληνόκτητου
στόλου. Συγκεκριµένα, οι παραγγελίες νέων πλοίων µέχρι και την 1/2/2008 αγγί -
ζουν τις 1.054 (Lloyd’s Registry of Shipping). Με βάση την παραπάνω αύξηση
στο σύνολο των νέων παραγγελιών, η µελλοντική ζήτηση σε ναυτεργατικό δυνα-
µικό αναµένεται να αγγίξει τους 23.000 ναυτικούς περίπου (υπολογίζοντας 22
άτοµα προσωπικό για κάθε πλοίο). Σε αυτό το σηµείο πρέπει να προσθέσουµε
ότι οι παραπάνω εκτιµήσεις γίνονται µε βάση τις νέες παραγγελίες πλοίων14 και
όπως είχαν διαµορφωθεί πριν τη διεθνή οικονοµική κρίση και τις εξελίξεις στη
ναυτιλία (πτώση των διεθνών ναύλων).
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14. Ιδεατά θα έπρεπε να συµπεριλάβουµε στο υπολογισµό µας και τις αγορές
µεταχειρισµένων πλοίων, αφαιρώντας τα πλοία που διαλύθηκαν ή απωλέσθησαν. Βέβαια,
σηµασία έχει και η σηµαία που θα φέρουν τα νεοεισερχόµενα πλοία και αν θα συµβλη -
θούν µε το ΝΑΤ.

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.2.∆
Απόφοιτοι Σχολών Εµπορικού Ναυτικού (1978-2005)

Πηγή: Στατιστική της Εµπορικής Ναυτιλίας,1978-2006, ΕΣΥE.
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3.3. Η ανεργία των Ελλήνων ναυτικών

Η διακύµανση της ανεργίας των ναυτικών εξαρτάται κυρίως από δύο
παράγοντες: (α) την προσφορά (ή µη) φορτίων προς διακίνηση, (β) τα διεθνή
επίπεδα των ναύλων. Η εξέλιξη της ανεργίας των Ελλήνων ναυτικών επηρεά-
στηκε έµµεσα από τους παραπάνω παράγοντες που, µεταξύ άλλων, καθόρισαν
διεθνώς τη διακύµανση του κλάδου της εµπορικής ναυτιλίας. Επίσης, πρέπει να
προσθέσουµε ότι, κατά τις τελευταίες δεκαετίες, η απασχόληση των Ελλήνων
ναυτικών επηρεάστηκε άµεσα από τις τεχνολογικές εξελίξεις στον κλάδο (King,
2000) και την αντικατάσταση των ελληνικού ναυτεργατικού δυναµικού από αλ -
λο δαπούς ναύτες (Tsamourgelis, 2007). Οι δύο παραπάνω αιτίες µείωσης της
συ νολικής απασχόλησης στον κλάδο είχαν ιδιαίτερα έντονες επιπτώσεις στο
κατώτερο πλήρωµα των πλοίων.

Μοναδική πηγή στοιχείων για την ανεργία στον κλάδο της ναυτιλίας για
τη χώρα αποτελούν τα µηναία δελτία κινήσεως προσφερόµενων για ναυτολόγη -
ση ναυτικών του ΥΕΝ. Σηµειώνεται ότι τα παραπάνω στοιχεία αναφέρονται στον
άνεργο ναυτικό που είναι εγγεγραµµένος και προσφερόµενος για εργασία,
σύµφωνα µε το αρµόδιο γραφείο ευρέσεως ναυτικής εργασίας. Προtπόθεση
για την εγγραφή στα µητρώα ανέργων ναυτικών αποτελεί η συνολικά τριετής
θαλάσσια υπηρεσία και η συµπλήρωση δύο µηνών µετά την απόλυσή του. Επί -
σης, ο προσφερόµενος για εργασία ναυτικός έχει δικαίωµα επιδότησης µετά
από ένα µήνα παραµονής του ως προσφερόµενους προς εργασία.

Σύµφωνα µε τον Πίνακα 3.3.Α και το ∆ιάγραµµα 3.3.Α, η διαχρονική εξέ-
λιξη της συνολικής ανεργίας των Ελλήνων ναυτικών παρουσιάζει σειρά αξιο-
σηµείωτων διακυµάνσεων την περίοδο 1994-2008. Από την παρουσίαση των επε -
ξεργασµένων στοιχείων προκύπτει ότι η ανεργία του ελληνικού ναυτεργατικού
δυναµικού εµφανίζει σταδιακή αύξηση από το 1995 έως το 1997 (αγγίζει τα 2.500
άτοµα), ενώ στη συνέχεια εµφανίζει καθοδική τάση µέχρι το τέλος του 2001
(µείωση 50% περίπου σε σχέση µε το προηγούµενο έτος).

Ενίσχυση της ανεργίας παρατηρείται την περίοδο 2001-2005, καταλή-
γοντας σε σταδιακή µείωση µέχρι τον Ιανουάριο του 2008 (µείωση κατά 33% και
22% περίπου για τις περιόδους 2003/04 και 2004/5, αντίστοιχα). Συνολικά, η εξέ-
λιξη της ανεργίας του ναυτεργατικού δυναµικού φαίνεται να συµβαδίζει µε τη
συνολική δυναµική του κλάδου της εµπορικής ναυτιλίας, καθώς µεταβάλλεται
τις περισσότερες φορές αντίστροφα από τον διεθνή δείκτη ναύλων Baltic Dry
Index (BDI) (βλ. ∆ιάγραµµα 3.3.A).

Οι κύριοι οικονοµικοί παράγοντες που επηρέασαν τη διακύµανση της
ανεργίας του ελληνικού ναυτεργατικού δυναµικού είναι τρεις. Πρώτον, η αποδυ -
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1994/95 -0,7 -35,7 -47,1

1995/96 50,4 -55,6 168,5

1996/97 118,0 525,0 97,4

1997/98 75,1 224,0 70,3

1998/99 -22,3 9,9 -26,3

1999/00 9,9 73,0 1,0

2000/01 -50,3 -51,9 -50,5

2001/02 -35,0 -48,6 -67,1

2002/03 70,0 134,2 97,5

2003/04 32,8 67,4 54,4

2004/05 21,4 24,2 22,1

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.3.Α
Συνολική ανεργία ναυτεργατικού δυναµικού 

(% µεταβολή περιόδου 1994-2008)

Επεξήγηση: Η ανεργία αφορά τους προσφερόµενους για εργασία ναυτικούς κατά τον µήνα Σεπτέµβριο έκαστου έτους.

Πηγή: Επεξεργασία µηναίων δελτίων κινήσεως προσφερόµενων για ναυτολόγηση ναυτικών περιόδου 1994-2008, Γραφείο Ευρέ-

σεως Ναυτικής Εργασίας, Τµήµα Ναυτεργασίας, Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, Αιγαίου & Νησιωτικής Πολιτικής.

Σύνολο Πλοίαρχοι Α΄ Ναύτες

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.3.Α
Συνολική ανεργία ναυτεργατικού δυναµικού 

(αριθµός ανέργων ναυτικών Ιανουαρίου, 1994-2008)

Επεξήγηση: Η συνολική ανεργία αφορά τους προσφερόµενους για εργασία ναυτικούς κατά τον µήνα Ιανουάριο εκάστου
έτους. Ο δείκτης BDI αφορά τους διεθνείς ναύλους ξηρού φορτίου (άνθρακα, χάλυβα, τσιµέντου & σιδη -
ρούχου µεταλλεύµατος). 

Πηγές: (1) Ανεργία: Επεξεργασία µηναίων δελτίων κινήσεως προσφερόµενων για ναυτολόγηση ναυτικών περιόδου 1994-
2008, Γραφείο Ευρέσεως Ναυτικής Εργασίας, Τµήµα Ναυτεργασίας, Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, Αιγαίου &
Νησιωτικής Πολιτικής. (2) ∆είκτης BDI: The Baltic Exchange Ltd.
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νάµωση του ελληνόκτητου στόλου από τα µέσα της δεκαετίας του 1990, λόγω
της ραγδαίας µείωσης του στόλου πλοίων µεταφοράς ξηρού φορτίου κατά πε -
ρί που ένα τρίτο (Thanopoulou, 1998). ∆εύτερον, η µείωση του ελληνόκτητου στό -
λου από το 2004 έως το 2006 λόγω του εκσυγχρονισµού του στόλου συνολικά
(Pallis, 2002)15. Τρίτον, οι µεταβολές λόγω των εξαγορών και συγχωνεύσεων στον
κλάδο στα µέσα της πρώτης δεκαετίας του 2000 (National Bank of Greece, 2006).

Περαιτέρω πληροφόρηση για την εξέλιξη της ναυτεργατικής ανεργίας
κατά ειδικότητα παρουσιάζουν τα ∆ιαγράµµατα 3.3.B έως 3.3.Η. Από µια πρώτη
ανάλυση των στοιχείων µπορούµε να εξαγάγουµε το συµπέρασµα ότι όλες οι ει -
δικότητες επηρεάστηκαν από τη συνολική αύξηση της ανεργίας κατά την περίο-
δο 1995-1997, καθώς ακολουθούν την ίδια πορεία µε το γενικό σύνολο των προ-
σφερόµενων ανέργων ναυτικών. Επίσης, παρατηρούµε ότι τα επίπεδα ανεργίας
όλων των ειδικοτήτων ακολουθούν τη συνολική τάση µείωσης της προσφοράς
ανέργων ναυτικών την περίοδο 2001-2005 και κατά τα τελευταία έτη εξέτασης
(2006-2008).

Η αναλυτικότερη εξέταση της ανεργίας των διαφόρων ειδικοτήτων ναυ-
τεργατικού δυναµικού µάς επιτρέπει την εξαγωγή σειράς χρήσιµων συµπερα-
σµάτων. Συγκεκριµένα:

• Οι αξιωµατικοί καταστρώµατος εµφανίζουν διαφορετική εξέλιξη στα
επίπεδα ανεργίας, καθώς οι Πλοίαρχοι Α΄ παρουσιάζουν µικρότερη τάση
αύξησης απ’ ό,τι οι Πλοίαρχοι Β΄ και Γ΄ (βλ. ∆ιαγράµµατα 3.3.Γ και 3.3.∆).
Το παραπάνω φαινόµενο είναι ιδιαίτερα έντονο την περίοδο 1995-97.

• Οι Μηχανικοί Α΄ παρουσιάζουν χαµηλότερα επίπεδα ανεργίας από ό,τι το
σύνολο του ναυτεργατικού δυναµικού, ιδιαίτερα κατά την περίοδο 1993-
2002. Όµως στη συνέχεια, οι προσφερόµενοι άνεργοι Μηχανικοί Α΄ αυ -
ξά νονται συγκριτικά σε πολύ υψηλά επίπεδα (από 18 άτοµα το 2002 σε
131 το 2006) (βλ. ∆ιάγραµµα 3.3.Ε).

• Οι Μηχανικοί Γ΄ παρουσιάζουν αυξηµένη ανεργία την περίοδο 1995-97
(600 άτοµα το 1998), και πολύ χαµηλή από το 1999 έως το 2002 (12 άτο -
µα το 2002) (βλ. ∆ιάγραµµα 3.3.Ζ).

• Οι ναύτες (κατώτερο πλήρωµα) ακολουθούν, ως προς την ανεργία, την
ίδια πορεία µε το γενικό σύνολο (βλ. ∆ιάγραµµα 3.3.Η). Όµως, ο όγκος
(αριθµός) των ανέργων ναυτών είναι ιδιαίτερα αυξηµένος κατά τις πε -
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15. Σύµφωνα µε έκθεση της διεθνούς ναυτικής ένωσης BIMCO (2005), µελλοντι-
κές τεχνολογικές εξελίξεις στον ναυτιλιακό κλάδο δεν πρόκειται να επηρεάσουν τη ναυ-
τεργατική απασχόληση στο άµεσο µέλλον.  
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.3.B
Συνολική ανεργία 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.3.Γ
Ανεργία πλοιάρχων Α΄

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.3.∆ 
Ανεργία πλοιάρχων Γ΄

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.3.Ε
Ανεργία µηχανικών Α΄

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.3.Ζ
Ανεργία µηχανικών Γ´

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.3.Η 
Ανεργία ναυτών

Επεξήγηση: Η ανεργία αφορά τους προσφερόµενους για εργασία ναυτικούς κατά τον µήνα Σεπτέµβριο εκάστου έτους. 

Πηγή: Επεξεργασία µηναίων δελτίων κινήσεως προσφερόµενων για ναυτολόγηση ναυτικών περιόδου 1994-2008, Γραφείο

Ευρέσεως Ναυτικής Εργασίας, Τµήµα Ναυτεργασίας, Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, Αιγαίου & Νησιωτικής Πολι-

τικής.     
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ριόδους έξαρσης της συνολικής ανεργίας (1995-98 και 2004-06), καθώς
αυτό το είδος των πληρωµάτων αποτελεί το µεγαλύτερο µέρος του ναυ-
τεργατικού δυναµικού.
Συµπερασµατικά, η ανάλυση των προσφερόµενων ανέργων του ναυτερ-

γατικού δυναµικού παρουσιάζει αξιόλογες διακυµάνσεις κατά την περίοδο εξέ-
τασης (1994-2008), τόσο στο σύνολο της όσο και στις επιµέρους ειδικότητες
των ναυτικών. Έτσι, παρατηρούµε ότι σε περιόδους αύξησης της ναυτεργατικής
ανεργίας συνολικά, οι ειδικότητες των αξιωµατικών καταστρώµατος (Πλοίαρχοι
Α΄) και αξιωµατικών µηχανοστασίου (Μηχανικοί Α΄) επηρεάζονται λιγότερο. Αντί -
θετα, οι ναύτες, ως ανειδίκευτη ειδικότητα, επηρεάζονται πολύ περισσότερο.

3.4. Αµοιβές ναυτικών

Σηµαντικός παράγοντας προσδιορισµού της σχέσης προσφοράς και ζή -
τησης του ναυτεργατικού δυναµικού αποτελούν οι αµοιβές των ναυτικών. Οι
αµοιβές των ελλήνων ναυτικών ανά ειδικότητα σε φορτηγά πλοία (από 4.500 dtw
και πάνω) την περίοδο 1998-2008 παρουσιάζονται στον Πίνακα 3.4.Α. Σηµειώνε-
ται ότι οι παραπάνω αµοιβές καθορίζονται µε συλλογικές συµβάσεις µετά από
ελεύθερες διαπραγµατεύσεις εργοδοτών (Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών) και ερ -
γαζοµένων (Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία και σχετικά επαγγελµατικά σωµα-
τεία). Η επιλογή των φορτηγών πλοίων για τη µελέτη των ναυτικών αµοιβών έγι -
νε µε βάση το αυξηµένο ναυτεργατικό δυναµικό που παρουσιάζουν (40% περί -
που του συνόλου το 2006).

Κατά την περίοδο 1998-2008 οι αµοιβές των πλοιάρχων, κατόπιν αποπ-
ληθωρισµού µε τον ∆ΤΚ, αυξήθηκαν κατά 365 ευρώ ή 17,4%. Συνολικά, οι αυξή-
σεις των αµοιβών στους αξιωµατικούς καταστρώµατος και στους αξιωµατικούς
µηχανοστασίου ανήλθε στο 17,6%. Οι παραπάνω αµοιβές των αξιωµατικών της
εµπορικής ναυτιλίας παρουσιάζουν άνοδο κατά 5,6% την περίοδο 1998-2002 και
κατά 9,7% περίπου την περίοδο 1999-2008.

Οι αµοιβές στο κατώτερο πλήρωµα της εµπορικής ναυτιλίας (π.χ. ναύτες
και λιπαντές) αυξήθηκαν κατά 17,8% περίπου. Ειδικότερα, οι αποπληθωρισµέ-
νες αποδοχές του ναύτη παρουσίασαν αύξηση κατά 150 ευρώ από το 1998
(847,4 ευρώ) έως το 2008 (997,8 ευρώ). Οι αµοιβές των ναυτών παρουσιάζουν
άνοδο κατά 5,6% την περίοδο 1998-2002 και κατά 9,9% την περίοδο 1999-2008.

Σηµειώνεται ότι στις παραπάνω αµοιβές συµπεριλαµβάνονται τα πάγια
επιδόµατα σύµφωνα µε τις ισχύουσες συλλογικές συµβάσεις (βασικός µισθός,
επίδοµα Κυριακής, διορθωτικό επίδοµα και επίδοµα κατώτερου πληρώµατος)
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και υπολογίστηκαν 40 ώρες υπερωριακή απασχόληση. Το παραπάνω κρίνεται
αναγκαίο καθώς ένα σηµαντικό µέρος των αποδοχών των ναυτικών προέρχεται
από επιδόµατα και υπερωριακή εργασία.

Συµπερασµατικά, το ναυτεργατικό κόστος στη χώρα µας παρουσιάζει
µικρή άνοδο κατά την τελευταία δεκαετία. Οι αυξήσεις του κόστους εργασίας
στον κλάδο δεν κρίνονται ως ιδιαίτερα υψηλές, σε βαθµό που να επηρεάζουν
αρνητικά το συνολικό κόστος των ναυτιλιακών µεταφορών.

Σε αυτό το σηµείο πρέπει να τονίσουµε ότι η πλειονότητα των Ελλήνων
εφοπλιστών εφαρµόζουν σχέδια επιδοµάτων (bonus schemes) στους εργαζο-
µένους τους, επιβραβεύοντας έτσι την εργασιακή τους αφοσίωση και τις πολυ -
ετείς συµβάσεις εργασίας (Θεοτοκάς, Λεκάκου, Πάλλης, Συριόπουλος και Τσα -
µουργέλης, 2006). Έτσι, οι αποδοχές των Ελλήνων ναυτικών είναι στις περισ-
σότερες περιπτώσεις υψηλότερες από αυτές που περιγράφονται στις συλλογι-
κές συµβάσεις εργασίας.

Οι αµοιβές των ναυτικών σε σύγκριση µε τις αµοιβές των εργαζοµένων
σε άλλους τοµείς της οικονοµίας κατά την περίοδο 1998-2008 παρουσιάζονται
στον Πίνακα 3.4.Β. Συγκεκριµένα παρουσιάζεται η διαχρονική εξέλιξη των απο-
δοχών του ναύτη σε σύγκριση µε τις αποδοχές ενός υπαλλήλου υποχρεωτικής
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Αξιωµατικοί καταστρώµατος 

Πλοίαρχος 2093,4 2111,1 2149,0 2182,8 2211,7 2243,0 2279,5 2301,5 2327,9 2380,0 2458,0 17,4

Υποπλοίαρχος 1098,9 1118,9 1128,1 1145,8 1161,0 1177,4 1197,3 1209,3 1226,0 1251,4 1292,6 17,6

Ανθυποπλοίαρχος 957,1 974,5 982,6 998,0 1011,2 1025,6 1043,0 1053,6 1068,3 1090,5 1126,5 17,7

Αξιωµατικοί µηχανοστασίου

Μηχανικός Α΄ 2066,8 2104,3 2121,6 2155,0 2183,5 2214,5 2250,5 2272,2 2302,3 2349,7 2426,8 17,4

Μηχανικός Β΄ 1098,9 1118,9 1128,1 1145,8 1161,0 1177,4 1197,3 1209,3 1226,0 1251,4 1292,6 17,6

Μηχανικός Γ΄ 957,1 974,5 982,6 998,0 1011,2 1025,6 1043,0 1053,6 1068,3 1090,5 1126,5 17,7

Κατώτερο πλήρωµα 

Ναύτης 847,4 862,8 869,9 883,6 895,2 907,9 923,6 933,1 946,3 966,0 997,8 17,8

Λιπαντής 899,6 916,0 923,5 938,1 950,5 964,0 980,5 990,5 1004,4 1025,3 1059,1 17,7

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.4.Α
Αµοιβές πληρωµάτων ελληνικών πλοίων άνω των 4.500 dtw, 1998-2008

(Σε ευρώ, 2005 = 100)*

Πηγή: Συλλογικές συµβάσεις εργασίας σε φορτηγά πλοία από 4.500 DTW και άνω (ΦΕΚ περιόδου 1998-2008).

* Στο σύνολο των αποδοχών συµπεριλήφθηκαν τα πάγια επιδόµατα σύµφωνα µε τις ισχύουσες συλλογικές συµβάσεις

(βασικός µισθός, επίδοµα Κυριακής, διορθωτικό επίδοµα και επίδοµα κατώτερου πληρώµατος) και υπολογίστηκαν 40 ώρες

υπερωριακή απασχόληση. Έτος βάσης του αποπληθωρισµού είναι το 2005.  

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 % 
Μεταβολή
περιόδου
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εκπαίδευσης του δηµοσίου τοµέα και τις αποδοχές ενός υπαλλήλου του ιδιωτι-

κού τοµέα. Σηµειώνεται ότι συγκρίνονται οι αποδοχές αυτών των τριών οµάδων

εργαζοµένων για δύο κυρίως λόγους. Πρώτον, ο ναύτης δεν κατέχει κάποιες ει -

δικές γνώσεις (δεν είναι απόφοιτος κάποιας ανώτερης ναυτικής σχολής) και

αντιπροσωπεύει µια µεγάλη οµάδα του ναυτεργατικού δυναµικού. Επίσης, οι

µεταβολές των αµοιβών του ναύτη είναι περίπου ίδιες µε τις µεταβολές του υπό-

λοιπου ναυτεργατικού δυναµικού (βλ. Πίνακα 3.4.Α). ∆εύτερον, το σύνολο των

δηµοσίων υπάλληλων (υποχρεωτικής εκπαίδευσης) µαζί µε τους ιδιωτικούς υπαλ -

λήλους περιλαµβάνουν αριθµητικά τους περισσότερους εργαζοµένους. Ακόµα,
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1998 79,9 847,4 693,9 532,0

1999 82,0 862,8 1,82 690,4 -0,51 532,9 0,16

2000 84,6 869,9 0,82 683,2 -1,05 541,3 1,58

2001 87,5 883,6 1,57 685,7 0,37 540,9 -0,07

2002 90,7 895,2 1,32 678,2 -1,09 540,6 -0,06

2003 93,9 907,9 1,42 692,0 2,03 542,5 0,36

2004 96,6 923,6 1,72 700,0 1,15 567,6 4,64

2005 100,0 933,1 1,03 697,0 -0,42 578,4 1,89

2006 103,2 946,3 1,41 692,9 -0,59 632,6 9,37

2007 106,2 966,0 2,08 694,1 0,18 619,6 -2,05

2008+ 109,1 997,8 3,30 704,6 1,51 643,1 3,80

1998/2008 17,8 0,96 20,9

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.4.Β
Συγκριτικός πίνακας µηνιαίων αµοιβών ναυτών, 
υπαλλήλων ∆ηµοσίου και ιδιωτικών υπαλλήλων 

(Σε ευρώ, 1998-2008)*

Πηγές: Συλλογικές Συµβάσεις Εργασίας σε Φορτηγά Πλοία από 4.500 DTW και άνω (ΦΕΚ περιόδου 1998-2008), Μισθολο-
γικές Ρυθµίσεις Λειτουργών & Υπαλλήλων του ∆ηµοσίου (ΦΕΚ περιόδου 1998-2008) και Εθνικές Γενικές Συλλογικές
Συµβάσεις Εργασίας (Ε.Γ.Σ.Σ.Ε.) (περιόδου 1998-2008). 

* Απόπληθωρισµένο εισόδηµα µε βάση τον ∆.Τ.Κ. (2005=100). 
+ Ο πληθωρισµός του 2008 υπολογίστηκε µε βάση τον µέσο της περιόδου Ιανουαρίου-Αυγούστου.  
1. Αφορά ναύτες χωρίς προtπηρεσία µε βάση τις συλλογικές συµβάσεις εργασίας σε φορτηγά πλοία από 4.500 DTW και
άνω (ΦΕΚ περιόδου 1998-2008).
2. Αφορά υπαλλήλους υποχρεωτικής εκπαίδευσης χωρίς προtπηρεσία µε βάση τις µισθολογικές ρυθµίσεις λειτουργών &
υπαλλήλων του ∆ηµοσίου (ΦΕΚ περιόδου 1998-2008). Περιλαµβάνονται τα επιδόµατα αποδοτικότητας και εξοµάλυνσης
όπου αυτά υφίστανται. 
3. Αφορά υπαλλήλους που δεν έχουν συµπληρωµένη τριετή υπηρεσία ή προtπηρεσία και είναι άγαµοι µε βάση τις Εθνικές
Γενικές Συλλογικές Συµβάσεις Εργασίας (Ε.Γ.Σ.Σ.Ε.) περιόδου 1998-2008.

∆είκτης
Τιµών 

Καταναλωτή
(2005=100)

(1)

Μηνιαίο
εισόδηµα
ναυτών

(*1)

(2)

Ετήσια 
µεταβολή

εισοδήµατος
ναυτών

(%)

(3)

Εισόδηµα
δηµοσίων 

υπαλλήλων (*2)

(4)

Ετήσια 
µεταβολή 

εισοδήµατος
δηµοσίων 

υπαλλήλων
(%)
(5)

Μηνιαίο
εισόδηµα
ιδιωτικών

υπαλλήλων (*3)

(6)

Ετήσια 
µεταβολή
ιδιωτικών

υπαλλήλων
(%)

(7)
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οι µεταβολές των αποδοχών τους κατά την τελευταία δεκαετία είναι αντιπρο-
σωπευτικές για τους περισσότερους εργαζοµένους. Τέλος, οι παραπάνω αµοι-
βές παρουσιάζονται κατόπιν αποπληθωρισµού µε βάση τον ∆ΤΚ (2005=100).

Με βάση τον Πίνακα 3.4.Β (αντίστοιχο ∆ιάγραµµα 3.4.Α) µπορούµε να
οδηγηθούµε σε µια σειρά χρήσιµων συµπερασµάτων για την εξέλιξη των αµοι -
βών των τριών αυτών αντιπροσωπευτικών κατηγοριών εργαζοµένων. Συγκεκρι-
µένα, οι αµοιβές των ναυτικών σε πραγµατικούς όρους κατά την τελευταία δε -
καετία αυξήθηκαν κατά 17,8% (στήλη 3), ενώ οι αµοιβές των ιδιωτικών υπαλλή-
λων αυξήθηκαν κατά 20,9% (στήλη 7). Έτσι, το 2008 ο µηνιαίος µισθός ενός
ναύ τη ανέρχεται στα 997,8 ευρώ και του ιδιωτικού υπαλλήλου στα 643,1 (βα -
σικός µισθός σύµφωνα µε τις εθνικές γενικές συλλογικές συµβάσεις εργασίας).

Ουσιαστικά, µπορούµε να συµπεράνουµε ότι το πραγµατικό εισόδηµα
των ναυτικών αυξήθηκε σε σχετικά ικανοποιητικά επίπεδα. Σε σύγκριση, όµως,
µε την οριακή αύξηση του πραγµατικού εισοδήµατος των εργαζοµένων στον
δηµόσιο τοµέα, το εισόδηµα των ναυτικών βρίσκεται σε πλεονεκτικότερη θέση
τόσο σε επίπεδο µεταβολών όσο και επίπεδο µηνιαίου µισθού (704,6€ έναντι
997,8€, αντίστοιχα). Αντίθετα, οι µεταβολές του πραγµατικού εισοδήµατος των
ναυτικών φαίνεται να υπολείπεται των µεταβολών του πραγµατικού εισοδήµα-
τος των ιδιωτικών υπαλλήλων κατά 3,1% (17,8% έναντι 20,1%, αντίστοιχα).
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3.4.Α
Αµοιβές ναυτών, δηµοσίων υπαλλήλων* 

και ιδιωτικών υπαλλήλων (1998-2008)

Πηγές: Συλλογικές Συµβάσεις Εργασίας σε Φορτηγά Πλοία από 4.500 DTW και άνω (ΦΕΚ περιόδου 1998-2008), Μισθολο-
γικές Ρυθµίσεις Λειτουργών & Υπαλλήλων του ∆ηµοσίου (ΦΕΚ περιόδου 1998-2008) και Εθνικές Γενικές Συλλογι-
κές Συµβάσεις Εργασίας (Ε.Γ.Σ.Σ.Ε.) (περιόδου 1998-2008). 

* Αποπληθωρισµένο εισόδηµα µε βάση τον ∆.Τ.Κ. (2005=100).
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Συµπερασµατικά, το εισόδηµα των ναυτών (σε σταθερές τιµές) και κατ’
επέκταση των εργαζοµένων στην εµπορική ναυτιλία αυξήθηκε ως προς την αγο-
ραστική του δύναµη κατά 17,8% περίπου. Παράλληλη αύξηση του καθαρού
εισοδήµατός τους εµφανίζουν οι εργαζόµενοι στον ιδιωτικό τοµέα, ενώ αντίθε-
τα οριακή αύξηση παρουσιάζουν οι εργαζόµενοι στον δηµόσιο τοµέα.

3.5. Συµπεράσµατα

Η ανάλυση του ναυτεργατικού δυναµικού µάς επιτρέπει να εξαγάγουµε
σειρά χρήσιµων συµπερασµάτων ως προς τη διαχρονική του εξέλιξη και τις µελ-
λοντικές προοπτικές του κλάδου. Από την πλευρά της προσφοράς ναυτεργατι-
κού δυναµικού συµπεραίνουµε ότι ο αριθµός των Ελλήνων και ξένων ναυτικών
που υπηρετούσαν σε ελληνικά και ελληνόκτητα πλοία ξένης σηµαίας, από το
1978 µέχρι το 2006, παρουσιάζει µείωση κατά 66%. Η ίδια µείωση είναι αρκετά
µεγαλύτερη στους Έλληνες ναυτικούς (72,1%) σε σχέση µε τους ξένους (54%
περίπου). Η παραπάνω µείωση του ελληνικού ναυτεργατικού δυναµικού είναι
µικρότερη στα πλοία ελληνικής σηµαίας και µεγαλύτερη στα πλοία ξένης ση -
µαίας. Αντίθετα, οι ξένοι ναυτικοί που υπηρετούσαν σε ελληνικά και ελληνό -
κτητα πλοία αύξησαν την ποσοστιαία συµµετοχή τους από 30,3% (1978-82) στο
43,3% (2002-06). ∆ιαχρονικά, το ελληνικό ναυτεργατικό δυναµικό εµφανίζεται
να µειώνει την παρουσία του στα ποντοπόρα πλοία (από 52,1% την περίοδο
1984-88 στο 20,9% το 2006) και να την αυξάνει στα ακτοπλοdκά πλοία (από
15,3% την περίοδο 1984-88 στο 23,1% το 2006). Αντίστοιχα, οι ξένοι ναύτες που
υπηρετούν σε ελληνικά και ελληνόκτητα πλοία παρουσιάζουν ιδιαίτερη αύξηση
στα ποντοπόρα πλοία. Επίσης, ο µεγαλύτερος όγκος του ελληνικού ναυτεργα-
τικού δυναµικού επάνδρωνε φορτηγά και δεξαµενόπλοια ελληνικής κτήσης,
παρουσιάζοντας όµως διαχρονικά σταδιακή µείωση της συµµετοχής του. Αντί -
θετα, σηµαντική είναι η αύξηση που παρουσιάζει η συµµετοχή των ξένων ναυ-
τικών στα ελληνόκτητα επιβατικά, κυρίως, πλοία φτάνοντας το 2006 να αντιπρο -
σωπεύει το 20% περίπου του συνολικού ναυτεργατικού δυναµικού του ελληνι-
κού και ελληνόκτητου στόλου.

Η πλευρά της ζήτησης του ναυτεργατικού δυναµικού εµφανίζει συνολι-
κά πτωτική τάση, κυµαινόµενη από 77.000 περίπου ναυτικούς το 1986 στους
47.000 ναυτικούς το 2006 (µείωση κατά 68%). Μεγαλύτερη είναι η µείωση της
συνολικής ζήτησης στα ελληνικά πλοία, αγγίζοντας το 92% περίπου. Μικρή αύ -
ξηση ζήτησης ναυτικών παρουσιάζεται στα ελληνόκτητα πλοία (12% περίπου),
που απασχολούν όµως συνολικά χαµηλότερο αριθµό ναυτεργατικού δυναµικού.
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Επίσης, αύξηση της συνολικής ζήτησης ναυτεργατικού δυναµικού παρουσιάζει
ο ελληνικός και ελληνόκτητος ακτοπλοdκός στόλος, που αγγίζει το 19%. Επιπρό -
σθετα, ο συνολικός αριθµός αποφοίτων από τις ελληνικές σχολές εµπορικού
ναυτικού µειώθηκε από το 1978 µέχρι και το 1995. Μικρή άνοδος του αριθµού
απόφοιτων ανώτερης εκπαίδευσης παρατηρείται από το 1995/96 (544 απόφοι-
τοι) έως το 2004/05 (892 απόφοιτοι). Τέλος, σε µια προσπάθεια εκτίµησης της
µελλοντικής ζήτησης σε ναυτεργατικό δυναµικό µε βάση τις  παραγγελίες νέων
πλοίων, εκτιµάται αύξηση κατά 23.000 περίπου ναυτικούς (υπολογίζοντας 22
άτοµα προσωπικό για κάθε ένα από τα 1.053 υπό παραγγελία νέα πλοία).

Από την ανάλυση της εξέλιξης των ανέργων Ελλήνων ναυτικών παρα -
τηρούµε σειρά αξιόλογων διακυµάνσεων κατά την περίοδο 1994-2008, τόσο στα
συνολικά επίπεδα ανέργων όσο και στα επίπεδα των επιµέρους ναυτικών ειδι-
κοτήτων. Έτσι, προκύπτει ότι η ανεργία του ελληνικού ναυτεργατικού δυναµι-
κού εµφανίζει σταδιακή αύξηση από το 1995 έως το 1997, ενώ στη συνέχεια
εµφανίζει καθοδική τάση µέχρι το τέλος του 2001. Ενίσχυση της ανεργίας παρα -
τηρείται την περίοδο 2001-2005, καταλήγοντας σε σταδιακή µείωση µέχρι κατά
22% τον Ιανουάριο του 2008. Γενικά, παρατηρείται ότι, σε περιόδους αύξησης
της ναυτεργατικής ανεργίας συνολικά, οι ειδικότητες των αξιωµατικών κατα-
στρώµατος (Πλοίαρχοι Α΄) και αξιωµατικών µηχανοστασίου (Μηχανικοί Α΄) επη -
ρεά ζονται λιγότερο, σε αντίθεση µε το κατώτερο πλήρωµα (π.χ. ναύτες) που ως
ανειδίκευτο πλήρωµα επηρεάζεται πολύ περισσότερο.

Τέλος, τα εισοδήµατα των ναυτών (σε σταθερές τιµές) και κατ’ επέκτα-
ση των εργαζοµένων στην εµπορική ναυτιλία αυξήθηκαν ως προς την αγορα-
στική τους δύναµη κατά 17,8% περίπου. Συνολικά, οι αυξήσεις των αµοιβών
στους αξιωµατικούς καταστρώµατος και στους αξιωµατικούς µηχανοστασίου
ανήλθαν στο 17,6% και στο 17,8% στις αµοιβές του κατώτερου πληρώµατος.
Συµπερασµατικά, το ναυτεργατικό κόστος στη χώρα µας παρουσιάζει σχετικά
µικρή άνοδο κατά την τελευταία δεκαετία. Οι αυξήσεις του κόστους εργασίας
στον κλάδο δεν κρίνονται ως ιδιαίτερα υψηλές, σε βαθµό που να επηρεάζουν
αρνητικά το συνολικό κόστος των ναυτιλιακών µεταφορών.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4

ΛΙΜΑΝΙΑ ΚΑΙ ΛΟΙΠΗ ΥΠΟ∆ΟΜΗ

4.1. Λιµάνια

Οι λιµένες έχουν ουσιαστικό ρόλο στο διεθνές εµπόριο της χώρας, αφού
µέσω αυτών διεξάγεται η εµπορευµατική και επιβατική κίνηση από/προς το εξω-
τερικό. Λόγω της µεγάλης υποδοµής τους συµβάλλουν στη διαµόρφωση του
εθνικού και περιφερειακού προ/όντος της χώρας. Στο εσωτερικό της χώρας έχει
αναπτυχθεί ένα πυκνό δίκτυο λιµένων λόγω της ύπαρξης των πολλών νησιών και
της καθηµερινής ροής εµπορευµάτων, οχηµάτων, επιβατών, τουριστών. Υπάρ -
χουν περί τα 260 λιµάνια στην ηπειρωτική και νησιωτική χώρα που συνδέονται
µέσω της ακτοπλο4ας, των πορθµείων και άλλων υδάτινων µεταφορών. Πολλά
νησιά, από τα 106 που εξυπηρετούνται και έχουν αναπτύξει δίκτυο επικοινω -
νίας ακτοπλο/κώς µε την ενδοχώρα, και τα πλησιέστερα νησιά διαθέτουν πε -
ρισσότερους του ενός λιµένες. Στις εµπορευµατικές µεταφορές µε το εξωτερι -
κό για τις εισαγωγές και εξαγωγές, δραστηριοποιούνται περί τους 132 λιµένες.
Ακόµα πε ρί τους 56 λιµένες δέχονται κρουαζιερόπλοια και από λίγα λιµάνια
µετακινούνται οι επιβάτες και τα οχήµατα από/προς το εξωτερικό, κυρίως προς
την Ιταλία.

Σύµφωνα µε την αρµόδια ∆ιεύθυνση του ΥΕΝΑΝΠ, Γενική Γραµµατεία
Λι µένων και Λιµενικής Πολιτικής, το εθνικό λιµενικό σύστηµα της χώρας αποτε-
λούν:

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

2) Τριάντα εννέα (39) Λιµενικά Ταµεία, η εποπτεία των οποίων ασκείται
σύµφωνα µε το άρθρο 10 του Ν. 2987/2002 (ΦΕΚ Α΄ 27/21-02-2002) από τον Υπουρ -
γό Εµπορικής Ναυτιλίας.

3) Τριάντα δύο (32) ∆ηµοτικά Λιµενικά Ταµεία και ένα Νοµαρχιακό Λιµε-
νικό Ταµείο, τα οποία έχουν συσταθεί κατόπιν της έκδοσης Προεδρικών ∆ια-
ταγµάτων σε εφαρµογή των διατάξεων του άρθρου 28 του Ν. 2738/1999 (ΦΕΚ
Α΄ 180/9-9-1999).
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4) 1.250 περιφερειακοί λιµένες, µαρίνες, αλιευτικά καταφύγια και λιµε -

νίσκοι, καταχωρισµένα σε 188 Κεντρικά Λιµεναρχεία, Λιµεναρχεία, Υπολιµεναρ -

χεία και Λιµενικούς Σταθµούς.

Επιπλέον οι λιµένες της χώρας κατατάσσονται σύµφωνα µε την Κοινή

Υπουργική Απόφαση αριθ. 3514.96/02/92 (ΦΕΚ Β΄ 440/7-7-1992) των Υπουρ γών

Εθνικής Οικονοµίας, Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και ∆ηµοσίων Έργων, Εξωτε-

ρικών και Εµπορικής Ναυτιλίας, στις ακόλουθες κατηγορίες:

• Λιµένες εθνικής σηµασίας: Πειραιώς, Θεσσαλονίκης, Βόλου, Πάτρας, Ηγου -

µενίτσας, Καβάλας, Αλεξανδρούπολης, Ηρακλείου, Κέρκυρας, Μυτιλήνης,

Ρόδου, Χαλκίδας, Κύµης, Ελευσίνας, Λαυρίου, Ραφήνας, Αιγίου, Καλα -

µά τας, Ρέθυµνου, Σύρου, Σούδας, Κω, εκ των οποίων οι έντεκα πρώτοι

εµφα νίζουν διεθνές ενδιαφέρον.

• Λιµένες µείζονος ενδιαφέροντος: Λάγος, Ν. Μουδανιών, Στυλίδας, Κο -

ρίνθου, Κατάκολου, Κυλλήνης, Πύλου, Γυθείου, Ναυπλίου, Ιτέας, Ζακύν -

θου, Πόρου Κεφαλληνίας, Πρέβεζας, Σητείας, Καστελίου Κισσάµου, Κα -

λών Λιµένων, Βαθέος Σάµου, Μύρινας Λήµνου, Χίου, Μυκόνου, Πάρου,

Αµφίπολης.

• Λιµένες τοπικής σηµασίας: που περιλαµβάνουν όλους τους υπόλοιπους

λιµένες της χώρας.

Τέλος, µια διαφορετική ταξινόµηση προκύπτει µε βάση τη θέση των ελ -

ληνικών λιµένων στο σύστηµα των ∆ιευρωπα/κών ∆ικτύων Μεταφορών, όπως

αποτυπώνεται στην Απόφαση αριθ. 1346/2001/ΕΚ του Ευρωπα/κού Κοινοβου-

λίου και του Συµβουλίου της 22ας Μα4ου 2001. Έτσι, στους θαλάσσιους λιµέ-

νες διεθνούς σηµασίας (Κατηγορία Α), κατατάσσονται οι λιµένες οι οποίοι έχουν

συ νολικό ετήσιο όγκο διακίνησης τουλάχιστον 1,5 εκατοµµύρια τόνους εµπο -

ρευµάτων ή 200.000 επιβάτες, στους Κοινοτικούς λιµένες (Κατηγορία Β) οι

λιµένες µε κίνηση φορτίου άνω των 500 χιλ. τόνων ή µεταξύ 10-199 χιλ. επιβά-

τες και είναι συνδεδεµένοι µε χερσαία στοιχεία του ∆ιευρωπα/κού ∆ικτύου

Μεταφορών και στους Τοπικούς λιµένες (Κατηγορία Γ) περιλαµβάνονται τα

νησιωτικά λιµάνια που δεν πληρούν τα κριτήρια των δύο πρώτων κατηγοριών,

αλλά θεω ρού νται αναγκαία για τη σταθερή σύνδεση µε την ηπειρωτική χώρα.

Συνολικά και στις τρεις Κατηγορίες συµπεριλαµβάνονται είκοσι δύο ελληνικοί

λιµένες: Πει ραιώς, Θεσσαλονίκης, Βόλου, Ελευσίνας, Ηρακλείου, Ηγουµε νί -

τσας, Καβάλας, Κέρ κυρας, Κυλλήνης, Λαυρίου, Μυτιλήνης, Μυκόνου, Νάξου, Πά -

τρας, Πά ρου, Ρα φήνας, Ρόδου, Σκιάθου, Τήνου, Χαλκίδας, Χανίων (Σούδα) και

Χίου.
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4.1.1. Στατιστική ταξινόµηση και χαρακτηριστικά των επιχειρήσεων
κατασκευών και υπηρεσιών λιµένων

Σύµφωνα µε το σύστηµα στατιστικής ταξινόµησης ΣΤΑΚΟ∆-2003 ή
NACE-Rev. 1.1 τα λιµάνια κατατάσσονται γενικά στον κλάδο 45 των κατασκευών
και ειδικότερα ως τµήµα του 4ψήφιου 4524 «Kατασκευή υδραυλικών και λιµε-
νικών έργων». Επίσης κατατάσσονται στον 2ψήφιο κλάδο 63 ως προς τις υπη -
ρεσίες που προσφέρουν και αναλυτικότερα ως τµήµα του 4ψήφιου 6322 «Άλλες
βοηθητικές µεταφορικές δραστηριότητες µέσω υδάτινων οδών», όπου περι -
λαµβά νονται οι λειτουργίες εγκαταστάσεων λιµένων και αποβαθρών, δεξαµενών
ρύθµισης θαλάσσιων οδών, πλοήγησης, ναυσιπλο4ας, ελλιµενισµού σκαφών,
φορτηγίδων, οι δραστηριότη τες διάσωσης και οι δραστηριότητες σχετικές µε
φά ρους. Εδώ υπάγονται και οι υπηρεσίες των νηογνωµόνων. 

Όπως δείχνουν τα στοιχεία της ΕΣΥΕ, στον Πίνακα 1.3.1 στην ενότητα
1.3 του Κεφαλαίου 1, ο 4ψήφιος κωδικός 6322 της ταξινόµησης ΣΤΑΚΟ∆-2003
περιέ χει τις επιχειρήσεις παροχής υπηρεσιών στα λιµάνια και τους νηογνώµο-
νες. Οι επι χειρήσεις αυτές µεταξύ 2000 και 2004 παρουσιάζουν µείωση σε
αριθµό εται ρειών και τζίρο κατά 4,2% και 2,8%, αντίστοιχα. Από 390 το 2000
ανέρ χονται σε 329 µονάδες το 2004 µε τζίρο 151,8 εκατ. ευρώ, δηλαδή 460 χιλ
ευρώ ανά επιχείρηση.

Επίσης από τα στοιχεία του Πίνακα 4.1.1, όπου φαίνεται η κατανοµή των
επιχειρήσεων και του αντίστοιχου κύκλου εργασιών τους ανά περιφέρεια, παρα -
τηρείται ότι οι περισσότερες βρίσκονται στην Αττική κατά το 47,7% σε αριθµό
επιχειρήσεων και λιγότερο σε τζίρο κατά το 30,8%, ενώ ο σηµαντικότερος τζί -
ρος, κατά το 48,2%, πραγµατοποιείται στην περιφέρεια Κεντρικής Μακεδονίας,
αν και η περιφέρεια αυτή συγκεντρώνει µόνο το 12,5% των επιχειρήσεων. Επί -
σης σηµαντική είναι η παρουσία του κλάδου στις περιφέρειες µε λιµάνια διε -
θνούς ενδιαφέροντος, όπως στη ∆υτική Ελλάδα που συγκεντρώνει το 4,9% του
τζίρου λόγω του λιµένα Πάτρας, στα Ιόνια Νησιά συγκεντρώνει το 3,5% του τζί -
ρου λόγω του λιµένα της Κέρκυρας, στην Ήπειρο λόγω του λιµένα της Ηγου -
µενίτσας συγκεντρώνει το 3,3% του τζίρου, στη Θεσσαλία συγκεντρώνει το 3,1%
του τζίρου λόγω του λιµένα Βόλου κλπ.

Επιπλέον, από τα στοιχεία των ανωτέρω Πινάκων παρατηρείται ότι στις
κατασκευές, 4ψήφιος κωδικός 4524, όπου περιλαµβάνονται τα λιµενικά µαζί µε
τα υδραυλικά έργα, δραστηριοποιούνται 654 επιχειρήσεις µε τζίρο 111,5 εκατ.
ευρώ, δηλαδή 200 χιλ ευρώ ανά επιχείρηση το έτος 2004. Οι περισσότερες βρί -
σκονται στην Αττική, το 35,8% σε αριθµό επιχειρήσεων και περισσότερο σε τζί -

150

kefalaio_4:ektheseis_57_NEW.qxd  14/12/2010  9:02 πµ  Page 150



ρο, το 65%. Σηµαντική είναι η παρουσία τους επίσης στην Κεντρική Μακεδονία
κατά το 10% του αριθµού των επιχειρήσεων και κατά το 5,3% του τζίρου όπως
και στην Κρήτη κατά το 13,9% σε αριθµό µονάδων και τζίρο. Επίσης υπάρχει ση -
µαντικός αριθµός επιχειρήσεων, το 4,1%, στη ∆υτική Ελλάδα µε το 5,1% του τζί -
ρου όπως και σηµαντικός αριθµός µονάδων στη Θεσσαλία µε το 7,8% του αριθ-
µού των επιχειρήσεων κλπ.

Επίσης, µε βάση τα στοιχεία της Eurostat στον Πίνακα 4.1.2, όπου φαί -
νονται διάφορα χαρακτηριστικά των επιχειρήσεων του κλάδου 4524 των κατα -
σκευών λιµενικών και υδραυλικών έργων, παρατηρείται ότι ο συγκεκριµένος
κλάδος έχει παρουσιάσει σηµαντικές αυξήσεις µεταξύ 2004-06, µε µέσο ρυθµό
αύξησης άνω του 40% σε τζίρο, αγορές, αξία παραγωγής, κόστος προσωπικού
και άνω του 30% σε προστιθέµενη αξία και τζίρο ανά επιχείρηση. Απασχολού -
νται γύρω στα 3.046 άτοµα το 2006, παρουσιάζοντας µέση αύξηση απασχό -
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Ανατολική Μακεδονία-
Θράκη 7 2,7 2,1 1,8 39 2,4 6,0 2,2

Αττική 157 46,7 47,7 30,8 234 72,3 35,8 64,8

Βόρειο Αιγαίο 6 0,9 1,8 0,6 36 2,0 5,5 1,8

∆υτική Ελλάδα 7 7,4 2,1 4,9 30 5,7 4,6 5,1

∆υτική Μακεδονία 0,0 0,0 11 0,6 1,7 0,5

Ήπειρος 5 5,1 1,5 3,3 21 1,1 3,2 1,0

Θεσσαλία 10 4,7 3,0 3,1 51 2,5 7,8 2,3

Ιόνια Νησιά 18 5,4 5,5 3,5 12 0,6 1,8 0,5

Κεντρική Μακεδονία 41 73,2 12,5 48,2 66 5,9 10,1 5,3

Κρήτη 8 0,5 2,4 0,3 91 15,5 13,9 13,9

Νότιο Αιγαίο 36 2,7 10,9 1,8 19 1,5 2,9 1,3

Πελοπόννησος 19 0,7 5,8 0,5 23 0,5 3,5 0,5

Στερεά Ελλάδα 15 1,8 4,6 1,2 21 0,9 3,2 0,8

Σύνολο χώρας 329 151,8 100,0 100,0 654 111,5 100,0 100,0

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.1
Αριθµός επιχειρήσεων και κύκλος εργασιών των 4ψήφιων κωδικών 

6322 και 4524 

Σηµείωση: Για τους κλάδους µε λιγότερες από 4 επιχειρήσεις δεν εµφανίζεται ο τζίρος.

6322: βοηθητικές µεταφορικές δραστηριότητες µέσω υδάτινων οδών, 

4524: κατασκευή υδραυλικών και λιµενικών έργων.

Πηγή: Γ.Γ. ΕΣΥΕ, Μητρώο επιχειρήσεων 2004.

Περιφέρειες Κωδικός κλάδου 6322

Αριθµός
επιχειρή-

σεων

Τζίρος %
Αριθµός
επιχειρή-

σεων

%
Τζίρος

Αριθµός
επιχειρή-

σεων

Τζίρος %
Αριθµός
επιχειρή-

σεων

%
Τζίρος

Κωδικός κλάδου 4524

(Τζίρος σε εκατ. ευρώ)
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λησης κατά 15% την 2ετία 2004-06. Ο δείκτης της φαινοµενικής παραγωγικό -
τητας εργασίας αυξήθηκε κατά 15%, που οφείλεται περισσότερο στην αύξηση
της ακαθάριστης προστιθέµενης αξίας κατά δύο φορές περισσότερο έναντι της
αύξησης της απασχόλησης. Ο δείκτης της προσαρµοσµένης παραγωγικότητας
εργασίας είχε, αντίθετα, µείωση κατά -1,4% λόγω µεγαλύτερης αύξησης του µέ -
σου κόστος εργασίας κατά 16,8% έναντι της φαινοµενικής αύξησης της παρα-
γωγικότητας εργασίας κατά 15%. Ο δείκτης ποσοστού κερδοφορίας (ακαθάρι-

152

Αριθµός επιχειρήσεων 607 582 670 5,06

Κύκλος εργασιών (εκατ.ευρώ) 155,0 365,8 307,1 40,76

Αξία παραγωγής (εκατ. ευρώ) 161 373,1 324,9 42,06

Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα (εκατ. ευρώ) 34 47,1 46,3 16,69

Τζίρος ανά επιχείρηση (εκατ. ευρώ) 0,26 0,63 0,46 33,98

Ακαθάριστη προστιθέµενη αξία σε τιµές 
συντελεστών παραγωγής (εκατ. ευρώ) 60,7 109,1 106,2 32,27

Σύνολο αγορών (εκατ. ευρώ) 103,5 269,4 221,3 46,22

Κόστος προσωπικού (εκατ. ευρώ) 26,7 62,0 59,9 49,78

Ακαθάριστες επενδύσεις (εκατ. ευρώ) 577,8 734,1 743,1 13,41

Αριθµός εργαζοµένων 2302 3830 3046 15,03

Αριθµός µισθωτών 1616 3046 2668 28,49

Τζίρος ανά εργαζόµενο (χιλ. ευρώ) 67,3 95,5 100,8 22,38

Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας (χιλ. ευρώ) 26,4 28,5 34,9 14,98

% Παραγωγικότητα εργασίας προσαρµοσµένη 
στην αµοιβή εργασίας 159,6 140,0 155,2 -1,39

Μέσο κόστος εργασίας ανά µισθωτό (χιλ. ευρώ) 16,5 20,3 22,5 16,77

% Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα 21,9 12,9 15,1 -17,03

% Προστιθέµενη αξία στην αξία παραγωγής 37,7 29,2 32,7 -6,89

∆ΟΜΗ ΚΟΣΤΟΥΣ

% Αγορές 14,6 25,3 21,6

% Κόστος προσωπικού 3,8 5,8 5,8

% Ακαθάριστες επενδύσεις 81,6 68,9 72,5

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.2
Κύρια χαρακτηριστικά των επιχειρήσεων κατασκευής υδραυλικών και 

λιµενικών έργων (κωδικός 4524 κατά NACE Rev.1.1)

Σηµείωση: 
Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας = Ακαθάριστη προστιθέµενη αξία/Αριθµός εργαζοµένων.
% Παραγωγικότητα εργασίας προσαρµοσµένη στην αµοιβή εργασίας = Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας/Μέσο
κόστος εργασίας.
Μέσο κόστος εργασίας ανά µισθωτό = Κόστος προσωπικού/Αριθµός µισθωτών.
% Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα = Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα/Τζίρος.
% Προστιθέµενη αξία στην αξία παραγωγής = Προστιθέµενη αξία σε τιµές συντελεστών παραγωγής/Αξία παραγωγής.

Πηγή: SBS, Eurostat.

2004 2005 2006 MEΡΜ

2004-06
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στο λειτουργικό πλεόνασµα) παρουσιάζει αύξηση γύρω στο 15,1% το 2006 από
21,9% που ήταν το 2004. Ως ποσοστό στο συνολικό κόστος των επιχειρήσεων
του κλάδου η απασχόληση συνεπάγεται κόστος που ανέρχεται µόνο στο 5,8%,
ενώ οι επενδύσεις έχουν τη σηµαντικότερη παρουσία µε 72,5% το 2006 από το
81,6% το 2004 και οι αγορές αποτελούν το 21,6% του κόστους το 2006 από
14,6% που ήταν το 2004.

4.1.2. Περιγραφή της κίνησης των ελληνικών λιµένων

4.1.2.1. Κατάπλοι πλοίων

Τα στοιχεία του Πίνακα 4.1.3 αναφέρονται στους κατάπλους πλοίων στη
χώρα κατά λιµάνι προέλευσης εσωτερικού-εξωτερικού όλων των τύπων πλοίων,
δηλαδή δεξαµενόπλοιων, φορτηγών, επιβατηγών, χωρίς να περιλαµβάνονται τα
πλοία που κατέπλευσαν για ανεφοδιασµό, λόγω ανωτέρας βίας κλπ. καθώς και
τα τουριστικά πλοία και οι θαλαµηγοί. Παρατηρείται ότι στον Πειραιά κατα -
πλέουν τα περισσότερα πλοία σε αριθµούς που ανέρχονται σε 34.611 το 2007,
αλλά µετρούµενα σε µονάδες χωρητικότητας φορτίου κκχ16 τα µεγαλύτερα
πλοία καταπλέουν στο λιµάνι της Πάτρας, µέσης χωρητικότητας 9.619 κκχ ένα -
ντι µόνο 2.953 κκχ, αντίστοιχα, στο λιµάνι του Πειραιά. Επίσης πλοία µεγαλύτε-
ρης µέσης χωρητικότητας που προσέγγισαν το 2007 ήταν κατά λιµάνι: της Σού -
δας (7.472 κκχ), του Ηρακλείου (5.618 κκχ), της Ηγουµενίτσας (4.225 κκχ), της
Θεσσαλονίκης (4.147 κκχ), των Αγίων Θεοδώρων (4.142 κκχ), της Κορίνθου
(4.201 κκχ), της Χίου (3.269 κκχ), της Μυτιλήνης (3.413 κκχ), της Αστυπάλαιας
(3.394 κκχ), της Πάτµου (3.886 κκχ), του Κατάκολου (3.235 κκχ), του Ρέθυµνου
3.254 κκχ) κλπ. Επίσης παρατηρείται ότι οι λοιποί λιµένες συγκεντρώνουν υψη -
λό ποσοστό κατάπλων και µικρό ποσοστό χωρητικότητας, π.χ., το έτος 2007 πε -
ρίπου το 47% του συνόλου των κατάπλων και µόλις το 15% των κκχ. Πρόκειται
για µικρούς λιµένες, αφού η µέση χωρητικότητα των πλοίων που καταπλέουν σε
αυτούς ανέρχεται σε 320-345 κκχ µεταξύ 2005-07. Βρίσκονται είτε στα νησιά και
στην ηπειρωτική χώρα όπως: Αντίπαρος, ∆ονούσα, Ελαφόνησος, Παλαιόχωρα,
Αµφιλοχία κλπ. ή αποτελούν πορθµειακούς λιµένες όπως Πέραµα, Αµµουλιανή,
Αρκίτσα, Κυλλήνη, Αγία Μαρίνα Αττικής κλπ.

153

16. H µεταφορική ικανότητα του πλοίου µετρείται σε όγκο µε τους κόρους καθα -
ρής χωρητικότητας κκχ (nrt) και σε βάρος µε τους τόνους νεκρού βάρους τνβ (dwt).
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.3
Κατάπλοι πλοίων εσωτερικού-εξωτερικού στους ελληνικούς λιµένες 

(φθίνουσα κατάταξη κατά αριθµό πλοίων 2007)

Πειραιάς1, 2 34611 102194133 29940 93661740 29079 86086921 2953 3128 2960

Ρίο 22739 4651610 23933 4856467 27135 5791812 205 203 213

Μέγαρα 18697 6181341 18826 6055022 17063 5869378 331 322 344

Πάρος 14759 12258212 13682 12920371 9254 13578397 831 944 1467

Αίγινα3 14513 9406669 12229 9302101 13279 8447723 648 761 636

Ηγουµενίτσα 13765 58157627 14250 63684388 14845 60470252 4225 4469 4073

Πόρος 12889 3378183 13848 4851183 13416 4193674 262 350 313

Κέρκυρα 10169 16760930 10141 16697238 11407 16863312 1648 1647 1478

Ύδρα 7640 1806481 7237 2075901 7110 1822411 236 287 256

Σπέτσες 7533 1531640 6234 1371680 6451 1320697 203 220 205

Τήνος 7168 13024720 5980 10679800 5627 12143965 1817 1786 2158

Αργοστόλι 6834 1016877 6855 967964 7670 1103083 149 141 144

Ληξούρι 6765 1042129 6792 923878 7520 1000419 154 136 133

Κως 6638 14949838 7070 12161164 4996 9922818 2252 1720 1986

Μύκονος 5745 10208743 5148 9443387 4787 10955743 1777 1834 2289

Κάλυµνος 5477 5802600 6740 5068168 4477 3612512 1059 752 807

Ραφήνα 4838 7257047 4248 6207838 4060 7254854 1500 1461 1787

Νάξος 4747 10566420 4643 10878493 4439 10721683 2226 2343 2415

Σύρος 4534 12949794 4353 12467032 5030 15424197 2856 2864 3066

Βόλος 4351 3890582 4275 3945083 3951 4014922 894 923 1016

Σκίαθος 4312 3159762 4131 2590133 3797 2574520 733 627 678

Καβάλα 4019 1777735 4679 1923932 4479 2007430 442 411 448

Σκόπελος 3779 2462274 3755 2089385 3407 1990849 652 556 584

Μήλος 3727 4092001 3399 4403210 3439 5655309 1098 1295 1644

Γαύριο 3635 8735348 2363 6267488 2860 8433924 2403 2652 2949

Πάτρα 3510 33763043 3916 37386647 3778 35986537 9619 9547 9525

Θήρα 3396 6689569 3090 6435768 3203 6962322 1970 2083 2174

Ρόδος 3262 9465183 3328 7970564 3626 7071580 2902 2395 1950

Ελευσίνα 3245 5203350 3416 5350268 3217 5056968 1603 1566 1572

Μέθανα 3120 3666002 3707 4904761 3252 4216269 1175 1323 1297

Λάρυµνα 3099 2118655 3488 2236243 3410 2329434 684 641 683

Ίος 2786 5125989 2958 5733310 3355 7440082 1840 1938 2218

Θεσσαλονίκη 2738 11355443 2667 9492300 2807 11404937 4147 3559 4063

Λέρος 2614 7346713 3126 6162873 2694 6707573 2811 1971 2490

Γλώσσα 2498 902311 2190 778443 2356 869096 361 355 369

Χίος 2433 7953052 2441 8128534 2218 7640586 3269 3330 3445

Ζάκυνθος 2284 3994030 2545 4504531 2305 4204041 1749 1770 1824

Λαύριο 2256 2288240 2159 2543110 1971 2134033 1014 1178 1083

Ηράκλειο 2187 12287414 2091 11667336 2115 11754657 5618 5580 5558

Σίφνος 2178 3148674 1807 3131170 2403 4694881 1446 1733 1954

Ερµιόνη 2033 429940 1964 349462 2139 296450 211 178 139

Λιµάνια 2007 2006 2005 Μέση χωρητικότητα σε κκχ

Aριθµός κκχ Aριθµός κκχ Aριθµός κκχ 2007 2006 2005
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Αλόννησος 1908 1220352 2006 1028712 1860 1066887 640 513 574

Κίµωλος 1847 1067876 1482 1352978 2000 3287330 578 913 1644

Σέριφος 1825 2910819 1576 2969202 2262 4628067 1595 1884 2046

Σύµη 1819 651689 1969 790093 1543 775636 358 401 503

Πάτµος 1770 6878228 2428 5846875 2571 6671161 3886 2408 2595

Σάµη 1710 7635371 2286 5872910 1737 3439067 4465 2569 1980

Καρλόβασι 1702 4397038 1085 3364223 1064 3188196 2583 3101 2996

Κέα 1661 1458807 1466 1316542 1779 1549394 878 898 871

Νεάπολη 1610 464146 2180 904236 1454 329142 288 415 226

Μαρµάρι 1584 1329612 1658 1390852 1610 1354597 839 839 841

Μεγανήσι 1485 167458 2037 303844 1395 220187 113 149 158

Αίγιον 1417 686440 1411 755715 1463 741616 484 536 507

Μυτιλήνη 1390 4743891 1366 4695482 1326 5319680 3413 3437 4012

Βαθύ Σάµου 1318 2932500 1004 2607357 946 2635612 2225 2597 2786

Άγιοι Θεόδωροι 1288 5334479 1327 5652567 1217 4914977 4142 4260 4039

Κύθνος 1201 1980786 1053 2177043 1899 4059403 1649 2067 2138

Μύρινα 1200 1667489 1297 1978902 1350 3474693 1390 1526 2574

Άγιος Κήρυκος 1072 2227824 594 1967079 577 1992709 2078 3312 3454

Αµοργός 999 2229572 1175 3276555 1096 3760382 2232 2789 3431

Χαλκίδα 989 1298593 1160 1212236 1026 1134608 1313 1045 1106

Παξοί 922 550512 1596 928320 1792 859242 597 582 479

Σούδα 822 6141859 752 5196534 833 5874655 7472 6910 7052

Εύδηλος 798 2322022 771 1833676 594 1599568 2910 2378 2693

Αντίκυρα 740 771482 542 542864 514 574272 1043 1002 1117

Νίσυρος 695 1336567 339 803010 448 971503 1923 2369 2169

Ιθάκη 650 1730594 726 1928345 554 1476982 2662 2656 2666

Αλεξανδρούπολη 650 840037 832 1025003 893 929665 1292 1232 1041

Αστυπάλαια 609 2033256 478 1097563 435 1138205 3339 2296 2617

Σαµοθράκη 581 857527 654 854732 798 880623 1476 1307 1104

Ιτέα 574 292804 472 369318 496 460716 510 782 929

Αγία Πελαγία 555 495495 1328 1574186 686 542932 893 1185 791

Ναύπλιο 549 280412 416 217869 378 210294 511 524 556

Πολιτικά Ευβοίας4 546 524682 634 611338 689 657449 961 964 954

Φούρνοι Κορσεών 540 1280121 261 973703 251 956658 2371 3731 3811

Σκύρος 508 513688 577 590629 437 389929 1011 1024 892

Κύµη 464 521608 541 605909 446 492475 1124 1120 1104

Κάρπαθος 440 1397939 464 1489166 432 1316591 3177 3209 3048

Αλιβέρι 438 937844 402 981401 472 1315736 2141 2441 2788

Ρέθυµνο 385 1252898 314 1053661 326 1218112 3254 3356 3737

Κάσος 358 1156386 391 1458577 297 1033469 3230 3730 3480

Σητεία 351 950005 362 1260711 312 1030612 2707 3483 3303

Οινούσσες 344 43034 402 49590 388 46861 125 123 121

Χανιά 313 264098 323 268247 321 367935 844 830 1146

Κόρινθος 300 1260209 300 1196218 331 1229430 4201 3987 3714

Ισθµία 273 647801 299 494393 243 432621 2373 1653 1780

Άγιος Νικόλαος 167 528346 177 706180 212 806516 3164 3990 3804

Λιµάνια 2007 2006 2005 Μέση χωρητικότητα σε κκχ

Aριθµός κκχ Aριθµός κκχ Aριθµός κκχ 2007 2006 2005
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.3 (συνέχεια)

Άνδρος 152 60758 138 157763 184 66493 400 1143 361

Στυλίδα 150 152439 138 168206 144 118287 1016 1219 821

Πυθαγόρειο 145 65250 539 117081 467 104182 450 217 223

Πρέβεζα 135 275042 138 247765 127 193376 2037 1795 1523

Καλαµάτα 132 171325 175 230867 167 178760 1298 1319 1070

Μεσολόγγι 108 107170 143 219594 130 110859 992 1536 853

Πόρτο-Λάγος 105 84239 117 94094 167 137830 802 804 825

Γύθειο 56 105168 253 364062 159 298602 1878 1439 1878

Μούδρος 52 16653 96 29659 60 26606 320 309 443

Κιάτο 50 54145 33 46348 23 24896 1083 1404 1082

Καλοί Λιµένες 33 50074 13 6806 27 35402 1517 524 1311

Κάρυστος 21 10049 25 11056 24 11471 479 442 478

Στρατώνιο 20 23077 16 17148 1 955 1154 1072 955

Κατάκολο 17 55002 12 6052 15 7961 3235 504 531

Κέφαλος 9 2659 6 2290 11 48234 295 382 4385

Αστακός 5 5778 11 12224 8 4890 1156 1111 611

Σαλαµίνα5 5 2451 8 2012 4 798 490 252 200

Γερακινή 2 1835 2 5301 0 0 918 2651

Πύλος 1 547 4 2188 1 405 547 547 405

Πολιχνίτος 1 226 6 1658 10 3167 226 276 317

Μόλυβος 1 294 2 555 294 278

Οία 6 23778 3963

Μονεµβασία 93 19437 209

Λευκάδα 1 155 155

Κυµάσιο 1 261 261

Μεσογαία 21 10739 511

Πλωµάρι 3 883 294

Λοιποί6 285035 91245180 265132 89900527 251394 86655433 320 339 345

Σύνολο 607124 605703567 581663 591529277 561330 589427691 998 1017 1050

Λιµάνια 2007 2006 2005 Μέση χωρητικότητα σε κκχ

Aριθµός κκχ Aριθµός κκχ Aριθµός κκχ 2007 2006 2005

Σηµείωση: Τα στοιχεία αναφέρονται στους κατάπλους φορτηγών, δεξαµενόπλοιων και επιβατηγών πλοίων κάθε εθνικότητας
στους ελληνικούς λιµένες, ανεξάρτητα από την προέλευσή τους (από το εσωτερικό ή το εξωτερικό). Περιλαµβάνονται και
οι κατάπλοι των κενών φορτίου πλοίων, εφόσον κατέπλευσαν για την παραλαβή φορτίου ή επιβατών, ενώ, αντίθετα, δεν
περιλαµβάνονται τα  πλοία που κατέπλευσαν για επισκευή, ανεφοδιασµό, λόγω ανωτέρας βίας κλπ. καθώς και τα τουριστι-
κά πλοία και οι θαλαµηγοί. Από τα πορθµεία και τα επιβατηγά-οχηµαταγωγά πλοία περιλαµβάνονται όσα κατέπλευσαν από
το εξωτερικό καθώς και όσα εκτελούν ακτοπλο/κές γραµµές, παρόµοιες µε των επιβατηγών πλοίων. Αν ένα πλοίο κατά τη
διάρκεια ενός ταξιδιού προσήγγισε σε περισσότερους από έναν λιµένες, υπολογίζονται όλοι οι κατάπλοι του πλοίου για
κάθε λιµένα χωριστά. 
1. Περιλαµβάνονται ο Κεντρικός λιµένας Ηρακλέους και οι όρµοι Φωρών, ∆ραπετσώνας και Αµπελακίων και η ακτή Περά-
µατος µέχρι και τον Σκαραµαγκά, καθώς και οι τουριστικοί λιµενίσκοι Ζέας, Φρεαττύδας και Μουνιχίας και οι ακτές Αθηνών-
Σουνίου µέχρι το 44ο χιλιόµετρο. 
2. ∆εν περιλαµβάνονται τα πετρελαιοκίνητα πλοία που κινήθηκαν µεταξύ Περάµατος και Σαλαµίνας. 
3. Περιλαµβάνονται και οι όρµοι Σουβάλας και Αγίας Μαρίνας. 
4. Σύµφωνα µε τα στοιχεία της Λιµενικής Αρχής Λαρύµνης. 
5. Περιλαµβάνονται οι όρµοι Παλουκίων, Σελινίων, Κακής Βίγλας και  Περιστερίνων. 
6. Τα στοιχεία αναφέρονται σε 130 µικρούς λιµένες.

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.
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4.1.2.2. Φορτίο εξωτερικού

Από τα λιµάνια της χώρας διακινείται γύρω στο 68% των εξαγωγών και
το 75% των εισαγωγών, που το 2007 έφθαναν τους 80,3 εκατ. τόνους από 58,1
εκατ. τόνους που ήταν το 1997, δηλαδή µέση ετήσια αύξηση κατά 3,3% την
10ετία 1997-07 (Πίνακας 4.1.4). Τα στοιχεία του Πίνακα αυτού επίσης δείχνουν
εκτός από το σύνολο του φορτίου εξωτερικού (εισαγωγές+εξαγωγές), την πο -
σοστιαία συµµετοχή κατά λιµάνι µεταξύ 1997-07. Επίσης τα στοιχεία στον ίδιο
Πί νακα δείχνουν και τους µέσους ετήσιους ρυθµούς µεταβολής ΜΕΡΜ την
10ετία 1997-07, τις δύο 5ετίες 1997-02 και 2003-07 όπως και τη µεταβολή µεταξύ
των ετών 2006-07. Όπως παρατηρείται, το λιµάνι του Πειραιά έρχεται πρώτο µε
ποσοστά συµµετοχής στο φορτίο κατά 18,5% (2000-07), αλλά την τελευταία 5ετία
2003-07 παρουσίασε µείωση κατά -5,3%, προερχόµενη κυρίως από τη µείωση
µεταξύ 2006-07 που ήταν -10,8%. Η τελευταία αυτή µείωση των δέκα µονάδων
προξένησε την υποχώρηση του λιµένα από την πρώτη θέση κατάτα ξης που είχε
µέχρι το 2006 στη δεύτερη θέση το 2007, µε παράλληλη υποχώρηση στα ποσο-
στό συµµετοχής στη συνολική κίνηση από 18,4% το 2006 στο 16,3% το 2007. Το
λιµάνι της Θεσσαλονίκης, κατά τα έτη αυτά, παρουσίασε αντίστοιχα αυξήσεις
στην κίνηση φορτίου εξωτερικού κατά 7,6% (2003-07) και 12,7% (2006-07), κερ -
δίζοντας την πρώτη θέση λιµένα της χώρας µε ποσοστιαία συµµετοχή στο συνο-
λικό φορτίο κατά 17,2% το 2007 από 15,3% που είχε το 2006.

Γενικά, την πρώτη 5ετία (1997-02) τα περισσότερα λιµάνια δείχνουν αύ -
ξηση της κίνησης φορτίου µε το εξωτερικό, ενώ την τελευταία 5ετία (2003-07)
παρουσιάζουν, αντίθετα, µείωση. Πλην του Πειραιά µείωση επήλθε και στα λιµά-
νια: Βόλου, Πάτρας, Αλιβερίου, Καβάλας, Αλεξανδρούπολης, Ηρακλείου, Ιτέας,
Ρίου κλπ., µειώνοντας παράλληλα και τα ποσοστά συµµετοχής τους στο σύνο-
λο φορτίου, όπως φαίνεται στον Πίνακα. Αντίθετα, τα λιµάνια που παρουσιάζουν
αντίστοιχα σταθερές αυξήσεις την 5ετία 2003-07 είναι τα λιµάνια: της Θεσσα-
λονίκης, της Ηγουµενίτσας, των Μεγάρων, των Αγίων Θεοδώρων, της Μήλου
όπως και τα λιµάνια που διακινούν άνω ή κοντά στο 1% του συνολικού φορτίου
όπως της Κορίνθου, των Ίσθµιων, των Αντίκυρων κλπ. Επίσης αυξήσεις δείχνουν
τα λιµάνια µικρότερης σηµασίας όπως της Πρέβεζας, της Λάρυµνας, της Αγίας
Μαρίνας, της Σητείας, του Μεσολογγίου και τα τελευταία 2-3 χρόνια τα λιµάνια
των ∆όµβραινων Βοιωτίας, του ∆ρέπανου Ρίου, του Αλµυρού Βόλου, της Αµφι-
λοχίας, το λιµάνι στο Πλατυγιάλι Αιτωλοακαρνανίας, κλπ.

Ο Πίνακας 4.1.5 δείχνει τον καταµερισµό κατά τύπο του φορτίου εξωτε-
ρικού για τα 3 έτη 2005-07, όπως δίδονται από στοιχεία της ΕΣΥΕ. ΄Όσον αφορά
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τα εµπορευµατοκιβώτια, Ε/Κ, παρατηρείται ότι το λιµάνι του Πειραιά χειρίζεται
το 80,7% των εισαγωγών-εξαγωγών της χώρας, εκ των οποίων, σύµφωνα µε
στοιχεία του ΟΛΠ, την 3ετία 2005-07 το 56% αφορά µεταφόρτωση Ε/Κ (trans-
shipment) από µεγάλα πλοία σε µικρότερα για λογαριασµό τρίτων χωρών.
∆εύτερο στη σειρά έρχεται το λιµάνι της Θεσσαλονίκης µε το 18,2% του εξω-
τερικού εµπορίου των Ε/Κ όλης της χώρας εκ των οποίων, σύµφωνα µε στοιχεία
του ΟΛΘ, την 3ετία 2005-07 το 22,8% αφορά διαµετακόµιση (transit) Ε/Κ, όπου
εν συνεχεία µε χερσαία µέσα προωθούνται προς τρίτες χώρες π.χ. Βαλκάνια και
το 4,3% αφορά µεταφόρτωση από µεγάλα πλοία σε µικρότερα για λογαριασµό
τρίτων χωρών. Στη διακίνηση Ε/Κ εξωτερικού ακολουθούν µε µικρές ποσότητες
τα λιµάνια του Βόλου, του Ηρακλείου, της Ιτέας (το οποίο παρουσιάζεται µόνο
στις εξαγωγές των ετών 2005-06), το λιµάνι Πλατυγιάλι Αστακού (το οποίο πα -
ρουσιάζεται µόνο στις εξαγωγές του έτους 2007).

Από τα στοιχεία του ίδιου Πίνακα παρατηρείται ότι στο φορτίο ρο-ρο
πρώτο έρχεται το λιµάνι της Πάτρας, µε ποσοστιαία συµµετοχή 48% στο σύνο-
λο. Το λιµάνι αυτό αποτελεί τον µεγαλύτερο σταθµό της χώρας των φορτηγών
αυτοκινήτων για δροµολόγια προς/από Ιταλία. ∆εύτερο στο ρο-ρο φορτίο έρχε-
ται το λιµάνι της Ηγουµενίτσας µε 31,5%, ενώ το λιµάνι του Πειραιά έρχεται
τρίτο µε 11,9% και της Κορίνθου τέταρτο µε 7,1%. Στα χύµα υγρά φορτία ση -
µαντική είναι η παρουσία του λιµένα της Θεσσαλονίκης µε 20,6% και των 3 λιµέ-
νων συµπληρωµατικών του Πειραιά: Αγίων Θεοδώρων, Ελευσίνας, Μεγάρων.
Στα χύµα στερεά φορτία πολύ κοντά έρχονται τα λιµάνια της Ελευσίνας (12,1%),
του Αλιβερίου (11,7%), του Βόλου (11,5%) της Θεσσαλονίκης (11,2%), της Μή λου
(10,1%) και ακολουθούν µε µικρότερα ποσά τα λιµάνια των Αντίκυρων (4,9%), των
Ισθµίων (3,8%), της Ιτέας (3,8%), της Καβάλας (3,4%), της Λάρυµνας (3,1%) κλπ.
Τέλος, στο γενικό φορτίο πρώτο έρχεται το λιµάνι της Ελευσίνας µε 21,6%, ακο-
λουθεί το λιµάνι της Θεσσαλονίκης µε 18,6%, της Χαλκίδας µε 10,6%, των ∆όµ-
βραινων Βοιωτίας µε 10,1%, του Βόλου µε 5%, του Σταυρού Χαλκιδικής µε 3,2%,
των Νέων Μουδανιών µε 2,8%, της Καβάλας µε 2,5% κλπ.

Ο δείκτης εξειδίκευσης φορτίου (uniformity index), στην τελευταία στήλη
του Πίνακα 4.1.5 δείχνει την εξειδίκευση των λιµένων στα φορτία και όσο δρα-
στηριοποιείται ένα λιµάνι σε λιγότερα είδη φορτίου τόσο µεγαλύτερη τιµή έχει
ο δείκτης (Roll-Hayuth, 1993). Η µονάδα µέτρησης είναι ο συντελεστής µετα -
βλητότητας (coefficient of variation) των κατ’ είδος φορτίων. Εποµένως, είναι πιο
εύκολο για ένα λιµάνι µε µεγάλη εξειδίκευση φορτίου να πετύχει υψηλή αποδο-
τικότητα (high efficiency). Ο Πειραιάς που χειρίζεται κυρίως Ε/Κ και έχει συµπλη -
ρωµατικά τα λιµάνια των Μεγάρων και των Αγίων Θεοδώρων για το χύµα υγρό
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.5
Ποσοστιαία κατανοµή εισαγωγών και εξαγωγών κατά είδος φορτίου και κατά

λιµάνι. Φθίνουσα σειρά συνόλου 3ετίας 2005-07. ∆είκτης εξειδίκευσης φορτίου

Γεν. σύνολο (χιλ. τόνοι) 96986 51154 47098 22288 19243 236767 0,66

Πειραιάς 0,52 0,99 80,72 11,86 1,10 17,69 1,98

Θεσσαλονίκη 20,56 11,21 18,20 0,01 18,63 15,98 1,00

΄Αγιοι Θεόδωροι 34,85 0,02 0,00 0,00 0,00 14,28 2,24

Μέγαρα 27,39 0,00 0,00 0,00 0,00 11,22 2,24

Ελευσίνα 14,18 12,08 0,00 0,07 21,63 10,18 1,17

Πάτρα 0,27 0,79 0,00 48,05 0,76 4,87 2,04

Βόλος 0,14 11,53 0,57 0,03 5,02 3,07 1,73

Ηγουµενίτσα 0,00 0,01 0,00 31,52 0,32 2,99 2,21

Αλιβέρι 0,06 11,65 0,00 0,00 0,73 2,60 2,15

Μήλος 0,00 10,10 0,00 0,00 0,43 2,22 2,19

Χαλκίδα 0,61 2,80 0,00 0,00 10,60 1,72 1,11

Αντίκυρα 0,33 4,58 0,00 0,00 0,79 1,19 1,78

Καβάλα 0,12 3,44 0,03 0,00 2,47 1,00 1,58

Ισθµία 0,09 3,84 0,02 0,00 1,43 0,99 1,81

Κόρινθος 0,01 0,58 0,00 7,10 2,14 0,97 1,42

Ιτέα 0,00 3,84 0,13 0,00 0,00 0,86 2,16

∆όµβραινα Βοιωτίας 0,00 0,11 0,00 0,00 10,05 0,84 2,16

Λάρυµνα 0,00 3,05 0,00 0,00 1,43 0,78 1,85

Νίσυρος 0,00 2,88 0,00 0,00 0,70 0,68 2,01

∆ρέπανο Ρίου 0,00 2,36 0,00 0,00 1,41 0,63 1,76

Αλµυρός Μαγνησίας 0,00 1,88 0,00 0,00 1,15 0,50 1,76

Νέα Μουδανιά 0,00 1,09 0,00 0,00 2,75 0,46 1,37

Πρέβεζα 0,00 1,41 0,00 0,00 1,30 0,41 1,60

Ρίο 0,01 1,32 0,00 0,00 0,46 0,33 1,91

Σταυρός Χαλκιδικής 0,00 0,18 0,00 0,00 3,17 0,30 1,89

Ηράκλειο 0,12 0,35 0,30 0,05 0,96 0,27 0,56

Στυλίδα 0,02 0,66 0,00 0,00 1,12 0,24 1,35

Αλεξανδρούπολη 0,08 0,74 0,00 0,00 0,49 0,23 1,41

Αγία Μαρίνα Φθιώτιδας 0,00 1,01 0,00 0,00 0,03 0,22 2,20

Χανιά 0,05 0,70 0,00 0,00 0,52 0,21 1,47

Σητεία 0,09 0,66 0,00 0,00 0,09 0,19 1,64

Λαύριο 0,22 0,01 0,00 0,00 1,03 0,18 1,34

Μεσολόγγι 0,00 0,25 0,00 0,00 1,24 0,16 1,44

Πόρτο-Λάγος 0,00 0,50 0,00 0,00 0,53 0,15 1,56

Αχλάδι 0,03 0,55 0,00 0,00 0,20 0,15 1,71

Αµαλιάπολη Mαγνησίας 0,00 0,52 0,00 0,00 0,42 0,15 1,66

Ρέθυµνο 0,02 0,44 0,00 0,00 0,38 0,13 1,52

Αµφιλοχία 0,00 0,43 0,00 0,00 0,44 0,13 1,59

Λιµάνια Χύµα 
υγρά

Χύµα 
στερεά

Ε/Κ Ρο-ρο Γεν. 
φορτίο

Σύνολο ∆είκτης
EΦ*
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φορτίο παρουσιάζει µεγαλύτερο δείκτη εξειδίκευσης 1,98 συγκριτικά µε την

αντί στοιχη τιµή 1,003 για το λιµάνι της Θεσσαλονίκης που χειρίζεται αναλογικά

περισσότερα είδη φορτίου έναντι του Πειραιά. Επίσης, υψηλό δείκτη, άνω του

2, έχουν τα λιµάνια της Πάτρας και της Ηγουµενίτσας που εξειδικεύονται στο

ρο-ρο φορτίο, της Μήλου, της Ιτέας, του Αλιβερίου, της Νίσυρου που εξειδι-

κεύονται στο χύµα στερεό φορτίο, κλπ. Αντίθετα, δραστηριοποιούνται σε πολλά

είδη φορτίου και έχουν χαµηλή τιµή δείκτη εξειδίκευσης πλην της Θεσσαλο -

νίκης επιπλέον τα λιµάνια του Ηρακλείου 0,559, της Ελευσίνας 1,175 της Χαλκί -

δας 1,110.

Όσον αφορά την κατανοµή του φορτίου µεταξύ εισαγωγών εξαγωγών

κατά λιµάνι (Πίνακας 4.1.6), παρατηρείται ότι οι εισαγωγές της χώρας υπερέ -

χουν έναντι των εξαγωγών της µε αναλογία σχεδόν 1 προς 2. Οι εξαγωγές της

Ελλάδος υπερέχουν µόνο στα χύµα στερεά (ξηρά) φορτία (52%) έναντι των

εισαγωγών. Οι λιµένες που υπερέχουν σε εξαγωγές στο χύµα ξηρό φορτίο είναι

του Βόλου, της Ηγουµενίτσας, του Αλιβερίου, της Μήλου, των Αντίκυρων, της

Ιτέας, της Λάρυµνας, της Νίσυρου, του ∆ρέπανου Ρίου, των Νέων Μουδανιών,

της Αλεξανδρούπολης, της Σητείας, των Ελευθερών, της Καλαµάτας. Γενικά οι

περισσότεροι λιµένες δέχονται περισσότερες εισροές παρά εκροές όπως τα

λιµάνια του Πειραιά, της Θεσσαλονίκης, του Βόλου κλπ., ενώ υπερέχουν οι εξα-

γωγές στα λιµάνια του Βόλου, της Μήλου, του Αλιβερίου κλπ. Στις εξαγωγές Ε/Κ,

πλην των λιµένων του Πειραιά, του Βόλου, της Ελευσίνας και της Θεσσαλο νί -

κης, σε µικρές ποσότητες πραγµατοποιούνται επίσης στα λιµάνια της Καβάλας,

των Ισθµίων, της Ιτέας, του Λαυρίου και στο λιµάνι Πλατυγιάλι Αιτωλοακαρνα -

162

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.5 (συνέχεια)

Ναύπλιο 0,00 0,35 0,00 0,00 0,52 0,12 1,45

Αίγιο 0,00 0,13 0,00 0,00 0,78 0,09 1,51

Κέρκυρα 0,00 0,01 0,00 0,78 0,12 0,09 1,83

Πάτµος 0,00 0,00 0,00 0,52 0,00 0,05 2,24

Κιάτο 0,03 0,05 0,00 0,00 0,30 0,05 1,08

Ελευθερές 0,00 0,12 0,00 0,00 0,24 0,05 1,39

Καλαµάτα 0,01 0,07 0,00 0,00 0,31 0,05 1,18

Πλατυγιάλι Αιτ/νίας 0,02 0,13 0,02 0,00 0,05 0,04 1,31

Λοιποί 0,15 0,56 0,01 0,01 1,81 0,33 1,00

Λιµάνια Χύµα 
υγρά

Χύµα 
στερεά

Ε/Κ Ρο-ρο Γεν. 
φορτίο

Σύνολο ∆είκτης
EΦ*

Σηµείωση: *∆είκτης εξειδίκευσης φορτίου=STDEV/AV (χύµα υγρό, χύµα στερεό, Ε/Κ, ρο-ρο, γενικό φορτίο).

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.6
Ποσοστιαία κατανοµή εισαγωγών-εξαγωγών κατά είδος φορτίου και 

κατά λιµάνι συνόλου 3ετίας 2005-07

Γεν. σύνολο 0,84 0,16 0,48 0,52 0,62 0,38 0,58 0,42 0,67 0,33 0,68 0,32

Πειραιάς 0,95 0,05 0,99 0,01 0,61 0,39 0,73 0,27 0,72 0,28 0,63 0,37

Θεσσαλονίκη 0,98 0,02 0,85 0,15 0,63 0,37 0,94 0,06 0,67 0,33 0,85 0,15

Άγιοι Θεόδωροι 0,70 0,30 0,87 0,13 0,70 0,30

Μέγαρα 1,00 0,00 1,00 0,00

Ελευσίνα 0,68 0,32 0,52 0,48 0,89 0,11 0,97 0,03 0,76 0,24 0,65 0,35

Πάτρα 0,94 0,06 0,99 0,01 0,56 0,44 0,96 0,04 0,59 0,41

Βόλος 0,89 0,11 0,39 0,61 0,75 0,25 0,92 0,08 0,30 0,70 0,40 0,60

Ηγουµενίτσα 0,09 0,91 0,53 0,47 0,27 0,73 0,53 0,47

Αλιβέρι 1,00 0,00 0,37 0,63 0,01 0,99 0,36 0,64

Μήλος 1,00 0,00 0,02 0,98 0,03 0,97 0,02 0,98

Χαλκίδα 0,92 0,08 0,99 0,01 0,91 0,09 0,94 0,06

Αντίκυρα 1,00 0,00 0,46 0,54 0,25 0,75 0,51 0,49

Καβάλα 0,75 0,25 0,54 0,46 0,23 0,77 0,46 0,54 0,53 0,47

Ισθµία 0,65 0,35 0,89 0,11 0,00 1,00 0,86 0,14 0,88 0,12

Κόρινθος 0,62 0,38 0,97 0,03 0,75 0,25 0,90 0,10 0,80 0,20

Ιτέα 0,00 1,00 0,00 1,00 0,00 1,00

∆όµβραινα Βοιωτίας 1,00 0,00 0,57 0,43 0,58 0,42

Λάρυµνα 0,21 0,79 0,02 0,98 0,18 0,82

Νίσυρος 0,00 1,00 0,00 1,00 0,00 1,00

∆ρέπανο Ρίου 0,00 1,00 0,30 0,70 0,11 0,89 0,27 0,73

Αλµυρός Μαγνησίας 0,99 0,01 0,47 0,53 0,89 0,11

Νέα Μουδανιά 0,48 0,52 0,87 0,13 0,67 0,33

Πρέβεζα 0,65 0,35 1,00 0,00 1,00 0,00 1,00 0,00

Ρίο 1,00 0,00 0,35 0,65 0,19 0,81 0,34 0,66

Σταυρός Χαλκιδικής 0,93 0,07 1,00 0,00 0,99 0,01

Ηράκλειο 0,44 0,56 1,00 0,00 0,88 0,12 0,92 0,08 0,89 0,11 0,83 0,17

Στυλίδα 0,55 0,45 0,63 0,37 0,81 0,19 0,69 0,31

Αλεξανδρούπολη 1,00 0,00 0,41 0,59 1,00 0,00 0,84 0,16 0,57 0,43

Αγία Μαρίνα Φθιώτιδας 0,00 1,00 0,00 1,00 0,00 1,00

Χανιά 0,75 0,25 0,95 0,05 0,81 0,19 0,90 0,10

Σητεία 0,82 0,18 0,01 0,99 0,28 0,72 0,18 0,82

Λαύριο 1,00 0,00 1,00 0,00 0,00 1,00 0,96 0,04 0,98 0,02

Μεσολόγγι 0,00 1,00 0,87 0,13 0,22 0,78 0,45 0,55

Πόρτο-Λάγος 1,00 0,00 0,67 0,33 0,60 0,40 0,65 0,35

Αχλάδι 0,96 0,04 0,99 0,01 0,92 0,08 0,98 0,02

Αµαλιάπολη Mαγνησίας 0,99 0,01 0,24 0,76 0,82 0,18

Ρέθυµνο 0,00 1,00 0,71 0,29 0,97 0,03 0,73 0,27

Αµφιλοχία 0,98 0,02 0,43 0,57 0,83 0,17

Λιµάνια Χύµα υγρά

Εισαγ. Εξαγ. Εισαγ. Εξαγ. Εισαγ. Εξαγ. Εισαγ. Εξαγ. Εισαγ. Εξαγ. Εισαγ. Εξαγ.

Χύµα στερεά Ε/Κ Ρο-ρο Γεν. φορτίο Σύνολο
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νίας. Στο γενικό φορτίο υπερέχουν οι εξαγωγές στα λιµάνια του Βόλου, της Μή -
λου, των Αντικύρων, της Καβάλας, της Λάρυµνας, του ∆ρέπανου, του Αλµυρού
τα οποία διακινούν κάποιο υπολογίσιµο ποσοστό, άνω του 1%, του συνολικού
φορτίου. Ακολουθούν µε µικρές ποσότητες τα λιµάνια της Ηγουµενίτσας, του
Αλι βερίου, της Νισύρου, του Ρίου, της Αγίας Μαρίνας Φθιώτιδας κλπ.

4.1.2.3. Φορτίο ακτοπλο�ας

O Πίνακας 4.1.7 παρουσιάζει την κίνηση του φορτίου της ακτοπλο4ας
(φορτώσεις+εκφορτώσεις), την ποσοστιαία κατανοµή του φορτίου κατά λιµάνι,
τους ΜΕΡΜ για την 10ετία 1997-07, για τις 5ετίες 1997-02, 2003-07 όπως και
µεταξύ 2006-07. Όπως παρατηρείται, το λιµάνι του Βόλου έρχεται πρώτο στο
σύνολο φορτίου ακτοπλο4ας συγκεντρώνοντας το 8,3% της κίνησης την 7ετία
2000-07. Οι ρυθµοί όµως µεταβολής για το συγκεκριµένο λιµάνι είναι αρνητικοί,
-4,4% για την 5ετία 2003-07 και -24,8% µεταξύ 2006-07, όπως φαίνεται στην
κίνηση κατά λιµάνι. Ακολουθούν τα λιµάνια της Ελευσίνας, µε ποσοστό συγκέ -
ντρωσης της συνολικής κίνησης 7,9%, του Πειραιά µε 6,5% και της Θεσσαλο -
νίκης µε 5,2%, που δείχνουν µειώσεις ή στασιµότητα, µε τάσεις ανόδου να δεί  -
χ νει µόνο ο Πειραιάς. Γενικά παρατηρείται ότι, ενώ την 5ετία 1997-02 τα περισ-
σότερα λιµάνια δείχνουν αύξηση διακίνησης φορτίου, αντίθετα την τελευταία
5ετία 2003-07 παρουσιάζουν µείωση, όπως τα λιµάνια του Ρίου, των Αγίων Θεο -
δώρων, της Σούδας, των Χανίων, της Πάτρας κλπ. Αντίθετα, τα λιµάνια που πα -
ρουσιάζουν αντίστοιχα σταθερές αυξήσεις είναι τα λιµάνια του Ηρακλείου, της
Ηγουµενίτσας, της Μήλου, της Κέρκυρας, της Χαλκίδας, του Λαυρίου, κλπ. Επί -
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Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.6 (συνέχεια)

Ναύπλιο 0,00 1,00 0,97 0,03 0,92 0,08 0,95 0,05

Αίγιο 1,00 0,00 0,95 0,05 1,00 0,00 0,98 0,02

Κέρκυρα 0,00 1,00 1,00 0,00 0,61 0,39 0,89 0,11 0,65 0,35

Πάτµος 0,00 1,00 0,00 1,00

Κιάτο 0,61 0,39 1,00 0,00 1,00 0,00 0,91 0,09

Ελευθερές 0,31 0,69 0,92 0,08 0,57 0,43

Καλαµάτα 0,00 1,00 0,45 0,55 0,31 0,69 0,32 0,68

Πλατυγιάλι Αιτ/νίας 1,00 0,00 1,00 0,00 0,00 1,00 0,88 0,12 0,90 0,10

Λοιποί 0,75 0,25 0,45 0,55 0,79 0,21 0,54 0,46 0,58 0,42 0,51 0,49

Λιµάνια Χύµα υγρά

Εισαγ. Εξαγ. Εισαγ. Εξαγ. Εισαγ. Εξαγ. Εισαγ. Εξαγ. Εισαγ. Εξαγ. Εισαγ. Εξαγ.

Χύµα στερεά Ε/Κ Ρο-ρο Γεν. φορτίο Σύνολο
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σης αυξήσεις δείχνουν τα λιµάνια µικρότερης σηµασίας από άποψη φορτίου
όπως της Ιτέας, της Κω, των Σπετσών κλπ.

Στη διακίνηση του φορτίου της ακτοπλο4ας µεταξύ 2004-07 κατά τύπο
φορτίου (Πίνακας 4.1.8) και εδώ κατά σειρά κατάταξης ποσοστών συµµετοχής
στο σύνολο έρχονται τα λιµάνια του Βόλου µε 7,8%, της Ελευσίνας µε 6,4%, του
Πειραιά µε 6%, της Θεσσαλονίκης µε 5% και χωρίς µεγάλες διαφορές ποσο-
στών ακολουθούν τα λιµάνια του Ρίου και της Λάρυµνας µε 4,7%, του Ηρακλείου
µε 4,6% κλπ. Στα Ε/Κ, όπως και στο φορτίο εξωτερικού, πρώτο έρχεται το λιµά-
νι του Πειραιά µε 49,9% και δεύτερο της Θεσσαλονίκης µε 35,9%, τρίτο του Βό -
λου µε 12,3% και µε µικρό ποσοστό ακολουθεί το λιµάνι του Ηρακλείου (1,9%).
Στα χύµα στερεά φορτία και εδώ το λιµάνι του Βόλου έρχεται πρώτο µε 18,1%,
ακολουθεί της Λάρυµνας µε 11,9%, της Θεσσαλονίκης µε 6,1%. Στα χύµα υγρά
φορτία πρώτο έρχεται το λιµάνι της Ελευσίνας µε 22,1%, των Αγίων Θεοδώρων
µε 15,6%, της Θεσσαλονίκης µε 10,2%, του Λαυρίου µε 4,2%, της Ρόδου µε
3,2% κλπ. Στο ρο-ρο φορτίο πρώτο έρχεται το λιµάνι του Πειραιά µε 16,3%, ακο-
λουθεί του Ρίου µε 11,6%, του Ηρακλείου µε 7,6%, της Κέρκυρας µε 2,2%, της
Ηγουµενίτσας µε 2,1%, της Σούδας µε 2% κλπ. Στο γενικό φορτίο πρώτο είναι
το λιµάνι του Βόλου µε 16,1%, ακολουθούν τα λιµάνια της Ελευσίνας µε 7,4%,
της Καβάλας µε 5,4%, της Ηγουµενίτσας µε 4,2%, του Ηρακλείου µε 3,4%, της
Ρόδου µε 3,1%, της Κέρκυρας µε 2,9%, της Χαλκίδας µε 2,8%, της Θεσσα-
λονίκης µε 2,6% κλπ.

Ο δείκτης εξειδίκευσης για το λιµάνι του Πειραιά (στην τελευταία στήλη)
του ιδίου Πίνακα 4.1.8 είναι υψηλός 2,05, εφόσον στις εσωτερικές µεταφορές
εξειδικεύεται κυρίως στο ρο-ρο φορτίο και πολύ λιγότερο στα άλλα φορτία.
Αντίθετα, το λιµάνι της Θεσσαλονίκης έχει τιµή δείκτη εξειδίκευσης και εδώ χα -
µη λή, όπως στο φορτίο εξωτερικού, 1,25, εφόσον δραστηριοποιείται πλην των
χύµα υγρών-στερεών και στα υπόλοιπα φορτία (Ε/Κ, ρο-ρο, γενικό) και δεν παρου -
σιάζει µεγάλες διαφοροποιήσεις φορτίου όπως το λιµάνι του Πειραιά. Επίσης
υψηλό δείκτη έχει το λιµάνι του Βόλου µε 1,95 που εξειδικεύεται κυρίως στα
χύµα στερεά και γενικά φορτία όπως και της Λάρυµνας µε δείκτη 2,19, εφόσον
έρχεται δεύτερο στη διακίνηση χύµα στερεού φορτίου µετά το λιµάνι του Βό -
λου. Ακόµα υψηλό δείκτη έχουν τα λιµάνια των Αγίων Θεοδώρων 2,23, που εξει-
δικεύεται στο χύµα υγρό φορτίο, της Χαλκίδας 2,05 και της Ιτέας 2,24, που εξει-
δικεύονται στο χύµα στερεό φορτίο. Αντίθετα, δραστηριοποιούνται σε πολλά
είδη φορτίου και έχουν χαµηλή τιµή δείκτη εξειδίκευσης, τα λιµάνια της Πά τρας
0,76, της Κω 0,79, της Καβάλας 0,82, της Ρόδου 0,99, της Χίου 0,93, της Μυτι-
λήνης 1,00, της Πάρου 1,03, της Κέρκυρας 1,04, της Ηγουµενίτσας 1,09, του
Ηρα κλείου 1,13, κλπ.
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.8
Ποσοστιαία  κατανοµή φορτίου ακτοπλο4ας κατά είδος φορτίου και 

κατά λιµάνι, στο σύνολο 4ετίας 2004-07. ∆είκτης εξειδίκευσης φορτίου

Γεν. σύνολο (χιλ. τόνοι) 72952 120664 451 106902 10493 311538 0,880

Βόλος 0,69 18,09 12,25 0,27 16,14 7,82 1,949

Ελευσίνα 22,09 2,49 0,00 0,05 7,40 6,40 1,727

Πειραιάς 0,34 0,61 49,90 16,33 0,37 6,02 2,050

Θεσσαλονίκη 10,15 6,10 35,92 0,34 2,64 5,01 1,253

Ρίο 0,30 1,53 0,00 11,57 1,27 4,67 1,833

Λάρυµνα 0,18 11,86 0,00 0,00 0,83 4,67 2,194

Ηράκλειο 3,61 2,79 1,91 7,62 3,36 4,66 1,126

΄Αγιοι Θεόδωροι 15,56 0,01 0,00 0,00 0,00 3,65 2,233

Ηγουµενίτσα 0,60 2,57 0,00 2,10 4,18 2,00 1,086

Μήλος 1,27 4,19 0,00 0,13 0,94 1,99 1,741

Αλιβέρι 1,47 2,95 0,00 0,00 0,52 1,51 1,638

Κέρκυρα 0,69 1,26 0,00 2,17 2,90 1,49 1,037

Ρόδος 3,24 0,73 0,00 0,96 3,05 1,47 0,989

Χαλκίδα 0,01 3,45 0,00 0,00 2,83 1,44 2,050

Λαύριο 4,21 0,33 0,00 0,39 0,82 1,27 1,622

Καβάλα 1,04 1,38 0,00 0,63 5,37 1,17 0,822

Σούδα 0,65 0,27 0,00 2,02 1,87 1,01 1,386

Ναύπλιο 0,00 2,52 0,00 0,00 0,84 1,00 2,157

Αντίκυρα 0,86 1,85 0,00 0,00 0,17 0,92 1,678

Σητεία 0,04 1,83 0,00 0,06 1,87 0,80 1,922

Σπέτσες 2,39 0,14 0,00 0,29 0,15 0,72 1,641

Πόρος 2,11 0,10 0,00 0,40 0,04 0,67 1,558

Αλεξανδρούπολη 1,72 0,38 0,00 0,14 1,02 0,63 1,297

Μυτιλήνη 0,55 0,32 0,00 0,96 1,38 0,63 1,006

Ιτέα 0,00 1,62 0,00 0,00 0,00 0,63 2,236

Χανιά 2,51 0,04 0,00 0,01 0,40 0,62 2,082

Κως 0,63 0,54 0,00 0,62 1,33 0,62 0,786

Μέγαρα 0,50 0,01 0,00 1,25 0,00 0,55 1,684

Ζάκυνθος 0,11 0,14 0,00 1,31 0,53 0,55 1,747

Πάρος 0,18 0,51 0,00 0,72 1,30 0,53 1,030

Ύδρα 2,07 0,01 0,00 0,00 0,23 0,50 2,169

Μύκονος 0,16 0,72 0,00 0,42 1,00 0,49 1,153

Μύρινα 0,12 0,76 0,00 0,35 1,12 0,48 1,250

Αίγινα 0,19 0,56 0,00 0,60 0,06 0,47 1,156

Πάτρα 0,34 0,27 0,00 0,51 1,77 0,42 0,764

Νίσυρος 0,01 1,00 0,00 0,01 0,64 0,41 2,069

Χίος 0,45 0,20 0,00 0,53 0,64 0,39 0,933

Ρέθυµνο 0,00 0,21 0,00 0,69 0,96 0,35 1,407

Λιµάνια Χύµα 
υγρά

Χύµα 
στερεά

Ε/Κ Ρο-ρο Γεν. 
φορτίο

Σύνολο ∆είκτης
EΦ*
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Ακόµα, στον Πίνακα 4.1.9, όπου φαίνεται η ποσοστιαία κατανοµή των

φορτώσεων και των εκφορτώσεων από τα λιµάνια κατά είδος φορτίου της ακτο -

πλο4ας για τα έτη 2004-07, παρατηρείται ότι οι λιµένες που υπερέχουν σε εκροές

είναι καταρχήν του Βόλου, που υπερέχει στις φορτώσεις έναντι των εκφορ -

τώσεων στα Ε/Κ, στο ρο-ρο και στο γενικό φορτίο. Ακόµα βασικοί διακινητές

φορτίου Ε/Κ είναι τα λιµάνια της Θεσσαλονίκης, της Ελευσίνας µε περισσότε -

ρες εκροές, ενώ του Πειραιά έχει περισσότερες εισροές Ε/Κ. Στο γενικό φορτίο

πλην του Βόλου και της Ελευσίνας, περισσότερες εκροές (φορτώσεις) έχουν τα

λιµάνια της Ηγουµενίτσας, της Μήλου, της Χαλκίδας, της Καβάλας κλπ. και πε -

ρισ σότερες εισροές πλην του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης, τα λιµάνια του

Ρίου, της Λάρυµνας, του Ηρακλείου, του Αλιβερίου, της Ρόδου κλπ. Στο χύµα

υγρό φορτίο εκροές έχουν τα λιµάνια της Ελευσίνας, των Αγίων Θεοδώρων, της

Θεσσαλονίκης, του Ναυπλίου, του Πόρου κλπ. και περισσότερες εισροές τα λι -
µάνια του Βόλου, του Πειραιά, του Ρίου, της Λάρυµνας, του Ηρακλείου, του Αλι-

βερίου, της Ηγουµενίτσας κλπ. Στο χύµα στερεό φορτίο παρουσιάζουν µεγάλα

ποσοστά εκροών τα λιµάνια των Αγίων Θεοδώρων, της Ηγουµενίτσας, της Μή -
λου, του Αλιβερίου, της Χαλκίδας, της Καβάλας κλπ., ενώ υψηλές εισροές πα -

ρουσιάζουν τα λιµάνια του Βόλου, του Πειραιά, της Θεσσαλονίκης, της Ελευσί -

νας, του Ρίου, της Λάρυµνας, του Ηρακλείου, κλπ. Στο ρο-ρο φορτίο µε υψηλό-

τερες εκροές κυριαρχούν τα λιµάνια του Βόλου, του Πειραιά, της Ελευσίνας του

Ρίου, της Θεσσαλονίκης, της Κέρκυρας, ενώ σε εισροές υπερέχουν τα λιµάνια
του Ηρακλείου, των Αγίων Θεοδώρων, της Ηγουµενίτσας, της Μήλου, της Ρό -

δου, της Σούδας κλπ.
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Αµφιλοχία 1,44 0,00 0,00 0,00 0,14 0,34 2,187

Λέρος 0,02 0,66 0,00 0,13 0,50 0,32 1,679

Ραφήνα 0,00 0,00 0,00 0,94 0,00 0,32 2,233

Τήνος 0,11 0,46 0,00 0,24 0,65 0,31 1,163

Σύρος 0,19 0,27 0,00 0,34 0,56 0,29 0,907

Βαθύ Σάµου 0,27 0,19 0,00 0,31 0,66 0,27 0,802

Κέα 0,07 0,42 0,00 0,23 0,16 0,26 1,319

Θήρα 0,29 0,03 0,00 0,39 0,07 0,21 1,336

Κάλυµνος 0,31 0,06 0,00 0,30 0,47 0,21 1,014

Καλαµάτα 0,72 0,06 0,00 0,02 0,47 0,21 1,676

Λοιποί 15,55 23,50 0,00 43,67 26,35 28,62 0,731

Λιµάνια Χύµα 
υγρά

Χύµα 
στερεά

Ε/Κ Ρο-ρο Γεν. 
φορτίο

Σύνολο ∆είκτης
EΦ*

Σηµείωση: *∆είκτης εξειδίκευσης φορτίου=STDEV/AV (χύµα υγρό, χύµα στερεό, Ε/Κ, ρο-ρο, γενικό φορτίο).

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.9
Ποσοστιαία κατανοµή φορτώσεων-εκφορτώσεων κατά είδος φορτίου 

ακτοπλο4ας και κατά λιµάνι, σύνολο 4ετίας 2004-07

Γεν. σύνολο 0,50 0,50 0,50 0,50 0,52 0,48 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50

Βόλος 0,99 0,01 0,61 0,39 0,00 1,00 0,05 0,95 0,19 0,81 0,58 0,42

Ελευσίνα 0,02 0,98 0,76 0,24 0,00 1,00 0,00 1,00 0,16 0,84 0,14 0,86

Πειραιάς 1,00 0,00 1,00 0,00 1,00 0,00 0,23 0,77 0,97 0,03 0,28 0,72

Θεσσαλονίκη 0,42 0,58 0,53 0,47 0,00 1,00 0,14 0,86 0,97 0,03 0,47 0,53

Ρίο 0,99 0,01 0,84 0,16 0,49 0,51 0,73 0,27 0,54 0,46

Λάρυµνα 1,00 0,00 0,53 0,47 1,00 0,00 0,54 0,46

Ηράκλειο 0,99 0,01 1,00 0,00 0,89 0,11 0,70 0,30 0,99 0,01 0,83 0,17

΄Αγιοι Θεόδωροι 0,08 0,92 0,17 0,83 1,00 0,00 0,08 0,92

Ηγουµενίτσα 0,99 0,01 0,36 0,64 0,70 0,30 0,13 0,87 0,51 0,49

Μήλος 1,00 0,00 0,05 0,95 0,73 0,27 0,34 0,66 0,21 0,79

Αλιβέρι 0,99 0,01 0,19 0,81 0,00 1,00 0,74 0,26 0,38 0,62

Κέρκυρα 1,00 0,00 0,98 0,02 0,39 0,61 1,00 0,00 0,69 0,31

Ρόδος 0,98 0,02 1,00 0,00 0,84 0,16 0,99 0,01 0,95 0,05

Χαλκίδα 0,92 0,08 0,39 0,61 0,23 0,77 0,38 0,62

Λαύριο 0,52 0,48 0,86 0,14 0,07 0,93 0,56 0,44 0,51 0,49

Καβάλα 0,58 0,42 0,47 0,53 0,45 0,55 0,07 0,93 0,43 0,57

Σούδα 1,00 0,00 1,00 0,00 0,75 0,25 1,00 0,00 0,83 0,17

Ναύπλιο 0,00 1,00 0,03 0,97 0,31 0,69 0,03 0,97

Αντίκυρα 1,00 0,00 0,92 0,08 0,11 0,89 0,93 0,07

Σητεία 0,92 0,08 0,01 0,99 0,45 0,55 0,08 0,92 0,04 0,96

Σπέτσες 1,00 0,00 1,00 0,00 0,21 0,79 1,00 0,00 0,89 0,11

Πόρος 0,02 0,98 0,46 0,54 0,71 0,29 1,00 0,00 0,19 0,81

Αλεξανδρούπολη 0,80 0,20 0,04 0,96 0,09 0,91 0,03 0,97 0,53 0,47

Μυτιλήνη 1,00 0,00 1,00 0,00 0,74 0,26 1,00 0,00 0,86 0,14

Ιτέα 0,00 1,00 0,00 1,00

Χανιά 1,00 0,00 0,97 0,03 0,00 1,00 0,94 0,06 0,99 0,01

Κως 0,99 0,01 0,99 0,01 0,84 0,16 0,98 0,02 0,94 0,06

Μέγαρα 0,87 0,13 1,00 0,00 0,31 0,69 0,44 0,56

Ζάκυνθος 1,00 0,00 0,06 0,94 0,37 0,63 0,55 0,45 0,38 0,62

Πάρος 0,99 0,01 0,13 0,87 0,73 0,27 0,45 0,55 0,50 0,50

Ύδρα 1,00 0,00 0,82 0,18 0,98 0,02 1,00 0,00 1,00 0,00

Μύκονος 1,00 0,00 1,00 0,00 0,88 0,12 1,00 0,00 0,96 0,04

Μύρινα 1,00 0,00 0,55 0,45 0,84 0,16 0,77 0,23 0,66 0,34

Αίγινα 0,86 0,14 1,00 0,00 0,87 0,13 0,79 0,21 0,93 0,07

Πάτρα 0,97 0,03 1,00 0,00 0,23 0,77 0,99 0,01 0,67 0,33

Νίσυρος 0,61 0,39 0,01 0,99 0,89 0,11 0,08 0,92 0,02 0,98

Χίος 1,00 0,00 0,99 0,01 0,74 0,26 0,99 0,01 0,88 0,12

Λιµάνια Χύµα υγρά

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Χύµα στερεά Ε/Κ Ρο-ρο Γεν. φορτίο Σύνολο
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4.1.2.4. Επιβάτες ακτοπλο�ας

Στο Κεφάλαιο 3 της ακτοπλο4ας εξετάστηκε η ζήτηση κατά γραµµή και
η εποχικότητα της ζήτησης σε επιβάτες και οχήµατα. Στην παρούσα ενότητα
εξετάζεται η κίνηση των επιβατών στα λιµάνια.

Συνολικά το έτος 2007 διακινήθηκαν περί τους 18,7 εκατ. αποβιβασθέ -
ντες ή επιβιβασθέντες επιβάτες στην ακτοπλο4α17. Πρώτο σε κίνηση έρχεται το
λιµάνι του Πειραιά (Πίνακας 4.1.10) που συγκεντρώνει το 30,3% των διακινου -
µένων επιβατών µεταξύ 2000-07 και ακολουθούν µε πολύ µικρότερα ποσοστά
συµµετοχής στο σύνολο τα λιµάνια: της Ραφήνας µε 5,2%, της Αίγινας µε 5,1%,
του Ηρακλείου µε 4,3%, της Τήνου µε 3,2% κλπ. Στον ίδιο Πίνακα 4.1.10, εξετά-
ζοντας τη µέση ετήσια αύξηση κατά τις δύο 4ετίες 2000-03 και 2004-07, παρατη -
ρούνται µεγάλες αυξήσεις των διακινούµενων επιβατών σε ορισµένα λιµάνια,
που ανέρχονται σε διψήφιους αριθµούς την 4ετία 2000-03. Την επόµενη 4ετία
2004-07 οι υψηλοί ρυθµοί µετριάστηκαν και δείχνουν µικρότερες αυξήσεις όπως
στα λιµάνια του Ηρακλείου (από 20,7% σε 3%), της Αίγινας (από 15,9% σε
4,1%), της Μυτιλήνης (από 86,2% σε 1,8%), του Μαρµαρίου (από 193% σε
4,2%), του Βόλου (από 21,4% σε 5,6%), της Ύδρας (από 46,3% σε 2,3%) κλπ. Το

171

17. Ενώ το σύνολο των διακινηθέντων επιβατών (αποβιβασθέντων-επιβιβασθέντων)
για ένα λιµένα έχει έννοια και πρακτική σηµασία (ανάγκες σε υποδοµές, συνδέσεις µε άλ -
λα µεταφορικά δίκτυα κλπ.), το γενικό σύνολο αποβιβασθέντων-επιβιβασθέντων επιβα τών
δεν έχει έννοια στην ακτοπλο4α γιατί προφανώς διπλασιάζει τους διακινηθέντες επιβάτες.

Ρέθυµνο 0,97 0,03 0,94 0,06 0,66 0,34 0,81 0,19 0,74 0,26

Αµφιλοχία 0,98 0,02 0,31 0,69 0,00 1,00 0,97 0,03

Λέρος 1,00 0,00 0,09 0,91 0,88 0,12 0,67 0,33 0,24 0,76

Ραφήνα 1,00 0,00 0,26 0,74 0,26 0,74

Τήνος 1,00 0,00 1,00 0,00 0,80 0,20 1,00 0,00 0,95 0,05

Σύρος 1,00 0,00 0,57 0,43 0,80 0,20 0,84 0,16 0,75 0,25

Βαθύ Σάµου 1,00 0,00 0,96 0,04 0,94 0,06 0,99 0,01 0,96 0,04

Κέα 1,00 0,00 0,73 0,27 0,94 0,06 1,00 0,00 0,81 0,19

Θήρα 1,00 0,00 1,00 0,00 0,85 0,15 1,00 0,00 0,91 0,09

Κάλυµνος 0,93 0,07 0,63 0,37 1,00 0,00 0,61 0,39 0,89 0,11 0,74 0,26

Λοιποί 0,91 0,09 0,82 0,18 0,65 0,35 0,75 0,25 0,70 0,30

Λιµάνια Χύµα υγρά

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Εκφορ-
τώσεις

Φορ-
τώσεις

Χύµα στερεά Ε/Κ Ρο-ρο Γεν. φορτίο Σύνολο

Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων ΕΣΥΕ.
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πιο πιθανό είναι ότι σε ορισµένες περιπτώσεις τούτο οφείλεται στη βελτίωση
του τρόπου τήρησης των στοιχείων από την ΕΣΥΕ παρά σε άλλη αιτία.

Από τον ίδιο Πίνακα 4.1.10 παρατηρείται ότι, την τελευταία 4ετία 2004-07,
τις µεγαλύτερες αυξήσεις σε επιβάτες της ακτοπλο4ας δείχνουν τα λιµάνια των
νησιών της ∆ωδεκανήσου (Ρόδου, Κω, Σύµης, Καλύµνου), των Κυκλάδων (Θήρας,
Σίφνου, Μυκόνου, Κέας, Ανδρου), της Χίου. Επίσης σηµαντική είναι η αύξηση των
διακινουµένων επιβατών από/προς τα λιµάνια της ενδοχώρας την 4ετία αυτή,
όπως του Λαυρίου, αύξηση κατά 16,8%, της Καβάλας κατά 9,4%, του Βόλου
κατά 5,6%, ενώ µεγάλη µείωση δείχνει το λιµάνι της Θεσσαλονίκης κατά -15,4%.

4.1.2.5. Κίνηση κρουαζιέρας

Η κρουαζιέρα αποτελεί δραστηριότητα του θαλάσσιου τουρισµού µαζί
µε τον ιδιωτικό θαλάσσιο τουρισµό (γιώτιγκ) και την περιήγηση των ακτών για
λόγους αναψυχής (βλέπε και σχετικό άρθρο Diakomihalis, 2007). Η κρουαζιέρα
στην Ελλάδα έχει χαρακτήρα διεθνή, εφόσον τα ελληνικά λιµάνια αποτελούν
προορισµούς µεγάλου αριθµού τουριστικών πακέτων κρουαζιέρας. Η συγκεκρι -
µένη δραστηριότητα δείχνει τάσεις ανόδου στη χώρα µας, όπως επιβεβαιώνουν
τα στοιχεία των αφίξεων των επιβατών µε τουριστικά πλοία και θαλαµηγούς,
όπου παρατηρείται αύξηση κατ’ έτος µε σηµαντικότερη την αύξηση κατά το
2007. Κατά το έτος αυτό κατέπλευσαν στα ελληνικά λιµάνια που δέχονται κρου -
αζιερόπλοια, 5.064 τουριστικά πλοία χωρητικότητας 45,3 εκατ. κκχ, µεταφέρο -
ντας περί τους 4,5 εκατ. τουρίστες εκ των οποίων το 94% ήταν διερχόµενοι (Πί -
νακας 4.1.11). Τα τουριστικά σκάφη παρουσιάζουν µικρή εποχικότητα κίνησης,
σύµφωνα µε τα διαθέσιµα στοιχεία σε αριθµό κατάπλων και σε χωρητικότητα
πλοίων. Για παράδειγµα κατά το δεύτερο και το τρίτο τρίµηνο του έτους 2007
ήταν 32,8-33,2% και 46,7%-38,4%, αντίστοιχα.

Από τα στοιχεία του ιδίου Πίνακα 4.1.11 παρατηρείται ότι, µεταξύ των
ετών 2005-07, σηµειώθηκε αύξηση κατά 31% σε αριθµό πλοίων, κατά 15,1% σε
χω ρητικότητα σε κκχ και κατά 33,5% σε επιβάτες. Ειδικότερα οι επιβάτες αυ -
ξήθηκαν περισσότερο, κατά 48% µεταξύ των ετών 2006-07.

Όσον αφορά τον αριθµό των πλοίων που προσεγγίζουν τα ελληνικά λι µά -
 νια και τη χωρητικότητά τους, µεταξύ 2005-07, κατά φθίνουσα σειρά ποσοστών
τα περισσότερα πλοία καταπλέουν στο λιµάνι του Πειραιά, όπου συγκεντρώνει
το 17,8% του αριθµού πλοίων και 21,9% της χωρητικότητας σε κκχ, ακολουθεί
το λιµάνι της Ρόδου µε αντίστοιχα ποσοστά 15,8% και 16,4%, της Μυκόνου µε
12% και 14%, του Κατάκολου µε 6,6% και 12,1%, της Θήρας, 9,4% και 9,9%, της
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Κέρκυρας 6,1% και 7,4% 11,2%, του Ηρακλείου µε 7,3% και 6,4%, της Πάτµου
11,2% και 5,5% κλπ. Τα µεγαλύτερα πλοία, µέσης χωρητικότητας 19.506 κκχ,
κατέπλευσαν στο λιµάνι του Κατάκολου, ακολουθούν τα λιµάνια του Πειραιά µε
13.038 κκχ, της Κέρκυρας µε 12.988 κκχ, της Μυκόνου µε 12.469 κκχ, της
Ζακύνθου µε 12.621 κκχ κλπ. Τα µικρότερης µέσης χωρητικότητας, που µάλλον
πρόκειται για θαλαµηγούς ή γιωτ, κατέπλευσαν στα λιµάνια των Σπετσών µε
µέση χωρητικότητα 398 κκχ, της Σίφνου µε 290 κκχ κλπ. (τα στοιχεία των λιµέ-
νων αυτών δεν φαίνονται στον Πίνακα).

Τη µεγαλύτερη αύξηση κατάπλων σε αριθµό πλοίων και µέση χωρη-
τικότητα µεγάλων πλοίων, άνω των 8.000 κκχ, µεταξύ 2005-07, σηµείωσαν τα
λιµάνια των Χανίων κατά 47,2% σε αριθµό πλοίων και 206,5% σε κκχ, ακολου θεί
το λιµάνι του Βόλου µε 20,9% και 54,5%, του Πειραιά µε 26,6% και 29,4%, της
Μυκόνου µε 71,3% και 15,3%, της Κέρκυρας µε 3,3% και 11,2% κλπ. Σε επιβά-
τες σηµαντικές αυξήσεις µεταξύ 2005-07 παρατηρούνται στο λιµάνι του Βόλου
και της Μυκόνου, άνω του 55%, υψηλές αυξήσεις επίσης παρουσιάζουν τα λιµά-
νια του Αγίου Νικολάου Κρήτης, της Θεσσαλονίκης και ακολουθούν µε µικρότε-
ρα ποσοστά τα λιµάνια του Πειραιά, της Ρόδου, του Κατάκολου, της Θήρας κλπ.

Όσον αφορά τους επιβάτες παρατηρείται ότι οι απο-επιβιβασθέντες επι-
βάτες συγκεντρώνονται µόνο σε τρία λιµάνια: του Πειραιά το 75%-84%, του
Ηρα κλείου 16,5%-10,9% και της Κέρκυρας 5,5%-3,5%. Αντίθετα οι διερχόµενοι
επιβάτες, δηλαδή οι επιβάτες που δεν επι-αποβιβάζονται από ελληνικό λιµάνι,
κατανέµονται µε µικρές διαφορές ποσοστών σε αρκετά λιµάνια όπως του Πει -
ραιά 19,1%, της Ρόδου 16,8%, της Μυκόνου και Κατάκολου 13,5%, της Θήρας
10,8% κλπ. Τα πλοία αυτά ως προς τη σηµαία είναι, το 2007, για τους επι-απο-
βιβαζόµενους επιβάτες κατά το µεγαλύτερο ποσοστό ελληνικής σηµαίας, ακο -
λου θεί η αγγλική και η ολλανδική. Για τους διερχόµενους επιβάτες είναι ση µαίας
ιταλικής, κυπριακής, παναµά κλπ. (Πίνακας 4.1.12).

Τα ανωτέρω είναι θέµα που αφορά τους περιορισµούς που θέτει το κα -
µποτάζ, σύµφωνα µε το οποίο µόνο κρουαζιερόπλοια µε σηµαία της Ευρωπα/κής
Ένωσης µπορούν να έχουν λιµάνι της Ελλάδας για άφιξη-αναχώρηση (home
port). Το προνόµιο αυτό απαγορεύει στα πλοία µε ξένη σηµαία να πραγµατο-
ποιούν κυκλικές κρουαζιέρες µε αφετηρία ελληνικό λιµάνι. Καθώς η πλειοψηφία
των κρουαζιεροπλοίων φέρει σηµαία τρίτων χωρών, εκτός ΕΕ, η Ελλάδα µε
αυτόν τον τρόπο αποκλείει το µεγαλύτερο µέρος του διεθνούς στόλου κρουα-
ζιερόπλοιων να πραγµατοποιεί κρουαζιέρες κυκλικών ταξιδιών. Αναφέρεται ότι
ο παγκόσµιος στόλος αριθµεί σε 277 πλοία των 338.441 κλινών εκ των οποίων
άνω του 75% σε αριθµούς και χωρητικότητα ανήκουν σε σηµαίες χωρών εκτός
ΕΕ (Πίνακα 4.1.13).
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.13
Κρουαζιερόπλοια κατά σηµαία και κατά εθνικότητα των πλοιοκτητών, 2007

Μπαχάµας 105 5,261 133945

Παναµάς 32 2,006 56253

Βερµούδες 23 1,798 43954

Ιταλία 17 1,095 29439

Ολλανδία 14 0,868 19952

Ην. Βασίλειο 8 0,536 12388 6 0,155 4285 27,8 BAH, BER, GBI

Μάλτα 10 0,256 6515

ΗΠΑ 3 0,251 6548 126 8,613 217756 12,5 BAH, PAN, GBI, ITL, NTH

Ν. Μάρσαλ 6 0,166 4308

Ιαπωνία 4 0,122 2671 7 0,271 5311 13,9 BAH, JNP

Κύπρος 6 0,111 4498 13 0,231 9462 39,2 BAH, CYP, GRC

Μαδέρα 8 0,103 4008

Ελλάδα 6 0,094 3784 11 0,159 5938 30,9 MAR, BAH, PAN, CYP, MTA

Ρωσία 7 0,067 948

Νορβηγία 5 0,039 1263 22 1,027 24239 17,6 BAH, NOR

Φιλανδία 2 0,039 1468

Γερµανία 1 0,022 550 7 0,118 2780 16,6 BAH

Wallis & Futuna 1 0,015 390

Ουκρανία 1 0,011 452

Λουξεµβούργο 3 0,009 576

Γαλλία 1 0,008 172 5 0,165 4370 14,8 BAH, NOR

Χιλή 4 0,008 542

Κροατία 1 0,006 284

Μπαρµπέιντος 1 0,005 105

Λιβερία 2 0,005 208

Αγ. Βικέντιος 1 0,004 250

Εκουαντόρ 1 0,004 100

Αυστραλία 1 0,003 150

Φίτζι 1 0,002 120

Μαλαισία 18 1,209 33560 10,8 BAH, US, PAN

Ελβετία 8 0,472 13101 9,8 PAN, BER, ITL

Άγνωστες 2 0,096 2600 54 0,589 17639 22,5

Παγκόσµιο σύνολο 277 13,008 338441 277 13,008 338441 17,8

Κρουαζιερόπλοια κατά σηµαία 
(σειρά κατάταξης gt 2007)

Κρουαζιερόπλοια κατά εθνικότητα
2007

Σηµαίες που είναι 
εγγεγραµµένα

ΑριθµόςΣηµαία Εκατ. gt Κλίνες Αριθµός Εκατ. gt Κλίνες Ηλικία

Σηµείωση: BAH=Μπαχάµας, BER=Βερµούδες, CYP=Kύπρος, GBI=Ην.Βασίλειο, GRC=Ελλάδα, ITL=Ιταλία, 

JPN=Ιαπωνία, MAR=Ν. Μάρσαλ, MTA=Μάλτα, NOR=Νορβηγία, NTH=Ολλανδία, PAN=Παναµάς, US=ΗΠΑ.

Πηγή: ISL, Shipping Statistics and Market Review.

(Πλοία άνω των 1000 gt)
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4.1.3. Παραγωγικότητα των λιµένων

Παραγωγικότητα για τα λιµάνια σηµαίνει ικανότητα χειρισµού των φορ -

τίων στη θάλασσα όσο και στην ξηρά. Οι παράγοντες που χαρακτηρίζουν την

παραγωγικότητα των λιµένων και τις υπηρεσίες που προσφέρουν διακρίνονται

σε αυτούς που επηρεάζουν 1) τον όγκο του φορτίου, δηλαδή οι υπηρεσίες χει-

ρισµού των φορτίων και 2) σε αυτούς που επηρεάζουν τη δυνατότητα εξυπηρέ -

τησης των πλοίων.

Ειδικότερα, για τον όγκο φορτίων ενδεικτικά αναφέρονται οι δείκτες: η

εξειδίκευση των φορτίων, η τιµολόγηση των υπηρεσιών των λιµένων σε σχέση

µε άλλους λιµένες, ο χρόνος παραµονής του πλοίου στο λιµάνι (τόνοι ανά πλοίο

ανά ώρα στην προβλήτα, τόνοι ανά πλοίο ανά ώρα στο λιµάνι), οι τύποι των

πλοίων που εξυπηρετούν όπως Ε/Κ, συµβατικό φορτίο κλπ.

Για την εξυπηρέτηση των λιµένων δείκτες είναι: η παραγωγικότητα εργα -

σίας (φορτίο ανά εργαζόµενο), η ικανότητα χειρισµού φορτίου, π.χ. TEU ανά

γερανό ανά ώρα, η χρήση γης, δηλαδή αποθήκευση φορτίου ανά τ.µ. αποθη-

κευτικών χώρων, ο βαθµός συνεργασίας µε εταιρείες µεταφορών και χειρισµού

φορτίων, οι κόµβοι σύνδεσης µε τα χερσαία µέσα.

Η βελτίωση της παραγωγικότητας των λιµένων µειώνει τα κόστη όλης

της διαδικασίας µεταφοράς (logistic chain) µε άµεση επίπτωση στις τιµές των

µεταφερόµενων εµπορευµάτων εισαγωγών-εξαγωγών και κατ’ επέκταση στην

ανταγωνιστικότητα της οικονοµίας. Τα λιµάνια του Πειραιά και της Θεσσαλο -

νίκης παρουσιάζουν µέτριες ή χαµηλές τιµές παραγωγικότητας σύµφωνα µε

εκτιµήσεις διάφορων µελετητών για αυτά ή µαζί µε άλλα λιµάνια, όπως φαίνο -

νται στον κατωτέρω Πίνακα 4.1.14.

Όπως παρατηρείται, οι τιµές παραγωγικότητας στα επίπεδα του 24,5%

για τον Πειραιά και 22,8% για τη Θεσσαλονίκη θεωρούνται ικανοποιητικές για

λιµένες που δεν έχουν προβεί ακόµα σε αναδιάρθρωση των λειτουργιών τους,

αλλά θεωρούνται χαµηλές τιµές σε σύγκριση µε λιµένες που έχουν αναδιαρθρω -

θεί και ιδιωτικοποιηθεί, όπως π.χ. οι λιµένες του Μεξικού που έχουν αντί στοιχες

τιµές 50% και 54% (Αθανασακόπουλος, 2006, σελ.187).

Επίσης, σύµφωνα µε στοιχεία του 2007 όπως φαίνονται στον Πίνακα

4.1.15, στον Πειραιά τα πλοία σπαταλούν περισσότερο χρόνο για φορτοεκφόρ-

τωση, π.χ. ενός τάνκερ µεγέθους 2.059,9 dwt που διήρκησε 78,9 ώρες, σε αντί -

θεση µε το λιµάνι των Αγίων Θεοδώρων µε αντίστοιχο χρόνο φορτοεκφόρτωσης

37,4 ώρες, ή άλλα λιµάνια του εξωτερικού όπως στο λιµάνι της Γένοβα µε 39,1

180
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ώρες18. Ο Πειραιάς φαίνεται ανταγωνιστικός στα Ο/Γ τύπου Vehicle µεγέθους
4000+ και -3999 ceu, όπου είχε µέση διάρκεια παραµονής 12,6 και 11,7 ώρες
για φορτοεκφόρτωση, ενώ στην Αγγλία έκανε 13,9 ώρες και στη Βαρκελώνη
12,2 ώρες, αντίστοιχα. Επίσης τα κρουαζιερόπλοια παραµένουν κατά µέσο όρο
35,5 ώρες στο λιµάνι του Πειραιά έναντι 50 ωρών στο λιµάνι της Γένοβας της
Ιταλίας, 10,2 ωρών στο λιµάνι Λα Πάλµα της Ισπανίας κλπ., αν και τα στοιχεία
δεν είναι απόλυτα συγκρίσιµα καθώς ο χρόνος παραµονής εξαρτάται από τον
τύπο των παρεχοµένων υπηρεσιών (π.χ. αφετήριος λιµένας) ή τον συνδυασµό
προσόρµησης και επίσκεψης σε αρχαιολογικούς χώρους, αξιοθέατα κλπ.

181

18. Σε σχετικό άρθρο (Παρδάλη-Μιχαλόπουλος, 1997) αναφέρεται ότι οι κυριό-
τεροι λόγοι καθυστέρησης στον τερµατικό σταθµό Ικονίου οφείλονται σε παράγοντες
ανωτέρας βίας-εξωλειτουργικούς κατά τα 62,4%, όπως ελλιπής πληροφόρηση των
αφίξεων, και σε λειτουργικές αιτίες κατά το 37,6%, όπως βλάβες της γερανογέφυρας και
των µηχανηµάτων.

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.14
Εκτιµώµενη παραγωγικότητα λιµένων Πειραιά και Θεσσαλονίκης 

∆. Αθανασακόπουλος Translog Πειραιάς- Ετήσια στοιχεία Y1(X1,X2,t) ΜΟ 2001-2004
ΚΕΠΕ, 2006 OLS Θεσσαλονίκη 1990-2004 Πειραιάς: 0,245

Θεσ/νίκη: 0,228

Trujillo-Tovar, 2005 DEA 22 λιµάνια της ΕΕ Έτος 2002 Y2(X3,X4) Πειραιάς: 0,34
21ος στη σειρά

Baros-Athanassiou, 2004 DEA Πειραιάς- Ετήσια 1998-2000 Y3(X1,X4) Πειραιάς: 1,00
Θεσσαλονίκη και Θεσ/νίκη: 
5 λιµάνια της 0,376-0,380
Πορτογαλίας

Συγγραφέας Mέθοδος Εξεταζόµενα
λιµάνια

Στοιχεία Μεταβλητές Τιµή
παραγωγικότητας

Σηµείωση: Προ/όν Y1=συνολικός όγκος εµπορευµάτων σε τόνους, Y2=σύνθεση φορτίου σε τόνους (χύµα υγρό-στερεό,

γενικό, Ε/Κ, throughput) και αριθµός επιβατών, Y3=(αριθµός πλοίων, χειρισµός φορτίου σε τόνους δηλαδή φορτώσεις-

εκφορτώσεις, χειρισµός φορτίου Ε/Κ σε τόνους). 

Εισροές X1=επενδύσεις κεφαλαίου σε σταθερές τιµές, X2=αριθµός λιµενεργατών, t= χρονολογική τάση για την τεχνολο-

γική πρόοδο, X3=έκταση γης λιµανιού σε χλµ.2, X4= αριθµός απασχολουµένων. 

DEA: Data envelopment analysis, OLS: Ordinary linear square, ΜΟ: Μέσος όρος.
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4.1.4. Πρόγραµµα δηµοσίων επενδύσεων

Από τις πληρωµές του Προγράµµατος ∆ηµοσίων Επενδύσεων σε συ γκοι -
νωνιακά έργα-µελέτες, όπως παρατηρείται από τα στοιχεία του Πίνακα 4.1.16, τα
λιµάνια συγκεντρώνουν ποσό πληρωµών 971,3 εκατ. ευρώ ή το 6,4% του συνό-
λου των συγκοινωνιακών έργων-µελετών που ανέρχεται σε 15,2 δισ. ευρώ µε -
ταξύ 2000-07. Κατά σειρά τα µεγαλύτερα ποσά κατά το 75% πήγαν σε διανο-
µαρχιακά έργα, τα οποία δεν διαχωρίζονται αναλυτικότερα. Από τα υπόλοιπα
ποσά, το 7,8% επενδύθηκε στα λιµάνια του νοµού Αχα4ας (κυρίως της Πάτρας)
και το 4,1% στα λιµάνια της Θεσπρωτίας (κυρίως της Ηγουµενίτσας). Τα λιµά-
νια αυτά αποτελούν τις κύριες πύλες εισόδου από την Ε.Ε. Επίσης, στα λιµάνια

182

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.15
Κατάπλοι στα λιµάνια κατά κατηγορία πλοίων, φορτίου, µέση παραµονή

Product tanker

(∆εξαµενόπλοιο 

προ/όντων πετρελαίου)

Product tanker

Chemical product

(Mεταφ. χηµικών)

Bulker

(Χύµα ξηρού

φορτίου)

Vehicle

(Μεταφ. οχηµάτων)

Vehicle

Cruise

(Κρουαζιερόπλοια)

Cruise

-2059,9 dwt

-4.999 dwt

-4.999 dwt

-3559.999 dwt

4.000+ ceu

-3.999 ceu

1.000+ low births

-999 low births

Πειραιάς

΄Αγιοι Θεόδωροι

Γένοβα Ιταλίας

Πειραιάς

Ταλλίν Εσθονίας

Αµβούργο Γερµανίας

΄Αγιοι Θεόδωροι

Χάβρη Γαλλίας

Πειραιάς

Ταρραγόνα Ισπανίας

Ρότερνταµ Ολλανδίας

Αµβέρσα Βελγίου

Πειραιάς

Μπρίστολ Αγγλίας

Πειραιάς

Βαρκελώνη Ισπανίας 

Πειραιάς

Λα Πάλµα  Ισπανίας

Λισαβόνα Πορτογαλίας

Πειραιάς

Βαρκελώνη Ισπανίας

Γένοβα Ιταλίας

27

122

26

226

237

669

294

192

53

67

169

234

298

285

364

262

295

263

119

573

203

101

Τύπος πλοίου Μέγεθος πλοίου Λιµάνι Αριθµός
κατάπλων

926.855

10.749.773

997.523

524.360

417.291

522.884

623.276

733.531

2.363.910

3.007.268

7.519.109

10.513.769

1.577.960

1.497.414

669.846

431.294

593.669

579.459

261.283

300.408

130.000

60.246

Σύνολο
φορτίου σε
dwt ή ceu 
ή low birth

78,9

37,4

39,1

28,6

12,8

21,4

11,0

18,6

126,6

76,4

63,5

79,7

12,6

13,9

11,7

12,2

35,5

10,2

9,0

35,6

19,4

50,0

Μέση 
διάρκεια 
σε ώρες 

* ceu: car equivalent unit. Mονάδα µέτρησης της µεταφορικής δυνατότητας του πλοίου για οχήµατα και low birth: µετρά τον

αριθµό των κλινών στα κρουαζιερόπλοια.

Πηγή: Optimar-Lloyd’s Register Fairplay, 2008, σελ. 248.
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της Ανατολικής Αττικής διατέθηκε το 3,2% των δαπανών που αφορούν τα λιµά-
νια της Ραφήνας και του Λαυρίου, και αποτελούν δορυφορικά λιµάνια του Πει-
ραιά για την κίνηση επιβατών. Τέλος, στον νοµό ∆ωδεκανήσου αναλογεί το 2%
των δαπανών, στον νοµό Έβρου και Ηρακλείου το 1,5%, και στις Κυκλάδες το 0,8%.

4.1.5. Τεχνικά και οικονοµικά στοιχεία των δώδεκα Οργανισµών Λιµένων

Από την ανάλυση των στοιχείων της κίνησης συνάγεται ότι οι 12 Οργα-
νισµοί Λιµένων παρουσιάζουν την υψηλότερη διακίνηση επιβατών, οχηµάτων,
φορτίου, και προσεγγίσεις πλοίων έναντι των λοιπών λιµένων. Συγκεκριµένα,
κατά το έτος 2007 διακίνησαν 45 εκατ. τόνους ή το 56,1% των φορτοεκφορ -
τώσεων του εξωτερικού εµπορίου της χώρας και 25,6 εκατ. τόνους φορτο -
εκφορτωθέντα εµπορεύµατα της ακτοπλο4ας, δηλαδή το 34,3% του συνόλου.
Επίσης από τα 12 αυτά λιµάνια διακινήθηκε το 43,7% των ακτοπλο/κών επι-
βατών, το 42,2% της χωρητικότητας σε κατάπλους πλοίων εσωτερικού-εξωτερι -
κού, το 98% των απο-επιβιβασθέντων επιβατών εξωτερικού, το 41% των τουρι-
στών των κρουαζιεροπλοίων, το 33% των κατάπλων και το 42% χωρητικότητας
σε κκχ των τουριστικών πλοίων και θαλαµηγών.

Oι λιµένες αυτοί διαθέτουν αξιόλογη υποδοµή και τεχνολογικό εξοπλι-
σµό, µε τα λιµάνια του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης να κατέχουν τις δύο πρώ -
τες θέσεις. Συνοπτικά ο τεχνολογικός τους εξοπλισµός περιλαµβάνει: στον Πει-
ραιά 14 Γερανογέφυρες (Γ/Φ) φορτοεκφόρτωσης Ε/Κ εκ των οποίων οι 8 Γ/Φ
είναι τύπου post panamax. Ακόµα έναν Αυτοκινούµενο Γερανό, 68 Οχήµατα
Στοιβασίας και Μεταφοράς Εµπορευµατοκιβωτίων (ΟΣΜΕ - Straddle Carriers),
22 Περονοφόρα, 29 Τράκτορες και  39 Ρυµουλκούµενα. Η παραγωγικότητα των
Γ/Φ ανέρχεται σε 14-15 κινήσεις ανά ώρα ή σε 13 TEUs ανά γερανό ανά ώρα,
όταν ο µέσος ευρωπα/κός είναι στα 20 TEUs και οι παραγωγικότεροι λιµένες
διεθνώς φθάνουν τα 33 TEUs ανά γερανό ανά ώρα. Στο λιµάνι της Θεσσα-
λονίκης ο εξοπλισµός περιλαµβάνει: 4 Γ/Φ φορτοεκφόρτωσης Ε/Κ εκ των
οποίων οι 2 Γ/Φ των 50 τόνων είναι τύπου post panamax και έναν Αυτοκινούµε-
νο Γερανό, 17 Οχήµατα Στοιβασίας και Μεταφοράς Εµπορευµατοκιβωτίων, 4
Τρά κτορες, 5 Ρυµουλκούµενα front lifts, 6 Περονοφόρα.

Από τα οικονοµικά στοιχεία των 12 λιµένων, σύµφωνα µε τους δηµοσι -
ευ µένους ισολογισµούς (Πίνακας 4.1.17), παρατηρείται ότι τη διετία 2006-07 το
πάγιο ενεργητικό αυξήθηκε σε όλα τα λιµάνια πλην της Κέρκυρας. Ακόµα δεν
αυ ξήθηκε το πάγιο των λιµένων Ηρακλείου, Ηγουµενίτσας, Καβάλας, Αλεξαν-
δρούπολης το έτος 2007. Οι πωλήσεις αυξήθηκαν σε όλα τα λιµάνια το 2007
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πλην του Λαυρίου. Επίσης στον ίδιο Πίνακα εκτιµώνται τρεις δείκτες: ο πρώτος
δείκτης της Αποδοτικότητας Κεφαλαίου (µικτά αποτελέσµατα/πάγιο ενεργητικό)
που δείχνει την αποδοτική αξιοποίηση του ενεργητικού της επιχείρησης, ο δεύ -
τερος δείκτης της Αποδοτικότητας Ιδίων Κεφαλαίων (µικτά αποτελέσµατα/ίδια
κεφάλαια) που απεικονίζει την κερδοφόρα δυναµικότητα των µονάδων (Ερευ-
νητική Οµάδα Πανεπιστηµίου Πειραιά, 2007) και ο τρίτος δείκτης της ∆ανειακής
Επιβάρυνσης (µακροπρόθεσµες και βραχυπρόθεσµες υποχρεώσεις/ίδια κεφά-
λαια) που δείχνει τον ποσοστιαίο καταµερισµό µεταξύ ξένων και ιδίων κεφα-
λαίων.

Όπως φαίνεται στον Πίνακα, οι δείκτες αποδοτικότητας πάγιου ενερ -
γητικού και ιδίων κεφαλαίων βελτιώθηκαν µεταξύ 2006-07 λόγω των αυξηµένων
κερδών που παρουσίασαν οι ΟΛ Πειραιά, Θεσσαλονίκης, Ηγουµενίτσας, Κέρ -
κυρας, Ελευσίνας, Ραφήνας, Πάτρας. Επίσης, η µείωση των κερδών (στήλη 4)
στον ΟΛ Βόλου και στον ΟΛ Λαυρίου το 2007 έναντι του 2006 επέδρασαν στη
µείωση των δεικτών αποδοτικότητας πάγιου και ιδίων κεφαλαίων. Τα κέρδη το
2007 που διαδέχτηκαν τις ζηµιές του 2006 στον ΟΛ Ηρακλείου και η αύξηση µι -
κτών κερδών το 2007 στον ΟΛ Καβάλας βελτίωσαν τους αντίστοιχους δείκτες
αποδοτικότητας και οι ζηµιές στα κέρδη προ φόρων (στήλη 5) στα δύο αυτά
λιµάνια παρουσίασαν µείωση. Αντίθετα, χειροτέρευση των δεικτών παρατηρεί -
ται στον ΟΛ Αλεξανδρούπολης, που παρουσιάζει αυξηµένες ζηµιές προ φόρων.
Γενικά οι δείκτες αποδοτικότητας του πάγιου ενεργητικού και ιδίων κεφαλαίων
είναι χαµηλοί, ακόµα και αρνητικοί, πλην λίγων λιµένων (Θεσσαλονίκης, Ραφή-
νας, Λαυρίου, Ελευσίνας, Ηγουµενίτσας, το 2006 και το 2007 της Κέρκυρας και
του Πειραιά οριακά το 2007) που δείχνουν τη χαµηλή αξιοποίηση του ενερ -
γητικού και κερδοφορίας των ιδίων κεφαλαίων.

Ο δείκτης δανειακής επιβάρυνσης είναι ιδιαίτερα χαµηλός για τους ΟΛ
Θεσσαλονίκης, Ηρακλείου, Καβάλας, ενώ για τους ΟΛ Πάτρας, Βόλου, Κέρκυ -
ρας και Ηγουµενίτσας ο δείκτης αυξάνεται τα τελευταία χρόνια λόγω της αύ -
ξησης των µακροπρόθεσµων και βραχυπρόθεσµων υποχρεώσεων. Υψηλούς δεί -
κτες δανειακής επιβάρυνσης παρουσιάζουν οι υπόλοιποι οργανισµοί όπως οι
ΟΛ Πειραιώς, Ελευσίνας, Λαυρίου κλπ. Οι δείκτες συνολικά εξεταζόµενοι παρα -
τηρείται ότι αυξήθηκαν το 2007 λόγω της αύξησης των κερδών στα περισσότε-
ρα λιµάνια. Οι µεγάλες αυξήσεις του παγίου ενεργητικού σε ορισµένα λιµάνια
οφείλεται στην προσαρµογή στα ∆ιεθνή Πρότυπα Χρηµατοοικονοµικής Πληρο-
φόρησης (όπως στους ΟΛ Πάτρας, Λαυρίου, Ελευσίνας, Ραφήνας) και γενικό-
τερα οι δείκτες αυτοί, λόγω της χρησιµοποίησης των λογιστικών τιµών, του πα -
γίου ενεργητικού και όχι των πραγµατικών τιµών, φαίνονται υψηλότεροι.
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΄Οσον αφορά την παραγωγικότητα των 12 λιµένων, όπως αναφέρεται σε
σχετικό άρθρο (Pallis, 2007) τα 6 από τα 12 λιµάνια µεταξύ 2003-05 παρουσιά-
ζουν δείκτη (κέρδη EBTDA/αριθµό µισθωτών) επιδεινούµενο, µε πρώτους τους
λιµένες Πειραιώς και Ηρακλείου. Πράγµατι, από τα διαθέσιµα στοιχεία διαφό -
ρων λιµένων που αναφέρονται στον Πίνακα 4.1.18 στα δώδεκα λιµάνια απασχο-
λούνται 2.575 (2005) εργαζόµενοι µε το 65% στον ΟΛΠ, το 23% στον ΟΛΘ.

Τέλος, από τον Πίνακα 4.1.18 φαίνεται ότι, σύµφωνα µε τα στοιχεία που
συγκεντρώθηκαν, αρκετοί Οργανισµοί Λιµένων έχουν προβεί σε επενδύσεις όπως
προβλέ πεται στον Ν. 2932/2001 της ίδρυσής τους. Επίσης, σύµφωνα µε τα ίδια
στοι χεία, οι ΟΛ Κέρκυρας, Ηρακλείου, Βόλου και επιπλέον τα λιµάνια της Ρόδου
και του Κατάκολου, δέχονται σηµαντικό αριθµό κρουαζιερόπλοιων και ξένων
επισκε πτών που παρουσιάζουν µεγάλες αυξήσεις, όπως µεταξύ 2006-07 στα λι -
µάνια του Κατάκολου κατά 53%, της Ρόδου κατά 20%, της Κέρκυρας κατά 18%
κλπ. σε αριθµό τουριστών.

Από τα ανωτέρω συνάγεται ότι οι περισσότεροι Οργανισµοί Λιµένων έχουν
χαµηλές χρηµατοοικονοµικές αποδόσεις. Το κριτήριο αυτό δεν επαρκεί για να
χαρακτηριστεί κάποιο λιµάνι µη αποδοτικό, αφού και άλλοι παράγοντες συνυπο-
λογίζονται στην αξιολόγηση των λιµανιών ως ανταγωνιστικών, όπως το εξειδι-
κευµένο προσωπικό, οι οικονοµίες κλίµακος, οι αποδόσεις στη διαχείριση, οι
επενδύσεις, η ικανοποίηση των χρηστών, η τιµολογιακή τους πολιτική κλπ.
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.18
Στοιχεία Λιµένων

Ο.Λ. Βόλου 2000 73 368643 54 25620

Ο.Λ. Βόλου 2001 78 366722 79 26577

Ο.Λ. Βόλου 2002 678695 75 356669 72 75663

Ο.Λ. Βόλου 2003 1843259 72 382417 33 9978

Ο.Λ. Βόλου 2004 1982801 68 364916 26 11542

Ο.Λ. Βόλου 2005 659623 66 377358 26 10853

Ο.Λ. Βόλου 2006 733399 66 406283 32 23804

Ο.Λ. Βόλου 2007 804623 66 440441 38 25351

Ο.Λ. Ηγουµενίτσας 2000 1241916 1230700

Ο.Λ. Ηγουµενίτσας 2001 123226 4 1343693 1193148

Ο.Λ. Ηγουµενίτσας 2002 60680 4 1399452 1153047

Ο.Λ. Ηγουµενίτσας 2003 787829 5 1360739 1087230

Ο.Λ. Ηγουµενίτσας 2004 239358 20 1352369 868300

Ο.Λ. Ηγουµενίτσας 2005 87440 22 1480969 938834

Ο.Λ. Ηγουµενίτσας 2006 50705 22 1532007 972363

Ο.Λ. Ηγουµενίτσας 2007 564357 22 1614215 1005171

Επενδύσεις
(ευρώ)

Απασχόληση Επιβατική κίνηση  Κίνηση κρουαζιέρας

Εσωτερικού Εξωτερικού Πλοία Επιβάτες ∆ιερχόµενοι

Λιµάνια
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Ο.Λ. Λαυρίου 2005 ......... 5 ......... .........

Ο.Λ. Πατρών 2000 69 545758 1275987

Ο.Λ. Πατρών 2001 67 566393 1315019

Ο.Λ. Πατρών 2002 67 587877 1355350

Ο.Λ. Πατρών 2003 69 568585 1263124

Ο.Λ. Πατρών 2004 66 469783 1125159

Ο.Λ. Πατρών 2005 64 498065 1247991

Ο.Λ. Πατρών 2006 62 491490 1264274

Ο.Λ. Πατρών 2007 54 476235 1130880

Ο.Λ. Ραφήνας 2000 387364

Ο.Λ. Ραφήνας 2001 424011

Ο.Λ. Ραφήνας 2002 376292

Ο.Λ. Ραφήνας 2003 381434

Ο.Λ. Ραφήνας 2004 365873

Ο.Λ. Ραφήνας 2005 12 362347

Ο.Λ. Ραφήνας 2006 336872

Ο.Λ. Ραφήνας 2007 344694

Ο.Λ. Αλεξ/πολης 2000 157422

Ο.Λ. Αλεξ/πολης 2001 6 158146

Ο.Λ. Αλεξ/πολης 2002 6 159452

Ο.Λ. Αλεξ/πολης 2003 5 168800

Ο.Λ. Αλεξ/πολης 2004 5 168604

Ο.Λ. Αλεξ/πολης 2005 3 170356

Ο.Λ. Αλεξ/πολης 2006 3 155756

Ο.Λ. Αλεξ/πολης 2007 8

Ο.Λ. Πειραιώς 20011 14925000 1696 10057695 90491 231836 587030

Ο.Λ. Πειραιώς 20021 25161000 1738 11125773 50122 152433 469528

Ο.Λ. Πειραιώς 20031 40142000 1670 11713269 46104 127777 649458

Ο.Λ. Πειραιώς 20041 43146000 1619 11159274 95195 153089 509269

Ο.Λ. Πειραιώς 20051 42499000 1686 11484763 105929 184763 635090

Ο.Λ. Πειραιώς 20061 33811000 1686 11668647 97 340389 861704

Ο.Λ. Πειραιώς 20071 24490000 1686 11572678 417811 1136936

Ο.Λ. Θεσσαλονίκης 2001 4654700 743 224972

Ο.Λ. Θεσσαλονίκης 2002 4193100 715 189537

Ο.Λ. Θεσσαλονίκης 2003 4859400 673 175219

Ο.Λ. Θεσσαλονίκης 2004 2443300 622 184955

Ο.Λ. Θεσσαλονίκης 2005 1506000 591 211469 6069

Ο.Λ. Θεσσαλονίκης 2006 578000 568 121627 8057

Ο.Λ. Θεσσαλονίκης 2007 2679000 591 118305 31897

Ο.Λ. Ηρακλείου 2001 ......... … ......... ......... 296 298536 ........

Ο.Λ. Ηρακλείου 2002 ......... … ......... ......... 207 268840 ........

Ο.Λ. Ηρακλείου 2003 ......... … ......... ......... 177 214124 ........

Ο.Λ. Ηρακλείου 2005 ......... 70 ......... ......... … ......... ........

Επενδύσεις
(ευρώ)

Απασχόληση Επιβατική κίνηση  Κίνηση κρουαζιέρας

Εσωτερικού Εξωτερικού Πλοία Επιβάτες ∆ιερχόµενοι

Λιµάνια

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.18 (συνέχεια)
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4.2. Συναφείς δραστηριότητες της ναυτιλίας-Λοιπή ναυτιλιακή υποδοµή

4.2.1. Ναυπηγεία

Στον 2ψήφιο κωδικό 35 «Κατασκευή λοιπού εξοπλισµού µεταφορών»

(σύµφωνα µε την ταξινόµηση ΣΤΑΚΟ∆-2003 και NACE Rev. 1.1) περιλαµβάνο -

νται δραστηριότητες του 3ψήφιου κλάδου 351 «Ναυπήγηση και επισκευή πλοίων

κάθε είδους», δηλαδή πλοία επιβατηγά, φορτηγά, πολεµικά, αλιευτικά, πλοία

γεωτρήσεων, πλωτές δεξαµενές και τα σκάφη αναψυχής και αθλητικά σκάφη. Ο

διαχωρισµός των σκαφών γίνεται σε επίπεδο 4ψήφιου: ως κλάδος 3511 που πε -

ριλαµβάνονται οι ναυπηγήσεις και οι επισκευές πλοίων χωρίς σκάφη αναψυχής

και αθλητισµού και ως κλάδος 3512 που περιλαµβάνονται οι ναυπηγήσεις και οι

επισκευές σκαφών αναψυχής και αθλητισµού. ∆εν περιλαµβάνονται οι κατασκευές

τµηµάτων, µηχανών πλοίων κλπ.
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Σηµείωση: 1. Βλ. Σηµείωση Πίνακα 4.1.17.

Πηγή: Στοιχεία των Λιµένων όπως απαντήθηκαν στα ερωτηµατολόγια του ΚΕΠΕ ή βρέθηκαν στην ιστοσελίδα του ΥΕΝΑΝΠ.

Για τους ΟΛΠ και ΟΛΘ τα στοιχεία προέρχονται από τις ετήσιες Εκθέσεις Απολογισµού.

Ο.Λ. Κέρκυρας 2003 214 86615

Ο.Λ. Κέρκυρας 2004 77366 236664 309 260279

Ο.Λ. Κέρκυρας 2005 11 84543 230647 328 276050

Ο.Λ. Κέρκυρας 2006 77001 229579 342 311445

Ο.Λ. Κέρκυρας 2007 62360 203427 356 367687

Ο.Λ. Καβάλας 2005 ......... 21 ....... ........ …. ........ ........

Ο.Λ. Ελευσίνας 2005 ......... 24 ....... ........

Ρόδου 2003 554 374445

Ρόδου 2004 480 350448

Ρόδου 2005 562 402252

Ρόδου 2006 644 552313

Ρόδου 2007 724 660217

Κατάκολου 2000 189 167365

Κατάκολου 2001 220 220799

Κατάκολου 2002 205 170659

Κατάκολου 2003 212 192689

Κατάκολου 2004 264 344815

Κατάκολου 2005 261 383677

Κατάκολου 2006 250 335414

Κατάκολου 2007 278 513649

Επενδύσεις
(ευρώ)

Απασχόληση Επιβατική κίνηση  Κίνηση κρουαζιέρας

Εσωτερικού Εξωτερικού Πλοία Επιβάτες ∆ιερχόµενοι

Λιµάνια
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4.2.1.1. Χαρακτηριστικά των επιχειρήσεων του κλάδου στην Ελλάδα

Οι κλάδοι των ναυπηγείων, και συγκεκριµένα οι 4ψήφιοι κωδικοί 3511 και
3512 της ταξινόµησης ΣΤΑΚΟ∆-2003 µεταξύ 2000-04, όπως παρατηρείται στον
Πίνακα 1.3.1 στην ενότητα 1.3 του Κεφαλαίου 1, αυξάνονται σε αριθµό επιχειρή -
σεων και περισσότερο σε τζίρο, συγκεκριµένα κατά 5,8% και 15,5%, αντί στοιχα,
τα ναυπηγεία των µεταλλικών πλοίων και κατά 7,7% και 15,3% τα ναυπηγεία των
µικρών σκαφών.

Τα στοιχεία του Μητρώου Επιχειρήσεων της ΕΣΥΕ το 2004 (Πίνακας
4.2.1) αναφέρουν ότι τα ναυπηγεία, ως 4ψήφιοι κλάδοι 3511 των µεταλλικών
πλοίων και ως 3512 των σκαφών αναψυχής-αθλητισµού, συγκεντρώνονται στην
Αττική περισσότερο ως τζίρος (85% και 78%, αντίστοιχα) παρά ως αριθµός
επιχειρήσεων, όπου παρατηρείται µεγαλύτερη κατανοµή στον χώρο των µικρό-
τερων µονάδων (η Αττική συγκεντρώνει το 74% των µεγάλων και το 49% των
µικρών). Πράγµατι, τα ναυπηγεία σκαφών αναψυχής-αθλητισµού δραστηριοποι-
ούνται περισσότερο στις τουριστικές περιοχές, έναντι των ναυπηγείων των µε -
γαλύτερων πλοίων, και βρίσκονται κατά το 13,4% στα Ιόνια Νησιά, 6,3% στην
Κεντρική Μακεδονία, 6% στο Νότιο Αιγαίο, 4,6% στην Κρήτη, 4,3% στη ∆υτική
Ελλάδα και στη Θεσσαλία κλπ.

Επίσης, µε βάση περισσότερα χαρακτηριστικά των επιχειρήσεων από τα
στοιχεία της Eurostat (Πίνακας 4.2.2), στον κλάδο 351 δραστηριοποιούνται 814
επιχειρήσεις και απασχολούν 7.240 άτοµα (2004). Αναλυτικότερα στοιχεία (που
δεν εµφανίζονται στον Πίνακα) κατά µέγεθος απασχόλησης δείχνουν ότι οι 782
µονάδες απασχολούν 1-19 άτοµα, δηλαδή συνολικά 1.303 άτοµα ή το 18% του
συνόλου, οι 29 µονάδες είναι µεγέθους µεταξύ 20-250 ατόµων και µόνο 3 µονά-
δες απασχολούν άνω των 250 ατόµων, δηλαδή 3.145 άτοµα ή το 43%. Από τα
στοιχεία του ιδίου Πίνακα 4.2.2, ο κλάδος 3511, των ναυπηγείων µεταλλικών
πλοίων, είναι πολύ µεγαλύτερος από τον κλάδο 3512, των ναυπηγείων των σκα-
φών αναψυχής, αφού συγκεντρώνει τους περισσότερους εργαζόµενους, τον
υψη λότερο τζίρο και την προστιθέµενη αξία, σχεδόν 7-8 φορές υψηλότερα. Συ -
γκεκριµένα το 2006, ο κλάδος των µεγάλων πλοίων απασχόλησε 6.988 άτοµα,
ενώ ο δεύτερος κλάδος των σκαφών αναψυχής 916 άτοµα. Επιπλέον, ο πρώτος
κλάδος πραγµατοποίησε το ίδιο έτος 539,8 εκατ. ευρώ τζίρο έναντι 61,3 εκατ.
ευρώ των µικρών σκαφών και η προστιθέµενη αξία του ανήλθε σε 270 εκατ.
ευρώ έναντι 35 εκατ. ευρώ των µικρών τουριστικών σκαφών. Αλλά σε µέσους
ρυθµούς µεταβολής την 2ετία 2004-06 τα ναυπηγεία των σκαφών αναψυχής
δείχνουν υψηλότερες τιµές αύξησης, κατά 26,7% στην προστιθέµενη αξία,
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ξεπερ νώντας τον κλάδο των µεταλλικών σκαφών που είχαν αντίστοιχη αύξηση
17% και της συνολικής µεταποίησης που ήταν µόνο 5,7%. Επίσης τα ναυπηγεία
των σκαφών έχουν αύξηση  κατά 14,8% στον τζίρο, κατά 1,65% στις επενδύσεις
κλπ. έναντι αντίστοιχων µικρότερων αυξήσεων ή µείωσης, στα ναυπηγεία των
µεταλλικών πλοίων. Από τους δείκτες της φαινοµενικής παραγωγικότητας ερ -
γασίας, που είναι σχεδόν ίδια για τις δύο κατηγορίες των ναυπηγείων, και της
προσαρµοσµένης µε την αµοιβή εργασίας, που είναι µεγαλύτερη για τα σκάφη
αναψυχής, παράλληλα µε τον δείκτη µέσου κόστους εργασίας που έχει τιµή µι -
κρό τερη για τα σκάφη αναψυχής, 24,7 χιλ. ευρώ έναντι των µεγάλων σκαφών
32,9 χιλ. ευρώ ανά εργαζόµενο, φαίνεται ότι η εποχική απασχόληση είναι µεγα -
λύτερη στα σκάφη αναψυχής.

Επιπλέον, όλος ο κλάδος 351 των ναυπηγείων, που αφορά περισσότερο
τα ναυπηγεία των µεταλλικών πλοίων, δείχνει αυξηµένη συµµετοχή της εργα -
σίας στο συνολικό κόστος, 37,2% το 2006 έναντι του 23,3%-25,4% των ετών
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Ανατολική Μακεδονία-
Θράκη 22 1,04 2,46 0,17 8 0,67 2,29 1,13

Αττική 661 518,43 74,02 85,61 171 46,21 48,86 77,97

Βόρειο Αιγαίο 20 1,11 2,24 0,18 7 0,35 2,00 0,58

∆υτική Ελλάδα 12 2,37 1,34 0,39 15 0,97 4,29 1,64

∆υτική Μακεδονία 2 0,22 0,00 0,00 0,00

Ήπειρος 3 0,34 0,00 8 0,20 2,29 0,34

Θεσσαλία 11 0,95 1,23 0,16 15 0,91 4,29 1,54

Ιόνια Νησιά 32 1,56 3,58 0,26 47 1,11 13,43 1,88

Κεντρική Μακεδονία 29 4,15 3,25 0,69 22 3,41 6,29 5,75

Κρήτη 7 0,57 0,78 0,09 16 0,76 4,57 1,28

Νότιο Αιγαίο 46 60,44 5,15 9,98 21 1,74 6,00 2,94

Πελοπόννησος 20 1,64 2,24 0,27 11 0,72 3,14 1,21

Στερεά Ελλάδα 28 13,29 3,14 2,19 9 2,21 2,57 3,73

Σύνολο χώρας 893 605,54 100,00 100,00 350 59,27 100,00 100,00

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.2.1
∆ραστηριότητες: Ναυπήγηση και επισκευή πλοίων και σκαφών και 

Ναυπήγηση και επισκευή σκαφών αναψυχής και αθλητικών σκαφών 
(κωδ. 3511 και 3512 κατά ΣΤΑΚΟ∆-2003)

Πηγή: Γ.Γ. ΕΣΥΕ, Μητρώο επιχειρήσεων 2004.

* Για τους κλάδους µε λιγότερες από 4 επιχειρήσεις δεν εµφανίζεται ο τζίρος.

Περιφέρειες Κωδικός κλάδου 3511

Αριθµός
επιχειρή-

σεων

Τζίρος %
Αριθµός
επιχειρή-

σεων

%
Τζίρος

Αριθµός
επιχειρή-

σεων

Τζίρος %
Αριθµός
επιχειρή-

σεων

%
Τζίρος

Κωδικός κλάδου 3512

(Τζίρος σε εκατ. ευρώ)
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2004-05, σε αντίθεση µε το σύνολο της µεταποίησης που δείχνει µείωση συµµε-
τοχής, από 15,9%-15,7% που ήταν µεταξύ 2004-05 σε 14,8% το 2006. Αντίθετα,
στο συνολικό κόστος οι επενδύσεις συµµετέχουν περισσότερο στον κλάδο των
σκαφών αναψυχής µε 12,5% έναντι 6,6% των µεγάλων πλοίων και 5,2% της
µεταποίησης (2006).

Τέλος, σύµφωνα µε στοιχεία των δηµοσιευµένων ισολογισµών (Πίνακας
4.2.3), όπου φαίνεται η χρηµατοοικονοµική δοµή των κυριότερων ναυπηγείων
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4.2.2
Κύρια χαρακτηριστικά της ναυπηγοεπισκευαστικής βιοµηχανίας (κωδ. 351,
µεταλλικών πλοίων κωδ. 3511, σκαφών αναψυχής-αθλητικών κωδ. 3512) και

της µεταποίησης στην Ελλάδα κατά NACE Rev. 1.1

Αριθµός επιχειρήσεων 814 576 238 87643

Κύκλος εργασιών (εκατ. ευρώ) 562,8 516,3 46,5 46088,7

Αξία παραγωγής (εκατ. ευρώ) 672,9 615,7 57,2 43880

Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα (εκατ. ευρώ) 64,4 49,3 15,1 7308,8

Τζίρος ανά επιχείρηση (εκατ. ευρώ) 0,69 0,90 0,20 0,53

Ακαθάριστη προστιθέµενη αξία σε τιµές συντελεστών παραγωγής 
(εκατ. ευρώ) 218,9 197,1 21,8 14171,2

Σύνολο αγορών (εκατ. ευρώ) 463,9 427,0 36,9 34180,4

Κόστος προσωπικού (εκατ. ευρώ) 154,5 147,8 6,7 6862,4

Ακαθάριστες επενδύσεις (εκατ. ευρώ) 45,2 38,8 6,4 2074,1

Αριθµός εργαζοµένων 7240 6489 751 402103

Αριθµός µισθωτών 6239 5786 453 296301

Τζίρος ανά εργαζόµενο (χιλ. ευρώ) 77,7 79,6 61,9 114,6

Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας (χιλ. ευρώ) 30,2 30,4 29,1 35,2

% Παραγωγικότητα εργασίας προσαρµοσµένη στην αµοιβή εργασίας 122,1 118,9 195,6 152,2

Μέσο κόστος εργασίας ανά µισθωτό (χιλ. ευρώ) 24,8 25,5 14,9 23,2

% Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα 11,4 9,5 32,5 15,9

% Προστιθέµενη αξία στην αξία παραγωγής 32,5 32,0 38,2 32,3

∆ΟΜΗ ΚΟΣΤΟΥΣ

% Αγορές 69,9 69,6 73,8 79,3

% Κόστος προσωπικού 23,3 24,1 13,4 15,9

% Ακαθάριστες επενδύσεις 6,8 6,3 12,8 4,8

Μεταποίηση351 3511 3512

Σηµείωση: Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας = Ακαθάριστη προστιθέµενη αξία/Αριθµός εργαζοµένων.

% Παραγωγικότητα εργασίας προσαρµοσµένη στην αµοιβή εργασίας = Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας/Μέσο

κόστος εργασίας.

Μέσο κόστος εργασίας ανά µισθωτό = Κόστος προσωπικού/Αριθµός µισθωτών.

% Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα = Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα/Τζίρος.

% Προστιθέµενη αξία στην αξία παραγωγής = Προστιθέµενη αξία σε τιµές συντελεστών παραγωγής/Αξία παραγωγής.

Πηγή: SBS, Eurostat.
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της χώρας για τα έτη 2005-07, παρατηρείται ότι υπάρχουν 3 µεγάλες µονάδες

µε απασχόληση άνω των 450 ατόµων, δηλαδή συνολικά απασχολούνται γύρω

στους 3.325 εργαζοµένοι. Από τις υπόλοιπες 38 µονάδες που ανήκουν στα ναυ-

πηγεία µεταλλικών σκαφών οι 4 µεγαλύτερες απασχολούν κατά µέσο όρο 165

άτοµα µε µέσο τζίρο 3,8 εκατ. ευρώ η µονάδα, οι 27 µεσαίου µεγέθους απασχο-

λούν γύρω στα 35 άτοµα µε µέσο τζίρο 2,7 εκατ. ευρώ η µονάδα και οι 7 µικρό -

τερες µονάδες απασχολούν 6 άτοµα µε τζίρο 536 χιλ. ευρώ η µονάδα.

Στα ναυπηγεία των αθλητικών σκαφών υπάρχει µία µονάδα 110 ατόµων

µε τζίρο 16,801 εκατ. ευρώ, δύο µονάδες απασχολούν γύρω στα 6 άτοµα µε

τζίρο 532 χιλ. ευρώ ανά µονάδα και οι υπόλοιπες 12 απασχολούν µεταξύ 15-80

άτοµα, δηλαδή κατά µέσο όρο 37 άτοµα µε 2,8 εκατ. τζίρο η µονάδα.
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856 606 250 91203 881 615 266 93339 4,03 3,33 5,72 3,20

629,0 574,0 55,0 48389,9 601,1 539,8 61,3 55437 3,35 2,25 14,82 9,67

675,9 621,9 54 45789,6 618 554 64,2 52706 -4,14 -5,14 5,94 9,60

35,8 22,2 13,6 7099,2 91,2 71 20,2 7828,7 19,00 20,01 15,66 3,50

0,73 0,95 0,22 0,53 0,68 0,88 0,23 0,59 -0,66 -1,04 8,61 6,27

213,6 192,4 21,2 14270,0 305,0 270,0 35,0 15825 18,04 17,04 26,71 5,68

466,1 431,8 34,3 36361,6 320,5 288,9 31,6 43245 -16,88 -17,75 -7,46 12,48

177,8 170,1 7,7 7170,9 213,8 199,0 14,8 7996,6 17,64 16,04 48,63 7,95

55,9 50,8 5,1 2061,8 40,9 34,3 6,6 2803,4 -4,88 -5,98 1,55 16,26

7783 6961 822 389746 7904 6988 916 400081 4,49 3,77 10,44 -0,25

6789 6261 528 295128 6885 6285 600 305482 5,05 4,22 15,09 1,54

80,8 82,5 66,9 124,2 76,0 77,3 66,8 138,6 -1,10 -1,46 3,88 9,97

27,4 27,6 25,8 36,6 38,6 38,6 38,2 39,6 13,06 12,68 14,57 6,07

104,8 101,7 178,0 150,7 124,3 122,0 154,8 151,1 0,90 1,30 -11,04 -0,36

26,2 27,2 14,5 24,3 32,1 32,9 24,7 26,4 13,77 13,59 28,75 6,67

5,7 3,9 24,6 14,7 15,2 13,2 32,9 14,1 15,47 17,88 0,61 -5,83

31,6 30,9 39,3 31,2 49,3 48,7 54,4 30,0 23,16 23,36 19,33 -3,63

66,6 66,2 72,8 79,8 55,7 55,3 59,6 80,0

25,4 26,1 16,3 15,7 37,2 38,1 27,9 14,8

8,0 7,8 10,8 4,5 7,1 6,6 12,5 5,2

Μεταποίηση351 3511 3512 Μεταποίηση351 3511 3512 Μεταποίηση351 3511 3512

2005 2006 MEΡΜ 2004-06
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4.2.1.2. Παραγωγή των ναυπηγείων

Η σύγχρονη ναυπηγική βιοµηχανία στην Ελλάδα αρχίζει µε την ίδρυση

ναυπηγείων από τους ίδιους τους πλοιοκτήτες για λόγους προτεραιότητας και

καλύτερων εργασιών στα πλοία τους έναντι των ανταγωνιστών τους (Τζαµου-

ζάκης και Σπαθή, 1991, σελ. 19-20). Έτσι ιδρύονται τα Ελληνικά Ναυπηγεία στο

Σκαραµαγκά το έτος 1950 και αρχίζει η δραστηριότητα του τοµέα στον ελλαδικό

χώρο µε αρκετές κατασκευές δεξαµενόπλοιων. O κλάδος γνωρίζει τη µεγαλύτε-

ρη αύξησή του στα τέλη του 1960 µε αρχές 1970, οπότε εγκαταστάθηκαν τα

ναυπηγεία της Ελευσίνας, τα ναυπηγεία της Χαλκίδας και έγινε εκσυγχρονισµός

του Νεώριου Σύρου (που είχε ιδρυθεί το 1861). Παράλληλα, πλήθος από µικρο-

µεσαίου µεγέθους επιχειρήσεις ιδρύεται στις περιοχές του Περάµατος και της

Σαλαµίνας που προστέθηκαν στις λίγες µονάδες που προ�πήρχαν.

Τα ναυπηγεία στην Ελλάδα δραστηριοποιούνται στις νέες κατασκευές

πλοίων (Πίνακας 4.2.4) µε επικρατέστερο τύπο του Ε/Γ-Ο/Γ µικρού µεγέθους και

απλής τεχνολογίας. Οι παραγγελίες των νέων πλοίων από τους Έλληνες εφο -

πλιστές δίνονται κυρίως στις χώρες της Άπω Ανατολής όπως Κίνα, Ιαπωνία, Κο -

ρέα (Πίνακες 4.2.5), ένα µικρότερο ποσοστό σε χώρες της ΕΕ, ενώ λίγες είναι

οι κατασκευές που ανατίθενται στα ναυπηγεία της Ελλάδας, κυρίως πλοία οχη -

µαταγωγά. Τα τρία µεγαλύτερα ναυπηγεία της χώρας, Ελληνικά Ναυπηγεία,

Ναυπηγεία Ελευσίνας, Νεώριο Σύρου έχουν εκτελέσει και συνεχίζουν την υλο-

ποίηση προγραµµάτων του Πολεµικού Ναυτικού (πυραυλάκατοι, φρεγάτες, υπο -

βρύχια κλπ.). Τα τελευταία χρόνια οι εργασίες που δραστηριοποιούνται είναι: τα

Ναυπηγεία Σκαραµαγκά επιδίδονται σε διάφορες κατασκευές (πλατφόρµες) για

την εξυπηρέτηση υπεράκτιων αιολικών πάρκων σε συνεργασία µε τη µέτοχο

γερµανική εταιρεία. Επίσης τα Ναυπηγεία Ελευσίνας έχουν κατασκευάσει δύο

καταδιωκτικά για τα Ελληνικά Τελωνεία που έχουν σχεδιαστεί στην Ελλάδα σε

συνεργασία µε ΑΕΙ. Ακόµα τα Ναυπηγεία Ελευσίνας έχουν ναυπηγήσει δύο επι-

βατηγά-οχηµαταγωγά της ακτοπλο4ας. Το Νεώριο Σύρου ανέλαβε τη ναυπήγη -

ση τριών πυροσβεστικών πλοίων για λογαριασµό του Πυροσβεστικού Σώµατος.

Επίσης στη ναυπηγοεπισκευαστική ζώνη του Περάµατος, δύο πλοία της ακτο -

πλο4ας πραγµατοποίησαν τις µετασκευές τους, ενώ η κρουαζιέρα και το γιώτιγκ

(θαλάσσιος τουρισµός) ενισχύουν σηµαντικά τον όγκο εργασιών στις επισκευές.

Οι επισκευές αποτελούν την κυρίως απασχόληση των ναυπηγείων της

χώρας. Αναλυτικότερα, οι επισκευές πλοίων γίνονται στις δεξαµενές που διαθέ-

τουν τα 4 µεγάλα ναυπηγεία [Σκαραµαγκά, Ελευσίνας, Σύρου, Χαλκίδας (Πίνα-

197
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κας 4.2.6)], ενώ στα µικρότερα ναυπηγεία, της Σαλαµίνας, του ΟΛΠ και της Θεσ-

σαλονίκης γίνονται πολλές επισκευές σε επισκευαστικές βάσεις στην ξηρά, στις

κλίνες και τα κρηπιδώµατα, καθώς και εργασίες δεξαµενισµού (καθαρισµός, βά -

ψιµο) και αφορούν συνήθως µικρότερης χωρητικότητας πλοία.

Όσον αφορά τον αριθµό των επισκευασθέντων πλοίων στα ναυπηγεία,

και το µέγεθός τους, όπως φαίνεται στον Πίνακα 4.2.7, το έτος 2000 είχε τον

198

Βέλγιο 9 59,5 4 11,2 1 3,0

Βουλγαρία 11 85,0 9 97,3 7 21,2 8 28,0 8 49,0 11 68,1

∆ανία 28 407,5 25 1003,2 8 372,6 7 493,2 5 537,6 6 855,0

Φινλανδία 17 255,5 7 199,9 2 222,9 1 6,9 4 226,7 4 288,2

Γαλλία 35 63,0 13 257,5 30 202,4 8 42,2 6 241,0 8 191,2

Γερµανία 99 874,1 92 1123,4 55 974,3 67 1235,7 59 1257,4 70 1362,2

Ελλάδα 14 18,6 0,0 0,0 1 8,1 1 2,3 1 16,0

Ιταλία 36 391,8 21 403,6 30 568,6 18 356,4 22 518,8 26 716,5

Ολλανδία 73 183,8 75 207,2 99 300,5 72 170,1 93 187,5 56 193,6

Πολωνία 51 139,0 40 529,0 60 629,9 55 786,8 57 837,8 60 586,8

Πορτογαλία 17 73,6 7 18,2 11 47,0 4 21,7 5 15,3 5 28,4

Ρουµανία 19 166,2 18 225,4 48 138,8 38 327,1 36 445,6 62 474,6

Σλοβακία 0,0 14 31,7 5 14,8 9 20,7 7 16,9 11 27,3

Ισπανία 101 365,5 47 254,9 98 461,8 77 93,6 43 99,4 70 232,7

Σουηδία 10 27,1 2 28,9 2 32,8 0,0 0,0 2 8,2

Ηνωµ. Βασίλειο 29 127,3 25 150,3 16 104,9 8 2,6 4 2,6 3 1,5

Τσεχία 2 6,2 0,0 0,0 0,0 0,0 1 2,3

ΗΠΑ 72 23,3 109 26,1 186 92,1 46 431,0 58 282,8 66 162,4

Ρωσία 166 401,1 45 104,6 16 68,8 27 120,1 33 187,9 35 181,9

Ουκρανία 18 196,0 2 4,8 6 64,6 15 115,8 12 55,5

Γιουγκοσλαβία 23 462,2 2 0,7 3 6,6 1 3,0 0,0 0,0

Νορβηγία 45 93,5 36 145,3 29 113,2 10 9,9 16 23,9 17 59,7

Κροατία 0,0 6 154,1 14 341,5 24 546,0 25 568,8 25 709,0

Κίνα 62 400,4 159 953,1 120 1646,9 420 6466,2 493 7664,8 661 10552,7

Τα/βάν 15 669,4 20 490,1 37 603,0 19 628,8 21 672,4 16 671,2

Τουρκία 19 50,9 13 31,5 25 66,8 68 214,8 74 319,9 112 559,6

Ιαπωνία 760 6660,9 717 9311,1 457 12019,8 469 16434,5 534 18175,8 543 17524,7

Κορέα 133 3439,9 177 6218,0 202 12228,3 326 17689,2 377 18717,4 430 20593,3

Παγκόσµιος 
στόλος 2048 15954,3 2032 22652,2 1799 31696,5 2129 46970,3 2447 52118,0 2782 57319,7

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.2.4
Αποπερατώσεις πλοίων κατά κυριότερη χώρα κατασκευής

Πηγή: Lloyd's Register-Fairplay.

Xώρες 1990 1995 2000 2005 2006 2007

Αριθµός 1000 gt Αριθµός 1000 gt Αριθµός 1000 gt Αριθµός 1000 gt Αριθµός 1000 gt Αριθµός 1000 gt
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Ελλάδα 2007 1 16.000 Passenger-Ro-Ro Cargo

Ελλάδα 2006 1 2.257 Passenger-Ro-Ro Cargo

Ελλάδα 2005 1 8.128 Passenger-Ro-Ro Cargo

Ιταλία 2006 1 27.788 Ro-Ro Cargo

Ιταλία 2005 1 27.788 Ro-Ro Cargo

Ιταλία 2003 1 25.000 Passenger-Ro-Ro Cargo

Πολωνία 2007 5 185.878 Ro-Ro Cargo

Πολωνία 2006 4 196.574 Ro-Ro Cargo

Πολωνία 2005 5 220.072 Ro-Ro Cargo

Πολωνία 2004 4 230.828 Ro-Ro Cargo

Πολωνία 2003 1 57.718 Ro-Ro Cargo

Ρουµανία 2006 1 56.810 Bulk Dry

Ρουµανία 2006 1 40.038 Crude oil tanker

Ρουµανία 2005 2 80.076 Crude oil tanker

Ρουµανία 2004 1 4.254 General Cargo

Κροατία 2007 1 4.100 Ro-Ro Cargo

Κροατία 2006 2 3.446 Oil product tanker

Κροατία 2006 2 82.000 Ro-Ro Cargo

Κροατία 2005 4 142.108 Chemical

Κροατία 2004 5 197.097 Chemical

Κροατία 2003 1 55.096 Oil product tanker

Κροατία 2003 1 30.049 Bulk Dry

Κροατία 2003 1 27.612 Chemical

Βουλγαρία 2006 1 7.738 General Cargo

Βουλγαρία 2004 1 4.074 Chemical

Βουλγαρία 2003 1 4.074 Chemical

Τουρκία 2007 1 4.811 Chemical

Τουρκία 2007 3 21.061 Other bulk-dry

Τουρκία 2006 1 1.539 Chemical

Τουρκία 2006 1 8663 Other bulk-dry

Τουρκία 2005 2 8.973 Chemical

Hν. Βασίλειο 2003 1 3.100 Offshore Supply

Ισπανία 2005 1 1.502 Research

Ουκρανία 2004 1 6.971 Refrigerated Cargo

Aυστραλία 2005 1 4.913 Passenger-Ro-Ro Cargo

Βραζιλία 2005 1 2.865 Offshore Supply

Φιλιππίνες 2007 3 97.075 Bulk Dry

Φιλιππίνες 2005 1 30.057 Bulk Dry

Φιλιππίνες 2004 1 30.012 Bulk Dry

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.2.5
Κατασκευές κατά χώρα και κατά τύπο πλοίου για λογαριασµό 

της ελληνόκτητης ναυτιλίας, 2003-2007

Χώρα κατασκευής Αριθµός Χωρητικότητα gt Tύπος πλοίου
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Ιαπωνία 2007 1 26.913 Chemical

Ιαπωνία 2007 13 547.255 Bulk Dry

Ιαπωνία 2007 7 487.818 Crude oil tanker

Ιαπωνία 2007 3 15.069 LPG tanker

Ιαπωνία 2006 3 119.903 Oil product tanker

Ιαπωνία 2006 24 1.039.610 Bulk Dry

Ιαπωνία 2006 14 1.054.259 Crude oil tanker

Ιαπωνία 2005 1 26.913 Oil product tanker

Ιαπωνία 2005 14 486.968 Bulk Dry

Ιαπωνία 2005 9 394.588 Crude oil tanker

Ιαπωνία 2004 20 774.661 Bulk Dry

Ιαπωνία 2004 8 509.146 Crude oil tanker

Ιαπωνία 2003 4 156.340 Oil product tanker

Ιαπωνία 2003 14 776.932 Bulk Dry

Ιαπωνία 2003 8 603.666 Crude oil tanker

Ιαπωνία 2003 1 18315 LPG tanker

Κορέα 2007 9 524.878 Bulk Dry

Κορέα 2007 29 435.262 Chemical

Κορέα 2007 4 188.364 Container

Κορέα 2007 17 1.705.104 Crude oil tanker

Κορέα 2007 6 591.481 LNG tanker

Κορέα 2007 5 193.394 Oil products tanker

Κορέα 2006 4 260.764 Oil product tanker

Κορέα 2006 5 306.626 Bulk Dry

Κορέα 2006 16 1.307.276 Crude oil tanker

Κορέα 2006 24 490.908 Chemical

Κορέα 2006 9 685.673 Container

Κορέα 2006 1 97.496 LNG tanker

Κορέα 2006 1 47.173 LPG tanker

Κορέα 2005 8 424.086 Oil products tanker

Κορέα 2005 4 258.634 Bulk Dry

Κορέα 2005 21 2.060.033 Crude oil tanker

Κορέα 2005 14 278.856 Chemical

Κορέα 2005 2 57.184 Container

Κορέα 2005 2 194.992 LNG tanker

Κορέα 2004 3 107.413 Oil products tanker

Κορέα 2004 12 955.167 Bulk Dry

Κορέα 2004 23 1.754.649 Crude oil tanker

Κορέα 2004 6 175.667 Chemical

Κορέα 2004 1 53.453 Container

Κορέα 2003 4 163.655 Oil products tanker

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.2.5 (συνέχεια)

Χώρα κατασκευής Αριθµός Χωρητικότητα gt Tύπος πλοίου
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Κορέα 2003 2 127.867 Bulk Dry

Κορέα 2003 27 2.636.917 Crude oil tanker

Κορέα 2003 11 302.923 Chemical

Κορέα 2003 2 149.312 Container

Κορέα 2003 2 93.814 LPG tanker

Κίνα 2007 7 256.092 Oil product tanker

Κίνα 2007 17 1.043.768 Bulk Dry

Κίνα 2007 2 100.466 Crude oil tanker

Κίνα 2007 1 6.085 Chemical

Κίνα 2007 2 5.530 Offshore Supply

Κίνα 2007 3 9.660 Other activities

Κίνα 2007 1 4.060 Other Bulk Dry

Κίνα 2006 1 4.123 General Cargo

Κίνα 2006 5 188.912 Oil product tanker

Κίνα 2006 18 902.906 Bulk Dry

Κίνα 2006 3 162.738 Crude oil tanker

Κίνα 2006 5 197.097 Chemical

Κίνα 2006 2 6.169 Offshore Supply

Κίνα 2005 1 5.581 General Cargo

Κίνα 2005 6 163.592 Oil product tanker

Κίνα 2005 14 540.220 Bulk Dry

Κίνα 2005 5 274.362 Crude oil tanker

Κίνα 2005 2 6.810 Offshore Supply

Κίνα 2004 5 88.026 Oil product tanker

Κίνα 2004 6 203.654 Bulk Dry

Κίνα 2004 2 84.200 Crude oil tanker

Κίνα 2003 2 81.360 Oil product tanker

Κίνα 2003 10 283.164 Bulk Dry

Σύνολο 2003-07 606 30.244.097

Χώρα κατασκευής Αριθµός Χωρητικότητα gt Tύπος πλοίου

Σηµείωση:

Bulk Dry Χύµα ξηρού φορτίου

Other Bulk Dry Λοιπού χύµα ξηρού φορτίου

Crude oil tanker ∆εξαµενόπλοιο αργού πετρελαίου

Oil product tanker ∆εξαµενόπλοιο προ/όντων πετρελαίου

LPG Liquefied Petroleum Gas Υγροποιηµένου αερίου πετρελαίου

LΝG Liquefied Natural Gas Υγροποιηµένου φυσικού αερίου 

Chemical Χηµικών

Container Εµπορευµατοκιβωτίων

Passenger-Ro-Ro Cargo Επιβατηγό/ρο-ρο φορτίου

General Cargo Γενικού φορτίου

Ro-Ro Cargo Ρο-ρο φορτίου 

Other activities Άλλων δραστηριοτήτων

Offshore Supply Βιοµηχανίας πετρελαίου στην ξηρά.

Πηγή: Lloyd's Register-Fairplay.
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µεγαλύτερο αριθµό πλοίων αλλά µικρότερης µέσης χωρητικότητας έναντι του
2006. Το 2006 φαίνεται ότι ο τοµέας ανακάµπτει µετά τη µείωση των εργασιών
από το 2001 µέχρι το 2005. Έτσι, το µέσο µέγεθος των επισκευασθέντων πλοίων
το 2006 ανέρχεται σε 12,9 χιλ κοχ, µεγαλύτερο έναντι των 11,9-12 χιλ. κοχ πε -
ρίπου των προηγουµένων ετών. Η άνοδος των ναύλων και η προσέλκυση πλοίων
της ελληνόκτητης ναυτιλίας στο ελληνικό νηολόγιο βοήθησαν στην άνοδο των
εργασιών στα ελληνικά ναυπηγεία.

Σηµειώνεται ότι στις επισκευές τα ελληνικά ναυπηγεία έχουν το πλεο-
νέκτηµα ότι τα πλοία στη Μεσόγειο χρειάζονται πολύ λιγότερο χρόνο παρέκκλι-
σης της πορείας τους µε κατεύθυνση τον Πειραιά για επισκευές, ενώ για το λι -
µάνια π.χ. Κωστάντζας (Ρουµανία) και ∆αρδανελίων (Τουρκία) χρειάζονται τον
τριπλάσιο χρόνο. Επιπλέον, λόγω και του αυξηµένου όγκου εργασιών σε αυτά
τα ναυπηγεία, το συγκριτικό πλεονέκτηµα των φθηνότερων επισκευών έναντι
των ελληνικών ναυπηγείων µειώνεται.

4.2.1.3. Η θέση του κλάδου στην ΕΕ-27

Σύµφωνα µε στοιχεία της Eurostat (Structural Business Statistics, SBS),
ο κλάδος 351 των ναυπηγείων της ταξινόµησης NACE στην Ελλάδα (Πίνακας
4.2.8) αποτελείται από 814 επιχειρήσεις µε 7.200 εργαζόµενους για το 2004.
Συγκρινόµενος µε άλλες χώρες στην ΕΕ-27, ο κλάδος στην Ελλάδα αντιπροσω-
πεύει ένα αρκετά υψηλό ποσοστό του αριθµού των µονάδων, το 4,2%, αλλά
χαµηλό σε κύκλο εργασιών και προστιθέµενης αξίας ύψους 563 και 219 εκατ.
ευρώ µε συµµετοχή στο σύνολο κατά 1,7% και 2,2%, αντίστοιχα. Το Ηνωµένο
Βασίλειο και η Ιταλία συµµετέχουν περισσότερο έναντι των άλλων χωρών µε
κύκλο εργασιών και προστιθέµενη αξία που ανέρχονται στο 17,7% και 16,9%
των χωρών της ΕΕ. Το µέσο κόστος εργασίας στην Ελλάδα είναι 24,8 χιλ. ευρώ,
δηλαδή χαµηλότερο από τις ανεπτυγµένες χώρες π.χ. Ιταλία (32,9 χιλ. ευρώ),
Γαλλία (35,1 χιλ. ευρώ), Γερµανία (44,5 χιλ. ευρώ) αλλά από τα υψηλότερα στην
περιοχή των Βαλκανίων και της Ανατολικής Μεσογείου. Το αντίστοιχο ποσό στη
Βουλγαρία είναι µόλις 3,6 χιλ. ευρώ, στην Κύπρο 17 χιλ. ευρώ, στη Μάλτα 19 χιλ.
ευρώ, Σλοβενία 15 χιλ. ευρώ  κλπ.
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4.2.2. Εφοδιασµός πλοίων

Ο κλάδος του εφοδιασµού πλοίων ανήκει στην ευρύτερη έννοια της ναυ-
τιλίας, αφού απασχολείται µε την προµήθεια αναλώσιµων και άλλων ειδών που
είναι απαραίτητα για τη λειτουργία και βιωσιµότητα πλοίου και πληρώµατος. Το
αντικείµενο της εργασίας τους είναι η προµήθεια των πλοίων µε ανταλλακτικά,
εφόδια µηχανής, καταστρώµατος, ενδιαίτησης και συγκεκριµένα µε είδη ηλε -
κτρονικού, τηλεπικοινωνιακού και µηχανολογικού εξοπλισµού, µε σωστικό εξοπλι -
σµό και υλικά πλοίων, ναυσιπλο4ας, καθαριστικά δεξαµενών, χρώµατα, βερνίκια,
διαλύτες, χηµικές ουσίες, µηχανήµατα, συρµατόσχοινα, ναυτικούς χάρτες, τρό -
φι µα, ποτά, τσιγάρα, πετρέλευση, λιπαντικά, νερό κλπ.

Σύµφωνα µε τη στατιστική ταξινόµηση ΣΤΑΚΟ∆ 2003 και NACE, ο κλά-
δος του εφοδιασµού των πλοίων υπάγεται στο χονδρικό εµπόριο (3ψήφιος κλά-
δος 511) και συγκεκριµένα στους 4ψήφιους κωδικούς 5111, 5112 και 5114 µαζί
µε άλλες ειδικότητες, όπως εµπορικοί αντιπρόσωποι που µεσολαβούν στην πώ -
ληση αγροτικών προ/όντων (5111), καυσίµων χηµικών (5112), µηχανηµάτων βιο -
µηχανικού εξοπλισµού πλοίων και αεροσκαφών (5114).

Ο εφοδιασµός των πλοίων γίνεται µε είδη που µεταφέρονται για τον εφο-
διασµό µέχρι το λιµάνι και από εκεί στο πλοίο, όπως η µεταφορά των εφοδίων
µε φορτηγά ∆Χ, η φορτοεκφόρτωση στο πλοίο, η λάντζα που πηγαίνει µέχρι το
πλοίο κλπ. ∆εδοµένου ότι η προσέγγιση ενός πλοίου στο λιµάνι συνεπάγεται

208

 

∆απάνες %

Αµοιβές και έξοδα πληρώµατος 26,4

Επισκευές, συντήρηση, εφόδια 9,2

Ασφάλιστρα 2,3

Έξοδα διοίκησης, γενικά έξοδα 5,6

1. Μέσο σταθερό κόστος 43,5

Καύσιµα, λιπαντικά 14,1

Έξοδα λιµένων 6,3

2. Μέσο µεταβλητό κόστος 20,4

3. Μέσο κόστος εκµετάλλευσης 1+2 63,9

Εξυπηρέτηση δανειακών κεφαλαίων 24,5

Αποθεµατικό για ανάκτηση κεφαλαίου που έχει επενδυθεί 11,6

4. Μέσο κόστος απασχολούµενου κεφαλαίου 36,1

5. Συνολικό µέσο κόστος 3+4 100,0

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.2.9
∆ιάρθρωση κόστους πλοίων ακτοπλο4ας, 1988-1990

Πηγή: ΚΕΠΕ (1992), σελ. 27.
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παράλληλα µε τον εφοδιασµό και άλλες ενέργειες που απασχολούν διάφορες
ειδικότητες επαγγελµάτων όπως η ρυµούλκηση, η απόθεση απορριµµάτων, η
πετρέλευση, η αλλαγή πληρωµάτων, οι τελωνειακές διατυπώσεις κλπ., κατ’ αυ -
τόν τον τρόπο εµπλέκονται πολλές ειδικότητες µεταφορών και εργαζοµένων.

Έχει εκτιµηθεί ότι το κόστος εφοδιασµού, κατά µέσο όρο, ενός πλοίου
της ακτοπλο4ας ανέρχεται στο 23,3% του µέσου κόστους του πλοίου (Πίνακας
4.2.9). Το κόστος αυτό διαχωρίζεται στο 9,2% που αφορά σταθερά κόστη (επι -
σκευές, συντήρηση, εφόδια) και στο 14,1% που αφορά µεταβλητό κόστος δηλα-
δή καύσιµα, λιπαντικά.

4.2.2.1. Χαρακτηριστικά του κλάδου

Ο Πανελλήνιος Σύλλογος Εφοδιαστών Πλοίων έχει 269 εταιρείες µέλη, τις
επιχειρήσεις εφοδιασµού πλοίων (Πίνακας 4.2.10). Απασχολούν περί τα 2.500
άτο µα µε συνολικό τζίρο που ανέρχεται σε 250 εκατ. ευρώ, χωρίς να περι λαµβά -
νονται οι εταιρείες πετρελαίου. Το 84% των µονάδων συγκεντρώνεται στο νοµό
Αττικής, κυρίως στον Πειραιά, το 8% στην Πάτρα, το 2% στην Θεσσαλο νίκη κλπ.
Υπάρχουν βέβαια και άλλες εταιρείες µη µέλη του Συλλόγου που συ στηµατικά ή
ευκαιριακά ασχολούνται µε εφοδιασµό πλοίων και ο αριθµός τους ποι κίλλει που,
σύµφωνα µε εκτιµήσεις, µπορεί να ανέρχονται σε  άλλες 100 επι χειρήσεις.

Τα στοιχεία του Μητρώου Επιχειρήσεων της ΕΣΥΕ (Πίνακας 4.2.11) το
2004 αριθµούν τις εµπορικές επιχειρήσεις που µεσολαβούν στην πώληση µηχα -

209

Πειραιάς-Αττική 227

Πάτρα 22

Θεσσαλονίκη 5

Ρόδος 4

Ηγουµενίτσα 2

Καλαµάτα 2

Εύβοια 2

Καβάλα 1

Ιωάννινα 1

Πρέβεζα 1

Βόλο 1

Ρέθυµνο 1

Σύνολο 269

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.2.10
Αριθµός επιχειρήσεων εφοδιαστών πλοίων κατά περιοχή, 2008

Πηγή: www.ship-suppliers.gr
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νηµάτων, βιοµηχανικού εξοπλισµού, πλοίων και αεροσκαφών (4ψήφιος κλάδος
5114 κατά ΣΤΑΚΟ∆-2003) στις 1.331, µε το 60% των επιχειρήσεων να δραστηριο-
ποιείται στην Αττική. Στο νοµό αυτό βρίσκονται οι µεγαλύτερες εταιρείες του κλά-
δου, αφού συγκεντρώνουν το 90,6% του συνολικού τζίρου. Επίσης µε βάση τα
στοιχεία του Πίνακα 1.3.1 του Κεφαλαίου 1, µεταξύ 2000-04 ο αριθµός των επιχει-
ρήσεων αυ ξήθηκε από 677 στις 1.331 µονάδες µε τζίρο από 609,9 σε 1027,1 εκατ.
ευρώ, δηλαδή µέση ετήσια αύξηση 18,4% σε επιχειρήσεις και 14% σε τζίρο.

Επίσης, σύµφωνα µε στοιχεία της Eurostat (Πίνακας 4.2.12), όπου πα -
ρουσιάζονται διάφορα χαρακτηριστικά του 4ψήφιου κωδικού 5114, παρατηρείται
ότι οι επιχειρήσεις εφοδιασµού πλοίων και αεροσκαφών απασχολούν 3.651
άτοµα το έτος 2006 από σχεδόν 4.977 το 2005 και 4.993 το 2004, δηλαδή παρα -
τηρείται µείωση κατά -14,5% την 2ετία 2004-06. Σχεδόν σε όλα τα µεγέθη φαί -
νονται σηµαντικές µειώσεις πλην του τζίρου που δείχνει µικρή βελτίωση κατά
2,2%. Άλλο χαρακτηριστικό είναι ότι ως κλάδος του εµπορίου το υψηλότερο πο -
σοστό του κόστους τους, 96% (2006) αποτελείται από αγορές, 3,5% από έξοδα
κόστους προσωπικού και µόλις 0,9% από επενδύσεις.
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Ανατολική Μακεδονία-Θράκη 28 1,89 2,10 0,18

Αττική 799 930,78 60,03 90,62

Βόρειο Αιγαίο 16 2,59 1,20 0,25

∆υτική Ελλάδα 38 4,11 2,85 0,40

∆υτική Μακεδονία 19 2,96 1,43 0,29

Ήπειρος 11 0,98 0,83 0,10

Θεσσαλία 47 6,86 3,53 0,67

Ιόνια Νησιά 10 1,39 0,75 0,14

Κεντρική Μακεδονία 225 33,81 16,90 3,29

Κρήτη 46 10,27 3,46 1,00

Νότιο Αιγαίο 17 12,93 1,28 1,26

Πελοπόννησος 35 4,07 2,63 0,40

Στερεά Ελλάδα 40 14,52 3,01 1,41

Σύνολο χώρας 1331 1027,15 100,00 100,00

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.2.11
Εµπορικοί αντιπρόσωποι που µεσολαβούν στην πώληση µηχανηµάτων, 

βιοµηχανικού εξοπλισµού, πλοίων και αεροσκαφών κατά Περιφέρεια, 2004
(κωδικός 5114 κατά ΣΤΑΚΟ∆-2003)

* Για τους κλάδους µε λιγότερες από 4 επιχειρήσεις δεν εµφανίζεται ο τζίρος.

Πηγή: Γ.Γ. ΕΣΥΕ, Μητρώο Επιχειρήσεων 2004.

Περιφέρειες Αριθµός 
επιχειρήσεων

Τζίρος % Αριθµός 
επιχειρήσεων

% Τζίρος 

(Τζίρος σε εκατ. ευρώ)
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Τα στοιχεία της ICAP για 64 επιχειρήσεις του κλάδου των εφοδιασµών

το έτος 2005 (Πίνακας 4.2.13) ανεβάζουν τον κύκλο εργασιών σε 4,4 εκατ. ευρώ

ανά επιχείρηση, δηλαδή σε 265,5 εκατ. συνολικά. Ο κλάδος των εφοδιαστών

είναι σηµαντικός εξαγωγικός κλάδος ο οποίος εισάγει συνάλλαγµα στη χώρα.

Οι κλάδοι της ελληνικής αγοράς µε τους οποίους συνδέονται οι εφοδιασµοί

πλοίων είναι κυρίως των τροφίµων, ποτών, καπνού όπου οι εξαγωγές της χώρας

έχουν µεγαλύτερο ποσοστό συµµετοχής παρά µε τον βιοµηχανικό-ναυτιλιακό
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Αριθµός επιχειρήσεων 1198 1431 858 -15,37

Κύκλος εργασιών  (εκατ. ευρώ) 1166,10 1216,70 1217,50 2,18

Αξία παραγωγής (εκατ. ευρώ) 351,3 447,6 213,4 -22,06

Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα (εκατ. ευρώ) 145,5 131,9 54,4 -38,85

Τζίρος ανά επιχείρηση (εκατ. ευρώ) 0,97 0,85 1,42 20,74

Προστιθέµενη αξία σε τιµές συντελεστών παραγωγής 
(εκατ. ευρώ) 227,50 212,50 93,90 -35,75

Σύνολο αγορών (εκατ. ευρώ) 967,60 1007,10 1131,80 8,15

Κόστος προσωπικού (εκατ. ευρώ) 82,00 80,60 40,70 -29,55

Ακαθάριστες επενδύσεις (εκατ. ευρώ) 37,00 16,40 1,10 -82,76

Αριθµός εργαζοµένων 4993 4977 3651 -14,49

Αριθµός µισθωτών 3564 2409 2642 -13,90

Τζίρος ανά εργαζόµενο (χιλ. ευρώ) 233,50 244,50 333,50 19,51

Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας (χιλ. ευρώ) 45,60 42,70 25,70 -24,93

% Παραγωγικότητα εργασίας προσαρµοσµένη στην 
αµοιβή εργασίας 198,00 127,50 167,00 -8,16

Μέσο κόστος εργασίας ανά µισθωτό (χιλ. ευρώ) 82,00 80,60 40,70 -29,55

% Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα 12,50 19,80 4,50 -40,00

% Προστιθέµενη αξία στην αξία παραγωγής 64,80 47,50 44,00 -17,60

∆ΟΜΗ ΚΟΣΤΟΥΣ

% Αγορές 89,0 91,2 96,4

% Κόστος προσωπικού 7,5 7,3 3,5

% Ακαθάριστες επενδύσεις 3,4 1,5 0,1

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.2.12
Χαρακτηριστικά των εταιρειών των αντιπροσώπων που µεσολαβούν στην

πώληση µηχανηµάτων, βιοµηχανικού εξοπλισµού, πλοίων και αεροσκαφών,
(κωδικός 5114 κατά NACE Rev. 1.1)

Σηµείωση: 
Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας = Ακαθάριστη προστιθέµενη αξία/Αριθµός εργαζοµένων.
% Παραγωγικότητα εργασίας προσαρµοσµένη στην αµοιβή εργασίας = Φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας/Μέσο
κόστος εργασίας.
Μέσο κόστος εργασίας ανά µισθωτό = Κόστος προσωπικού/Αριθµός µισθωτών.
% Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα = Ακαθάριστο λειτουργικό πλεόνασµα/Τζίρος.
% Προστιθέµενη αξία στην αξία παραγωγής = Προστιθέµενη αξία σε τιµές συντελεστών παραγωγής/Αξία παραγωγής.

Πηγή: SBS, Eurostat.

2004 2005 2006 MEΡΜ
2004-06
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εξοπλισµό, εφόσον η ποιότητα και η εξειδίκευση της ελληνικής βιοµηχανίας

υστερεί στα είδη αυτά που συνήθως εισάγονται από το εξωτερικό.

Το µεγαλύτερο ποσοστό της ζήτησης εφοδιασµού στην Ελλάδα προ -

έρχεται από σταθερούς πελάτες που κυρίως είναι πλοιοκτήτες πλοίων ελληνι-

κής σηµαίας ή ελληνικών συµφερόντων. Επίσης ο εφοδιασµός γίνεται συνήθως

κατά τη διάρκεια των επισκευών στα ναυπηγεία, αφού τα περισσότερα πλοία

δεν προσεγγίζουν ελληνικά λιµάνια µόνο για εφοδιασµό. Αυτό οφείλεται στην

αύξηση του κόστους των εµπορευµάτων, στα υψηλά τιµολόγια παροχής λιµε-

νικών υπηρεσιών, στις τελωνειακές διαδικασίες, στο ισχυρό ευρώ κλπ. Η χώρα

µας έχει καθιερώσει απλουστευµένες διαδικασίες για τους εφοδιασµούς µε

εγχώρια και αλλοδαπά προ/όντα, αφού το πλοίο παραµένει στα λιµάνια για µι -

κρό χρονικό διάστηµα και οι εφοδιασµοί µπορούν να γίνουν οποιαδήποτε ώρα.
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1. Εµπόριο βιοµηχανικού εξοπλισµού 986 45284 48230 112091 28462

Αριθµός επιχειρήσεων 44 43 40 40 40

2. Τροφοδοσίες-εφοδιασµοί πλοίων 310 6678 10992 42942 11262

Αριθµός επιχειρήσεων 18 17 17 18 18

3. Πετρέλευση 13 5529 4336 4077 3993

Αριθµός επιχειρήσεων 2 2 2 2 2

ΣΥΝΟΛΟ 1309 52005 59262 155073 39764

Αριθµός επιχειρήσεων 64 62 59 60 60

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.2.13
Στοιχεία ισολογισµών των επιχειρήσεων εφόδια ναυτιλίας -

τροφοδοσία πλοίων, διάφορα βιοµηχανικά είδη, 2005

Ειδικότητα Μέση
απασχόληση

Κεφάλαιο Ίδιο 
κεφάλαιο

Υποχρεώσεις Καθαρά
πάγια

1. Εµπόριο βιοµηχανικού εξοπλισµού 160312 187293 52404 11922 9708

Αριθµός επιχειρήσεων 40 40 40 37 40

2. Τροφοδοσίες-εφοδιασµοί πλοίων 53933 78204 16779 1095 589

Αριθµός επιχειρήσεων 18 18 18 18 18

3. Πετρέλευση 8413 20213 1064 643 83

Αριθµός επιχειρήσεων 2 2 2 2 2

ΣΥΝΟΛΟ 214286 265537 69223 13054 10337

Αριθµός επιχειρήσεων 60 60 60 57 60

Ειδικότητα Σύνολο 
ενεργητικού

Κύκλος 
εργασιών

Μικτά κέρδη Έσοδα Καθαρά
κέρδη

(Ποσά σε χιλ. ευρώ)

Πηγή: ICAP.
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Τα κράτη µέλη της Ευρωπα/κής Ένωσης έχουν θεσπίσει χωριστές εθνι-
κές διαδικασίες για τον εφοδιασµό των πλοίων, εφόσον δεν έχουν καθιερωθεί
ακόµα κοινές τελωνειακές διαδικασίες. Άλλο πρόβληµα είναι ότι τα ναυπηγεία από
τα οποία εξαρτώνται και οι εφοδιασµοί, όπως αναφέρεται πιο πάνω, δεν µπορούν
να προσελκύσουν σοβαρό ναυπηγοεπισκευαστικό έργο που έχει απορ ροφηθεί
από τα ναυπηγεία της Μαύρης Θάλασσας και της Τουρκίας, τα οποία είναι πολύ
ανταγωνιστικά. Έτσι µειώνεται και η διέλευση πλοίων από τα ελληνικά λι µάνια. Η
Τουρκία έχει αναπτύξει 120 ναυπηγεία µε 140 δεξαµενές, ενώ η Ελλάδα διαθέτει
πολύ λιγότερες δεξαµενές οι οποίες, επιπλέον, είναι µικρής χωρητικότητας.

4.2.3. Υπηρεσίες µεταφορικής αλυσίδας, πρακτόρευση, διαµεταφορές

4.2.3.1. Γενικά

Η παγκοσµιοποίηση και η καθετοποίηση της παραγωγής σηµαίνουν ενο-
ποίηση αγορών και οικονοµιών. Στο νέο περιβάλλον η εξασφάλιση ανταγωνι-
στικών τιµών επιβάλλει την παραγωγή των προ/όντων σε µεγάλη κλίµακα, σε ορι -
 σµένες περιοχές της γης όπου έχουν εγκατασταθεί οι πολυεθνικές. Έτσι, εξα -
σφαλίζεται χαµηλό κόστος των παραγοµένων προ/όντων και οι ίδιες εταιρείες
κάνουν την εισαγωγή στις ενδιαφερόµενες χώρες. Αυτό έχει οδηγήσει σε νέες
ενέρ γειες εξειδικευµένων τρόπων µεταφοράς που θα εξασφαλίζουν την ταχύ -
τητα, το χαµηλό κόστος και την ασφάλεια των εµπορευµάτων, δεδοµένου ότι τα
εµπορεύµατα µεταφέρονται σε µεγαλύτερες αποστάσεις, µέσω ολοκλη ρω µέ -
νων εναλλακτικών δικτύων µεταφορών. Οι µεταφορείς πλέον χρησιµοποιούν τις
υπηρεσίες της εφοδιαστικής αλυσίδας (logistics) για να ελέγχουν και να παρα-
κολουθούν καθ’ όλη τη διαδροµή τη µεταφορά των εµπορευµάτων από την
παρα γωγή στην κατανάλωση, µέσω προηγµένων συστηµάτων  της πληροφορι-
κής. Οι υπηρεσίες αυτές πραγµατοποιούνται είτε από την ίδια την επιχείρηση ή
µε ανάθεση υπεργολαβίας (outsourcing) σε εξωτερική εξειδικευµένη εταιρεία
παροχής εφοδιαστικής (Third-party logistics, 3PL).

Οι εξωτερικές υπηρεσίες της εφοδιαστικής αλυσίδας βελτιώνουν την
αποτελεσµατικότητα της µεταφορικής αλυσίδας, επιτυγχάνοντας παράλληλα
οικονοµίες κλίµακος της επιχείρησης µε την εξοικονόµηση σηµαντικών πόρων
που µπορούν να διατεθούν στους κύριους τοµείς δραστηριότητάς της. Για πα -
ράδειγµα οι δαπάνες πάγιου εξοπλισµού και εξειδικευµένου προσωπικού µετα-
τρέπονται από σταθερά σε µεταβλητά έξοδα, ειδικότερα σε περιπτώσεις επο -
χικότητας της παραγωγής. Υπάρχουν, όµως, και τα µειονεκτήµατα δεδοµένου
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ότι η ανάθεση υπεργολαβίας µπορεί να στερήσει την επιχείρηση από την τε -
χνογνωσία, την ποιότητα υπηρεσιών κλπ. (ICAP, 2007, σελ.10-11). Οι κύριες
δραστηριότητες των επιχειρήσεων αυτών που δραστηριοποιούνται στην Ελλά-
δα ως ποσοστά επί της συνολικής αξίας υπηρεσιών του έτους 2006 είναι: οι
αποθηκεύσεις κατά το 50% και ακολουθούν: οι υπηρεσίες διανοµής κατά το
38,5%, οι υπηρεσίες αποσυσκευασίας, ανασυσκευασίας και ετικετοποίησης κα -
τά το 6,5%, η λογισµική υποστήριξη κατά το 5%.

Στη Ελλάδα, οι υπηρεσίες αυτές αναπτύχθηκαν το 1990 µε την κατάργη -
ση των τελωνειακών αποθηκών για τα κοινοτικά εµπορεύµατα στις χώρες της
Ευρωπα/κής ‘Ενωσης. Στον χώρο αυτό δραστηριοποιήθηκαν οι διαµεταφορείς,
οι µεταφορείς, οι εταιρείες αποθήκευσης, φόρτωσης και οι γενικά εταιρείες που
εµπλέκονται στον κλάδο της εφοδιαστικής αλυσίδας.

Στον κλάδο των πρακτορείων ή διαµεταφορών περιλαµβάνονται οι εται-
ρείες ή τα φυσικά πρόσωπα που δραστηριοποιούνται στη διαχείριση του πλοίου
και του φορτίου, όπως τον σχεδιασµό, την οργάνωση, τη διαχείριση, τον έλεγχο,
την εκτέλεση µεταφοράς φορτίου, καλύπτοντας έτσι ένα ευρύ πεδίο ενεργειών
της µεταφορικής αλυσίδας. ∆ιακρίνονται σε πρακτορεία ή εταιρείες διαµεταφο-
ρών ή άτοµα, τους πράκτορες/διαµεταφορείς, που ενεργούν γενικά για µετα -
φορές ή εξειδικεύονται µόνο στις ναυτιλιακές µεταφορές. Επίσης υπάρχουν και
οι µικτές εταιρείες που ενεργούν πλην των µεταφορών φορτίου και µε τη δια -
κίνηση επιβατών ή µε τουριστικές δραστηριότητες.

Οι ανωτέρω δραστηριότητες περιλαµβάνονται στους 4ψήφιους κωδι-
κούς της στατιστικής ταξινόµησης ΣΤΑΚΟ∆ 2003: 1) 6311 ως διακίνηση φορτίου
ανεξαρτήτως τρόπου µεταφοράς. Αναλυτικότερα ο κλάδος 6311 περιλαµβάνει
τη φόρτωση και εκφόρτωση εµπορευµάτων ή αποσκευών επιβατών ανεξάρτητα
από το χρησιµοποιούµενο τρόπο µεταφοράς. 2) 6312 ως αποθήκευση φορτίου.
3) 6330 ως δραστηριότητες ταξιδιωτικών πρακτορείων και επιχειρήσεων οργα-
νωµένων εκδροµών, δραστηριότητες παροχής τουριστικής βοήθειας κλπ. 4)
6340 ως δραστηριότητες άλλων γραφείων, δηλαδή οι διαµεταφορείς.

Ειδικότερα οι δραστηριότητες άλλων γραφείων µεταφοράς, που περι-
λαµβάνονται στον 4ψήφιο κωδικό 6340, δραστηριοποιούνται κατόπιν εντολής
του εµπόρου-ναυλωτή σε όλες τις ενέργειες από την εξεύρεση του µεταφορι-
κού µέσου µέχρι την τελική παράδοση στον παραλήπτη. Οι ενέργειες αυτές
αφορούν: την προετοιµασία ή εκτέλεση κάθε είδους µεταφορών, την αποστολή
εµπορευµάτων, την παραλαβή οµαδικών ή ατοµικών αποστολών εµπορευµάτων,
την έκδοση και προµήθεια µεταφορικών εγγράφων ή φορτωτικών, την οργάνω-
ση οµαδικών αποστολών εµπορευµάτων µε κάθε µέσο, τους εκτελωνισµούς, την
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πρακτόρευση θαλάσσιων και αεροπορικών µεταφορών και διάφορες εργασίες
σχετικές µε τη µεταφορά εµπορευµάτων (όπως προσωρινή συσκευασία για την
προστασία των εµπορευµάτων κατά τη διαµετακόµιση, αποσυσκευασία, δειγµα-
τοληψία, ζύγισµα). Οι επιχειρήσεις διαµεταφοράς στην Ελλάδα, σύµφωνα µε
µελέτη της  ΙCAP (2008), διαχωρίζονται σε εταιρείες ανάλογα µε το µεταφορικό
µέσο που εξειδικεύονται. Όπως αναφέρεται στη µελέτη αυτή, µεταξύ άλλων,
στην εκτίµηση µε βάση την αξία του συνόλου των συναλλαγών τους που πραγ-
µατοποιήθηκαν µεταξύ 2004-07, ο οδικός τοµέας συγκεντρώνει τις περισσότε -
ρες εταιρείες, κατά το 58%-64%, και ακολουθούν οι ναυτιλιακές εταιρείες µε
11%-14%, οι αεροπορικές µε 13%-17%, οι σιδηροδροµικές µε 10%-12% και οι
µικτές εταιρείες µε το 2% περίπου.

4.2.3.2. Γενικά χαρακτηριστικά των επιχειρήσεων των βοηθητικών
δραστηριοτήτων

Οι κλάδοι των βοηθητικών δραστηριοτήτων, όπως φαίνονται στον Πίνα-
κα 1.3.1 του Κεφαλαίου 1 που παρουσιάζει στοιχεία του Μητρώου Επιχειρήσεων
της ΕΣΥΕ για τα έτη 2000-04, περιλαµβάνουν τους 4ψήφιους κωδικούς 6311 της
διακίνησης φορτίου, 6312 της αποθήκευσης φορτίου, 6330 των ταξιδιωτικών
πρακτορείων και 6340 των άλλων γραφείων µεταφορών (πράκτορες-διαµετα -
φορείς). Από τα στοιχεία αυτά παρατηρείται ότι τους υψηλότερους κύκλους
εργασιών πραγµατοποιούν τα ταξιδιωτικά πρακτορεία (κλάδος 6330) και οι δια-
µεταφορείς (κλάδος 6340), αφού συγκεντρώνουν µεγάλο αριθµό επιχειρήσεων
3.408 και 5.485, αντίστοιχα, και πραγµατοποιούν σηµαντικό τζίρο και µέσο τζίρο
ανά επιχείρηση που ανέρχεται σε 300-400 χιλ. ευρώ το διάστηµα 2000-04.

Τα στοιχεία του Μητρώου Επιχειρήσεων της ΕΣΥΕ το 2004 κατά περι -
φέρειες (Πίνακας 4.2.14) για τους κλάδους των βοηθητικών δραστηριοτήτων
κατά σειρά αναφέρουν ότι τα πρακτορεία ταξιδίων, κλάδος 6330, κατανέµονται
περισσότερο περιφερειακά ως προς τον αριθµό των επιχειρήσεων, αλλά συ -
γκεντρωτικά στον τζίρο. Τα πιο κερδοφόρα βρίσκονται στην Αττική που συγκε -
ντρώνει το 37,3% του αριθµού των επιχειρήσεων και το 70% του συνολικού τζί -
ρου. Επίσης, πλην της Αττικής, σηµαντική είναι η παρουσία των ταξιδιωτικών πρα -
κτορείων στην Κεντρική Μακεδονία 14,4% και 8,2%, αντίστοιχα, όπως και στις
τουριστικές περιοχές όπως στο Νότιο Αιγαίο µε το 11% των επιχειρήσεων και το
6% του τζίρου, στην Κρήτη µε αντίστοιχα ποσοστά 9,3% και 7,2%, στα Ιόνια
Νησιά µε 8,2% και 2,8% κλπ. Ο κλάδος 6311 των εταιρειών διακίνησης φορτίων
συγκεντρώνεται κατά το 47,4% των επιχειρήσεων στην Αττική, όπου βρίσκονται
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οι µε γαλύτερες εταιρείες µε το 69,4% του συνολικού τζίρου. Σηµαντική είναι η
πα ρουσία τους στην Κεντρική Μακεδονία µε το 20,4% του αριθµού των εται -
ρειών και το 4,2% του τζίρου, στην Ανατολική Μακεδονία και Θράκη µε αντίστοιχα
ποσοστά 3,7% και 5,3%, στη Θεσσαλία µε 9,6% και 2,2%, στην Πελοπόννησο µε
4,1% και 2,2% κλπ. Ο κλάδος 6312 των εταιρειών αποθήκευσης φορτίων συ -
γκεντρώνεται κατά το 50% του αριθµού των επιχειρήσεων και το 87,1% του τζί -
ρου στην Αττική, όπου βρίσκονται, οι µεγαλύτερες εταιρείες του κλάδου και
ακολουθεί η Κεντρική Μακεδονία µε αντίστοιχα ποσοστά 16,8% και 8,3%, η Θεσ-
σαλία µε 9,5% και 1,3% κλπ. Ο κλάδος 6340 των πρακτορείων-διαµεταφορέων
συγκεντρώνεται κατά το 62,1% στην Αττική όπου βρίσκονται οι µεγαλύτερες
εταιρείες µε το 77% του συνολικού τζίρου. Σηµαντική επίσης είναι η παρουσία
των διαµεταφορέων στην Κεντρική Μακεδονία µε το 17,2% του αριθµού των
εταιρειών και το 12,9% του τζίρου.

Επίσης, σύµφωνα µε στοιχεία της Eurostat, στον Πίνακα 4.2.15 φαίνο νται
διάφορα χαρακτηριστικά των επιχειρήσεων σε επίπεδο 3ψήφιων κωδικών για
δύο οµάδες κλάδων, δηλαδή των ταξιδιωτικών πρακτορείων (κωδικός 633) και
αθροιστικά για τις επιχειρήσεις διαµεταφοράς-αποθήκευσης-χειρισµού φορτίου
(κωδικοί 631+632+634). Όπως παρατηρείται, οι µονάδες αυτές απασχολούν
έναν αρκετά µεγάλο αριθµό εργαζοµένων που ανέρχονται σε 14.391 και 29.777,
αντίστοιχα. Μεταξύ των ετών 2000-06 παρατηρείται ότι οι επιχειρήσεις αυτές
των δύο οµάδων έχουν σηµαντικές αυξήσεις σε τζίρο (8-9%), σε απασχόληση
(2-2,5%), σε αγορές (8-12%) και σε επενδύσεις (13,5%). Ως προς τη δοµή του
κόστους, η δεύτερη οµάδα που έχει σχέση µε τις υπηρεσίες της  εφοδιαστικής
αλυσίδας έχει µεγαλύτερη συµµετοχή 5,4% στο κόστος προσωπικού έναντι του
3,7% της πρώτης οµάδας των ταξιδιωτικών πρακτορείων. Επιπλέον, οι εργαζό-
µενοι στις υπηρεσίες των logistics έχουν υψηλότερες απολαβές (µέσο κόστος
εργασίας το 2006 που ανέρχεται στις 26 χιλ. ευρώ έναντι των 17,2 χιλ. ευρώ των
πρακτορείων ταξιδίων) που µπορεί να αποδοθεί στη µονιµότερη εργασία που
έχουν οι απασχολούµενοι στις αποθηκεύσεις και όχι στην εποχική των πρακτο-
ρείων. Παράλληλα οι αποθηκεύσεις-διαµεταφορές έχουν αυξήσεις στη φαινο-
µενική παραγωγικότητα εργασίας κατά 10,1% λόγω της σηµαντικής αύξησης
στην ακαθάριστη προστιθέµενη αξία του κλάδου κατά 12,5% µεταξύ 2000-06,
ενώ η προσαρµοσµένη παραγωγικότητα εργασίας λόγω της αύξησης του κό -
στους ανά εργαζόµενο παραµένει αντίστοιχα σταθερή. Επίσης η οµάδα των
υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας διατηρούν υψηλό ποσοστό κέρδους που
διαµορφώθηκε στο 23,7% από 21,2% που ήταν το 2000, έναντι µόνο 8% των
πρακτορείων ταξιδίων που παρουσίασαν το 2006 από 20,7% που είχαν το 2000.
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4.2.4. Νηογνώµονες

Οι νηογνώµονες αποτελούν ναυτιλιακούς τεχνικούς οργανισµούς που

έχουν ως έργο την επιθεώρηση των πλοίων, την κατάταξη αυτών σε διάφορες

κλάσεις και την έκδοση πιστοποιητικών αξιοπλο4ας, σύµφωνα µε τους όρους

διεθνών συµβάσεων και ειδικών κανονισµών. Το Π∆ 32/57 (ΦΕΚ 35Α/14.3.1997)

ενσωµατώνει τη χώρα στην Οδηγία της ΕΕ 94/57 (22.11.1994) σχετικά µε κοι-

νούς κανόνες και πρότυπα για την αναγνώριση Οργανισµών επιθεώρησης και

εξέτασης πλοίων. Η εξουσιοδότηση των αναγνωρισµένων νηογνωµόνων για τη

διενέργεια ελέγχων και την έκδοση των απαιτούµενων πιστοποιητικών καλύπτε-

ται µε την Υπουργική Απόφαση 4113.190/01/2004 379Β. Η χώρα έχει αναγνω -

ρίσει και εξουσιοδοτήσει 10 νηογνώµονες, µεταξύ αυτών και τον Ελληνικό Νηο -

γνώµονα. Και οι 10 αναγνωρισµένοι νηογνώµονες έχουν γραφεία στον Πειραιά

και σε άλλες πόλεις της Ελλάδας.

Στον Πίνακα 4.2.16 φαίνονται οι νηογνώµονες στους οποίους ταξινο-

µούνται τα πλοία, άνω των 1.000 κοχ, του ελληνόκτητου στόλου και του στόλου

υπό ελληνική σηµαία κατά τον µήνα Φεβρουάριο 2008. Παρατηρείται ότι ο Νορ-

βηγικός Νηογνώµονας έχει στην κλάση του  τα µεγαλύτερης µέσης χωρητικό -

τητας πλοία 76.872 dwt και 107.507 dwt ή 47,218 gt και 60.994 gt για τον ελ λη -

νόκτητο και ελληνικό στόλο, αντίστοιχα. Ακολουθεί ο Αµερικανικός Νηογνώµο-

νας και έπεται ο Αγγλικός Νηογνώµονας. Σε αριθµό πλοίων πρώτος έρχεται ο

Αγγλικός Νηογνώµονας µε 878 πλοία (21%) του ελληνόκτητου στόλου και 310

πλοία (26%) του υπό ελληνική σηµαία. Στον Ελληνικό Νηογνώµονα κατατάσ-

σονται αντίστοιχα 126 (ή το 3,5%) και 96 πλοία (ή το 8%) µέσης χωρητικότητας

2.960 dwt και 2.595 dwt.

Αναφέρεται, επιπλέον, σύµφωνα µε στοιχεία του Ελληνικού Νηογνώµο-

να, ότι έχει στην κλάση του 253 ποντοπόρα πλοία µε ελληνική σηµαία καθώς και

122 µε ξένη σηµαία, 100 ακτοπλο/κά, 1.160 άλλα πλοία και 7.112 σκάφη ανα-

ψυχής.

Όσον αφορά την απασχόληση στους νηογνώµονες, από τα στοιχεία του

Πίνακα 4.2.16 παρατηρείται ότι η απασχόληση στους Οργανισµούς αυτούς υπερ -

βαίνει τα 500 άτοµα στην Ελλάδα. Οι νηογνώµονες είναι δραστηριότητα που

υπάγεται στον κλάδο 6322 της ταξινόµησης ΣΤΑΚΟ∆-2003 ή NACE ως άλλες

βοηθητικές µεταφορικές δραστηριότητες µέσω υδάτινων οδών, όπου περιλαµ-

βάνονται οι λειτουργίες εγκαταστάσεων λιµένων και αποβαθρών, δεξαµενών

κλπ.
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4.2.5. Ναυτιλιακή χρηµατοδότηση

Η ναυτιλιακή χρηµατοδότηση περιλαµβάνεται στον 4ψήφιο κωδικό 6519
της ΣΤΑΚΟ∆-2003, µαζί µε τις δραστηριότητες των τραπεζών και άλλων νοµι-
σµατικών οργανισµών. Η χρηµατοδότηση αφορά κυρίως την ενίσχυση κεφα-
λαίων προς τις  ναυτιλιακές επιχειρήσεις. Τα τελευταία χρόνια οι ελληνικές τρά-
πεζες αντιµετωπίζουν τον ανταγωνισµό των διεθνών χρηµατοπιστωτικών οργα-
νισµών µε ή χωρίς παρουσία στην ελληνική αγορά.

Tο σύνολο των δανείων προς την ελληνική ναυτιλία έχει ξεπεράσει σήµε-
ρα τα 60 δισ. δολάρια. Συγκεκριµένα, τον ∆εκέµβριο του 2007 το σύνολο των
ναυτιλιακών χαρτοφυλακίων των 50 και πλέον τραπεζών που στηρίζουν την
ελληνόκτητη ναυτιλία, ανέρχονταν σε 66,941 δισ. δολάρια έναντι 16,525 δισ.
δολαρίων στο τέλος του 2001 (∆ιάγραµµα 4.2.1). Τα στοιχεία αυτά προκύπτουν
από την ετήσια έρευνα της Petrofin Bank Research.

Η πείρα, η τεχνογνωσία και η δυναµική των Ελλήνων πλοιοκτητών, σε
συνδυασµό µε τις µακροχρόνιες και δοκιµασµένες σχέσεις που έχουν αναπτύξει
µε τις µεγάλες ναυτιλιακές τράπεζες, οδήγησαν τη χρηµατοδοτική αγορά σε
ιστορικά ύψη τα τελευταία δέκα χρόνια. Πρέπει φυσικά να επισηµανθεί ότι η
µεγάλη ρευστότητα των ίδιων των ναυτιλιακών εταιρειών και οι προοπτικές της
ναυτιλίας µέχρι το 2007 ευνόησαν τη χρηµατοδότησή τους από τις τράπεζες.
Επίσης, σηµαντικό ρόλο έπαιξε το γεγονός ότι οι ελληνικές τράπεζες επηρεά-
στηκαν πολύ λιγότερο από τη διεθνή κρίση σε σύγκριση µε τις ξένες τράπεζες,
οι οποίες ήταν εκτεθειµένες στην αγορά ενυπόθηκων δανείων µειωµένης εξα-
σφάλισης (subprime market).

Συγκεκριµένα, για το έτος 2007, τα δάνεια προς την ελληνική ναυτιλία
αυ ξήθηκαν κατά 44,31% και ανήλθαν, όπως προαναφέραµε, στα 66,9 δισ. δο -

221

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 4.2.1
Η χρηµατοδότηση της ελληνικής ναυτιλίας (σε δισ. $)

Πηγή: Petrofin Bank Research, www.petrofin.gr.
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λάρια, έναντι 46,3 δισ. δολαρίων το 2006. Από το σύνολο των 66,9 δισ. δολα-
ρίων, τα 45,3 δισ. δολάρια, αφορούσαν δάνεια τα οποία είχαν εκταµιευθεί µέχρι
το τέλος του 2007. Τα υπόλοιπα 21,6 δισ. δολάρια αφορούσαν δάνεια που είχαν
εγκριθεί, αλλά δεν είχαν απορροφηθεί από τις ενδιαφερόµενες ναυτιλιακές
εταιρείες.

Άλλα σηµαντικά συµπεράσµατα που απορρέουν από την τελευταία ετή-
σια έρευνα του έτους 2007 της Petrofin Bank Research για τη ναυτιλιακή χρηµα-
τοδότηση είναι τα παρακάτω:

1. Το χαρτοφυλάκιο των ελληνικών τραπεζών ήταν 15,8 δισ. δολάρια,
αυξηµένο κατά 115,59% σε σύγκριση µε το 2006.

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

3. Οι διεθνείς τράπεζες, χωρίς υποκαταστήµατα στην Ελλάδα, διαχει-
ρίζονταν το 2007 χαρτοφυλάκιο ύψους 14,06 δισ. δολαρίων, που ήταν µειωµένο
κατά 4,91% σε σύγκριση µε το 2006. Η µείωση όµως οφείλεται στο γεγονός ότι
το χαρτοφυλάκιο της HSH-Nordbank µεταφέρθηκε στην κατηγορία διεθνείς
τράπεζες µε παρουσία υποκαταστηµάτων στην Ελλάδα.

4. Ο αριθµός των τραπεζών που δανειοδότησαν την ελληνική ναυτιλία
αυξήθηκε στις 41 συνολικά στο τέλος του 2007 (∆ιάγραµµα 4.2.2). Οι δέκα
πρώτες τράπεζες φαίνεται να ελέγχουν το 62,35% του συνολικού χαρτοφυ-
λακίου της χρηµατοδότησης της ελληνικής ναυτιλίας το 2007, έναντι ποσοστού
68,14%, που κατείχαν το 2006. Το γεγονός αυτό καταδεικνύει τη συµµετοχή
περισσότερων τραπεζών στο µερίδιο αγοράς του συγκεκριµένου τοµέα.

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

Ωστόσο σήµερα, η παγκόσµια ναυτιλία βρίσκεται αντιµέτωπη µε τη χει -
ρό τερη δοκιµασία των τελευταίων δεκαετιών. Η ναυτιλία αποτελεί έναν από
τους µεγαλύτερους συναλλαγµατοφόρους τοµείς της ελληνικής οικονοµίας.
Εξαιτίας της πιστωτικής συρρίκνωσης οι τράπεζες διστάζουν να δανείζουν στους
εφοπλιστές και να παρέχουν εγγυήσεις για τη σύναψη συµφωνιών. Σηµειώνεται
ότι µεταξύ των µεγαλύτερων δανειστών της ελληνικής ναυτιλίας είναι η Royal
Bank of Scotland, η οποία χρειάστηκε σηµαντική οικονοµική στήριξη από τη βρε-
τανική κυβέρνηση κατά τη διάρκεια της πρόσφατης διεθνούς χρηµατοπιστωτι-
κής κρίσης που έπληξε και τη βρετανική οικονοµία.

Η σηµερινή αρνητική εικόνα στη διεθνή ναυτιλιακή βιοµηχανία προβλέ-
πεται ότι θα συνεχιστεί, όπως εκτιµούν οι αναλυτές, για µεγάλο διάστηµα.
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Συγκεκριµένα, σε σχετική έρευνα της Petrofin S.A, για τη διάρκεια της ναυτιλια-
κής κρίσης, µε βάση ερωτηµατολόγιο προς 23 ανώτατα τραπεζικά στελέχη
ισάριθµων τραπεζών, µε δανειακό χαρτοφυλάκιο στη ναυτιλία 210 δισ. δολα-
ρίων, το 8,70% των ερωτηθέντων απάντησε ότι προβλέπουν ανάκαµψη σε τρεις
µήνες, το 34,78% σε 3-6 µήνες, το 30,43% σε 6-12 µήνες, και το πιο απαισιόδο-
ξο 26,09% απάντησε πολύ αργότερα.

Η ναυτιλία βρίσκεται πλέον σε χαµηλό σηµείο, µε αβέβαιο το χρονικό
σηµείο ανάκαµψης. Επίσης, είναι σηµαντικό να επισηµανθεί ότι στην αγορά των
δεξαµενοπλοίων όπου η ζήτηση είναι ανελαστική, ήδη ο OPEC έχει προχωρήσει
στη µείωση της παραγωγής πετρελαίου και, σε συνδυασµό µε την κατάργηση
των δεξαµενοπλοίων µονού τοιχώµατος µέχρι το 2010, αναµένεται η µεταστρο-
φή του κλίµατος στη συγκεκριµένη αγορά.
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 4.2.2
Τράπεζες που χρηµατοδότησαν την ελληνική ναυτιλία το 2007 

(σε εκατ. δολάρια ΗΠΑ)

* Eκτιµήσεις  της αγοράς, **  Eκτιµήσεις  της αγοράς - syndicate participation.

Πηγή: Petrofin Bank Research,  www.petrofin.gr.
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Τέλος, επισηµαίνεται ότι η ναυτιλία είναι µία αγορά που ελέγχεται παρα -
δοσιακά από οικογενειακού τύπου επιχειρήσεις Ελλήνων και Σκανδιναβών. Τα
τελευταία, όµως, χρόνια έχουν πλέον εισχωρήσει και στη ναυτιλιακή αγορά µία
σειρά από κερδοσκοπικά κεφάλαια (hedge funds) καθώς και επενδυτικές τρά-
πεζες οι οποίες αναζητούν γενικά επενδυτικές ευκαιρίες που δεν έχουν υποστεί
πλήγµα από τη χρηµατοπιστωτική κρίση. Πολλοί από τους παραπάνω επενδυτι-
κούς οργανισµούς δραστηριοποιούνται αποκλειστικά στον πολύπλοκο και επι -
κίνδυνο χώρο των ναυτιλιακών παραγώγων.

4.2.6. Τηλεπικοινωνιακή εξυπηρέτηση της ναυτιλίας, ασφάλεια ναυσιπλο3ας,
έρευνα και διάσωση

Το Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής
(ΥΕΝΑΝΠ) στον τοµέα των τηλεπικοινωνιών είναι αρµόδιο για την εξασφάλιση
της έρευνας και διάσωσης σε όλο τον θαλάσσιο χώρο ευθύνης της χώρας κα -
θώς και πέραν αυτού, σε όσες περιπτώσεις αυτό ζητηθεί και θεωρηθεί αναγκαίο.
Επίσης, είναι αρµόδιο για τον έλεγχο και την παρακολούθηση του τηλεπικοινω-
νιακού εξοπλισµού των πλοίων σύµφωνα µε τους εθνικούς και διεθνείς κανονι-
σµούς.

Το ΥΕΝΑΝΠ, έχοντας ως σκοπό την καλύτερη τηλεπικοινωνιακή εξυ -
πηρέτηση της εµπορικής ναυτιλίας και µε γνώµονα την ασφάλεια της ανθρώ -
πινης ζωής στη θάλασσα, έχει προβεί στις απαραίτητες συνεργασίες µε τους
συναρµόδιους φορείς, όπως το Υπουργείο Μεταφορών και Επικοινωνιών και τον
Οργανισµό Τηλεπικοινωνιών της Ελλάδος (ΟΤΕ). Στο πλαίσιο των συνεργασιών
αυτών αλλά και της εφαρµογής του κανονισµού SOLAS V/19-1 του ∆ιεθνούς
Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ) του ΟΗΕ, που αφορά την υποχρεωτική εισαγω-
γή του συστήµατος αναγνώρισης και εντοπισµού πλοίων µακράς αποστάσεως
(LRIT), η Otesat-Maritel µέλος του οµίλου OTE εξουσιοδοτήθηκε ως πάροχος
υπηρεσιών ελέγχου δορυφορικών εφαρµογών από το ΥΕΝΑΝΠ. Ταυτόχρονα, το
ΥΕΝΑΝΠ λαµβάνει τα κατάλληλα µέτρα για τη δηµιουργία της απαραίτητης
τηλεπικοινωνιακής υποδοµής ξηράς, έτσι ώστε να εξυπηρετούνται στο µέγιστο
βαθµό τα πλοία που φέρουν ραδιοεξοπλισµό συµβατό µε το Παγκόσµιο Ναυτι-
λιακό Σύστηµα Κινδύνου και Ασφάλειας (GMDSS)19.
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19. Global Maritime and Safety System που εγκρίθηκε από τον ∆ΝΟ/ΙΜΟ και
ορίζεται στο Κεφάλαιο IV της σύµβασης SOLAS του 1974, όπως έχει τροποποιηθεί.
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4.2.6.1. Επίγειες επικοινωνίες

Σε συνεργασία του ΥΕΝΑΝΠ µε τον ΟΤΕ δηµιουργήθηκε και λειτουργεί
η παράκτια υποδοµή του GMDSS µέσω του παράκτιου σταθµού Ολυµπία ράδιο
ως εξής:

α. Θαλάσσια περιοχή A120 GMDSS (VHF/DSC). Εγκαταστάθηκαν και λει-
τουργούν τριάντα (30) σταθµοί βάσης υπερβραχέων κυµάτων (VHF/DSC), οι
οποίοι καλύπτουν το σύνολο σχεδόν του ελληνικού θαλάσσιου χώρου.

β. Θαλάσσια περιοχή A221 GMDSS (MF/DSC). Εγκαταστάθηκαν και λει-
τουργούν τέσσερις (4) περιφερειακοί παράκτιοι σταθµοί µεσαίων κυµάτων
(ΜF/DSC): Κέρκυρα ράδιο, Ηράκλειο ράδιο, Ρόδος ράδιο και Λήµνος ράδιο.

γ. Θαλάσσια περιοχή A3/Α422 GMDSS (ΗF/DSC). Εξασφαλίζεται µέ σω
του οµώνυµου παράκτιου σταθµού βραχέων κυµάτων (HF/DSC) που είναι εγκα -
τεστηµένος στην περιοχή της Ολυµπίας.

Επιπροσθέτως, σηµαντικό θεωρείται το έργο του Ενιαίου Κέντρου Συ -
ντο νισµού Έρευνας και ∆ιάσωσης (ΕΚΣΕ∆) του ΥΕΝΑΝΠ που πλαισιώνεται εκτός
των άλλων από τα εξής:

α. ∆ύο (2) υπηρεσιακούς παράκτιους σταθµούς µεσαίων/βραχέων και
υπερβραχέων κυµάτων (MF-HF-VHF) εγκατεστηµένους στον χώρο του ΥΕΝΑΝΠ
και στην περιοχή του Ασπρόπυργου. Οι παράκτιοι αυτοί σταθµοί τηρούν 24ωρη
ακρόαση στις διεθνείς συχνότητες κινδύνου και επικοινωνούν µε εµπορικά πλοία,
λιµενικές αρχές και  πλωτά λιµενικού σώµατος, για θέµατα αρµοδιότητας του
ΥΕΝΑΝΠ.

β. Τριάντα (30) σταθµούς µεσαίων/βραχέων και εκατό (100) σταθµούς
υπερβραχέων κυµάτων, εγκατεστηµένους σε επιλεγµένες λιµενικές αρχές.

Αναφορικά µε το διεθνές σύστηµα NAVTEX, για την εκποµπή ναυτιλια -
κών και µετεωρολογικών προειδοποιήσεων, µετεωρολογικών προγνώσεων και
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20. Είναι η θαλάσσια περιοχή µέσα στη ραδιοτηλεφωνική κάλυψη ενός τουλάχι-
στον παράκτιου σταθµού VHF, στην οποία παρέχεται συνεχής συναγερµός DSC.

21. Είναι η θαλάσσια περιοχή, αποκλειοµένης της περιοχής Α1, µέσα στη ραδιο -
τηλεφωνική κάλυψη ενός τουλάχιστον παράκτιου σταθµού MF, στην οποία παρέχεται
συνεχής συναγερµός DSC.

22. Α3 είναι η θαλάσσια περιοχή, αποκλειοµένων των περιοχών Α1 και Α2, µέσα
στην κάλυψη των γεωστατικών δορυφόρων του ΙΝΜΑRSAT, στην οποία παρέχεται συ -
νεχής συναγερµός κινδύνου επείγοντος και ασφάλειας. Αντίστοιχα, Α4 είναι η θαλάσσια
περιοχή εκτός των θαλασσίων περιοχών Α1, Α2 και Α3.
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άλλων µηνυµάτων  που έχουν σχέση µε την ασφάλεια της ναυσιπλο4ας, αυτό λει-
τουργεί στη διεθνή συχνότητα 518 ΚΗΖ. Οι εκποµπές πραγµατοποιούνται από
επιλεγµένους παράκτιους σταθµούς σε τύπο εκποµπής NBDP/FEC. Η υδρό -
γειος έχει χωριστεί υπό την εποπτεία του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού σε
16 περιοχές–ζώνες (NAVAREAS). Την εποπτεία και τον συντονισµό κάθε περιο -
χής έχει αναλάβει ένας σταθµός συντονιστής, η δε εκποµπή του κάθε παράκτιου
δεν µπορεί να υπερβαίνει τα 10 λεπτά. Στην Ελλάδα λειτουργούν τρεις (3) σταθ-
µοί NAVTEX: Κέρκυρας, Ηρακλείου και Λήµνου. Στο σύστηµα NAVTEX, το ΕΚΣΕ∆
παρέχει πληροφορίες ναυτικής ασφάλειας σχετικές µε έρευνα και διάσωση
(S.A.R/M.S.I). H Υδρογραφική Υπηρεσία του Πολεµικού Ναυτικού (ΥΥ/ΠΝ) πα -
ρέχει αγγελίες προς τους ναυτιλλοµένους και η Εθνική Μετεωρολογική Υπηρε -
σία (ΕΜΥ) δελτία καιρού και θυελλωδών ανέµων.

Επιπροσθέτως, έχει ήδη υλοποιηθεί και λειτουργεί η παράκτια υποδοµή
του αυτόµατου συστήµατος προσδιορισµού ταυτότητας πλοίων (Automatic
Identification System–AIS), όπως προβλέπεται από την oδηγία 2002/59 Ε.Κ.

4.2.6.2. ∆ορυφορικές επικοινωνίες

Αναφορικά µε το σύστηµα δορυφορικών επικοινωνιών INMARSAT, η
παράκτια υποδοµή Α3/INMARSAT λειτουργεί πλήρως µέσω του Παράκτιου Επί -
γειου Σταθµού (ΠΕΣ) των Θερµοπυλών σε όλα τα συστήµατα επικοινωνιών
INMARSAT B, C, M & F (βλ. Πίνακα Π2 για περισσότερες πληροφορίες σχετικά
µε το INMARSAT). Να σηµειωθεί επίσης ότι το ΕΚΣΕ∆ διαθέτει:

α. Ειδικές τερµατικές διατάξεις (τηλεφωνικές και τηλετυπικές), στις
οποίες δροµολογούνται οι κλήσεις κινδύνου του συστήµατος INMARSAT (Β/Μ,C
& F), που προέρχονται  από πλοία που πλέουν στις περιοχές κάλυψης των δο -
ρυφόρων του Ινδικού (IOR) και Ανατολικού Ατλαντικού Ωκεανού (AOR-E).

β. Ειδικές τερµατικές τηλετυπικές διατάξεις, για τη λειτουργία της διε -
θνούς υπηρεσίας αυτοµατοποιηµένων συστηµάτων µετάδοσης πληροφοριών
ναυτιλιακού περιεχοµένου SAFETYNET23 του συστήµατος INMARSAT, µέσω
των δορυφόρων Ινδικού (IOR) και Ανατολικού Ατλαντικού Ωκεανού (AOR-E).

Επιπλέον, η υπηρεσία COSPAS-SARSAT λειτουργεί µε έξι (6) δορυφό ρους
στις συχνότητες 121.5 ΜΗΖ (real time) και 406.025 ΜΗΖ (store and forward). Το
σύστηµα COSPAS-SARSAT βασίζεται σε δορυφόρους πολικής και γεωστατικής
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23. ∆ιεθνής υπηρεσία του συστήµατος INMARSAT, η οποία, µέσω κωδικοποι-
ηµένων εντολών, παρέχει τη δυνατότητα άµεσης ενεργοποίησης πλοίου ή πλοίων επι-
λεγµένης θαλάσσιας περιοχής και παρέχει πληροφορίες ναυτικής ασφάλειας (Μ.S.I).
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τροχιάς, οι οποίοι λαµβάνουν και αναµεταβιβάζουν συναγερµούς κινδύνου από
ραδιοφάρους ένδειξης θέσης κινδύνου (ΕPIRB, ELT & PLB) και των οποίων κα -
θο ρίζουν το στίγµα. Η χώρα µας συµµετέχει ως παροχέας υπηρεσιών εδάφους
(Ground Segment Provider) στον δορυφορικό οργανισµό για την έρευνα και διά-
σωση COSPAS-SARSAT. Ο ελληνικός επίγειος δορυφορικός σταθµός (LUT/
MCC) του εν λόγω οργανισµού εγκαταστάθηκε µε ευθύνη του ΥΕΘΑ και του
ΥΕΝΑΝΠ και µετά την επιτυχή ολοκλήρωση προλειτουργικών δοκιµών, στις 2
Οκτωβρίου 2007, ο σταθµός τέθηκε σε κατάσταση Αρχικής Επιχειρησιακής Ικα -
νότητας (Initial Operational Capability/IOC). Από τις 2 Ιανουαρίου 2008, ο παραπά -
νω σταθµός είναι σε κατάσταση Πλήρους Επιχειρησιακής Ικανότητας (Full Ope -
rational Capability/FOC), σύµφωνα µε τα πρότυπα του Οργανισµού COSPAS-
SARSAT. Το Κέντρο Ελέγχου Επιχειρήσεων (MCC) του εν λόγω δορυφορικού
σταθµού εγκαταστάθηκε και λειτουργεί στο κεντρικό κτίριο του ΥΕΝΑΝΠ σε ει -
δική αίθουσα, πλησίον του ΕΚΣΕ∆.

4.2.7. Ναυτασφαλίσεις

Οι ασφαλίσεις των πλοίων υπάγονται στον 4ψήφιο κωδικό 6603 της τα -
ξινόµησης ΣΤΑΚΟ∆-2003 ή ΝΑCΕ µαζί µε άλλες δραστηριότητες µη ναυτιλια-
κές. Ο κλάδος των ναυτασφαλίσεων είναι µικρή αγορά στην Ελλάδα και κα λύ -
πτει κυρίως ακτοπλο/κά, µεσογειακά πλοία και σκάφη αναψυχής. Ο κλάδος των
ναυτασφαλίσεων καλύπτει ένα ευρύ πεδίο κινδύνων που χωρίζεται σε δύο κατη -
γορίες: η πρώτη αφορά τον εξοπλισµό του σκάφους και τις ίδιες ζηµιές, όπως
είναι γνωστή διεθνώς ως Hull and Machinery και η δεύτερη τις ευθύνες των
πλοίων έναντι  τρίτων, που ορίζονται διεθνώς ως Protection and Indemnity.

Υπάρχουν σηµαντικές ξένες εταιρείες που δραστηριοποιούνται διεθνώς,
τα γνωστά P&I Clubs, εγκατεστηµένες στον Πειραιά για να ασφαλίσουν το ναυ-
τιλιακό κίνδυνο που αναλαµβάνουν µε το φορτίο τα πλοία ελληνικών συµφερό -
ντων. Είναι αγγλοσαξονικού κυρίως τύπου, αλληλασφαλιστικές ενώσεις προστα -
σίας και αποζηµίωσης (Protection and Indemnity) ή οι αλληλασφαλιστικές ενώ -
σεις σωµάτων πλοίων (Hull and Machinery ή H&M), πολεµικών κινδύνων κλπ., µε
έδρα σε χώρες όπως η Αγγλία, η Νορβηγία, η Σουηδία, οι ΗΠΑ και άλλες χώρες.
Οι οργανισµοί αυτοί λειτουργούν αποτελεσµατικά στα καθιερωµένα κέντρα του
Λονδίνου και της Νέας Υόρκης.

Με τον Ν. 3569/2007 (ΦΕΚ Α΄ 122/8.6.2007) περί «Συνεταιρισµών Θαλάσ-
σιας Αλληλασφάλισης και άλλες ∆ιατάξεις» που ψηφίστηκε στην Ελληνική Βου -
λή, καλύφθηκε ένα κενό πολλών ετών και υπάρχει πλέον το νοµικό πλαίσιο για
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τη δηµιουργία συνεταιρισµών θαλάσσιας αλληλασφάλισης P&I Clubs και στην
Ελλάδα. Ήδη έχουν συγκροτήσει Αλληλασφαλιστικό Οργανισµό 54 ναυτιλιακές
εταιρείες στην Ελλάδα, προκειµένου να επιτύχουν αποτελεσµατικότερη και
οικονοµικότερη ασφάλιση των περιουσιακών τους στοιχείων (στόλος εµπορικών
και επιβατηγών πλοίων). Αναµένεται να εγγραφούν περισσότερες ναυτιλιακές
εταιρείες, αφού στον κλάδο αυτό εµπλέκονται περί τις 400 επιχειρήσεις. Τα ελ -
ληνικά πλοία καταβάλλουν στα ασφαλιστικά Clubs του Λονδίνου ετήσια ασφά-
λιστρα που φθάνουν τα 2 δισ. δολάρια ετησίως.

4.2.8. Ναυλαγορά

Με τον ναυτεµπορικό όρο ναυλαγορά (freight market) χαρακτηρίζεται
όλο το εµπορικό φάσµα της αγοράς που αναφέρεται σε ναύλους και που δια-
µορφώνεται τελικά από την υφιστάµενη κάθε φορά προσφορά και ζήτηση χωρη-
τικότητας πλοίων για µεταφορές αγαθών. Σε χρονικές περιόδους υπερβολικής
ζήτησης χωρητικότητας πλοίων, οι τιµές των ναύλων εκτινάσσονται σε µεγάλα
ύψη, µε συνέπεια να παρατηρείται η λεγόµενη έκρηξη της ναυλαγοράς. Το
αντίθετο όταν παρατηρείται απότοµη πτώση των ναύλων, κυρίως λόγω υπερπρο -
σφοράς χωρητικότητας πλοίων ή σε αβέβαιο οικονοµικό περιβάλλον όπως σε
περιπτώσεις οικονοµικών αποκλεισµών, οικονοµικής κρίσης, στρατιωτικού απο -
κλεισµού, σε περιπτώσεις πολέµου κλπ.

Τις ανάγκες της ναυλαγοράς εξυπηρετούν σε µεγάλο βαθµό σήµερα
ειδικά χρηµατιστήρια τα λεγόµενα Χρηµατιστήρια ναύλων, καθώς επίσης και
οργανωµένα κέντρα ναυλώσεων πλοίων, όπως το Χρηµατιστήριο Ναύλων Λον-
δίνου (Baltic Mercantile and Shipping Exchange). Το σηµαντικότερο τµήµα της
οργανωτικής προσπάθειας µιας ναυτιλιακής επιχείρησης είναι η εξεύρεση του
φορτωτή. O ρόλος του ναυλοµεσίτη είναι µεσολαβητικός µεταξύ των δύο µε -
ρών, είτε πρόκειται για πλοιοκτήτη και έµπορο στην αγορά των ναυλώσεων, είτε
πρόκειται για αγοραστή και πωλητή στις αγοραπωλησίες πλοίων.

Η ελληνική ναυλαγορά ασχολείται περισσότερο µε ναυλώσεις στην πε ριο -
χή της Μεσογείου και λιγότερο µε τις υπερπόντιες µεταφορές, όπου εξειδικεύε-
ται η ελληνόκτητος ναυτιλία. Ειδικότερα η αγορά του πετρελαίου δραστη ριο -
ποιείται ελάχιστα έναντι του ξηρού φορτίου που είναι πιο δραστήρια. Ωστόσο, ο
Πειραιάς εξαρτάται ακόµα από τα µεγάλα ναυλοµεσιτικά κέντρα του Λονδίνου και
της Νέας Υόρκης, τα οποία “εξάγουν” τις υπηρεσίες αυτές που κλεί νονται τελικά
στον Πειραιά. Η δηµιουργία ναυλαγοράς συµβαδίζει µε τη δη µιουρ γία εξειδικευ -
µένων τραπεζών και ασφαλιστικών οργανισµών όπως και τις υπόλοιπες υπηρεσίες
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που εντάσσονται στο ευρύτερο πλέγµα δραστηριοτήτων, για να χαρακτηριστεί ο
Πειραιάς ως ένα σύγχρονο, λειτουργικό και διεθνές κέντρο ναυλώσεων.

4.3. Ναυτιλία και περιβάλλον

Η ναυτιλία θεωρείται µέσο µεταφοράς εµπορευµάτων µικρής αξίας και
σηµαντικού βάρους, όπως χύµα φορτίων σιδήρου, κάρβουνου. Τα τελευταία χρό -
νια, όµως, έχουν αυξηθεί οι θαλάσσιες µεταφορές των υψηλής αξίας προ/ό -
ντων, όπως των βιοµηχανοποιηµένων προ/όντων που, σύµφωνα µε εκτιµήσεις
του Παγκόσµιου Οργανισµού Εµπορίου, ανέρχονται σε άνω του 70% της αξίας
του παγκόσµιου εµπορίου (Review of Maritime Transport, U.N., 2008, σελ.8-9). Η
διακίνηση των εµπορευµάτων περιλαµβάνει καταναλωτικά αγαθά, ενδιάµεσα ή
τµήµατα προ/όντων, ηµικατεργασµένα προ/όντα που µεταφέρονται σε µεγαλύ -
τερες αποστάσεις λόγω της καθετοποίησης της παραγωγής, της διεθνούς υπερ -
γολαβίας (outsourcing) και της παγκοσµιοποίησης. H διακίνηση των προ/όντων
αυτών γίνεται µε τα εµπορευµατοκιβώτια Ε/Κ, που αποτελούν εξειδικευµένους
τρόπους µεταφοράς για ταχύτητα, χαµηλό κόστος και ασφάλεια των εµπορευ -
µάτων. Το µοναδοποιηµένο φορτίο στα Ε/Κ αυξάνεται µε πολύ υψηλούς ρυθ-
µούς και αναµένονται στο µέλλον οι ίδιοι υψηλοί ρυθµοί. Οι οικονοµίες κλίµακος
επιβάλλουν µεγαλύτερα φορτία και κατ’ επέκταση µεγαλύτερα πλοία Ε/Κ για τη
µείωση του κόστους. Αυτά επισηµαίνουν την κυριαρχία των θαλάσσιων µεταφο-
ρών και των προοπτικών που διαγράφονται µελλοντικά για περαιτέρω ανάπτυξη
και διείσδυση στα υψηλής αξίας και χαµηλού βάρους θαλάσσια φορτία.

Η εξέλιξη αυτή, ωστόσο, συνεπάγεται επιβάρυνση του περιβάλλοντος,
δεδοµένου ότι τα πλοία χρησιµοποιούν καύσιµα υψηλής περιεκτικότητας σε
θείο. Ως εκ τούτου η ναυτιλία ευθύνεται για υψηλές εκποµπές ρύπων µονο-
ξειδίου θείου και αζώτου, αλλά χαµηλότερες όσον αφορά το διοξείδιο του άνθρα -
κα (βλέπε και Πίνακα 1.24 στο Κεφάλαιο 1). Οι αρνητικές περιβαλλοντικές επι-
πτώσεις της ναυτιλίας θεωρούνται πηγή ρύπανσης του αέρα από το µονοξει -
δίου θείου και αζώτου και περιλαµβάνονται στις ∆ιεθνείς Συµβάσεις για την προ-
στασία από τη ρύπανση του αέρα από τα πλοία (MARPOL 1973/1978/1997) του
∆ιεθνούς Οργανισµού Ναυτιλίας (International Maritime Organization, IMO).

Σύµφωνα µε τον IMO η κατανάλωση καυσίµων των πλοίων ανήλθε σε 369
εκατ. τόνους το 2007 και αναµένεται µέχρι το 2020 να φθάσει τους 486 εκατ.
τόνους, δηλαδή µέση αύξηση κατά 2,1% ετησίως. Το παραγόµενο διοξείδιο του
άνθρακα που δεν περιλαµβάνεται στις ανωτέρω συµβάσεις MARPOL, σύµφωνα
µε τις ίδιες εκτιµήσεις, από 1.120 εκατ. τόνους το 2007 θα φθάσει τους 1.475
εκατ. τόνους το 2020, που αντιστοιχούν στο 4% των εκποµπών CO2 της παγκό-
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σµιας κατανάλωσης καυσίµων µηχανής (global fuel combustion). Σύµφωνα µε
άλλες έρευνες, οι εκποµπές της εµπορικής ναυτιλίας σε διοξείδιο του άνθρακα
(CO2), οξείδιο του αζώτου (NOx) και διοξείδιο του θείου (SO2) αντιστοιχούν πε -
ρίπου στο 2-3%, 10-15% και 4-9% των παγκόσµιων ανθρωποκεντρικών ρύπων (βλ.
Corbett and Kohler, 2003ˆ Endresen et al., 2003ˆ Eyring et al., 2005). Σε γεωγρα -
φικό επίπεδο, µεγάλες συγκεντρώσεις σε οξείδιο του αζώτου (NOx) παρατη ρού -
νται στη Βόρεια Θάλασσα και το κανάλι της Μάγχης. Επίσης, αυξήσεις του επι -
φανειακού όζοντος (O3) παρατηρούνται κατά τους καλοκαιρινούς µήνες σε θάλασ-
σες µε µεγάλη κίνηση πλοίων (Μεσόγειο, Περσικό Κόλπο και Κανάλι του Σουέζ).

Oι εκποµπές ρύπων από τα πλοία δεν περιλαµβάνονται στις οδηγίες που
έχουν σχέση µε τις κλιµατικές αλλαγές (Πρωτόκολλο του Κιότο). Στις µετά Κιό -
το συµφωνίες και ιδίως µετά τη Συνδιάσκεψη της Κοπεγχάγης για την κλιµατική
αλλαγή (∆εκέµβριος του 2009) έγιναν προτάσεις από την ΕΕ (βλέπε παρακάτω
ενότητα 6.7). Στις ηµέρες µας ο ΙΜΟ, η Ευρωπα/κή Ένωση (ΕΕ) και η διεύθυνση
περιβάλλοντος των ΗΠΑ (USA Environment Protection Act) επεξεργάζονται
σειρά οδηγιών, µε κύριο σκοπό τον περιορισµό των εκποµπών οξειδίου του
αζώτου (NOx) και διοξειδίου του θείου (SO2) και παράλληλα επικεντρώνονται σε
στρατηγικές ελάττωσης του διοξειδίου του άνθρακα (CO2). Παραπλήσιες µε τις
ανωτέρω είναι και οι εκτιµήσεις στην Ελλάδα (ΕΜΠ, 2008) όπου εκτιµάται ότι η
κατανάλωση καυσίµων του πα γκόσµιου στόλου το 2008 ανήλθε σε 297,62 εκατ.
τόνους και οι εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα σε 943,44 εκατ. τόνους. Ανα -
λυτικότερα, κατά κατηγορία πλοίων του παγκόσµιου στόλου, η πιο πάνω µελέτη
παρουσιάζει τις εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα, όπως φαί νονται στον Πίνα-
κα 4.3.1.
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1. Dry Bulk 151,03

2. Containerships 269,45

3. Crude Oil 106,28

4. LNG 19,94

5. LPG 14,91

6. Refrigerated Cargo 21,9

7. Product Chemical 130,08

8. Ro-Ro 42,87

9. General Cargo 83,37

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.3.1
Εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα κατά κατηγορία 

πλοίων του παγκόσµιου στόλου

Πηγή: ΕΜΠ, «Ship Emission Study» ΝΕΕ, 5/2008.

Τύπος πλοίου Σύνολο CO2

Σε εκατ. τόνους ετησίως
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4.4. Εξωτερικό εµπόριο της χώρας κατά µέσο µεταφοράς

Στην ενότητα αυτή περιγράφεται το εξωτερικό εµπόριο της χώρας κατά
µέσο µεταφοράς. Έγινε οµαδοποίηση των εµπορευµάτων των µονοψήφιων κω -
δικών ΤΤ∆Ε σε 4 οµάδες όπως περιγράφεται κατωτέρω:

Α) Τρόφιµα, ζώα ζώντα, καπνός, ποτά: Κωδικοί 0+1.
Β) Πρώτες ύλες µη εδώδιµες εκτός από καύσιµα-λάδια και λίπη ζωικής

ή φυτικής προέλευσης: Κωδικοί 2+4. 
Γ) Ορυκτά, καύσιµα, λιπαντικά κλπ.: Κωδικός 3.
∆) Βιοµηχανικά είδη: Κωδικοί 5+6+7+8.
Ο προορισµός-προέλευση των χωρών µε τις οποίες συναλλάσσεται η

Ελλάδα συγκροτήθηκαν σε 11 γεωγραφικές περιοχές. Αναλυτικότερα, οι χώρες
οµαδοποιήθηκαν κατά γεωγραφικές περιοχές οι οποίες παρουσιάζονται στον
Πίνακα Π3 του Παραρτήµατος και είναι οι εξής:

1) Μεσόγειος-Ατλαντικός-Βαλκάνια
2) Μαύρη Θάλασσα-Κασπία (περιλαµβάνονται και Βουλγαρία, Ρουµανία)
3) Βόρεια Θάλασσα-Βαλτική
4) Κεντρική Ευρώπη
5) Λοιπή Μέση Ανατολή (χώρες πλην των χωρών που περιλαµβάνονται

στις Μεσογειακές χώρες)
6) Λοιπή Αφρική (χώρες πλην των χωρών που περιλαµβάνονται στις

Μεσογειακές)
7) Άπω Ανατολή
8) Αµερική
9) Ωκεανία
10) Λοιπές χώρες
11) Εφοδιασµός πλοίων.
Στους Πίνακες Π4-Π6 του Παραρτήµατος εµφανίζονται στοιχεία των

τριών ετών 1998, 2002 και 2006. Οι παράµετροι βάσει των οποίων εξετάζονται
οι εισαγωγές και εξαγωγές της χώρας είναι η αξία σε χιλ. ευρώ, το βάρος σε
τόνους και η αξία ανά κιλό. Επίσης εµφανίζονται τα ποσοστά συµµετοχής των
µέσων µεταφοράς, κατά γεωγραφικές περιοχές και κατά οµάδες εµπορευµά-
των. Ακόµα επισηµαίνεται ότι τα στοιχεία αυτά αναφέρονται στις εισαγωγές και
εξαγωγές των ειδών κατά µέσο µεταφοράς όπως διασχίζουν τα ελληνικά σύνο-
ρα και δεν περιλαµβάνονται οι τυχόν αλλαγές των µεταφορικών µέσων κατά τη
µετακίνηση των εµπορευµάτων από τον τόπο προέλευσης προς τον τόπο του
τελικού προορισµού τους.
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Ειδικότερα παρατηρείται ότι το µεγαλύτερο ποσοστό των εξαγωγών σε
αξία και σε βάρος στην πρώτη οµάδα των τροφίµων στις κοντινές αποστάσεις
διεξάγεται οδικώς, δηλαδή προς τη Μεσόγειο, τη Βόρεια Ευρώπη, την Κεντρική
Ευρώπη και τη Μαύρη Θάλασσα. Αντίθετα από/προς στον υπόλοιπο κόσµο που
οι µεταφορές είναι υπερπόντιες, οι εξαγωγές των τροφίµων διεξάγονται µέσω
θαλάσσης. Στις υπόλοιπες τρεις κατηγορίες εµπορευµάτων δηλαδή των πρώ -
των υλών, του πετρελαίου και των βιοµηχανικών ειδών, το εµπόριο διεξάγεται
ως επί το πλείστον θαλασσίως, πλην των χωρών της Κεντρικής Ευρώπης, όπου
προτιµάται το φορτηγό ή ο σιδηρόδροµος.

Με την είσοδο των νέων χωρών στην ΕΕ υπάρχει διαφορά υπέρ των
θαλασσίων µεταφορών στις εξαγωγές, όπως για παράδειγµα στην πρώτη οµά -
δα των τροφίµων-ποτών σε ποσοστά  βάρους προς τις χώρες της ΕΕ όπου, από
45,4% το 2002, αυξήθηκε σε 50,8% το 2006 και πιθανό να οφείλεται στην είσο-
δο της Κύπρου και της Μάλτας, χώρες µε τις οποίες η Ελλάδα έχει εµπορικές
συναλλαγές. Αντίθετα, προς τις περιοχές των χωρών της Μαύρης Θάλασσας-
Κασπίας, της Βόρειας Ευρώπης και Κεντρικής Ευρώπης τα ποσοστά των οδικών
µεταφορών παραµένουν υψηλά το 2006. Στις οµάδες των εµπορευµάτων των
πρώτων υλών, του πετρελαίου και των βιοµηχανικών ειδών οι θαλάσσιες µετα -
φο ρές αυξήθηκαν µεταξύ 2002-06 προς τις χώρες της Βόρειας Ευρώπης και
Μαύρης Θάλασσας-Κασπίας, ενώ προς την Κεντρική Ευρώπη διεξάγονται κυ -
ρίως οδικώς.

Στις εισαγωγές από την Ευρωπα/κή Ένωση επικρατούν οι θαλάσσιες
µεταφορές, πλην των χωρών της Μεσογείου που έχουν ποσοστά συµµετοχής
µειωµένα και, συγκεκριµένα, σε βάρος τα ποσοστά ανέρχονται στο 49,6% στην
πρώτη οµάδα των τροφίµων και στο 43,3% στα βιοµηχανικά είδη για το 2006.
Όµως τα ποσοστά αυτά δείχνουν εν µέρει την πραγµατικότητα, αφού για παρά-
δειγµα τα εµπορεύµατα που µεταφέρονται µε φορτηγά οχήµατα φορτωθέντα
και εκφορτωθέντα στα πλοία των θαλάσσιων γραµµών Ελλάδος-Ιταλίας κατα-
γράφονται ως οδικές µεταφορές και όχι ως θαλάσσιες. Αυτό αντιπροσωπεύει
σηµαντικό ποσοστό των θαλάσσιων µεταφορών που µετρείται ως οδικές µετα-
φορές, δεδοµένου ότι σηµαντικό τµήµα του εµπορίου της Ελλάδας µε την ΕΕ
διεξάγεται µέσω των γραµµών αυτών µετά την κρίση στη Γιουγκοσλαβία.

Ειδικότερα στην οµάδα των τροφίµων παρατηρείται ότι οι εισαγωγές
διεξάγονται θαλασσίως, πλην των χωρών της Κεντρικής Ευρώπης που αποτε-
λούν ενδοχώρα χωρίς λιµάνια. Επίσης από τις χώρες αυτές οι πρώτες ύλες
µεταφέρονται σιδηροδροµικώς κατά το 47,4% (2006). Τα βιοµηχανικά είδη µετα-
φέρονται οδικώς και θαλασσίως, όπως και ένα µικρό ποσοστό σιδηροδροµικώς

232

kefalaio_4:ektheseis_57_NEW.qxd  14/12/2010  9:02 πµ  Page 232



από τις χώρες της Βόρειας Θάλασσας και της Κεντρικής Ευρώπης µεταξύ των
ετών 2002-06. Η ΕΕ-27, λόγω της διεύρυνσης και της εισόδου νέων µεσογεια -
κών χωρών και χωρών της Βόρειας-Κεντρικής Ευρώπης, το 2005 εµφανίζει
αύξηση στη µεταφορά οδικώς όπως στα βιοµηχανικά είδη το 2006.

Στις υπόλοιπες χώρες εκτός ΕΕ παρατηρείται ότι στις περισσότερες
κατηγορίες εµπορευµάτων επικρατούν οι θαλάσσιες µεταφορές, που παρου-
σιάζουν τα υψηλότερα ποσοστά, σε αξία και κυρίως σε βάρος. Οι περισσότε ρες
των χωρών αυτών αποτελούν τις υπερπόντιες χώρες για την Ελλάδα και βρί -
σκονται στην Αµερική, Ασία, Μέση Ανατολή, Αφρική, Ωκεανία.

Στις γειτονικές χώρες, δηλαδή της Μεσογείου, της Μαύρης Θάλασσας
όπως και τις χώρες της Βόρειας και Κεντρικής Ευρώπης, που οι θαλάσσιες µε -
ταφορές αποτελούν ναυτιλία µικρών αποστάσεων (ΝΜΑ), παρουσιάζουν χαµη -
λότερα ποσοστά συµµετοχής, ιδιαιτέρα στις εισαγωγές των εµπορευµάτων,
πλην των καυσίµων, µεταξύ 1998-2006. Αυτό πιθανόν να προήλθε από την κα -
λύτερη πρόσβαση στις οδικές µεταφορές λόγω επέκτασης του οδικού δικτύου
και λόγω της αύξησης του εµπορίου µε τις χώρες της Βαλκανικής, της Μαύρης
Θά λασσας και της Κασπίας.

Συνολικά σε όλα τα είδη εµπορευµάτων, η ΝΜΑ αποτελεί το 61% των
εξαγωγών και το 56% των εισαγωγών σε βάρος για το 2006 από 56%, 64% που
ήταν, αντίστοιχα, το 2002 και 35%, 60% το 1998. ∆ηλαδή φαίνεται να αυξάνο -
νται περισσότερο σταθερά οι θαλάσσιες µεταφορές στις εξαγωγές της χώρας
δια της ΝΜΑ µεταξύ των ετών 1998-06, ενώ οι εισαγωγές θαλασσίως, πλην των
καυσίµων, ανταγωνίζονται άµεσα τις οδικές µεταφορές και οριακά τις σιδηρο -
δρο µικές, που αυξήθηκαν χωρίς να κατέχουν σηµαντικό µερίδιο.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΓΙΑ ΤΗ ΣΥΜΒΟΛΗ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΣΤΗΝ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ

Η εµπορική ναυτιλία, πλην του ελληνόκτητου στόλου ο οποίος κατατάσσε -
ται στην πρώτη θέση διεθνώς, περιλαµβάνει ένα σύνολο από σηµαντικές οικονο-
µικές δραστηριότητες που επηρεάζουν την πορεία της ανάπτυξης και την ευ η -
µερία της χώρας. Η συµµετοχή και η συµβολή των επιµέρους κλάδων της ναυ-
τιλίας στα µεγέθη της οικονοµίας και οι µεσοπρόθεσµες προοπτικές που διαγρά-
φονται για τη βελτίωση της ανταγωνιστικότητάς τους περιγράφονται παρακάτω
µε στόχο τη µεγαλύτερη σύνδεση και συµβολή τους στην οικονοµία της Ελλάδος.

Η καθαρή εισροή συναλλάγµατος από τις θαλάσσιες µεταφορές προέρ -
χεται, κυρίως, από τις δραστηριότητες της εµπορικής ναυτιλίας που αντιστοι χού -
σε το 2008 στο 4,6% του ΑΕΠ της χώρας και συνέβαλε στην κάλυψη του εµπορι-
κού ελλείµµατος από 31,1%-25,3% µεταξύ 2004-08. Επίσης, ο κλάδος των υπηρε -
σιών των θαλάσσιων µεταφορών αποτελεί µεταξύ των ετών 2000-07 έναν από τους
σπουδαιότερους κλάδους των εξαγωγών της χώρας, µε µέση συµµετοχή 37,2%
στο σύνολο και µέση ποσοστιαία συµβολή στην αύξηση των εξαγωγών κατά
138,4%. Παράλληλα, το ίδιο διάστηµα ο κλάδος 61 είχε µικρότερη συµµετοχή στις
εισαγωγές, µόλις 0,23%, ενώ συνέβαλε στη µείωση των εισαγωγών της χώρας κα -
τά 6,7% µεταξύ 2000-07. Επίσης συµµετείχε κατά 3,4% στη συνολική ακαθάριστη
προστιθέµενη αξία και συνέβαλε κατά 44,2% στην αύξησή της το ίδιο χρονικό διά-
στηµα 2000-2007. Ακόµα συµµετείχε κατά µέσο όρο στο 4,2% της ακαθάριστης
αξίας παραγωγής και συνέβαλε κατά 43,2% στην αύξησή της. Ιδιαίτερα, οι επενδύ -
σεις που αφορούν τις υπηρεσίες της ναυτιλίας αποτέλεσαν κατά µέσο όρο το 8,2%
των συνολικών εθνικών επενδύσεων παγίου κεφαλαίου κατά την περίοδο 2000-05.

Σχετικά µε την ανταγωνιστικότητα του κλάδου 61, παρατηρείται ότι µε -
ταξύ 2000-07 η µείωση κατά -2,2% του µέσου µισθού ανά εργαζόµενο, σε συν -
δυα σµό µε την αύξηση της παραγωγικότητάς του, κατά 16%, συνέβαλαν στην
αύ ξηση της εξαγωγικής του διείσδυσης διεθνώς.

Όσον αφορά στην επιχειρηµατική δραστηριότητα των 12 4ψήφιων κλά-
δων που δραστηριοποιούνται και εκτελούν έργο στην Ελλάδα που έχει άµεση
σχέση µε τη ναυτιλία, είτε εµπλέκονται και άλλοι κλάδοι ή άλλα µεταφορικά
µέσα, ο αριθµός των επιχειρήσεων το έτος 2004 ανέρχεται σε 17,1 χιλ. µε τζίρο
7,3 δισ. ευρώ, δηλαδή 420 χιλ. ευρώ ανά επιχείρηση από 310 χιλ. ευρώ που ήταν
το 2000. Οι επιχειρήσεις παρουσίασαν µέση ετήσια αύξηση κατά 3,1% σε αριθ -
µό µονάδων και 11,5% σε τζίρο µεταξύ 2000-04, έναντι του συνόλου µε αντίστοι -
χα ποσοστά 2,9% και -23,4%. Οι περισσότερες επιχειρήσεις σε αριθµό, το 53,4%
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και σε κύκλο εργασιών, το 74,2% βρίσκονται στην Περιφέρεια Αττικής. Ακολου -
θούν οι Περιφέρειες της Κεντρικής Μακεδονίας µε αντίστοιχα ποσοστά 13% και
16,9%, της Κρήτης µε 4,9% και 7,9%, του Νοτίου Αιγαίου µε 6,1% και 3%.

Σύµφωνα µε στοιχεία της Eurostat, το 2006 οι επιχειρήσεις των κλάδων
της ναυτιλίας που περιλαµβάνουν δραστηριότητες και άλλων µέσων µεταφοράς
ή κλάδων, δηλαδή οι κωδικοί κατά NACE: 61 των υδάτινων υπηρεσιών, 633 των
ταξιδιωτικών γραφείων, 631+632+634 των βοηθητικών µεταφορικών δραστηριο-
τήτων, 351 των ναυπηγείων, 5114 των εµπόρων πώλησης εξοπλισµού πλοίων-αε -
ροσκαφών, 4524 των κατασκευών λιµένων και υδραυλικών έργων, ανέρχονταν σε
16,7 χιλ. επιχειρήσεις µε κύκλο εργασιών 8,6 δισ. ευρώ. Οι επιχειρήσεις αυτές πα -
ρήγαγαν προστιθέµενη αξία 3,8 δισ. ευρώ, απασχόλησαν 77 χιλ. εργα ζόµενους,
και επένδυσαν 1,1 δισ. ευρώ, ποσά που αντιστοιχούν στα 4,4%, 3% και 6,9% του
συνόλου της µη χρηµατοπιστωτικής επιχειρηµατικής οικονοµίας (NACE κατηγο-
ρίες c-k πλην j). Επίσης, παρουσιάζουν υψηλότερους δείκτες, όπως τζίρο ανά επι -
χείρηση 510 χιλ. ευρώ έναντι 300 χιλ. ευρώ του συνόλου, πο σο στό κέρδους 17,2%
έναντι 12,2%, φαινοµενική παραγωγικότητα εργασίας 39,9 χιλ. ευρώ έναντι 26,8
χιλ. ευρώ του συνόλου όπως και ποσοστιαία παραγωγικότητα εργασίας προσαρ-
µοσµένη µε την αµοιβή εργασίας 151,6% έναντι 122,6% της συνολικής. Επιπλέον
το υψηλότερο µέσο κόστος εργασίας, δηλαδή 26,3 χιλ. ευρώ των υποκλάδων της
ναυτιλίας έναντι 21,9 χιλ. ευρώ του συνόλου, υποδεικνύει τις καλύτερες αµοιβές
όπως και τη µικρότερη εποχικότητα εργα σίας στις δραστηριότητες της ναυτιλίας.

Από τα ανωτέρω συνάγεται ότι η ναυτιλιακή βιοµηχανία αποτελεί σηµαντι -
κό τοµέα της οικονοµίας συνεισφέροντας στο σύνολο. Εντούτοις, ορισµένοι υποκλά -
δοι της αποφέρουν περισσότερη εκροή από την εισροή συναλλάγµατος και συγκε-
κριµένα µε αυξανόµενο µέσο ρυθµό κατά -13,9% την 6ετία 2003-08, σύµφωνα µε
στοιχεία του Ισοζυγίου Εξωτερικών Συναλλαγών της χώρας. Αυτό εξηγείται από το
γεγονός ότι η εγγραφή πλοίων στην ελληνική σηµαία συνεπάγεται όχι µόνο αύξηση
των εισπράξεων σε συνάλλαγµα αλλά και διόγκωση των πληρωµών, εφόσον ένα
σηµαντικό κοµµάτι της παραγωγής υπηρεσιών για το πλοίο διεξάγονται στο εξωτε -
ρικό, όπως ναυλώσεις, επισκευές στα ναυπηγεία, διαιτησία διαφορών, εξυπηρέτη -
ση δανείων, ασφαλίσεις, υπηρεσίες νηογνωµόνων, υπηρεσίες της εφοδιαστικής αλυ -
σίδας (logistics) κλπ. Η ανάπτυξη της ναυτιλιακής βιοµηχανίας µε τη διεξαγωγή πε -
ρισσότερων δραστηριοτήτων στην Ελ λάδα δίνει την ευκαιρία απόκτησης εµπειρίας
και παράδοσης, παράλληλα µε την εισαγωγή και εφαρµογή προηγµένων τεχνο -
λογιών για τη συνεχή βελτίωση των υποδοµών και του γενικότερου επιχειρη µατικού
περιβάλλοντος. Στόχος είναι η αύξηση της εισροής συναλλάγµατος και η περαιτέ ρω
ανάπτυξη του Πειραιά όπως και των άλλων λιµένων της χώρας σε διεθνή ναυτι λιακά
κέντρα, ώστε να διεκδικήσουν σηµαντικότερο ρόλο στο διεθνές ναυτιλιακό σύστηµα.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6

ΑΚΟΛΟΥΘΟΥΜΕΝΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ-ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ-ΣΤΟΧΟΙ-ΕΠΙ∆ΙΩΞΕΙΣ

6.1. Ανταγωνιστικότητα, θαλάσσιες µεταφορές, ασφάλεια ναυσιπλο%ας

6.1.1. Ανταγωνιστικότητα και προστασία του ελληνικού πλοίου

Η ελληνική ναυτιλιακή πολιτική24 στηρίζεται στο σταθερό θεσµικό νοµο -
θετικό πλαίσιο και στην επικράτηση των αρχών του ελεύθερου και θεµιτού αντα-
γωνισµού.  Ειδικότερα, επιδιώκει την καλύτερη δυνατή προώθηση των θέσεων
και προτάσεων της χώρας τόσο στους ∆ιεθνείς και Ευρωπαcκούς Οργανισµούς,
που ασχολούνται µε θέµατα µεταφορών και ναυτιλίας, όσο και σε διµερές επίπε-
δο, δεδοµένου ότι η ναυτιλία, λόγω του διεθνούς χαρακτήρα της, απαιτεί κανό-
νες µε παγκόσµια αναγνώριση και εφαρµογή. Η εκπροσώπηση της χώρας σε
διεθνείς συναντήσεις αποδίδει ιδιαίτερη σηµασία σε θέµατα σχετικά µε τις κρα-
τικές ενισχύσεις, την ασφάλεια ναυσιπλοdας, τη ναυτική ασφάλεια, την προστα -
σία του θαλάσσιου περιβάλλοντος, τις κατασκευαστικές απαιτήσεις στα πλοία.
Αυτά έχουν ως στόχο την ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας του ελληνικού πλοίου,
την προστασία της ελληνικής ναυτιλίας και του Έλληνα ναυτικού. Προς τούτο
υποστηρίζει και υιοθετεί τις θέσεις εκείνες που προωθούν την επικράτηση του
ελεύθερου και θεµιτού ανταγωνισµού στον διεθνή χώρο µέσω της καταπολέµη -
σης κάθε είδους προστατευτικών µέτρων ή αποφυγής λήψης περιφερειακών
µέτρων, δεδοµένου ότι η ναυτιλία αποτελεί διεθνή δραστηριότητα. Ακόµα η χώ -
ρα επιδιώκει την αξιολόγηση και κύρωση διεθνών συµβάσεων και αποφάσεων
των διεθνών οργανισµών, εφόσον δεν δηµιουργούν προβλήµατα στην ελληνική
ναυτιλία, µε παράλληλη εναρµόνιση και εκσυγχρονισµό της ελληνικής νοµοθε -
σίας. Επιδιώκει τη συνεχή αναβάθµιση της ασφάλειας του ελληνικού πλοίου µε
βάση τους κανόνες της Σύµβασης των Ηνωµένων Εθνών για το ∆ίκαιο της Θά -
λασσας (UNCLOS), αφού υπεύθυνη για την εφαρµογή των διεθνών κανόνων
είναι η χώρα στην οποία είναι νηολογηµένο το πλοίο, το αποκαλούµενο «κράτος
σηµαίας».

Στη σηµερινή εποχή της παγκοσµιοποίησης και της απελευθέρωσης των
αγορών δηµιουργείται οµοιογενής αγορά προcόντων και υπηρεσιών, όπου η ποιό -
τητα των θαλάσσιων υπηρεσιών θα έχει πρωτεύοντα ρόλο. Η ελληνική σηµαία
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λόγω του διεθνούς κύρους της25 και των καλών υπηρεσιών της θεωρείται ποιο-
τική και ελκυστική για πολλούς φορτωτές. Οι λεγόµενοι στόλοι των σηµαιών
ευκαιρίας και οι στόλοι των αναπτυσσοµένων χωρών, που αυξάνονται συνεχώς,
είναι οι κύριοι ανταγωνιστές αφού έχουν κυβερνητική στήριξη, φθηνή χρηµα-
τοδότηση, διαφορετική φορολογική µεταχείριση, χαµηλότερο κόστος επάνδρω-
σης. Στα κράτη νηολόγησης που παρακολουθούν την αυστηρή τήρηση των διε-
θνών κανόνων και επιβάλλουν πρόσθετους περιορισµούς, οι πλοιοκτήτες τείνουν
να µεταφέρουν τα σκάφη τους σε λιγότερο δαπανηρά νηολόγια. Στην προσπά-
θεια για διατήρηση του στόλου στα ευρωπαcκά νηολόγια και στη δηµιουργία
θέσεων απασχόλησης για τους Ευρωπαίους ναυτικούς, όπως αναφέρεται στην
Πράσινη Βίβλο (βλέπε και παρακάτω ενότητα 6.1.2), προτείνεται: α) πολιτική για
τη βελτίωση των επιδόσεων όλων των κρατών σηµαίας, β) ενίσχυση της επι-
τήρησης της εφαρµογής των διεθνών κανόνων στην ανοικτή θάλασσα και του
ελέγχου τους από τα κράτη λιµένα µε χρήση υπερσύγχρονων τεχνολογιών,
όπως το παγκόσµιο δορυφορικό σύστηµα ναυσιπλοdας (Galileo)26, γ) προσδιορι -
σµός τρόπων ενίσχυσης της ανταγωνιστικότητας των πλοίων που φέρουν ευρω -
παcκές σηµαίες.

Η Ευρωπαcκή Ένωση, στα πλαίσια της προώθησης της ανταγωνιστικότη -
τας των κοινοτικών στόλων στην παγκόσµια αγορά, εξέδωσε µία σειρά από κα -
τευθυντήριες γραµµές για τις κρατικές ενισχύσεις στις θαλάσσιες µεταφορές,
Ανακοίνωση της Επιτροπής C(2004)43. Σύµφωνα µε τις κατευθύνσεις αυτές, µε -
ταξύ άλλων, επιτρέπεται η επιδότηση της κοινωνικής ασφάλισης και του φόρου
εισοδήµατος των ναυτικών για την ανάπτυξη του κλάδου και της απασχόλησης.
Η Ελλάδα για την ποιοτική και ποσοτική βελτίωση του εθνικού νηολογίου και την
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25. Η ελληνική σηµαία περιλαµβάνεται στον λευκό κατάλογο του πίνακα απόδο-
σης των σηµαιών του Paris MoU (Memorandum of Understanding on port state control)
για τον έλεγχο και την παρακολούθηση των υπό ελληνική σηµαία πλοίων και ιδιαίτερα
εκείνων που επιθεωρούνται από ξένες λιµενικές αρχές.

26. Το πρόγραµµα GALILEO είναι το ευρωπαcκό πρόγραµµα ραδιοπλοήγησης
και προσδιορισµού στίγµατος µε δορυφόρο. Έχοντας δροµολογηθεί από την Ευρωπαc-
κή Επιτροπή και αναπτυχθεί από κοινού µε την Ευρωπαcκή Υπηρεσία ∆ιαστήµατος, Κανο-
νισµός 876/2002/ΕΚ, εξασφαλίζει στην Ευρωπαcκή Ένωση µια ανεξάρτητη τεχνολογία
ένα ντι του αµερικανικού GPS και του ρωσικού GLONASS. Mε τον νέο Κανονισµό 1321/
2004/ΕΚ, τις δραστηριότητες της επιχείρησης GALILEO ανέλαβε η εποπτική αρχή του
GNSS (Global Νavigation Satellite System, Παγκόσµιο ∆ορυφορικό Σύστηµα Πλοήγη -
σης), η οποία, ως δηµόσια αρχή, εκπροσωπεί καλύτερα το δηµόσιο συµφέρον λόγω του
στρατηγικού χαρακτήρα του προγράµµατος.
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ενίσχυση των προσφερόµενων θέσεων εργασίας για Έλληνες ναυτικούς, προέ-
βη στη λήψη πρόσθετων µέτρων για την ποντοπόρο ναυτιλία που ενισχύουν το
ισχύον καθεστώς. Το ισχύον νοµοθετικό πλαίσιο για προσέλκυση πλοίων στην
ελληνική σηµαία στηρίζεται στους Κώδικες ∆ηµοσίου (Ν.∆. 187/1973) και Ιδιωτι -
κού Ναυτικού ∆ικαίου (Ν.3816/1958) και στους νόµους αυξηµένης τυπικής ισχύος,
σύµφωνα µε το άρθρο 107 του Συντάγµατος: Ν.∆.2687/1953, άρθρο 13 «περί
επενδύσεως και προστασίας κεφαλαίων εξωτερικού» µε βάση ειδικές διατάξεις
που αφορούν τη νηολόγηση πλοίων άνω των 1.500 κοχ. και Ν.27/1975 «Περί φο -
ρολογίας πλοίων, επιβολής εισφοράς προς ανάπτυξη της εµπορικής ναυτιλίας,
εγκαταστάσεως αλλοδαπών ναυτιλιακών επιχειρήσεων και ρυθµίσεως συναφών
θεµάτων».

Τα κυριότερα µέτρα αφορούν:
α) Επανακαθορισµό των οργανικών συνθέσεων των πληρωµάτων στα

ποντοπόρα πλοία άνω των 3.000 κοχ, σε αντικατάσταση των νοµοθετηµένων θέ -
σεων µέσω του νέου όρου 8 (Πίνακας Παραρτήµατος Π7) των εγκριτικών πρά-
ξεων νηολόγησης του άρθρου 13 Ν.∆. 2687/1953. Οι ελαστικές συνθέσεις, σε
συν δυα σµό µε καλύτερη κατάρτιση, επιδιώκεται να αναιρέσουν τις στρεβλώσεις
στην αγορά εργασίας λόγω της µη προσέλκυσης νέων στον κλάδο, που ενέχει
µακροχρόνια τον κίνδυνο απώλειας ναυτικής τεχνογνωσίας. (Πανεπιστήµιο Πει-
ραιώς, 2005).

β) Απορρόφηση από την πολιτεία του κόστους της κοινωνικής ασφάλι-
σης και φορολογίας του εισοδήµατος των ναυτικών, χωρίς να µειώνεται το επί -
πεδο κοινωνικής ασφάλισής τους. Ο Ν. 3569/2007, άρθρο 12 προβλέπει την επι -
δότηση των ασφαλιστικών εισφορών υπέρ ΝΑΤ, ΤΠΑΕΝ, ΤΠΚΠΕΝ, ΚΕΑΝ, ΕΛΟΕΝ,
ΕΣΤΙΑΣ ΝΑΥΤΙΚΩΝ για τους ναυτολογηµένους Έλληνες ναυτικούς σε θέσεις
κατωτέρου πληρώµατος χωρίς να παρακρατείται από τη µισθοδοσία τους.
Επίσης επιδοτούνται και οι εργοδοτικές ασφαλιστικές εισφορές για το πλήρω-
µα, το οποίο θα προσλαµβάνεται πέραν του αριθµού των Ελλήνων ναυτικών που
προβλέπεται από την οργανική σύνθεση του πλοίου της περίπτωσης α. Επίσης
ο Ν. 3409/2005, άρθρο 24 προβλέπει την επιδότηση των ασφαλιστικων εισφο-
ρών των Ελλήνων ναυτικών στα ελληνικά κρουαζιερόπλοια.

γ) Επίσης µε την τροπολογία της 25/6/2009 του Ν.3763/27/5/200927 δια-
σαφηνίζεται το καθεστώς φορολόγησης των ναυτιλιακών εταιρειών και εκείνων
που θα ήθελαν να µεταφέρουν την έδρα τους από άλλες χώρες της ΕΕ στην Ελ -
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27. O Ν.3763/27/5/2009 καταργεί τις απαλλαγές των ναυτιλιακών εταιρειών του
Ν.1676/1986.
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λάδα. Επαναφέρεται η απαλλαγή από τη φορολογία συγκέντρωσης κεφαλαίου
για συγκεκριµένες ναυτιλιακές εταιρείες: τις αλλοδαπές ναυτιλιακές επιχειρή-
σεις που έχουν εγκαταστήσει ή εγκαθιστούν γραφεία ή υποκαταστήµατα στην
Ελλάδα του άρθρου 25 του Ν.27/1975, τις αλλοδαπές πλοιοκτήτριες εταιρείες
του άρθρου 13 του Ν.∆.2687/1953 και τις ειδικές ναυτιλιακές επιχειρήσεις που
συνιστώνται ή έχουν συσταθεί σύµφωνα µε τον όρο 16 των εγκριτικών πράξεων
νηολόγησης του άρθρου 13 του Ν.∆.2687/1953.

δ) Με τον Ν.3091/2002, άρθρο 15, απαλλάσσονται από τον ειδικό φόρο
του 3% (15% µε τον φορολογικό Νόµο 3824/2010) επί των ακινήτων των
εξωχώριων εταιρειών: οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις που έχουν εγκαταστήσει γρα-
φεία στην Ελλάδα (των Α.Ν.89/1967-Ν.2234/1994, βλέπε και ενότητα 2.1.5), οι
πλοιοκτήτριες εταιρείες για ακίνητα που ιδιοχρησιµοποιούν ως γραφεία ή ως
αποθήκες και οι εταιρείες που εκµισθώνουν ακίνητα σε ναυτιλιακές επιχειρήσεις
για την εγκατάσταση των γραφείων τους ή των απο θηκών τους.

6.1.2. Οι πολιτικές των θαλάσσιων µεταφορών στην Ευρωπα*κή Ένωση

Τον Ιούνιο του 2006 η Επιτροπή ανακοίνωσε την Πράσινη Βίβλο, COM(2006)
275, για µια µελλοντική θαλάσσια πολιτική για την Ευρωπαcκή Ένωση: ένα ευρω -
παcκό όραµα για τους ωκεανούς και τις θάλασσες. Στη Βίβλο υπογραµµιζόταν
αφενός η στρατηγική σηµασία των θαλασσών και των ωκεανών για την ευρω-
παcκή οικονοµία και αφετέρου τονιζόταν η ανάγκη να διασφαλιστεί ότι οι µελλο -
ντικές εξελίξεις θα λάβουν υπόψη τη διατήρηση αυτής της ανταγωνιστικότητας
µε ταυτόχρονη διαφύλαξη του θαλάσσιου περιβάλλοντος, δεδοµένης της πίε-
σης που ασκείται από την ολοένα και πιο έντονη χρήση και ανάπτυξη οικονο-
µικών δραστηριοτήτων όπως η ναυτιλία, η παραγωγή ενέργειας, ο τουρισµός, η
αλιεία, σε συνδυασµό µε την κλιµατική αλλαγή.

Ακολούθησε περίοδος διαβούλευσης των ενδιαφεροµένων φορέων,
όπου στη συντριπτική πλειοψηφία τους συµφώνησαν, όπως αναφέρεται στην
ανακοίνωση της Επιτροπής COM(2007)574, ότι η πολιτική της ΕΕ, όσον αφορά
τους ωκεανούς και τις θάλασσες, δεν θα µπορούσε να συνεχίσει να ασκείται
µέσω µιας σειράς ασύνδετων τοµεακών πολιτικών, αλλά µέσω µιας νέας, διατο-
µεακής, ενοποιηµένης ολιστικής προσέγγισης που ενισχύει το αποτέλεσµα, ενώ
ο κατακερµατισµός των διαφόρων πολιτικών οδηγεί σε αντικρουόµενα µέτρα
και αρνητικές συνέπειες. Για παράδειγµα, τα στοιχεία που συλλέγονται σχετικά
µε το ότι οι Ευρωπαίοι εγκαταλείπουν τα θα λάσσια επαγγέλµατα, σχετικά µε την
κατάσταση του θαλάσσιου περιβάλλοντος, τις θαλάσσιες δραστηριότητες του
ανθρώ που και την προστασία της παράκτιας οικονοµίας είναι αποσπασµατικά και
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σε µεγάλο βαθµό απρόσιτα. Οι διαφορετικές αρχές στις οποίες έχει ανατεθεί η
προστασία των θαλασσών της ΕΕ από τη ρύπανση, την παράνοµη αλιεία και
τους λαθρεµπόρους αναπτύσσουν ανεξάρτητα πολιτικές παρόµοιων συστηµά-
των για τον εντοπισµό και την ταυτοποίηση της µη ορθής συµπεριφοράς.

Με βάση τις αντιδράσεις αυτές, η Επιτροπή πρότεινε µια ολοκληρωµένη
θαλάσσια πολιτική στη Γαλάζια Βίβλο COM(2007)575, τις κατευθυντήριες γραµ-
µές για µια ενοποιηµένη προσέγγιση µετά τη διαβούλευση των φορέων, COM
(2008)395, τη στρατηγική για ναυτιλιακή έρευνα προς υποστήριξη της αειφόρου
χρήσης των θαλασσών COM(2008)534 κλπ. Στόχος των ανακοινώσεων αυτών
είναι να αυξήσουν την ικανότητα της Ευρώπης να αντιµετωπίσει τις προκλήσεις
της παγκοσµιοποίησης και της ανταγωνιστικότητας, της κλιµατικής αλλαγής,
της υποβάθµισης του θαλάσσιου περιβάλλοντος, της ασφάλειας και της προ -
στα σίας της ναυτιλίας, καθώς και της ενεργειακής ασφάλειας και βιωσιµότητας.
Η πολιτική αυτή θα βασίζεται στην αριστεία στον τοµέα της θαλάσσιας έρευνας,
στην τεχνολογία, στην καινοτοµία, στην ατζέντα της Λισαβόνας για την απασχό -
ληση και την ανάπτυξη, καθώς και στην ατζέντα του Γκέτεµποργκ για την αειφό -
ρο ανάπτυξη.

Η ναυτιλία εντάσσεται στο ευρύτερο πλαίσιο της ευρωπαcκής πολιτικής
µεταφορών και δη στις θαλάσσιες µεταφορές, όπου κατέχει το 41% της χωρη-
τικότητας σε dwt του παγκόσµιου στόλου. Παράλληλα, οι συναφείς κλάδοι της
ναυτιλίας έχουν ουσιώδη σηµασία για την οικονοµία της ΕΕ, καθόσον αποτελούν
πηγή εισοδήµατος και θέσεων απασχόλησης. Η προσαρµογή της ευρωπαcκής
ναυτιλίας στις απαιτήσεις της παγκόσµιας οικονοµίας έχει επιφέρει αξιοση -
µείωτες διαρθρωτικές αλλαγές στον τοµέα, ενώ η οικονοµική κρίση επέδρασε
και στον ναυτιλιακό τοµέα. Με κατάλληλη προσέγγιση πολιτικής µπορούν να
εξασφαλιστούν οι συνεχείς επιδόσεις του ευρωπαcκού συστήµατος θαλάσσιων
µεταφορών και η συµβολή του στην ανάκαµψη της παγκόσµιας οικονοµίας. Επί -
σης λόγω της παγκοσµιοποίησης έχει αυξηθεί η πίεση του ανταγωνισµού από
ναυτιλιακές χώρες από όλο τον κόσµο. Ορισµένα µέτρα τα οποία έχουν λάβει
τα κράτη µέλη, σύµφωνα µε τις κοινοτικές κατευθυντήριες γραµµές για τις κρα-
τικές ενισχύσεις στις θαλάσσιες µεταφορές (EE C 13 της 17.1.2004, σ.3), έχουν
συµβάλει στη διατήρηση µέρους του στόλου στα ευρωπαcκά νηολόγια και στη
δηµιουργία θέσεων απασχόλησης για τους Ευρωπαίους ναυτικούς. Ωστόσο,
όπως επισηµαίνεται στην τελευταία ανακοίνωση της Επιτροπής COM(2009)8,
όπου ορίζονται οι στόχοι για τις θαλάσσιες µεταφορές µεταξύ 2008-18, οι ευρω -
παcκές σηµαίες εξακολουθούν να αντιµετωπίζουν έντονο ανταγωνισµό από νηο -
λόγια τρίτων χωρών. Συχνά, οι αλλοδαποί ανταγωνιστές διαθέτουν σηµαντικά
πλεονεκτήµατα από άποψη κυβερνητικής στήριξης, πρόσβασης σε φθηνά κεφά -
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λαια και άφθονο εργατικό δυναµικό ή ευέλικτης εφαρµογής διεθνώς συµφωνη -
µένων προτύπων. Επιδίωξη είναι να διατηρηθεί και, όπου χρειάζεται, να βελτιω -
θεί ένα σαφές και ανταγωνιστικό πλαίσιο για τη µακροπρόθεσµη επικράτηση
της ευρωπαcκής ναυτιλίας στις παγκόσµιες αγορές, µε µέτρα φορολόγησης της
χωρητικότητας, φορολογίας εισοδήµατος και κρατικών ενισχύσεων, µε βάση
την εµπειρία που έχει ήδη αποκτηθεί. Στο πλαίσιο αυτό πρέπει να λαµβάνονται
θετικά µέτρα προκειµένου να στηριχθούν οι προσπάθειες για οικολογικότερη
ναυτιλία, τεχνολογική καινοτοµία, καθώς και ναυτικές σταδιοδροµίες και επαγ-
γελµατικές δεξιότητες, βελτίωση της εικόνας της ναυτιλίας και προσέλκυση
νέων στο ναυτικό επάγγελµα προκειµένου να εξασφαλισθεί ότι η Ευρώπη θα
διατηρήσει τη ναυτιλιακή τεχνογνωσία της, µε επαρκείς ανθρώπινους και τεχνο-
λογικούς πόρους.

Ο διεθνής χαρακτήρας της ναυτιλίας απαιτεί ισότιµους όρους ανταγωνι-
σµού που να διασφαλίζουν την παγκόσµια εφαρµογή και την οµοιόµορφη επι-
βολή διεθνώς συµφωνηµένων προτύπων. Η ΕΕ πρέπει να στηρίζει τις προσπά -
θειες της διεθνούς κοινότητας και, συγκεκριµένα, του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Ορ -
γανισµού (ΙΜΟ), της Παγκόσµιας Οργάνωσης Εργασίας (ILO), του Παγκόσµιου
Οργανισµού Εµπορίου (ΠΟΕ) και της Επιτροπής των Ηνωµένων Εθνών για το
∆ιεθνές Εµπορικό ∆ίκαιο (UNCITRAL) για την προώθηση ανοικτών ναυτιλιακών
αγορών και ανοικτού εµπορίου. Στις προσπάθειες αυτές πρέπει να περιλαµβά-
νεται η δέσµευση για ποιοτική ναυτιλία και συνεργασία για την επίτευξη ισότι-
µων όρων ανταγωνισµού στις θαλάσσιες µεταφορές, µε την τήρηση διεθνώς
συµφωνηµένων κανόνων παγκοσµίως και όχι σε κοινοτικό επίπεδο γιατί δηµιουρ -
γούνται προβλήµατα χωρίς να δίνονται λύσεις.

6.1.3. Αντιµονοπωλιακοί κανόνες στις θαλάσσιες µεταφορές της Ευρωπα*κής
Ένωσης και αθέµιτος ανταγωνισµός από τους στόλους τρίτων χωρών

Οι θαλάσσιες µεταφορές αντιπροσωπεύουν περίπου το 45% του εξωτε-
ρικού εµπορίου της ΕΕ κατ’ αξία και περίπου το 75% κατ’ όγκο. Οι αγορές των
θαλάσσιων µεταφορών εντάσσονται σε δύο µεγάλες κατηγορίες: την αγορά των
τακτικών γραµµών (liner) και τις υπηρεσίες θαλάσσιων µεταφορών µε ελεύθερα
φορτηγά πλοία (international tramp vessel services), δηλαδή τα µη προγραµµα-
τισµένα δροµολόγια. Η πρώτη κατηγορία των τακτικών γραµµών έχει οργανωθεί
στο σύστηµα των «ναυτιλιακών διασκέψεων» (Conferences) και η δεύτερη πραγµα -
τοποιείται κατά τρόπο µη προγραµµατισµένο, όπου οι ναύλοι υπόκεινται σε
ελεύθερη διαπραγµάτευση ανάλογα µε την προσφορά και τη ζήτηση. Η οµαδι-
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κή εξαίρεση από τους κανόνες ανταγωνισµού για τις ναυτιλιακές διασκέψεις
τακτικών µεταφορών έδινε τη δυνατότητα σε συνεργαζόµενες ναυτιλιακές επι -
χειρήσεις να καθορίζουν, µεταξύ άλλων, τους ναύλους και να ρυθµίζουν τη µε -
ταφορική ικανότητα, σύµφωνα µε τον Κανονισµό 4056/1986/ΕΟΚ. Στο γενικότε-
ρο πλαίσιο της απελευθέρωσης των υπηρεσιών, µεταξύ των οποίων και οι µετα-
φορές όπως έχει ζητήσει από το 2000 το Ευρωπαcκό Συµβούλιο της Λισαβόνας,
η Ευρωπαcκή Επιτροπή πρότεινε την πλήρη κατάργηση του Κανονισµού, δηλα-
δή την κατάργηση των διασκέψεων µε το επιχείρηµα ότι ο κλάδος δεν χρειάζε-
ται πια προστασία από τον ανταγωνισµό28. Με τον Κανονισµό 1/2003/ΕΚ του
Συµβουλίου τέθηκε σε εφαρµογή γενικά το νέο καθεστώς των αντιµονοπωλια -
κών διαδικασιών που αποτελεί σύστηµα παράλληλων αρµοδιοτήτων για την
εφαρ µογή των κανόνων ανταγωνισµού, όπως προβλέπονται στα άρθρα 81 και
82 της Συνθήκης ΕΚ προς το συµφέρον των καταναλωτών και των επιχειρήσεων,
µε παράλληλη µείωση των γραφειοκρατικών διαδικασιών. Στα πλαίσια αυτά των
γενικών κανόνων, υιοθετήθηκε εναλλακτικό σύστηµα συνεργασίας των ναυτι-
λιακών εταιρειών τακτικών γραµµών (κοινοπραξίες/consortia) έναντι του συστή-
µατος των ναυτιλιακών διασκέψεων και καθορίστηκαν σαφείς κατευθυντήριες
γραµµές29 για την εφαρµογή του άρθρου 81 της Συνθήκης ΕΚ. Οι κατευθύνσεις
αυτές συντελούν στην οµαλή µετάβαση προς ένα πλήρες ανταγωνιστικό καθε-
στώς, αφού αποσαφηνίζουν τους κανόνες για τις ανταλλαγές πληροφοριών και
τις ενώσεις επιχειρήσεων µεταξύ των εταιρειών στον τοµέα των τακτικών γραµ-
µών και καθοδηγούν τη νοµική προστασία των οµαδικών συνεργασιών στον το -
µέα της ελεύθερης ναυτιλίας. Οι κατευθυντήριες γραµµές καθορίστηκαν σε συ -
νεργασία και µε τρίτες χώρες, επειδή οι ναυτιλιακές διασκέψεις λειτουργούσαν
σε διεθνές πλαίσιο και η κατάργηση του Κανονισµού 4056/1986 θα µπορούσε να
έχει αντίκτυπο στο εµπόριο µε Κίνα, ΗΠΑ, Ιαπωνία, Σιγκαπούρη και Ινδία.

Ο κανονισµός απαλλαγής σχετικά µε την εφαρµογή του άρθρου 81 πα -
ράγραφος 3 της συνθήκης ΕΚ, που καλείται απόφαση χορήγησης απαλλαγής,
εκδόθηκε για πρώτη φορά το 1995 (Κανονισµός 870/1995/ΕΚ) και στη συνέχεια
ανανεώθηκε το 2000 (Κανονισµός 823/2000/ΕΚ), τροποποιήθηκε το 2004 (Κανο-
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28. Με τον Κανονισµό 1419/2006/ΕΚ του Συµβουλίου, της 25ης Σεπτεµβρίου
2006, καταργείται ο Κανονισµός 4056/1986/ΕΟΚ για τον καθορισµό του τρόπου εφαρµογής
των άρθρων 81 και 82 (πρώην άρθρα 85 και 86) της συνθήκης στις θαλάσσιες µεταφορές
και για την επέκταση του πεδίου εφαρµογής του Κανονισµού 1/2003/ΕΚ ώστε να συµπερι -
ληφθούν οι ενδοµεταφορές και οι διεθνείς µεταφορές µε ελεύθερα φορτηγά πλοία.

29. ΕΕ C 245, 26.9.2008, σ. 2.
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νισµός 463/2004/ΕΚ), το 2005 (Κανονισµός 611/2005/ΕΚ) και τον Σεπτέµβριο του
2009, προβλέπει απαλλαγή κατά κατηγορία για τις κοινοπραξίες ναυτιλιακών
εταιρειών τακτικών γραµµών. Η τροποποίηση του 2009 παρατείνει την απαλλα-
γή από τους αντιµονοπωλιακούς κανόνες για µία ακόµα 5ετία, δηλαδή µέχρι την
25η Απριλίου του 2015 µε αλλαγή ιδίως της µείωσης του µεριδίου αγοράς (από
35% σε 30%) για την απαλλαγή των εταιρειών.

Σε µεταγενέστερο στάδιο η Ευρωπαcκή Επιτροπή προτίθεται να αναλά-
βει την πρωτοβουλία να προωθήσει την ευθυγράµµιση των ουσιωδών κανόνων
ανταγωνισµού παγκοσµίως.

Η εφαρµογή της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στον τοµέα των θαλάσ-
σιων µεταφορών µεταξύ κρατών µελών και µεταξύ κρατών µελών και τρίτων
χωρών προβλέπεται στον Κανονισµό 4055/86/ΕΟΚ του Συµβουλίου. Ο αθέµιτος
ανταγωνισµός που ασκούν οι στόλοι τρίτων χωρών και εµποδίζουν την ανταγω-
νιστική συµµετοχή των στόλων των κρατών µελών στο διεθνές θαλάσσιο εµπό -
ριο, οδήγησε στην Απόφαση 167/2006/ΕΚ του Ευρωπαcκού Κοινοβουλίου και
Συµβουλίου. Η Απόφαση αυτή επιτρέπει στα κράτη µέλη να λαµβάνουν τα ανα -
γκαία µέτρα για τη συλλογή πληροφοριών, ώστε να ενηµερώνονται οι κοινοτικοί
θεσµοί για τις δραστηριότητες τρίτων χωρών στις θαλάσσιες µεταφορές. Ήδη
η Απόφαση 83/573/ΕΟΚ προβλέπει τα αντίµετρα που µπορεί να λάβει κράτος
µέλος έναντι τρίτων χωρών, σε περίπτωση αθέµιτου ανταγωνισµού µέσω της
διαδικασίας διαβουλεύσεων δηλαδή µε τη συνεννόηση µεταξύ των κρατών µε -
λών όπως καθιερώνει η Απόφαση 77/587/ΕΟΚ για τις σχέσεις κρατών µελών µε
τρίτες χώρες καθώς και για τις ενέργειες στο πλαίσιο διεθνών οργανισµών. Με
βάση τις δύο αυτές Αποφάσεις, ο Κανονισµός 4058/86/ΕΟΚ του Συµβουλίου
προβλέπει την ανάληψη συντονισµένων ενεργειών από τα κράτη µέλη, µετά από
αίτηση ενός ή περισσοτέρων κρατών µελών, προκειµένου να εξασφαλιστεί η
ελεύθερη πρόσβαση στις υπερωκεάνιες µεταφορές φορτίου. Ακόµα, ο Κανονι-
σµός 4057/86/ΕΟΚ του Συµβουλίου αναφέρεται στη διαδικασία που ακολου -
θείται για την αντιµετώπιση των αθέµιτων πρακτικών καθορισµού ναύλων στις
θαλάσσιες µεταφορές από µεταφορείς τρίτων χωρών από/προς τα κράτη µέλη,
όπως για παράδειγµα την επιβολή διορθωτικών δασµών.

6.1.4. Ασφάλεια πλοίων, ναυσιπλο%ας, διάσωση ατόµων και προστασία από
τη θαλάσσια ρύπανση στην Ευρωπα*κή Ένωση και παγκοσµίως

Στον τοµέα της ασφάλειας πλοίων και ναυσιπλοdας, σύµφωνα µε την
ανα κοίνωση της Ευρωπαcκής Επιτροπής, οι κατευθύνσεις µέχρι το έτος 2018
συνδέονται µε την αύξηση του στόλου, την κυκλοφορία µεγάλων πλοίων για τη
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µεταφορά επιβατών, αλλά και φορτίου, καθώς και την ανάπτυξη των ναυτιλια -
κών δραστηριοτήτων που θα αυξήσουν σε µεγάλο βαθµό την πίεση στη θαλάσ-
σια ασφάλεια. Η επέκταση των ανοικτών και πλωτών υδάτων θα αυξήσει την
κυκλοφορία, µέσω της λεγόµενης Βόρειας Θαλάσσιας Οδού, για την οποία χρει-
άζονται ειδικές απαιτήσεις. Η διεύρυνση της ∆ιώρυγας του Σουέζ συνεπάγεται
την εµφάνιση µεγαλύτερων πλοίων και περισσότερης κυκλοφορίας στη Μεσό-
γειο, µε επακόλουθη αύξηση των κινδύνων.

O ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (Intermational Maritime Orga ni -
zation), που τελεί υπό την αιγίδα του ΟΗΕ, είναι ο µόνος διεθνής Οργανισµός
για θέµατα που αφορούν τη ναυτική ασφάλεια, την προστασία του θαλασσίου
περιβάλλοντος, την ασφάλεια ναυσιπλοdας και τη λήψη µέτρων έναντι έκνοµων
ενεργειών. Παρακινεί και ενθαρρύνει τα κράτη µέλη να επικυρώνουν και να εφαρ -
µόζουν τις διεθνείς συµβάσεις και τους κώδικες που υιοθετεί. Οι κυριότερες 
διεθνείς συµβάσεις του, όπως SOLAS (Safety Of Life At Sea, 1974), ναυτική έρευ -
να και διάσωση SAR (Maritime Search and Rescue, 1979), MARPOL (Prevention
of Pollution from Ships, 1973/1978), ενισχύονται µε τροποποιήσεις τακτικά, αφο-
ρούν την έρευνα και διάσωση ατόµων, την ασφάλεια πλοίων και της ναυσιπλοdας,
την προστασία της θάλασσας από τη ρύπανση και παρέχουν δεσµευτικούς
κανόνες για όλες τις νέες κατασκευές πλοίων που ισχύουν παγκοσµίως. Επίσης
γίνεται χρήση αυστηρών µέτρων και προδιαγραφών µε την υιοθέτηση διεθνών
συµβάσεων όπως το ικανοποιητικό επίπεδο εκπαίδευσης των ναυτικών, η σωστή
διαχείριση των φορτίων (πετρέλαιο, επικίνδυνα φορτία) κλπ. (www.imo.org/).

Τα προσεχή έτη, η ΕΕ και τα κράτη µέλη στον τοµέα της ασφάλειας θα
δώσουν προτεραιότητα στην επιβολή των υφιστάµενων κοινοτικών και διεθνών
κανόνων και στην ταχεία εφαρµογή των µέτρων που εισήχθησαν µε την τρίτη δέ -
σµη για τη θαλάσσια ασφάλεια. Ακόµα θα αναθεωρήσουν την εντολή και τη λει -
τουργία του Ευρωπαcκού Οργανισµού για την Ασφάλεια στη Θάλασσα (EMSA),
προκειµένου να αυξήσει περαιτέρω την τεχνική και επιστηµονική βοήθεια που
µπορεί να προσφέρει στα κράτη µέλη και την Επιτροπή.

Αναλυτικότερα30, τα ανωτέρω θέµατα αφορούν τα µέτρα που υιοθετή -
θηκαν για την ασφάλεια στη θάλασσα και την προστασία του θαλασσίου περι -
βάλ λοντος µετά τα ναυάγια των δεξαµενοπλοίων Erika το 1999 και Prestige το
2002 στις ακτές χωρών της ΕΕ. Η Ευρωπαcκή Επιτροπή καταρχήν προώθησε την
1η και 2η δέσµη νοµοθετικών προτάσεων (πακέτα Erika I και Erika II). Την 23η
Νοεµβρίου 2005 το Κολέγιο των Επιτρόπων υιοθέτησε την 3η δέσµη επτά νο -
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30. ΥΕΝΑΝΠ/∆ΝΠΑ 3ο.
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µοθετικών προτάσεων για την ασφάλεια στη θάλασσα (πακέτο Erika III), µε
στόχο τη συµπλήρωση των δύο πρώτων νοµοθετικών πακέτων και για να µετα-
φερθούν στο κοινοτικό δίκαιο σηµαντικά διεθνή κείµενα. Τα µέτρα συνοπτικά
περιλαµβάνουν την πρόληψη των ατυχηµάτων (βελτίωση της ποιότητας των ευ -
ρωπαcκών σηµαιών, αναθεώρηση της νοµοθεσίας σχετικά µε τον έλεγχο από το
κράτος λιµένα, παρακολούθηση της κυκλοφορίας σκαφών, βελτίωση των κανό-
νων που διέπουν τους νηογνώµονες) και την εξασφάλιση αποτελεσµατικής απά -
ντησης σε περίπτωση ατυχήµατος (ανάπτυξη εναρµονισµένου πλαισίου για τη
διερεύνηση των ατυχηµάτων, θέσπιση κανόνων για την αποζηµίωση των επιβα -
τών σε περίπτωση ατυχήµατος, θέσπιση κανόνων για την ευθύνη των πλοιοκτη -
τών σε συνδυασµό µε υποχρεωτικό σύστηµα ασφάλισης). Αναλυτικότερα οι επτά
προτάσεις αφορούν:

1) Την καθιέρωση κανόνων ελέγχου των αναγνωρισµένων οργανισµών
νηογνωµόνων. Εισάγεται νέος Κανονισµός EΚ 391/2009 και νέα Οδηγία 2009/
15/EΚ (επικύρωση έως 17.6.2011) σχετικά µε τα κοινά πρότυπα για τους οργα-
νισµούς επιθεώρησης και εξέτασης πλοίων που τροποποιούν την οδηγία 94/57/ΕΚ
σε αναδιατύπωση31. Έτσι, διασφαλίζεται ότι τα κράτη µέλη εκπληρώνουν απο-
τελεσµατικά και µε συνέπεια τις υποχρεώσεις τους ως κράτη σηµαίας32. Τα δύο
αυτά νοµοθετικά κείµενα αναθεωρούν τις ρυθµίσεις για τους νηογνώµονες στην
ΕΕ και εισάγουν την αµοιβαία αναγνώριση των πιστοποιητικών των εν λόγω
οργανισµών.

2) Την τροποποίηση της Οδηγίας 95/21/EΚ για τον έλεγχο των πλοίων
από το κράτος λιµένα και τη βελτίωση του ελέγχου από το κράτος σηµαίας.
Εισάγεται ο µαύρος κατάλογος (λίστα) για τα πλοία που παραβιάζουν επανει -
ληµ µένα τους κανόνες των διεθνών προτύπων για την ασφάλεια των πλοίων, την
πρόληψη της ρύπανσης και τους όρους διαβίωσης και εργασίας στα πλοία,
όπως προκύπτει από τους ελέγχους του κράτους λιµένα. Ο έλεγχος ισχύει και
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31. 1994L0057, EL, 29.11.2002, 003.001, σ.1.
32. Οι υποχρεώσεις των κρατών µελών ως κράτη σηµαίας είναι η συµµόρφωση

προς τις διεθνείς συµβάσεις: α) για την ασφάλεια της ζωής στη θάλασσα της 1ης Νοεµ-
βρίου 1974 (SOLAS 74), εξαιρουµένου του κεφαλαίου XI-2 του παραρτήµατός της, β) περί
γραµµών φορτώσεως πλοίων της 5ης Απριλίου 1966, γ) για την πρόληψη της ρύπανσης
από τα πλοία της 2ας Νοεµβρίου 1973 (MARPOL), καθώς και τα σχετικά µε τις συµβά-
σεις αυτές πρωτόκολλα και τροποποιήσεις και οι συναφείς κώδικες που έχουν υποχρεω -
τικό χαρακτήρα σε όλα τα κράτη µέλη στην ενηµερωµένη τους έκδοση. Οι υποχρεώσεις
αυτές καθορίζουν την ευθύνη που υπέχει το κράτος σηµαίας για τη διενέργεια ερευνών
για τα ατυχήµατα και για τη διαβίβαση των σχετικών πορισµάτων στον ∆ΝΟ/ΙΜΟ.
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για τα σκάφη που εισέρχονται γενικότερα στα παράκτια αγκυροβόλια, και όχι
µόνο στους λιµένες. Προβλέπεται επίσης αύξηση της συχνότητας επιθεώρησης
των πλοίων και επιπλέον ο κρατικός έλεγχος λιµένων θα αφορά την επιθεώρη-
ση και των πλοίων τρίτων κρατών στους εθνικούς λιµένες. Όλα τα κράτη µέλη
της ΕΕ πρέπει να βρίσκονται στον λευκό κατάλογο του Μνηµονίου Συνεννόησης
του Παρισιού για τον έλεγχο του κράτους λιµένα, το αργότερο έως το 2012.
Νέα Οδηγία για τους ελέγχους του κράτους λιµένα 2009/16/EΚ, επικύρωση έως
31.12.2010.

3) Την τροποποίηση της Οδηγίας 2002/59/EΚ αναφορικά µε το κοινοτικό
σύστηµα παρακολούθησης των πλοίων. Εισάγεται το ευρωπαcκό σύστηµα ανταλ -
λαγής πληροφοριών SafeSeaNet για τα πλοία άνω των 300 κοχ και τα φορτία τους
(επικίνδυνα ή ρυπογόνα) και τα κράτη µέλη εγκαθιστούν συστήµατα δια χείρισης
πληροφοριών σε εθνικό και τοπικό επίπεδο33. Επίσης εισάγεται το σύ στηµα µεγά-
λου βεληνεκούς LRIT για τον εντοπισµό πλοίων δορυφορικά και ιδρύεται Ευρω-
παcκό Κέντρο δεδοµένων LRIT. Ακόµα εισάγεται ο εξοπλισµός AIS για την εξασφά -
λιση της αυτόµατης αναγνώρισης των πλοίων, σύµφωνα µε τη διεθνή σύµβαση
SOLAS, και ο σταδιακός εξοπλισµός των αλιευτικών σκαφών µήκους άνω των 15
µέτρων µε το σύστηµα αυτό µέσω επίγειων σταθµών, καθώς και µηχανισµός εναρ -
µόνισης των ερευνών µετά από ατύχηµα. Εξασφαλίζεται ότι η αρχή που είναι
αρµόδια για τη λήψη αποφάσεων σε περίπτωση ατυχήµατος θα διαθέτει την απα-
ραίτητη ανεξάρτητη ναυτιλιακή εµπειρογνωµοσύνη, ώστε να µπορεί να αποφα -
σίζει ανεξάρτητα για την καλύτερη ακολουθητέα πορεία, συµπεριλαµβανοµένης
της επιλογής του λιµανιού που θα πρέπει να επιδεχθεί ένα πλοίο σε ανάγκη βοή -
θειας, έτσι ώστε να αποφευχθεί ή να περιοριστεί όσο το δυνατόν περισσότερο µια
καταστροφή. Νέα Οδηγία 2009/17/ EΚ, επικύρωση έως 30.11.2010.

4) Τη διερεύνηση των ναυτικών ατυχηµάτων µε βάση σχετικά πρότυπα
που έχουν αναπτυχθεί στον ∆ΝΟ/ΙΜΟ. Συµπεριλαµβάνεται η δυνατότητα έρευ-
νας για κάθε είδους ατύχηµα (όχι µόνο των ιδιαιτέρως σοβαρών), καθώς και η
διενέργεια προκαταρκτικών ερευνών και εκθέσεων για ατυχήµατα όπου υπάρ -
χουν αµφιβολίες. Κάθε ατύχηµα θα διερευνάται από ένα και µόνο κράτος µέλος.
Μόνο σε εξαιρετικές και δεόντως αιτιολογηµένες περιπτώσεις (για παράδειγµα,
λόγω της εθνικότητας των θυµάτων, της θέσης του ατυχήµατος ή της σηµαίας
του πλοίου) είναι δυνατό να διεξαχθούν παράλληλες έρευνες. Νέα Οδηγία 2009/
18/EΚ, επικύρωση έως 17.6.2011.
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33. Η Ελλάδα έχει ήδη ενσωµατώσει την Οδηγία 2002/59/ΕΚ µε το Π∆ 49/
2005/ΦΕΚ 66Α και το γραφείο SafeSeaNet λειτουργεί από τον Φεβρουάριο του 2010.
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5) Το καθεστώς αποζηµίωσης για τη δια θαλάσσης µεταφορά επιβατών
(∆Σ «Athens» Protocol 2002) σε περίπτωση ατυχήµατος. Σήµερα οι αποζηµιώ -
σεις εξαρτώνται από τη διακριτική ευχέρεια των κρατών µελών επικύρωσης της
σχετικής “Σύµβασης των Αθηνών”. Η τελική συµφωνία προβλέπει ότι µέχρι το
τέλος του 2012 το αργότερο θα καλυφθούν οι επιβάτες των κατηγοριών Α και Β
(µεγαλύτερα πλοία), ενώ από τα µέσα του 2013 η Ευρωπαcκή Επιτροπή υποχρε -
ούται να φέρει προς συζήτηση τη νοµοθεσία που καλύπτει τις κατηγορίες Γ και
∆ (µικρότερα πλοία). Ουσιαστικά, οι µεταφορείς θα πρέπει να πληρώσουν την
αποζηµίωση που ανέρχεται µέχρι 2,587 χιλ. ευρώ για τις χαµένες ή κατεστραµ-
µένες αποσκευές και µέχρι 460 χιλ. ευρώ στην περίπτωση της φυσικής φθοράς
ή θανάτου που προκαλείται από λάθος ή αµέλεια. Νέος Κανονισµός EΚ 392/
2009, έναρξη ισχύος από 29.5.2009.

6) Την ασφάλιση των πλοιοκτητών για τις ναυτικές απαιτήσεις. Για την
αστική ευθύνη των πλοιοκτητών (θέση ισχύος νοµοθεσίας πριν το 2012) σηµαντι -
κή είναι η υποχρέωση όλων των πλοίων (κοινοτικών και µη) που εισέρχονται σε
λιµένα της ΕΕ να φέρουν πιστοποιητικό ασφάλισης, µε τη δυνατότητα αποµά -
κρυνσής τους εάν δεν ανταποκρίνονται σε αυτές τις απαιτήσεις. Νέα Οδηγία
2009/20/EΚ, επικύρωση έως 1.1.2012.

7) Τις υποχρεώσεις του κράτους σηµαίας. Πολιτική δέσµευση (δήλωση)
των κρατών µελών να επικυρώσουν τις βασικές διεθνείς συµβάσεις, ώστε σύµφω -
να µε τον κανονισµό 2158/1993/ΕΚ να εξασφαλίζεται η ανθρώπινη ζωή στη θά -
λασσα (SOLAS) και η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος (MARPOL), µε
κατάλληλα πλοία επανδρωµένα µε ικανούς ναυτικούς, όπως προβλέπει η διε -
θνής σύµβαση του ∆ΝΟ/ΙΜΟ STCW για τα πρότυπα εκπαίδευσης των ναυτικών.
Επίσης τα κράτη µέλη σηµαίας υποχρεούνται σε σχετικό έλεγχο κάθε 7 έτη, από
τον ∆ΝΟ/ΙΜΟ. Τα αποτελέσµατα των ελέγχων αυτών θα δηµοσιοποιούνται. Νέα
Οδηγία 2009/21/EΚ, επικύρωση έως 17.6.2011.

Ο Ευρωπαcκός Οργανισµός για την Ασφάλεια στη Θάλασσα (EMSA) επι-
κουρεί την Επιτροπή και τα κράτη µέλη σε θέµατα ασφάλειας και προστασίας
στη θάλασσα, καθώς και πρόληψης της ρύπανσης που προκαλείται από τα πλοία.
Συµβάλλει στην αξιολόγηση των νηογνωµόνων, των κέντρων ναυτικής εκπαίδευ-
σης τρίτων χωρών, καθώς και στην εξακρίβωση του κατά πόσον διεξάγονται
έλεγχοι στους λιµένες από τις κρατικές αρχές. Παράλληλα, δηµιούργησε το σύ -
στηµα SafeSeaNet, για την παρακολούθηση των πλοίων που µεταφέρουν επι -
κίνδυνα φορτία, καθώς και ένα µηχανισµό εναρµόνισης των ερευνών µετά από
ατύχηµα. Επίσης ανέλαβε τη δηµιουργία του Ευρωπαcκού Κέντρου ∆εδοµένων
LRIT που χρηµατοδοτείται από τον κοινοτικό προ�πολογισµό και ο οργανισµός
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θα χρηµατοδοτεί τη λήψη των τεσσάρων αναφορών LRIT ηµερησίως για κάθε
πλοίο που φέρει σηµαία κράτους µέλους. Σε περιπτώσεις σοβαρής ρύπανσης,
ναυλωµένα αντιρρυπαντικά σκάφη µπορούν να παρεµβαίνουν σε οποιοδήποτε
σηµείο της Ευρώπης, µετά από αίτηµα κράτους µέλους. Από τον Απρίλιο του
2007 εισάγεται ο µηχανισµός CleanSeaNet που λειτουργεί δορυφορικά και ειδο-
ποιεί ένα κράτος µέλος ταχύτατα για παράνοµες ή τυχαίες εκποµπές ρύπων
κοντά στις ακτές του.

Ακόµα µια Επιτροπή ασφάλειας στη ναυτιλία και πρόληψης της ρύπαν-
σης από τα πλοία (COSS), σύµφωνα µε τον Κανονισµό 2099/2002/ΕΚ, µε τρο-
ποποιήσεις34, επικουρεί και συµβουλεύει την Ευρωπαcκή Επιτροπή σε θέµατα
ασφαλείας στη ναυτιλία και πρόληψης της ρύπανσης του περιβάλλοντος από
ναυτιλιακές δραστηριότητες. Επίσης, µετά τα ναυάγια των δύο δεξαµενοπλοίων
Erika (2000) και Prestige (2002) και προς αποφυγή της µόλυνσης των θαλασσών
από πετρέλαιο, ο ∆ΝΟ/ΙΜΟ και η ΕΕ επέβαλαν λόγω των σοβαρών ατυχηµάτων
ρύπανσης των θαλασσών την εσπευσµένη σταδιακή εφαρµογή των απαιτήσεων
διπλού κύτους ή ισοδύναµου σχεδιασµού της διεθνούς σύµβασης MARPOL
73/78 στα πετρελαιοφόρα µονού κύτους και τη σταδιακή απόσυρσή τους µέχρι
το 2010 (Κανονισµός 417/2002/ΕΚ σε αναδιατύπωση35).

Η βασική Οδηγία 96/98 σε ενοποιηµένη έκδοση36 αναφέρεται στον εξοπλι -
σµό που πρόκειται να τοποθετηθεί επί των πλοίων για την ασφάλεια της ναυ-
σιπλοdας, την πρόληψη της ρύπανσης και την ενίσχυση των εξουσιοδοτηµένων
επιθεωρητών (Ελληνική νοµοθεσία µε το Π∆ 137/2002-1.5.2002). Η οµοιόµορφη
εφαρµογή των διεθνών κανονισµών επιβάλλει την έκδοση πιστοποιητικών ασφά -
λειας του εν λόγω εξοπλισµού από τα κράτη µέλη.

Η διεθνής σύµβαση για τη ναυτική έρευνα και διάσωση SAR-79 του
∆ΝΟ/ΙΜΟ για τον συντονισµό διάσωσης ατόµων µετά από ατύχηµα νοµοθε-
τήθηκε στην Ελλάδα αρχικά µε τον Ν.1844/1989 (ΦΕΚ 100) και µε το Π∆ 97 (ΦΕΚ
124 27.7.2009) έγινε η τελευταία κύρωση.

Η διεθνής σύµβαση SOLAS-74 θεωρείται η σηµαντικότερη όλων των 
διεθνών συµβάσεων για την ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα, πε -
ριέχει πολλές τροποποιήσεις και ενσωµατώνονται πολλές συµβάσεις σχετικές
µε την ασφάλεια της ναυσιπλοdας. Σύµφωνα µε αυτή, τα κράτη µέλη οφείλουν
να διεξαγάγουν µια αρχική ειδική επιθεώρηση και µετά ετήσιες επιθεωρήσεις
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στα εµπορικά άνω των 300 gt και επιβατηγά πλοία, ταχύπλοα και µονάδες γεώ -
τρη σης ανοικτής θάλασσας για την τήρηση της διεθνούς σύµβασης SOLAS. Στην
Ελλάδα η σύµβαση αυτή έχει επικυρωθεί αρχικά µε το Ν.1045/1980 (ΦΕΚ 95) και
σταδιακά µε άλλες τροποποιήσεις µέχρι το Π∆ 98/2009 (ΦΕΚ 124).

Η ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα και η προστασία του
θαλασσίου περιβάλλοντος ενισχύονται µε την υποχρεωτική εφαρµογή του διε -
θνούς κώδικα, ISM, περί διαχείρισης της ασφαλούς λειτουργίας των πλοίων και
πρόληψης της ρύπανσης, όπως προβλέπει ο Κανονισµός 336/2006/ΕΚ του Ευρω -
παcκού Κοινοβουλίου και Συµβουλίου µε τις τροποποιήσεις του37. Ο Κανονισµός
αυτός εκδόθηκε από τον ∆ΝΟ/ΙΜΟ, στο πλαίσιο των διατάξεων του Κεφαλαίου
ΙΧ της σύµβασης SOLAS, για τις εταιρείες που εκµεταλλεύονται επιβατη γά ή
εµπορικά πλοία όπως και κινητές υπεράκτιες µονάδες γεώτρησης, ολικής χωρη-
τικότητας 500 gt και άνω, σε διεθνή δροµολόγια. Οι εταιρείες υποχρεούνται για
την  εγκατάσταση, την εφαρµογή και την ορθή συντήρηση των συ στηµάτων
διαχείρισης της ασφάλειας επί του πλοίου και στην ξηρά. Επίσης µε ρι µνούν και
για τον έλεγχο αυτών από τις διοικήσεις του κράτους σηµαίας και του κράτους
λιµένα.

Στα επιβατηγά πλοία που εκτελούν εσωτερικούς πλόες εφαρµόζεται η
Οδηγία 2009/45/ΕΚ (6.5.2009) που αναφέρει τους κανόνες και τα πρότυπα ασφα -
λείας των πλοίων, προκειµένου να επιτευχθεί υψηλό επίπεδο ασφαλείας επι-
βατών και οµοιόµορφες συνθήκες ανταγωνισµού βασισµένες σε συγκλίνοντα
πρότυπα στην κοινοτική ναυτιλία. Η εν λόγω Οδηγία τροποποιεί την προηγού -
µενη Οδηγία 98/18/ΕΚ (17.3.1998) σε ενοποιηµένη έκδοση38, που έχει ενσωµα-
τωθεί στην ελληνική νοµοθεσία µε το Π∆ 103/1999 (ΦΕΚ 110). Επίσης οι ειδικές
ενισχυµένες απαιτήσεις ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (ρο-ρo)
που εισήγαγε η Οδηγία 2003/25/ΕΚ (14.4.2003), επικυρώνονται στην ελληνική νο -
µοθεσία µε το Π∆ 52/2005 (ΦΕΚ 79). Επιπλέον η Οδηγία 1999/35/ΕΚ (29.4.1999)
που κα θιερώνει σύστηµα υποχρεωτικών επιθεωρήσεων για την ασφαλή εκτέλε-
ση τα κτι κών δροµολογίων από οχηµαταγωγά ρο-ρο πλοία και τα χύπλοα (Π∆
314/2001) τροποποιείται µε την Οδηγία 2009/18/ΕΚ (23.4.2009) και τον Κανονι-
σµό 219/ 2009/ΕΚ (11.3.2009) για την υποχρεωτική εισαγωγή του νοµικού καθε-
στώτος διε ρεύνησης των ναυτικών ατυχηµάτων και της κανονιστικής διαδικα -
σίας µε έλεγχο (βλέπε πρόταση 4, σελ. 247). Ακόµα η Οδηγία 1998/41 του Συµβου -
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λίου (18.6.1998), σε ενοποιηµένη έκδοση39, σχετικά µε την καταγραφή των ατό-
µων που ταξιδεύουν µε επιβατηγά πλοία που εκτελούν δροµολόγια προς/από
λιµένες των κρατών µελών, νοµοθετείται στην Ελλάδα µε το Π∆ 23/1999 (17Α)
και την τροποποίηση ΥΑ 294/2002 (261Α).

Άλλα θέµατα που αφορούν την ασφάλεια της ναυσιπλοdας και για τα
οποία τα κράτη µέλη πρέπει να µεριµνήσουν µέχρι το 2018, σύµφωνα µε τους
στόχους της Ευρωπαcκής Επιτροπής, είναι:

– Συστηµατική εφαρµογή των «Κατευθυντηρίων γραµµών για τη µεταχείρι -
ση ατόµων διασωθέντων στη θάλασσα» του ∆ΝΟ/ΙΜΟ (η διεθνής σύµβα-
ση SOLAS για την ασφάλεια της ζωής στη θάλασσα υποχρεώνει τα
συµβαλλόµενα µέρη να εξασφαλίσουν την εγκατάσταση και τη συντήρη-
ση βοηθηµάτων ναυσιπλοdας, εφόσον αυτό δικαιολογείται από την πυ -
κνότητα της ναυσιπλοdας και τον βαθµό των κινδύνων). Η ΕΕ πρέπει να
βρίσκεται στην πρώτη γραµµή για την παροχή βοήθειας και την αποσα-
φήνιση των υποχρεώσεων όσον αφορά τη διάσωση κινδυνευόντων ατό-
µων µε τον συντονισµό και τη συνεργασία των παράκτιων κρατών µε όλα
τα ενδιαφερόµενα µέρη, χρησιµεύοντας παράλληλα ως κίνητρο για τους
πλοιάρχους προκειµένου να εκπληρώνουν τις υποχρεώσεις τους.

– Ενέργειες, στο πλαίσιο του ∆ΝΟ/ΙΜΟ, µε σκοπό να επιτευχθεί, το συντο -
µότερο δυνατόν, συµφωνία για ένα αποτελεσµατικό διεθνές πλαίσιο που
διέπει την ευθύνη και την αποζηµίωση για ζηµίες συναφείς µε τη θαλάσ-
σια µεταφορά επικίνδυνων και βλαβερών ουσιών. Τα κράτη µέλη υποχρε -
ούνται να προχωρήσουν στη διεθνή σύµβαση του 1996 για την αστική
ευθύνη και αποζηµίωση για ζηµιές σε σχέση µε τη θαλάσσια µεταφορά
επικίνδυνων και επιβλαβών ουσιών (σύµβαση ΕΤΟ/HNS Convention,
Απόφαση 2002/971/ΕΚ του Συµβουλίου) όπως και στη διεθνή σύµβαση
για την αστική ευθύνη για τη ρύπανση από καύσιµα δεξαµενής πλοίων
(σύµβαση καυσίµων δεξαµενής πλοίων/Bunkers Convention, Απόφαση
2002/762/ΕΚ του Συµβουλίου). Η τελευταία σύµβαση επικυρώθηκε στην
Ελλάδα µε το Ν. 3393/2005 (242 Α).

– Να διασφαλίσουν ότι, έως το 2012, όλα τα κράτη µέλη, σύµφωνα µε τις
ανειληµµένες υποχρεώσεις τους, υπόκεινται στις δεσµεύσεις όλων των
σχετικών διεθνών συµβάσεων και ότι ανταποκρίνονται στις απαιτήσεις
του Κώδικα για την εφαρµογή των δεσµευτικών πράξεων του ∆ΝΟ/ΙΜΟ,
καθώς και του συστήµατος ελέγχου των κρατών µελών του.
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– Αξιοποίηση των ήδη διαθέσιµων πόρων, όπως τα συστήµατα AIS, LRIT,
SafeSeaNet, CleanSeaNet, ή εκείνα που βρίσκονται σε εξέλιξη, όπως το
Galileo και το GMES, και λαµβάνοντας υπόψη την ανάγκη για πλήρη ανά-
πτυξη του  Frontex, του Eurosur και τις µελλοντικές προκλήσεις της δια -
χείρισης των εξωτερικών συνόρων της ΕΕ, πρέπει να προωθηθεί η δη -
µιουρ γία πλατφόρµας προκειµένου να εξασφαλιστεί η σύγκλιση των τε χνο -
λογιών θαλάσσης, ξηράς και διαστήµατος, η ακεραιότητα των εφαρµογών,
καθώς και η κατάλληλη διαχείριση και ο έλεγχος των πληροφοριών, σε
βάση «γνώση των αναγκαίων». Συνεργασία µεταξύ στρατιωτικού και µη
στρατιωτικού τοµέα, προκειµένου να αποφευχθεί η αλληλοεπικάλυψη.

– Η Επιτροπή εργάζεται επίσης για τη δηµιουργία ολοκληρωµένου δια-
συνοριακού και διατοµεακού ευρωπαcκού συστήµατος θαλάσσιας παρα-
κολούθησης. Ένας από τους βασικούς στόχους είναι η διαµόρφωση δι -
κτύων ανταλλαγής πληροφοριών µεταξύ των εθνικών αρχών, µε σκοπό
να αυξηθεί η διαλειτουργικότητα των δραστηριοτήτων παρακολούθη-
σης, να βελτιωθεί η αποτελεσµατικότητα των εργασιών στη θάλασσα και
να διευκολυνθεί η εφαρµογή της σχετικής κοινοτικής νοµοθεσίας και
των σχετικών κοινοτικών πολιτικών. Η σταδιακή εφαρµογή ολοκληρωµέ-
νου δικτύου παρακολούθησης σκαφών και συστηµάτων ηλεκτρονικής
πλοήγησης (e-navigation) για τα ευρωπαcκά παράκτια ύδατα και την
ανοικτή θάλασσα, περιλαµβανοµένης και της δορυφορικής παρακολού -
θησης του συστήµατος LRIT, θα αποτελέσει πολύτιµο εργαλείο στις δη -
µόσιες υπηρεσίες των κρατών µελών.

6.2. Ακτοπλο%α

6.2.1. Οι ακολουθούµενες πολιτικές στην Ελλάδα

Σηµαντικό θέµα στα πλαίσια της Ευρωπαcκής Ένωσης αποτελεί η υιοθέ -
τηση µιας πολιτικής ανάπτυξης και διατήρησης των νησιών που αποτελούν γεω-
γραφική ασυνέχεια και είναι αποµονωµένα από το ηπειρωτικό έδαφος µε όλα τα
επακόλουθα. Η Ελλάδα που διαθέτει το 19% των νησιών της ΕΕ, µαζί µε τις άλ -
λες ενδιαφερόµενες χώρες, µπορεί να επιδιώξει την υιοθέτηση µιας Ολοκληρω-
µένης Κοινοτικής Πολιτικής για τα νησιά. Προς τούτο χρειάζεται να διερευνηθούν
και να αξιοποιηθούν οι πολιτικές και τα προγράµµατα της ΕΕ που προσφέρο -
νται. Στα πλαίσια της συµµετοχής της στο Πρόγραµµα ESPON 2013 (∆ίκτυο του
Ευρωπαcκού Παρατηρητηρίου για τον Χωρικό Σχεδιασµό-The European Obse rv -
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ation Network on Territorial Development and Cohesiοn)40, η χώρα τέθηκε επι-
κεφαλής της πρωτοβουλίας για τα Ευρωπαcκά Νησιά του Πρώτου Προγράµµα-
τος ∆ράσης για την Εφαρµογή της Ατζέντας για την Εδαφική Συνοχή της ΕΕ,
που υιοθετήθηκε στην Άτυπη Υπουργική Συνάντηση για την Εδαφική Συνοχή και
την Περιφερειακή Πολιτική (Αζόρες, Νοέµβριος 2007). Μεταξύ άλλων, προτά-
θηκε η ∆ράση να εξειδικευθεί σε οργανωτικό και επιχειρησιακό επίπεδο για τη
διερεύνηση και εφαρµογή των πολιτικών που διευκολύνουν την ανάπτυξη των
νη σιών, µε τη συγκέντρωση στοιχείων και σχετικών πληροφοριών για τις ιδιαι-
τερότητες του νησιωτικού χώρου. Η σύνδεση των νησιών µε τα ∆ιευρωπαcκά
∆ίκτυα για τη βελτίωση της προσβασιµότητάς τους και της ισότιµης µεταχείρι-
σής τους συνεπάγεται τη δυνατότητα χρηµατοδότησης των συγκοινωνιακών
συνδέσεων που είναι οι ακτοπλοcκές και αεροπορικές. Η χώρα προσπαθεί να
προ ωθήσει τις πολιτικές της εδαφικής συνοχής και του µεταφορικού ισοδύνα-
µου των νησιών (άρθρα 174 και 170 της συνθήκης της Λισαβόνας), δηλαδή να
έχουν τα νησιά δικαίωµα για µεταφορές ανάλογες µε τις χερσαίες και παρα -
πλήσιου κόστους µε κριτήριο τη χιλιοµετρική απόσταση. Εποµένως λόγω της
νησιωτικής ιδιαιτερότη τας, η Ελλάδα έχει όλες τις προ�ποθέσεις και µπορεί να
επιτύχει, µε βάση τους κοινοτικούς πόρους, την ενίσχυση της χρηµατοδότησης
των λιµενικών έργων και των άγονων γραµµών από τα κοινοτικά ταµεία.

Ακόµα, στα πλαίσια της 4ης προγραµµατικής περιόδου/ΕΣΠΑ 2007-2013,
και ειδικότερα µέσω του Επιχειρησιακού Προγράµµατος (ΠΕΠ) Κρήτης και Νή -
σων Αιγαίου (Άξονας 10) περί χωρικής συνοχής και συνεργασίας στην περιφέρεια
Νοτίου Αιγαίου, προβλέπεται η αντιµετώπιση  των ενδοπεριφερεια κών ανισοτή-
των µεταξύ των µικρών νησιών και των µεγαλύτερων και περισσότερο ανεπτυγ -
µέ νων. Οι ειδικοί στόχοι αναφέρουν την ενίσχυση αναγκαίων και βασικών υπο-
δοµών στις µεταφορές (λιµάνια, δρόµοι), στο περιβάλλον (ύδρευση, αποχέτευ-
ση), στα πολιτιστικά, στην υγεία, στην εκπαίδευση κλπ.

Με την απελευθέρωση της ακτοπλοdας από τον κρατικό έλεγχο επιτρέ-
πεται πλέον η ελεύθερη δροµολόγηση πλοίων και παροχή υπηρεσιών. Ο καθο-
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40. To Πλαίσιο Προώθησης του Παρατηρητηρίου Χωρικού Σχεδιασµού (ΠΠΠΧΣ)
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Χωρικής Ανάπτυξης στη Νοτιοανατολική Ευρώπη. Οι συναντήσεις των βασικών θεσµικών
εκπροσώπων του ∆ικτύου θα παίξουν επίσης τον ρόλο της πολιτικής προώθησης του
προγράµµατος ESTIA-SPOSE, προκειµένου να αυξήσει τη χρησιµότητά του στη λήψη
πολιτικών αποφάσεων.
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ρισµός του ναύλου γίνεται ελεύθερα µετά την κατάργηση του ναυλολογίου. Στο
Ν. 2932/01 περί της απελευθέρωσης της ακτοπλοdας (µε βάση τον Κανονισµό
ΕΟΚ 3577/92) περιλαµβάνονται και διατάξεις για τη δροµολόγηση πλοίων συ -
γκεκριµένων τεχνικών προδιαγραφών κατά γραµµές δικτύου. Στον ίδιο νόµο το
αρµόδιο υπουργείο διατηρεί το δικαίωµα παρέµβασης στην ελεύθερη δροµο -
λόγηση σε περιπτώσεις προστασίας της εξυπηρέτησης των νησιών όπως και για
λόγους εθνικής ασφάλειας και ασφάλειας λιµένων. Συγκεκριµένα, µεταξύ άλ -
λων, παρεµβαίνει στον καθορισµό ανώτατης επιτρεπόµενης τιµής καθαρού ναύ -
λου οικονοµικής ή ενιαίας θέσης επιβατών, οχηµάτων, εµπορευµάτων στις γραµ -
µές που δεν εξυπηρετούνται από πλοία δύο τουλάχιστον εταιρειών και τα συν -
δεόµενα λιµάνια έχουν ετήσια κίνηση έκαστο κάτω των 150 χιλιάδων απο-επιβι-
βασθέντων επιβατών ή τα συνδεόµενα λιµάνια έχουν έκαστο ετήσια κίνηση κάτω
των 300 χιλιάδων απο-επιβιβασθέντων επιβατών (Απόφαση 3323.1/02/08, ΦΕΚ
530.26/3/2008 και Απόφαση 3323.1/01/08, ΦΕΚ 509.20/3/2008).

Όσον αφορά τα ποσά των επιδοτήσεων, µε την απελευθέρωση των αγο-
ρών πλοίου και αεροπλάνου αυξήθηκαν σηµαντικά, και ιδιαίτερα στις γραµµές
δηµόσιας υπηρεσίας των ακτοπλοcκών συγκοινωνιών παρατηρήθηκε µέση αύ ξη -
ση κατά 64% µεταξύ 2003-08. Αυτό ήταν επακόλουθο της προσπάθειας για ανα-
βάθµιση των παρεχόµενων ακτοπλοcκών υπηρεσιών µε τη µίσθωση σύγχρονων
πλοίων και της µεγαλύτερης χρονικής διάρκειας συµβολαίων µε τους πλοιοκτή-
τες που εξυπηρετούν τις επιδοτούµενες γραµµές. Σηµειώνεται, όµως, ότι τα πο -
σά  για τις γραµµές αυτές, κατά το µεγαλύτερο ποσοστό, προέρχονται από τα
έσοδα του επίναυλου που πληρώνουν οι επιβιβαζόµενοι επιβάτες και τα φορτω -
θέντα οχήµατα (ανέρχεται στο 3% επί του ναύλου) και δευτερευόντως από τον
Κρατικό Προ�πολογισµό. Στην αεροπορία οι δαπάνες των άγονων γραµµών
προέρ χονται εξολοκλήρου από το τέλος ΤΕΑΑ που καταβάλλουν οι επιβιβαζό-
µενοι επιβάτες µόνο των εµπορικών γραµµών και όχι των άγονων γραµµών.

6.2.2. Προοπτικές-επιδιώξεις της ακτοπλο%ας στην Ελλάδα

Από τις εξελίξεις των στοιχείων της ακτοπλοdας, όπως παρουσιάζονται
στο Κεφάλαιο 2, συνάγεται ότι αυξήθηκαν οι διανυόµενες αποστάσεις στις επι-
βατικές µεταφορές εσωτερικού (ακτοπλοcκές, πορθµειακές, αεροπορικές). Ειδι -
κό τερα στις ακτοπλοcκές συγκοινωνίες, οι απευθείας συνδέσεις πολλών νησιών
µε τα λιµάνια της ηπειρωτικής Ελλάδος και η ανάπτυξη των νησιών δηµιούργη -
σαν αύξηση στη ροή επιβατών και οχηµάτων σε όλη την επικράτεια µεταξύ της
νησιωτικής και ηπειρωτικής χώρας. Στο διάστηµα των τελευταίων δεκαετιών
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σηµειώθηκαν σηµαντικές µεταβολές στη νησιωτική χώρα, όπως η διάθεση ση -
µαντικών κρατικών και κοινοτικών οικονοµικών πόρων σε υποδοµή και ανωδοµή
υπηρεσιών, που είχε ως αποτέλεσµα την αύξηση του περιφερειακού ΑΕΠ, τη
συγκράτηση του πληθυσµού και την ανάπτυξη των νησιών. Ενδεικτικά αναφέρε -
ται ότι ο πληθυσµός τους µεταξύ των Απογραφών Πληθυσµού 1991 και 2001
αυξήθηκε, οι ξενοδοχειακές κλίνες και οι διανυκτερεύσεις αλλοδαπών-ηµεδα -
πών τουριστών επίσης αυξήθηκαν άνω του µέσου όρου της χώρας. Αναλυτικό-
τερα, αυτό ήταν επακόλουθο της λειτουργίας νέων αεροδροµίων στα αποµα-
κρυσµένα νησιά και των απευθείας ακτοπλοcκών συνδέσεών τους µε τα λιµάνια
της ενδοχώρας, της αποκέντρωσης πολλών δραστηριοτήτων της δηµόσιας διοί -
κησης, της ίδρυσης πανεπιστηµίων και της ανάπτυξης του τουρισµού. Έτσι, αυ -
ξή θηκε η ροή επιβατών και οχηµάτων από όλη την επικράτεια και, ειδικότερα,
µεταξύ της ηπειρωτικής και νησιωτικής χώρας.

Ειδικότερα αναφέρεται ότι ο τουρισµός αποτελεί σηµαντικό προσδιορι-
στικό παράγοντα της ανάπτυξης των νησιών και συνδέεται άµεσα µε την αερο-
πορική και ακτοπλοcκή σύνδεσή τους. Η ποιότητα των συγκοινωνιακών υπηρε-
σιών, δηλαδή η συχνότητα των συνδέσεων, η ταχύτητα των µέσων και η ηλικία
των πλοίων, όσο και οι τιµές των εισιτηρίων, αποτελούν τις σηµαντικότερες πα -
ρα µέτρους επιλογής µέσου, και προσδιορίζουν τη ζήτηση τόσο των εσωτερικών
ακτοπλοcκών και αεροπορικών δροµολογίων από µέρους των µόνιµων κατοίκων
και του εσωτερικού τουρισµού ή του διερχόµενου αλλοδαπού τουρισµού, όσο
και των ξένων περιηγητών που καταφθάνουν, κατά το µεγαλύτερο ποσοστό, στα
ελληνικά νησιά αεροπορικώς µε απευθείας ειδικά ναυλωµένες πτήσεις. Επι -
πλέον, οι συνδέσεις των νησιών που δεν έχουν αεροδρόµιο µε άλλα νησιά που
διαθέτουν αεροδρόµιο είναι πολύ σηµαντικός παράγοντας επιλογής τους ως
τουριστικών προορισµών, αφού το πλοίο προσφέρεται επιπλέον ως οικονοµικό-
τερη λύση στα πακέτα διακοπών. Ακόµα, ο συνδυασµός αεροπλάνου-πλοίου για
τη διοχέτευση της κίνησης επιβατών µε πλοίο προς τα πλησιέστερα νησιά, τα
οποία δεν έχουν αεροδρόµιο ή λιµένα που µπορούν να προσεγγιστούν από
µεγαλύτερα σκάφη, οδηγεί σε εξοικονόµηση πόρων υποδοµής αεροδροµίων και
λιµένων.

Βασική επιδίωξη είναι η καθηµερινή σύνδεση των νησιών µε την ηπειρω-
τική Ελλάδα όπως και η µεταξύ των νησιών σύνδεση, εφόσον διασφαλίζουν την
οικονοµική, αναπτυξιακή, γεωγραφική, πολιτική και εδαφική συνοχή του εθνικού
χώρου και την εξυπηρέτηση του δηµοσίου συµφέροντος. Η εφαρµογή της ισό-
τιµης µεταχείρισης στην ακτοπλοdα µε τις χερσαίες µεταφορές επιβάλλεται τό -
σο στα δροµολόγια όσο και στην τιµολόγηση των ναύλων επιβατών και οχηµάτων.
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Επίσης προέχει η διασφάλιση και η παρακολούθηση της τήρησης της
τακτικής επικοινωνίας των νησιών τόσο των γραµµών µε συµβάσεις ανάθεσης
δηµόσιας υπηρεσίας, όσο και των αποδοτικών (εµπορεύσιµων) γραµµών, από
έναν κεντρικό φορέα µε συµµετοχή της Τοπικής Αυτοδιοίκησης, ώστε να εξα-
σφαλίζεται ένα ελάχιστο επίπεδο εξυπηρέτησης των νησιών. Το σύστηµα δρο-
µολογίων προς τα µικρά νησιά που θα επιλέγεται, δηλαδή είτε άµεση σύνδεση
είτε ακτινωτή σύνδεση µέσω κύριων γραµµών, µε µικρότερα αεροσκάφη ή πλοία,
για τον περιορισµό του κόστους, τελικά µπορεί να εξυπηρετεί τα νησιά αυτά.
Χρειάζεται διερεύνηση µε ειδική µελέτη εναλλακτικών λύσεων και πιλοτική εφαρ -
µογή σε ένα τµήµα νησιών, ώστε να επιτευχθεί η οικονοµικότερη λύση µε πα -
ράλληλη ικανοποιητική εξυπηρέτηση των επιβατών. Ορισµένα νησιά χαµηλής
ζή τησης µπορούν να εξυπηρετούνται µέσω των πλησιέστερων νησιών, όπως
έχει προαναφερθεί. Αν υπάρχουν και όπου υπάρχουν οικονοµικά περιθώρια για
την υποκατάσταση της απευθείας σύνδεσης µε τοπικές γραµµές από µεγαλύτε-
ρα σε µικρότερα νησιά, θα δείξει ενδιαφέρον και ο ιδιωτικός τοµέας, κάτι που
θα διευκολύνει την καθιέρωση και την εξοικείωση µε το νέο σύστηµα και τη βαθ-
µιαία εξάπλωσή του.

Τέλος, το σύστηµα τήρησης στοιχείων από την ΕΣΥΕ προτείνεται να
γίνεται κατά τόπο προέλευσης-προορισµού των επιβατών, ώστε να φαίνεται η
κίνηση µεταξύ των νησιών, το οποίο θα ήταν βασική παράµετρος κατά την αξιο -
λόγηση πολιτικών όπως των επενδύσεων σε λιµάνια και αεροδρόµια που αποτε -
λούν δαπανηρά έργα όπως και άλλων σχετικών αποφάσεων για παραπέρα ανά-
πτυξη των νησιών.

6.3. Η Ναυτιλία Μικρών Αποστάσεων (ΝΜΑ) και οι πολιτικές στην Ευρωπα*κή
Ένωση

Η αρµόδια ∆ιεύθυνση της Ευρωπαcκής Ένωσης για την Ενέργεια και τις
Μεταφορές µέσω της Λευκής Βίβλου COM(2001) 370 αποτυπώνει την πολιτική
της ΕΕ µέχρι το 2010. Η πολιτική κατευθύνεται προς τη βελτίωση της ποιότητας
και της αποδοτικότητας των µεταφορών και χαρακτηρίζεται από την πολυτρο-
πικότητα των µέσων, την ανταγωνιστικότητα, την αειφορία, την ασφάλεια και την
παράκαµψη από τις οδικές µεταφορές. Η µεγάλη εξάρτηση της ζήτησης µετα-
φορών από την ενέργεια µπορεί να αντιµετωπιστεί µε την εκτροπή από τις οδι-
κές στις θαλάσσιες και σιδηροδροµικές µεταφορές ως φιλικότερες προς το
περιβάλλον. Η ΝΜΑ παρουσιάζει το πλεονέκτηµα αποτελεσµατικότερου και οι -
κο νοµικότερου µέσου µεταφοράς έναντι των οδικών µεταφορών. Ο φόρτος και
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η ανεπάρκεια των οδικών µεταφορών, η ρύπανση, τα οδικά ατυχήµατα, η κυκλο-
φοριακή συµφόρηση, η ηχορρύπανση, η εξοικονόµηση ενέργειας κλπ. κα θι στούν
την ΝΜΑ συµφερότερο εναλλακτικό τρόπο µεταφοράς έναντι των οδικών.

Βέβαια, η ΝΜΑ έχει και αυτή µειονεκτήµατα τα οποία µε διάφορες ενέρ-

γειες η πολιτική της ΕΕ έχει ως στόχο να εξαλείψει, όπως το µεγάλο χρόνο ταξι-

διού, τις προσεγγίσεις πόρτα-πόρτα που δεν γίνονται εύκολα, τη µεγάλη απώ -

λεια χρόνου στις φορτοεκφορτώσεις στα λιµάνια, τη λιµενική ανεπάρκεια προ-

σβασιµότητας µε την ενδοχώρα, τις καθυστερήσεις λόγω τελωνειακών διαδικα-

σιών. Στις ανακοινώσεις της Επιτροπής για τη Γαλάζια Βίβλο (βλέπε και ενότητα

6.1.2) όπως και στην ενδιάµεση αξιολόγηση της Λευκής Βίβλου για την πολιτική

µεταφορών COM(2006)314, αναφέρεται η ανάγκη δηµιουργίας ευρωπαcκού χώ -

ρου θαλάσσιων µεταφορών χωρίς σύνορα. Ακόµα στη ανακοίνωση για την ευρω -

παcκή λιµενική πολιτική COM(2007)616, η Επιτροπή πραγµατεύεται και άλλες

δυσχέρειες πλην των διοικητικών εµποδίων. Στην τελευταία ανακοίνωση της Επι-

τροπής COM(2009)10, αναφέρεται το σχέδιο δράσης για τη δηµιουργία ευρω -

παcκού χώρου θαλάσσιων µεταφορών χωρίς σύνορα, όπου αποτυπώνεται η ενο-

ποιηµένη προσέγγιση της θαλάσσιας πολιτικής. Με την ιδέα αυτή επεκτείνεται

η εσωτερική αγορά στις θαλάσσιες µεταφορές µέσω της εξάλειψης ή της απλού -

στευσης των διοικητικών και τελωνειακών διαδικασιών, µε στόχο να καταστούν

πιο αποτελεσµατικές και πιο ανταγωνιστικές ως προς τους άλλους τρόπους µε -

ταφοράς και να συµβάλλουν περισσότερο στην προστασία του περιβάλλοντος.

Ειδικότερα κατά τον κατάπλουν ή απόπλουν του πλοίου απαιτούνται µια σειρά

διοικητικών διαδικασιών, οι οποίες περιλαµβάνουν ευρεία δέσµη κοινοτικών και

διεθνών πράξεων που αφορούν τελωνειακούς και φορολογικούς κανόνες, κανό-

νες µεθοριακών ελέγχων, κανονισµούς για το εµπόριο, τις στατιστικές, το περι-

βάλλον και τα απόβλητα, τη φυτοπροστασία, την κτηνιατρική προστασία και την

προστασία της υγείας, κανονισµούς ασφάλειας και προστασίας. Οι εν λόγω

κανονισµοί δεν είναι πάντοτε κατάλληλα συντονισµένοι, προκαλώντας ενίοτε κα -

θυστερήσεις, αλληλεπικαλύψεις και υπέρµετρο διοικητικό κόστος. Σηµειωτέον

ότι οι λιµενικές ή τελωνειακές αρχές επιτρέπουν την έναρξη των εργασιών φορτο -

εκφόρτωσης του πλοίου µετά την ολοκλήρωση των διατυπώσεων αυτών.

Προς τούτο η Επιτροπή προτείνει, για την απλούστευση των τελωνεια -

κών διατυπώσεων για πλοία που πλέουν µεταξύ λιµένων της ΕΕ, την τροποποίη -

ση του Κανονισµού 2454/93 της Επιτροπής (ο οποίος εκδόθηκε για την εφαρ-

µογή του Κανονισµού 2913/92 του Συµβουλίου περί θεσπίσεως κοινοτικού τελω-

νειακού κώδικα) ώστε να εφαρµοστούν ορισµένες διατάξεις του κοινοτικού τε -
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λω νειακού κώδικα. Έτσι, µπορεί να καθιερωθεί ένα µόνο παραστατικό µεταφο-
ράς που έχει εκδοθεί σε κράτος µέλος και να χρησιµοποιείται ως νόµιµο τεκµή -
ριο της κοινοτικής προέλευσης των εµπορευµάτων. Το έτος 2010 προτείνεται
ως έτος έναρξης ισχύος των νέων κανόνων του κοινοτικού εκσυγχρονισµένου
τελωνειακού κώδικα και του συστήµατος e-Customs41 ως προς τη µείωση του
διοικητικού φόρτου µεταφοράς της ενδοκοινοτικής ναυτιλίας, χωρίς να δηµιουρ -
γούνται δυσµενείς επιπτώσεις σε µεταφορές εµπορευµάτων προέλευσης τρί -
των χωρών.

Ακόµα, προτείνεται απλούστευση στη χρήση των εντύπων ΙMO-FAL42 που
απαιτούνται κατά την είσοδο και έξοδο των πλοίων από τους λιµένες. Σύµφωνα
µε την Οδηγία 2002/6/ΕΚ, τα κράτη µέλη υποχρεούνται να χρησιµοποιούν έντυ -
πα αυτής της σύµβασης, ωστόσο, επειδή υπάρχουν αλληλοεπικαλύψεις µε απαι -
τήσεις της κοινοτικής νοµοθεσίας, ζητείται κατάργηση και αντικατάστασή της,
σύµφωνα µε την ανακοίνωση της Επιτροπής για πρόταση νέας οδηγίας COM
(2009)11. Στην Ανακοίνωση αυτή προτείνεται να καθιερωθεί στις ενδοκοινοτικές
θαλάσσιες µεταφορές σύστηµα ηλεκτρονικής διαβίβασης πληροφοριών (e-ma -
ritime), µέσω µιας και µόνης εθνικής αρχής και µίας ηλεκτρονικής θυρίδας, το
αργότερο µέχρι το έτος 2013.

Κύριο στοιχείο για την απλούστευση των διοικητικών διαδικασιών και την
εξάπλωση των συστηµάτων καθιέρωσης περιβάλλοντος ηλεκτρονικής ναυτιλίας
για τα εµπορεύµατα, την πλοήγηση, την ανταλλαγή πληροφοριών µεταξύ πλοίων
και αρµοδίων, είναι ο υποχρεωτικός εφοδιασµός των πλοίων µε εξοπλισµό παρα -
κολούθησης της κυκλοφορίας. Η νέα Οδηγία 2009/17/EΚ για το κοινοτικό σύ -
στηµα παρακολούθησης των πλοίων (βλέπε και ενότητα 6.1.4, περίπτωση 3),
αποτελεί τη νοµική βάση για την εναρµόνιση του συστήµατος διαχείρισης της
κυκλοφορίας των σκαφών και σχετικής πληροφόρησης από σταθµούς όσο και
της κοινοποίησης δεδοµένων µεταξύ των κρατών µελών. Στους λιµένες της ΕΕ
λειτουργούν σήµερα ή πρόκειται να λειτουργήσουν αρκετά συστήµατα πληρο-
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41. Το ηλεκτρονικό σύστηµα καθιερώθηκε µε την απόφαση 70/2008/ΕΚ του Ευ -
ρωπαcκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για ένα περιβάλλον χωρίς χαρτί για τα τελω-
νεία και τις εµπορικές επιχειρήσεις. Παράλληλα θεσπίζει την ενιαία θυρίδα για τις διατυ -
πώσεις και την εφάπαξ υποβολή όλων των πληροφοριών που είναι αναγκαίες για έλεγχο
από τις λιµενικές αρχές µε τη χρήση της ηλεκτρονικής µετάδοσης δεδοµένων.

42. Τα έντυπα αυτά διασφαλίζουν τη συνοχή µεταξύ της σύµβασης του ∆ΝΟ/ΙΜΟ
περί διευκολύνσεως της διεθνούς ναυτιλιακής κίνησης (σύµβασης FAL) και της νοµοθε -
σίας της ΕΕ.
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φοριών, όπως το SafeSeaNet, του κοινοτικού συστήµατος ανταλλαγής δεδοµέ-
νων. Παράλληλα ο εξοπλισµός των πλοίων µε σύστηµα αυτόµατου εντοπισµού
πλοίων (AIS) είναι υποχρεωτικός για όλες σχεδόν τις κατηγορίες σκαφών. Σε συ -
γκεκριµένα σηµεία εγκαθίστανται υπηρεσίες εξυπηρέτησης κυκλοφορίας πλοίων/
συστήµατα πληροφοριών και διαχείρισης της κυκλοφορίας των πλοίων (VTS/
VTMIS), µε τη χρήση των πληροφοριών από το AIS, τα παράκτια ραντάρ και τις
ραδιοεπικοινωνίες, για την παρακολούθηση της κυκλοφορίας. Επιπλέον, το 2006,
η ΕΕ ενέκρινε τις τροπολογίες της σύµβασης SOLAS του ∆ΝΟ/ΙΜΟ για την έγκρι -
ση του συστήµατος αναγνώρισης και την εξ αποστάσεως παρακολούθηση πλοίων
(LRIT) µε υποχρεωτικό ανάλογο εξοπλισµό για πλοία 300 gt και άνω.

Επίσης, στην Ανακοίνωση COM(2009)11 της Επιτροπής, όπως προαναφέρ -
θηκε, προτείνεται συντονισµός των αρµοδίων αρχών που πρέπει να επιθεωρή-
σουν ένα πλοίο σε ένα λιµένα ώστε να οργανώνονται, κατά περίπτωση, όλοι σε
µία «εφάπαξ επιθεώρηση» ταυτόχρονα, µε συντονισµένο τρόπο (π.χ. για έλεγχο
της υγείας και της ασφάλειας, περιβαλλοντικό, κτηνιατρικό, φυτο�γειονοµικό
έλεγχο κλπ.). Έτσι θα µειωθούν οι καθυστερήσεις και θα συντοµευθεί ο χρόνος
παράδοσης των εµπορευµάτων.

Το πρόγραµµα Marco Polo II 2007-13 (Κανονισµός 1692/2006/ΕΚ), που
αποτελεί συνέχεια του Marco Polo Ι, προβλέπει την ανάπτυξη άλλων µέσων µε -
ταφοράς, πλην των οδικών, για αποτελεσµατικό και βιώσιµο σύστηµα, την ανά-
πτυξη της εφοδιαστικής αλυσίδας (logistic chain), την εκτεταµένη χρήση των
συνδυασµένων µεταφορών σιδηροδρόµου-φορτηγού και οδικά ταξίδια όσο γί -
νεται µικρότερα. Επίσης επιδοτεί δράσεις σε όλους τους τοµείς θαλάσσιων µε -
τα φορών µικρών αποστάσεων, τις σιδηροδροµικές µεταφορές και τις µεταφο-
ρές της εσωτερικής ναυσιπλοdας. Στόχος είναι η µετακύλιση 12 δισ. τονοχιλιο-
µέτρων από τις οδικές στις θαλάσσιες, σιδηροδροµικές και ποτάµιες µεταφορές
µέχρι το 2010.

Ένα άλλο σηµαντικό µέσο για την προώθηση της ΝΜΑ είναι η δηµιουρ -
γία των θαλάσσιων λεωφόρων που ενσωµατώνονται στα οδικά ∆ιευρωπαcκά
∆ίκτυα Μεταφορών και αποσκοπούν στη δηµιουργία θαλάσσιων συνδέσεων για
τον περιορισµό των οδικών µεταφορών, καθώς επίσης την καλύτερη σύνδεση
νησιωτικών ή περιφερειακών κρατών-µελών. Οι τέσσερις θαλάσσιες λεωφόροι
που οριοθετούνται είναι: της Βαλτικής, της ∆υτικής Ευρώπης, της Νοτιοδυτικής
Ευρώπης (∆υτική Μεσόγειος) και της Νοτιοανατολικής Ευρώπης. Η τελευταία
αφορά τη σύνδεση του Ιονίου Πελάγους και της Αδριατικής θάλασσας µε την
Ανατολική Μεσόγειο, ώστε να περιλαµβάνεται και η Κύπρος. Ελληνικό ενδιαφέ -
ρον παρουσιάζουν προφανώς η τρίτη και η τέταρτη Θαλάσσιες Λεωφόροι, δε -
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δοµένου ότι στη σχετική Απόφαση προβλέπεται η µεταξύ τους διασύνδεση. Με

τα έργα αυτά διανοίγονται σηµαντικές δυνατότητες για την αναβάθµιση και τον

εκσυγχρονισµό των ελληνικών λιµένων, παράλληλα µε την ανάπτυξη σηµαντικής

δραστηριότητας στα πλαίσια της προώθησης της ΝΜΑ και των συνδυασµένων

µεταφορών στην περιοχή της Μεσογείου. Έτσι, δηµιουργείται ευρωµεσογειακό

δίκτυο για αποτελεσµατικό και βιώσιµο σύστηµα µεταφορών µε τη µείωση των

οδικών µετακινήσεων. Η πρόταση για την εκπόνηση ενός Στρατηγικού Σχεδίου

Ανάπτυξης ∆ιευρωπαcκών ∆ιαδρόµων Ανατολικής Μεσογείου, Ελλάδος-Κύ -

πρου-Ιταλίας-Μάλτας-Σλοβενίας χρηµατοδοτείται µε 2 εκατ. ευρώ από τον κοι-

νοτικό προ�πολογισµό. Το έργο αναµένεται να αναδείξει τις συνδέσεις και τις

υποδοµές που απαιτούνται, αλλά και τα έργα που συµπεριλαµβάνονται στις

προτάσεις που υποβάλλονται σε επόµενες προσκλήσεις στα πλαίσια της ανά-

πτυξης των ∆ιευρωπαcκών ∆ικτύων Μεταφορών.

Η Ευρωπαcκή Επιτροπή έχει θέσει ως στόχο µέχρι το 2018, COM(2009)8,

την πλήρη αξιοποίηση του δυναµικού της ΝΜΑ. Σε δέκα χρόνια, οι υποδοµές,

συµπεριλαµβανοµένων των λιµένων και των συνδέσεών τους µε την ενδοχώρα,

µαζί µε τον ναυτιλιακό κλάδο, αναµένεται να εξυπηρετήσουν τουλάχιστον 1,6

δισ. τόνους εµπορευµάτων επιπλέον απ’ ό,τι σήµερα. Θα αυξηθεί επίσης η επι-

βατική κυκλοφορία, συµπεριλαµβανοµένων των πορθµείων και των κρουαζιε -

ρόπλοιων. Το υφιστάµενο σύστηµα, µαζί µε τις συνδέσεις µε την ενδοχώρα και

τους εµπορευµατικούς διαδρόµους, πρέπει να προσαρµοστεί προκειµένου να

αντιµετωπίσει την αναµενόµενη αύξηση. Μεταξύ των κυριότερων προτεραιοτή-

των θα είναι: α) η δηµιουργία ενός πραγµατικού ευρωπαcκού χώρου θαλάσσιων

µεταφορών χωρίς εµπόδια, µε την εξάλειψη των περιττών διοικητικών εµποδίων·

β) η προώθηση µέτρων για να διευκολυνθεί η καλύτερη σύνδεση των νήσων και

οι ενδοκοινοτικές επιβατικές µεταφορές µεγάλων αποστάσεων µε ποιοτικές

υπη ρεσίες πορθµείων και κρουαζιερών, καθώς και µε κατάλληλους τερµατικούς

σταθµούς. Βελτίωση του πλαίσιου για την παροχή στο κοινό υπηρεσιών θαλάσ-

σιων µεταφορών που ανταποκρίνονται πλήρως στις απαιτήσεις εδαφικής συ -

νέχειας µε βάση την πείρα που αποκτήθηκε ήδη από την έκδοση του Κανονι-

σµού για τις ενδοµεταφορές το 1992· γ) η εξέταση των οικονοµικών µέσων, όπως

φόρων, τελών ή καθεστώτων εµπορίας εκποµπών για την ορθότητα των τιµών

όπως αναφέρεται στην ανακοίνωση της Επιτροπής COM(2008)435, µε την ενθάρ -

ρυνση των χρηστών να χρησιµοποιούν εναλλακτικές λύσεις θαλάσσιων µεταφο-

ρών µικρών αποστάσεων για την αντιµετώπιση των προβληµάτων οδικής συµφό -

ρησης και τη βιωσιµότητα της αλυσίδας µεταφορών στο σύνολό της· δ) η αντι-
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µετώπιση του ζητήµατος των δικαιωµάτων των επιβατών για τους χρήστες υπη -
ρε σιών πορθµείων και κρουαζιερών στην Ευρώπη, µε την προώθηση εκστρα-
τείας ποιότητας (βραβεία για τους καλύτερους µεταφορείς µε πορθµεία).

Είκοσι δύο εθνικά γραφεία πληροφόρησης που είναι δικτυωµένα στο
Ευρωπαcκό ∆ίκτυο Θαλάσσιων Μεταφορών Μικρών Αποστάσεων (ESN) προω -
θούν την ΝΜΑ για κάθε κράτος µέλος. Ανήκουν στον ιδιωτικό τοµέα και εργά-
ζονται σύµφωνα µε την ευρωπαcκή πολιτική προώθησης της ΝΜΑ. Στην Ελλάδα
κέντρο προώθησης της ΝΜΑ είναι η Ένωση των Εφοπλιστών Μεσογειακών Φορ -
τηγών Πλοίων (ΕΕΜΦΠ). Ακόµα κέντρα προώθησης της ΝΜΑ υπάρχουν στις πε -
ρισσότερες χώρες της ΕΕ. Τα κέντρα αυτά προσφέρουν ουδέτερες αµερόλη -
πτες συµβουλές για τη χρήση της ΝΜΑ από τους χρήστες µεταφορικών υπηρε-
σιών. Οι ναυλωτές, οι κάτοχοι φορτίων, οι αποστολείς και οι µεταφορείς αποτε-
λούν µέσα για την προώθηση της ΝΜΑ, ενώ θα πρέπει οι νέοι να προσελκυστούν
στο ναυτικό επάγγελµα. Γενικά η ΝΜΑ µπορεί να συµβάλει στη διατήρηση της
µεγάλης τεχνογνωσίας που η ΕΕ διαθέτει στη ναυτιλία και να την βοηθήσει να
διατηρήσει τη θέση της ως καίριου παράγοντα στην παγκοσµιοποιηµένη οικο-
νοµία.

Το µεγαλύτερο πρόβληµα της ΝΜΑ είναι ο µεγάλης ηλικίας στόλος που
έρχεται σε αντίθεση µε την ευρεία προώθησή της για επικράτηση έναντι των
οδικών µεταφορών, ως περισσότερο φιλικής προς το περιβάλλον. Εποµένως οι
προοπτικές που διαγράφονται για τη ΝΜΑ αφορούν µικρότερα πλοία, ευέλικτα
και πιο εξειδικευµένα µε βάση τη σύγχρονη ναυτιλιακή τεχνολογία µείωσης
εκποµπών. Η ένταξη σε κοινοτικά προγράµµατα όπως το πρόγραµµα Leader
SHIP 2015, που προβλέπει την οικονοµική στήριξη της έρευνας και καινοτοµίας
στη ναυπηγική βιοµηχανία, είναι µια λύση. Το θέµα του γερασµένου στόλου της
ΝΜΑ απασχολεί πλην της Ελλάδος και άλλες χώρες της ΕΕ, δεδοµένου του
µεγάλου αριθµού παρήλικων πλοίων. Εκτιµάται ότι ο στόλος της ΝΜΑ ανέρχε-
ται σε 10 χιλιάδες, µε το 38% να είναι άνω των 25 ετών, το 24% άνω των 30 και
το 12% άνω των 35 ετών. Η πρόταση αυτή συνδέεται εναλλακτικά και µε την
ανάπτυξη του κλάδου των ναυπηγείων στην ΕΕ, όπου σύµφωνα µε το ισχύον
νοµικό καθεστώς απαγορεύονται οι επιδοτήσεις, οι εγγυήσεις δανείων, οι δανει-
οδοτήσεις και άλ λου είδους οικονοµική βοήθεια στον κλάδο. Ειδικότερα, τα
προτεινόµενα µέτρα πρέπει να περιλαµβάνουν την απόσυρση και ανανέωση των
πλοίων της ΝΜΑ, όπως τα πλοία της ακτοπλοdας και της µεσογειακής φορτηγού
ναυτιλίας που αφορούν άµεσα την Ελλάδα. Πολλά πλοία στις κατηγορίες αυτές
είναι γηρασµένα και αντιµετωπίζουν έντονα το φάσµα του αποκλεισµού τους
από πλοία ανταγωνιστικών σηµαιών γειτονικών χωρών.
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6.4. Το διεθνοποιηµένο περιβάλλον και η ναυτική εργασία

Ιδιαίτερα σηµαντική εξέλιξη στη διεθνή ναυτιλιακή εργασία είναι η υιοθέ -
τηση από τη ∆ιεθνή Οργάνωση Εργασίας (International Labour Organisation,
ILO) της ∆ιεθνούς Σύµβασης Ναυτικής Εργασίας (∆ΣΝΕ) (Maritime Labour Con -
vention, 2006) που συνήψαν η Ένωση Εφοπλιστών της Ευρωπαcκής Κοινότητας
(ECSA) και η Ευρωπαcκή Οµοσπονδία των Ενώσεων Εργαζοµένων στις Μεταφο -
ρές (ETF). Η σύµβαση αυτή  τροποποιεί επίσης την Οδηγία 1999/63/ΕΚ περί των
ωρών εργασίας των ναυτικών στα πλοία. H ∆ΣΝΕ έχει ως σκοπό την κατοχύρω-
ση των εργασιακών δικαιωµάτων των ναυτικών παγκοσµίως, καθώς η ναυτιλια-
κή αγορά εργασίας (ιδιαίτερα στην ποντοπόρο ναυτιλία) διακρίνεται από τον
ιδιαίτερα διεθνοποιηµένο χαρακτήρα της. Σήµερα το εργασιακό καθεστώς στην
ποντοπόρο ναυτιλία ορίζεται από τη σηµαία του πλοίου (π.χ. σύνθεση του πλη -
ρώµατος) αλλά και από την εθνικότητα του εργαζοµένου και τις συλλογικές
συµ βάσεις που ισχύουν στη χώρα καταγωγής του.

Η ∆ΣΝΕ αναβαθµίζει τα επίπεδα συνθηκών εργασίας των ναυτικών στα
πλοία και διαµορφώνει ελάχιστα επίπεδα όρων και συνθηκών εργασίας ναυ-
τικών. Ειδικότερα, η σύµβαση ρυθµίζει τα παρακάτω θέµατα. Πρώτον, τις ελάχι-
στες απαιτήσεις για την εργασία ναυτικών σε πλοίο (ελάχιστη ηλικία, πατρικό
πιστοποιητικό, εκπαίδευση και προσόντα, ναυτολόγηση  και εύρεση εργασίας).
∆εύτερον, τις συνθήκες εργασίας (συµβάσεις εργασίας ναυτικών, µισθούς, ώρες
εργασίας και ανάπαυσης, δικαίωµα αδείας, επίπεδα στελέχωσης, σταδιοδροµία
και ανάπτυξη προσόντων και ευκαιριών απασχόλησης ναυτικών). Τρίτον, θέµα-
τα σχετικά µε την ενδιαίτηση του προσωπικού, τις υπηρεσίες αναψυχής και τη
διατροφή και τροφοδοσία (ιατρική περίθαλψη και πρόνοια). Τέταρτον, την προ-
στασία της υγείας και της κοινωνικής ασφάλισης (ιατρική περίθαλψη επί του
πλοίου και στην ξηρά, ευθύνες πλοιοκτητών, προστασία της υγείας και της ασφά -
λειας και πρόληψη ατυχηµάτων και την κοινωνική ασφάλιση).

Τέλος, ρυθµίζει ειδικότερα ναυτιλιακά θέµατα εφαρµογών και έλεγχου
όπως τις υποχρεώσεις του κράτους σηµαίας, την εξουσιοδότηση αναγνωρισµέ-
νων οργανισµών, το πιστοποιητικό ναυτικής εργασίας και δήλωση συµµόρφω-
σης ναυτικής εργασίας, τις διαδικασίες επίλυσης διαφορών επί του πλοίου, θέ -
µατα ναυτικών ατυχηµάτων, τις υποχρεώσεις κράτους λιµένα, τις διαδικασίες δια -
χείρισης και τις υποχρεώσεις των κρατών ως προς το ναυτεργατικό δυναµικό.

Επίσης, η  ∆ΣΝΕ περιλαµβάνει την ενοποίηση 65 υφισταµένων διεθνών
ναυτιλιακών οργάνων (συµβάσεων και συστάσεων) σχετικών µε την εργασία των
ναυτικών. Επιπρόσθετα, διαµορφώνει νέες συνθήκες στις διεθνείς διατάξεις

262

kefalaio_5_6:ektheseis_57_NEW.qxd  14/12/2010  9:12 πµ  Page 262



που διέπουν τις θαλάσσιες µεταφορές, συµπληρώνοντας τις ήδη υφιστάµενες
διεθνείς συµβάσεις. Συγκεκριµένα, περιλαµβάνεται στη σύµβαση SOLAS (Safety
of Life at Sea, 1974) για την ασφάλεια ναυσιπλοdας και τη θωράκιση των θαλάσ-
σιων µεταφορών από έκνοµες ενέργειες, στη σύµβαση MARPOL (International
Convention for the Prevention of Pollution From Ships, 1973) για την προστασία
του θαλάσσιου περιβάλλοντος) και τέλος στη σύµβαση STCW 78/95 (Standards
of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers) του 1978, όπως τρο-
ποποιήθηκε το 1995, περί προτύπων εκπαίδευσης, πιστοποιητικών ικανότητας
και τήρησης φυλακών (βάρδιες) των ναυτικών.

Συνολικά, η εν λόγω σύµβαση προασπίζει τα συµφέροντα των εργαζο-
µένων στον χώρο της ναυτιλίας καθώς κατοχυρώνει τα βασικά τους δικαιώµατα
σε διεθνές και ευρωπαcκό επίπεδο. ∆εδοµένου ότι η Ευρώπη είναι η µεγαλύτε-
ρη ναυτιλιακή δύναµη του κόσµου, η ενσωµάτωση στο κοινοτικό δίκαιο της ∆ιε-
θνούς Σύµβασης Ναυτικής Εργασίας την καθιστά σχεδόν αυτόµατα διεθνές
ναυτικό δίκαιο. Η υιοθέτηση των ελάχιστων δικαιωµάτων των ναυτικών από τα
κράτη-µέλη της Ε.Ε. καθορίζει την παγκοσµιοποίηση τους. Να σηµειωθεί ότι, µε
βάση την απόφαση του Συµβουλίου Υπουργών Μεταφορών (0706/2007) και τη
σχετική Οδηγία 2009/13/ΕΚ, µέχρι της 31 ∆εκεµβρίου του 2010 τα κράτη µέλη
της Ε.Ε. θα πρέπει να κυρώσουν τη ∆ιεθνή Σύµβαση Ναυτικής Εργασίας.

Επίσης, η ΕΕ εξέδωσε την Οδηγία 2008/106/ΕΚ του Ευρωπαcκού Κοινο-
βουλίου και του Συµβουλίου την 19ης Νοεµβρίου 2008 για το ελάχιστο επίπεδο
εκπαίδευσης των ναυτικών, όπου περιλαµβάνονται οι προδιαγραφές ποιότητας
των προγραµµάτων και ιδρυµάτων κατάρτισης, ιατρικών προτύπων καταλλη λό -
τητας ναυτικών, ευθύνες εταιρειών κλπ. Το επίπεδο θα πρέπει να βασίζεται στα
πρότυπα εκπαίδευσης που έχουν ήδη συµφωνηθεί σε διεθνές επίπεδο για την
επαγγελµατική επάρκεια των πληρωµάτων, και κυρίως στη διεθνή σύµβαση για
πρότυπα εκπαίδευσης, έκδοσης πιστοποιητικών και τήρησης φυλακών (βάρ-
διες) των ναυτικών του ∆ΝΟ/ΙΜΟ (διεθνής σύµβαση STCW78/95), όπως ανα -
θεωρήθηκε το 1995. Όλα τα κράτη µέλη είναι µέρη της σύµβασης αυτής.

6.5. Λιµάνια

Τα σύγχρονα λιµάνια αποτελούν συγκοινωνιακούς κόµβους εξυπηρέτη -
σης πολλών µεταφορικών µέσων και κέντρα συνδυασµένων µεταφορών, χωρίς
να λειτουργούν πλέον µόνον ως πύλες εφοδιασµού εµπορευµάτων. Επιπλέον,
παρέχονται πολλές υπηρεσίες και αποτελούν βιοµηχανικές περιοχές όπου τα
εµπο ρεύµατα όχι µόνο µεταφέρονται αλλά επιλέγονται, µεταποιούνται και δια-
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νέµονται. Εποµένως, τα λιµάνια αποτελούν συστήµατα πολλών τοµέων που
εµπλέκονται στη µεταφορική αλυσίδα. Ένα αποδοτικό (efficient) λιµάνι χρειάζε-
ται υποδοµή, τεχνολογικό εξοπλισµό, επαρκή σύνδεση µε άλλα µεταφορικά
µέσα, ικανή διοίκηση και εξειδικευµένο προσωπικό. Τα λιµάνια σήµερα είναι µο -
νάδες εντάσεως κεφαλαίου από εντάσεως εργασίας που ήταν στο παρελθόν.

Η µοναδοποίηση των φορτίων µε τα εµπορευµατοκιβώτια και η διαρκής
εξέλιξη στις µεταφορές που πραγµατοποιούνται µε όλο και µεγαλύτερα πλοία,
πέτυχε τη µείωση του κόστους χειρισµού φορτίων και τις αύξουσες οικονοµίες
κλίµακος, αλλά αύξησε και τις ανάγκες προµήθειας ειδικού εξοπλισµού και υπο-
δοµής στα λιµάνια. Όπως χαρακτηριστικά αναφέρεται (Σαµπράκος, 2008, σελ.
112-113), τώρα στα λιµάνια κατασκευάζονται µεγάλες τραπεζοειδείς προβλήτες
για να προσεγγίζουν τα µεγάλα πλοία µεταφοράς Ε/Κ, των οποίων η ικανότητα
µεταφοράς φορτίου αντιστοιχεί προς 6-8 παραδοσιακών πλοίων µεταφοράς γε -
νικού φορτίου και µεγάλες γερανογέφυρες, άνω των 35 τόνων, πήραν την θέση
των πολυάριθµων γερανών. Επιπλέον των τεχνολογικών µεταβολών και του αυ -
τοµατισµού, το ανταγωνιστικό περιβάλλον έχει ωθήσει στον επανακαθορισµό του
ρόλου του δηµόσιου χαρακτήρα της διοίκησης των λιµένων. Σε πολλές χώρες η
σφικτή οικονοµική πολιτική και οι αυξηµένες ανάγκες σε ρευστότητα οδήγησαν
τις κυβερνήσεις στην αναζήτηση ιδιωτικών κεφαλαίων για τη διαχείριση και
κατασκευή υποδοµών στα λιµάνια.

6.5.1. Κατευθύνσεις πολιτικής στην ΕΕ

Οι πολιτικές της ΕΕ στις εµπορευµατικές µεταφορές αποσκοπούν στην
ανάπτυξη ολοκληρωµένων δικτύων συνδυασµένων και αποδοτικών µεταφορών.
Τα λιµάνια αποτελούν συγκοινωνιακούς κόµβους χερσαίων και θαλάσσιων µετα-
φορών και βρίσκονται στο επίκεντρο του ενδιαφέροντος για τη βελτίωσή τους
και τη σύνδεσή τους µε τα δίκτυα της ενδοχώρας, δηλαδή τα οδικά και σιδηρο-
δροµικά. Όπως έχει αναφερθεί, η πολιτική της ΕΕ µέχρι το 2010 (Λευκή Βίβλος)
κατευθύνεται προς την αντιµετώπιση της συµφόρησης του οδικού δικτύου και
την εκτροπή από τις οδικές στις θαλάσσιες και σιδηροδροµικές µεταφορές όπως
και τη διασύνδεση των Θαλάσσιων Λεωφόρων µε τα ∆ιευρωπαcκά ∆ίκτυα Μετα-
φορών. Προς τούτο τα Ευρωπαcκά Προγράµµατα περιλαµβάνουν ένα σύνολο
υποδοµών και διαδικασιών, όπως λιµενικές εγκαταστάσεις, εκβάθυνση λιµένων,
συστήµατα οργανωτικής υποστήριξης συνδυασµένων µεταφορών, ικανοποιητι-
κή σύνδεση µε τα δίκτυα των οδικών και σιδηροδροµικών εθνικών δικτύων, διοι -
κητικές και τελωνειακές διαδικασίες, διαδικασίες αναβάθµισης της ασφάλειας
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και προστασίας των εγκαταστάσεων, υποδοµές για τη διασφάλιση της προσβα-
σιµότητας των λιµενικών εγκαταστάσεων, τόσο από ξηράς όσο και δια θαλάσ-
σης. Για τη διασύνδεση των χερσαίων δικτύων µε τους λιµένες που εξυπηρε-
τούν τις Θαλάσσιες Λεωφόρους και για την παροχή υπηρεσιών συνδυασµένων
µεταφορών, ιδιαίτερη σηµασία και προτεραιότητα έχει το θέµα της σιδηροδρο-
µικής διασύνδεσης των λιµένων. Επίσης, όπως αναφέρεται µετέπειτα µεταξύ
άλλων στη Γαλάζια Βίβλο, όπου αναπτύσσεται µια ολοκληρωµένη θαλάσσια πο -
λιτική για την ΕΕ, οι ευρωπαcκοί λιµένες αποτελούν κέντρα οικονοµικής δρα-
στηριότητας που διαδραµατίζουν καίριο ρόλο για τον καθορισµό της ποιότητας
του πέριξ αστικού και φυσικού περιβάλλοντος. Στο πλαίσιο της παγκοσµιοποίη -
σης, όπου παρατηρείται µια χωρίς προηγούµενο ανάπτυξη του διεθνούς εµπο-
ρίου, οι ευρω παcκοί λιµένες καλούνται να παίξουν σηµαντικό ρόλο, δεδοµένου
ότι το 90% του εξωτερικού εµπορίου της Ευρώπης και σχεδόν το 40% του εσω-
τερικού της εµπο ρίου πραγµατοποιείται µέσα από τους λιµένες της. Εποµένως,
η ανάπτυξη της χωρητικότητας των λιµένων πρέπει να αντικατοπτρίζει την ανά-
πτυξη τόσο του εσωτερικού όσο και του διεθνούς εµπορίου στην Ευρώπη και να
είναι συµβατή µε συναφείς στόχους πολιτικής της ΕΕ, ιδιαίτερα µε εκείνους που
αφορούν το περιβάλλον και την ανταγωνιστικότητα. Στα πλαίσια αυτά και σύµ -
φωνα µε τις συστάσεις µέχρι το 2018 για τις θαλάσσιες µεταφορές στην ΕΕ,
COM(2009)8, προτείνεται από την Ευρωπαcκή Επιτροπή για τα λιµάνια:

α) Η εφαρµογή των µέτρων που έχουν εξαγγελθεί στην Ανακοίνωση για

µια Ευρωπαcκή Λιµενική Πολιτική COM(2007)616. ∆ηλαδή τηρουµένων πλήρως

των απαιτήσεων ασφαλείας, έναντι εκνόµων ενεργειών και προώθησης της αει-

φόρου ανάπτυξης, οι λιµενικές υπηρεσίες θα πρέπει να παρέχονται, σε όλες τις

περιπτώσεις, σύµφωνα µε τις αρχές του ισότιµου ανταγωνισµού, της οικονοµι-

κής διαφάνειας, της έλλειψης διακρίσεων και της αποτελεσµατικότητας ως προς

το κόστος. Μεταξύ άλλων αναφέρεται ότι η Επιτροπή έχει αναλάβει δέσµευση

να µειώσει την ατµοσφαιρική ρύπανση και τις εκποµπές αερίων του θερµοκη -

πίου από τη ναυτιλία κατά τουλάχιστον 20% έως το 2020. Αυτό θα συµβάλει

στον καθορισµό µέτρων µε σκοπό τη µείωση αυτών των εκποµπών στα λιµάνια.

Ακόµα τα νέα συστήµατα43 για σκοπούς θαλάσσιας ασφάλειας και προστασίας,

SafeSeaNet, το AIS και το LRIT, συνδεόµενα µε τις σύγχρονες τεχνολογίες πλη -

ροφοριών, βελτιώνουν την επαφή του πλοίου µε την ξηρά, την παρακολούθηση
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43. Επειδή το θέµα σχετίζεται µε την ασφάλεια ναυσιπλοdας και τη ναυτιλία
µικρών αποστάσεων, βλέπε ενότητες 6.1.3 και 6.3.
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του πλου και την προσέγγιση στα λιµάνια. Ειδικότερα η οργάνωση ορθολογικής

κατανοµής των πληροφοριών όσον αφορά πλοία και εµπορεύµατα µέσω των

συστηµάτων SafeSeaNet και e-Customs βελτιώνει τον εκτελωνισµό των εµπο -

ρευµάτων, τον προγραµµατισµό της διοχέτευσης προς τις χερσαίες µεταφορές,

την πίεση στον χώρο των λιµένων και θα αποτελέσουν βασικό εργαλείο για τους

ναυτικούς, το πλοίο, τις λιµενικές υπηρεσίες και τον προγραµµατισµό των µετα-

φορών.

β) Η εξασφάλιση των κατάλληλων συνθηκών για την προσέλκυση ροών

επενδύσεων στον λιµενικό τοµέα, δίδοντας προτεραιότητα στον εκσυγχρονισµό

και την επέκταση των έργων υποδοµής στους λιµένες και στις συνδέσεις µε την

ενδοχώρα σε εκείνες τις περιοχές που έχουν τις περισσότερες πιθανότητες να

αντιµετωπίσουν προβλήµατα συµφόρησης.

γ) Κατευθυντήριες γραµµές σχετικά µε την εφαρµογή της κοινοτικής

περιβαλλοντικής νοµοθεσίας για την ανάπτυξη των λιµένων. Πρέπει να γενικευ -

θούν οι ταχείες διαδικασίες, που περιορίζουν σηµαντικά τον συνολικό χρόνο

έναρξης των έργων. Για τον σκοπό αυτό, η Επιτροπή θα εκδώσει κατευθυντή -

ριες γραµµές για την εφαρµογή της κοινοτικής περιβαλλοντικής νοµοθεσίας

στα λιµενικά έργα. Επίσης, λόγω της αναµενόµενης αύξησης της κυκλοφορίας

των πλοίων και προς αποφυγή της ρύπανσης των λιµένων, απαιτείται σειρά ρυθ -

µίσεων όπως η ενίσχυση της νοµοθεσίας της ΕΕ σχετικά µε τις λιµενικές εγκα-

ταστάσεις παραλαβής αποβλήτων πλοίου και καταλοίπων φορτίου, η εξασφάλι-

ση διάθεσης επαρκών εγκαταστάσεων και διοικητικών διαδικασιών.

6.5.2. Κατευθύνσεις πολιτικής και προοπτικές για τα ελληνικά λιµάνια

Οι προοπτικές των ελληνικών λιµένων είναι ευνοcκές, αρκεί να υλοποιη -

θούν τα απαραίτητα έργα ή να συνδεθούν µε εταιρείες µεταφορών για την προ-

σέλκυση πελατών, δεδοµένου ότι οι τρεις οδικοί ∆ιευρωπαcκοί Άξονες έχουν

διακλαδώσεις µε απόληξη ελληνικούς λιµένες και συγκεκριµένα δύο στη Θεσ-

σαλονίκη και ένας στην Αλεξανδρούπολη. Ακόµα, τα λιµάνια της Ηγουµενίτσας

και της Πάτρας θα αποτελέσουν τµήµατα του Θαλάσσιου ∆ιαδρόµου της Ανα-

τολικής Μεσογείου. Οι ελληνικοί λιµένες αποτελούν τους µεγαλύτερους λιµένες

της ΕΕ στην Ανατολική Μεσόγειο και τις θαλάσσιες πύλες εισόδου-εξόδου της

στην περιοχή αυτή. Τα τελευταία χρόνια παρατηρείται ραγδαία ανάπτυξη και

σηµαντικό µεταφορικό έργο σε πολλά λιµάνια γειτονικών χωρών όπως της Ιτα -

λίας, της Τουρκίας, της Ρουµανίας. Παράλληλα µε τις πρωτοβουλίες της ΕΕ για
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την προώθηση των συνδυασµένων µεταφορών και την επέκταση των χερσαίων
δικτύων µέσω των λιµένων, η Ελλάδα, ως χώρα µέλος που έχει συµπεριληφθεί
στο σχεδιαζόµενο δίκτυο, πρέπει να αξιοποιήσει και να αναβαθµίσει τον ρόλο
της, επιδιώκοντας να γίνει εµπορευµατικός κόµβος διαµετακόµισης µε λειτουρ -
γίες µεταφόρτωσης στους Θαλάσσιους ∆ιαδρόµους της Μεσογείου, του Εύξει-
νου Πόντου και της Αδριατικής.

Στην Ελλάδα η πολιτική που εφαρµόζεται προς την κατεύθυνση της ανά-
πτυξης και το νέο ρόλο των λιµανιών ήταν η µετατροπή 12 Λιµενικών Ταµείων
της χώρας από Νοµικά Πρόσωπα ∆ηµοσίου ∆ικαίου σε Ανώνυµες Εταιρείες κοι-
νής ωφέλειας βάσει της νοµοθεσίας. Επίσης o Ν.3577/2009 περιλαµβάνει τη
σύµβαση παραχώρησης (25.11.2008) τµήµατος του λιµένα Πειραιά στην κινεζι-
κή εταιρεία Cosco και συγκεκριµένα του Προβλήτα ΙΙ, µε την υποχρέωση του
αναδόχου για την κατασκευή και λειτουργία του Προβλήτα ΙΙΙ, ενώ ο υπό επέ -
κταση Προβλήτας Ι παραµένει στον ΟΛΠ. Ακόµη ο Ν.3389/2005 προβλέπει την
ανάπτυξη συνεργασιών µεταξύ ∆ηµοσίου και ιδιωτών για την ανάπτυξη υποδο -
µών µεταφορών όπου περιλαµβάνονται και τα λιµάνια44. Παράλληλα, αξιοποι-
ούνται κονδύλια του Γ΄ και ∆΄ ΚΠΣ και προωθούνται συµπράξεις µε ιδιώτες, έργα
Σ∆ΙΤ (Ν.3389/2005) όπως η εγκατάσταση και λειτουργία συστηµάτων ασφαλείας
στους 12 Οργανισµούς Λιµένων στα πλαίσια διεθνών συµβάσεων του ∆ΝΟ/ ΙΜΟ
και ευρωπαcκών κανονισµών ασφαλείας45. Οι εν λόγω διεθνείς υποχρεώσεις έχουν
νοµοθετηθεί Ν.3622/ΦΕΚ281/2007 (περί ενίσχυσης της ασφάλειας πλοίων, λιµε-
νικών εγκαταστάσεων, λιµένων και καθορισµός αρµοδιοτήτων, σχεδιασµός, συ -
ντονισµός δράσεων σε εθνικό επίπεδο) και Απόφαση 4442.20/1/2008/ΦΕΚ674
(εξουσιοδότηση Οργανισµών Ασφάλειας για την εκπόνηση µελετών αξιολόγη -
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44. Επιπλέον όσον αφορά την ανάπτυξη των κέντρων µεταφόρτωσης και υπηρε-
σιών της εφοδιαστικής αλυσίδας (logistics) βλέπε παρακάτω ενότητα Πρακτόρευση-∆ια-
µεταφορές.

45. Νέες τροποποιήσεις της διεθνούς σύµβασης για την ασφάλεια της ανθρώ -
πινης ζωής στη θάλασσα SOLAS 74 (κανονισµοί σχετικά µε την ασφάλεια από έκνοµες
ενέργειες) και του ∆ιεθνούς Κώδικα Ασφάλειας Πλοίων και Λιµενικών Εγκαταστάσεων
(ISPS Code) του ∆ΝΟ/ΙΜΟ, σε συνδυασµό µε τον Κανονισµό 725/2004/ ΕK, την Οδηγία
2005/65 του Ευρωπαcκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της ΕΕ, αποτελούν ουσια-
στικές πρωτοβουλίες που θα συµβάλλουν στην ενίσχυση των συνθηκών ασφάλειας των
πλοίων, των λιµενικών εγκαταστάσεων, της ροής επιβατών και φορτίων στα λιµάνια, των
κέντρων συνεργασίας µε τα λιµάνια (αερολιµένες, κέντρα εφοδιασµού, λοτζίστικς, οδικά
και σιδηροδροµικά δίκτυα, µεταφορικές εταιρείες, κ.λπ.), την αποφυγή της λαθροµετα-
νάστευσης, τροµοκρατίας κ.λπ.
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σης ασφάλειας λιµενικών εγκαταστάσεων). Επειδή το θέµα της ασφάλειας των
λιµένων παρουσιάζει καθυστέρηση στην υλοποίηση ενδείκνυται ο σχεδιασµός
εθνικού συστήµατος ασφάλειας λιµένων µε “έξυπνες” διαδικασίες και µέτρα για
την προστασία του δηµοσίου συµφέροντος και την αδιάλειπτη λειτουργία των
λιµένων και της ευρύτερης αγοράς. 

Ακόµα, στα πλαίσια της λήψης µέ τρων και όρων στους λιµένες για την
παραλαβή αποβλήτων και καταλοίπων φορ τίου των καταπλεόντων πλοίων,
σύµφωνα µε την Απόφαση 8111.1/41/2009/ ΦΕΚ41246, οι φορείς διαχείρισης
λιµένων εξασφαλίζουν τη διάθεση λιµενικών εγκαταστάσεων παραλαβής απο -
βλήτων και τα κλιµάκια επιθεώρησης πλοίων των λιµενικών αρχών επιθεωρούν
τα πλοία για τη συµµόρφωσή τους.

Παρακάτω περιγράφονται τα κυριότερα λιµάνια της χώρας που αξιολο-
γούνται ότι πληρούν τα κριτήρια µιας τερµατικής εγκατάστασης συνδυασµένων
µεταφορών όπως και ο ρόλος τους στην εσωτερική και στην παγκόσµια αγορά.

Το λιµάνι του Πειραιά είναι σηµαντικός θαλάσσιος κόµβος µοναδοποιη -
µένου φορτίου στην Ανατολική Μεσόγειο και εξυπηρετεί τη χώρα (εισαγωγές-
εξαγωγές), αλλά παράλληλα εξυπηρετεί και τρίτες χώρες. Η µεταφόρτωση Ε/Κ
στον Πειραιά, όπως επισηµάνθηκε στο Κεφάλαιο 4.1 όπου περιγράφεται η κί -
νηση των λιµένων, αποτελεί το 61% (2001-07) του συνολικού φορτίου εµπορευ -
µατοκιβωτίων, αν και το 2007 λόγω των απεργιών των εργαζοµένων ήταν µόνο
46%. Ο Πειραιάς µπορεί να ανταγωνιστεί τα ξένα λιµάνια στο τµήµα των µετα-
φορτώσεων προς την Ανατολική Μεσόγειο και προς τη Μαύρη Θάλασσα. Μελ-
λοντικά προβλέπεται ότι η ζήτηση µοναδοποιηµένου φορτίου θα αυξηθεί από τα
25 εκατ. TEUs και τα 10 εκατ. TEUs που είναι σήµερα, αντίστοιχα, στην Ανατο-
λική Μεσόγειο και στη Μαύρη Θάλασσα. Αν και ο Πειραιάς βρίσκεται σε απόκλι -
ση από τη γραµµή ελαχίστου κόστους στην πορεία Σουέζ-Γιβραλτάρ, όµως
βρίσκεται επί του Ανατολικού-∆υτικού Άξονα όσον αφορά την κάλυψη ταυτόχρο -
να της Ανατολικής Μεσογείου και της Μαύρης Θάλασσας, επιτυγχάνοντας οικο-
νοµίες κλίµακος (Ερευνητική Οµάδα Πανεπιστηµίου Πειραιά, 2007). Επιπλέον,
στο εσωτερικό, ο Πειραιάς µαζί µε τα λιµάνια της Ραφήνας και του Λαυρίου
θεω ρούνται τα κύρια κέντρα διακίνησης επιβατών προς τα νησιά του Αιγαίου.

Ο λιµένας της Θεσσαλονίκης θεωρείται ο µεγαλύτερος στο Βόρειο Λιµε-
νικό Υποσύστηµα της χώρας και αποτελεί το πρώτο διαµετακοµιστικό λιµάνι,
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46. Σε συµµόρφωση µε την Οδηγία 2007/71/ΕΚ (13.12.2007) της Επιτροπής για
τροποποίηση του παραρτήµατος ΙΙ της Οδηγίας 2000/59/ΕΚ του Ευρωπαcκού Κοινοβου-
λίου και του Συµβουλίου σχετικά µε τις λιµενικές εγκαταστάσεις παραλαβής αποβλήτων
πλοίου και καταλοίπων φορτίου.
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αφού κατέχει το 22,3% (2004-07) της χώρας στον τοµέα αυτό. Παράλληλα, αυ -
ξάνει τη συµµετοχή του στο µεταφορτωτικό εµπόριο, 2,8% (2004-07). Κατέχει
πλεονεκτική θέση στην Εγνατία Οδό και στα ∆ιευρωπαcκά ∆ίκτυα Βορρά-Νότου.
Η γειτνίαση του λιµανιού µε τη Μαύρη Θάλασσα και τη Βαλκανική ενδοχώρα
αποτελεί συγκριτικό πλεονέκτηµα που, σε συνδυασµό µε τα ∆ιευρωπαcκά ∆ί -
κτυα Βορρά-Νότου, τη σύνδεση µε την Εγνατία οδό και τη βελτίωση της σιδη -
ροδροµικής υποδοµής του λιµανιού, µπορούν να το καταστήσουν ιδανικό δια-
µετακοµιστικό κέντρο. Σηµειώνεται ότι οι σιδηροδροµικές γραµµές που το συν -
δέουν µε τα Βαλκάνια είναι πεπαλαιωµένες και µικρό ποσοστό, κάτω του 10%,
του διαµετακοµιστικού (τράνζιτ) φορτίου διεξάγεται σιδηροδροµικώς.

Επίσης, το λιµάνι της Αλεξανδρούπολης αξιολογείται ως κόµβος συν -
δυα σµένων µεταφορών για την ενδοχώρα της Ανατολικής Βαλκανικής και το λι -
µάνι της Ηγουµενίτσας ως θαλάσσιος κόµβος στην Αδριατική (Βάχλα, Μπασδά -
νη, Ραµπαβίλα, 2007). Αποτελούν λιµένες ∆ιεθνούς και Εθνικού Ενδιαφέροντος
(Ν. 3450/2006, άρθρο 21), αφού βρίσκονται η µεν Αλεξανδρούπολη στο δίκτυο
των διευρωπαcκών και εθνικών µεταφορών µε προοπτικές ανάπτυξης, η δε Ηγου -
µενίτσα στον θαλάσσιο διάδροµο που ενώνεται µε τα διευρωπαcκά και εθνικά
oδικά δίκτυα µεταφοράς.

6.5.3. Προοπτικές της κρουαζιέρας στην Ελλάδα

Οι προοπτικές για την περαιτέρω ανάπτυξη της κρουαζιέρας στην Ελλά-
δα είναι θετικές, αφού υπάρχει έντονο ενδιαφέρον από διεθνείς οµίλους κρουα -
ζιέρας, όπως η Carnival και η Royal Caribbean. Με την αλλαγή του σχετικού θε -
σµικού πλαισίου, η χώρα µπορεί να αποκτήσει λιµάνια-κόµβους και να καταστεί
ελκυστικός προορισµός στην Ανατολική Μεσόγειο. Το θεσµικό πλαίσιο αφορά
τους περιορισµούς που θέτει ο προστατευτισµός (καµποτάζ), σύµφωνα µε τον
οποίο µόνο κρουαζιερόπλοια µε σηµαία χωρών της Ευρωπαcκής Ένωσης µπορούν
να χρησιµοποιούν λιµάνι της Ελλάδας για αναχώρηση-άφιξη (Π∆ 344/03 άρθρο
πρώτο περί Κώδικα ∆ηµόσιου Ναυτικού ∆ικαίου). Αυτό απαγορεύει σε πλοία µε
σηµαία τρίτων χωρών να πραγµατοποιούν κυκλικές κρουαζιέρες µε αφετηρία-
άφιξη ελ ληνικό λιµάνι. Η άρση του προνοµίου47 θα έχει άµεσο τουριστικό όφε-
λος σε εθνι κό και τοπικό επίπεδο, ενώ µελλοντικά αναπτύσσονται και άλλες
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παράπλευρες δραστηριότητες µε νέες θέσεις εργασίας, όπως επενδύσεις σε
πλοία και λιµενικά έργα, επισκευές σε ναυπηγεία, εφοδιασµός πλοίων, έσοδα σε
ξενοδοχεία, εστια τόρια, ενοικιάσεις αυτοκινήτων, ταξιδιωτικά γραφεία, καταστή -
µατα τουρι στικών ειδών, κλπ. Παράλληλα θα βελτιωθεί το επίπεδο υπηρεσιών
στους πα ρεµ φερείς κλάδους.

Στην άρση του προνοµίου/καµποτάζ της κρουαζιέρας αντιδρούν τα πε -
ρισ σότερα ναυτεργατικά σωµατεία ισχυριζόµενα ότι θα χαθούν θέσεις εργασίας
Ελλήνων ναυτικών µε τη διαφυγή πολλών πλοίων προς τις σηµαίες ευκαιρίας και
την ως εκ τούτου δηµιουργία πρόσφορου εδάφους για µη ελεγχόµενες συνθή-
κες εργασίας και αµοιβών. Επίσης επιφυλάσσονται και οι ακτοπλόοι οι οποίοι
αναφέρονται στον αθέµιτο ανταγωνισµό από τα κρουαζιερόπλοια κυρίως λόγω
της διαφοράς στη σύνθεση των πληρωµάτων.

6.6. Συναφείς δραστηριότητες της ναυτιλίας/Λοιπή ναυτιλιακή υποδοµή

Το ναυτιλιακό πλέγµα (maritime clusters) ορίζεται ευρέως ως µια οµάδα
επιχειρήσεων παράλληλων οικονοµικών δραστηριοτήτων µε τη ναυτιλία, ερευ-
νητικών ινστιτούτων, οργανισµών τυποποίησης, εµπορικών ενώσεων που παρέ -
χουν πληροφόρηση και τεχνική υποστήριξη και βρίσκονται στη γύρω περιοχή.
Οι επιχειρήσεις παρέχουν ικανοποιητικό επίπεδο εξειδικευµένων υπηρεσιών
πλήθους ειδικοτήτων, αποτελούν πηγές ανεύρεσης εξειδικευµένων ναυτιλιακών
προcόντων και προµηθειών, όπως ανταλλακτικών, µηχανολογικού εξοπλισµού,
ανα λώσιµων, τροφίµων, και άλλων συµπληρωµατικών προcόντων. Οι συνεργα -
σίες µεταξύ τους προωθούν την ανάπτυξη µιας ολοκληρωµένης ναυτιλιακής
υπο δοµής µε καλύτερης ποιότητας είδη και υπηρεσίες. ∆ηµιουργείται πρόσφο-
ρο επιχειρηµατικό κλίµα συνεργασίας µεταξύ των µικροµεσαίων επιχειρήσεων
µε τους προµηθευτές, µε τα τελωνεία και µε άλλες οικονοµικές δραστηριότητες
που βρίσκονται στη γύρω περιοχή, ακόµα και µε τα ερευνητικά ινστιτούτα για
την προαγωγή της έρευνας και της τεχνολογίας. Συµβάλλουν στην αύξηση της
απασχόλησης και των ευκαιριών απασχόλησης, της γνώσης, της πρακτικής, της
κατάρτισης και ενθαρρύνουν την κινητικότητα εργασίας µεταξύ των επαγγελ -
µάτων της θαλάσσιας απασχόλησης και των θέσεων σε ναυτιλιακές επιχειρή-
σεις ξηράς. Φέρνει σε επικοινωνία για παράδειγµα τη ναυτιλιακή βιοµηχανία και
τα ναυπηγεία, µε κλάδους που έχουν σχέση µε άλλες βοηθητικές υπηρεσίες όπως
ασφάλειες, ναυλώσεις, τράπεζες κλπ. Επίσης συµβάλλει στην εισαγωγή περιβαλ-
λοντικών λύσεων, π.χ. χρησιµοποίηση καλύτερης ποιότητας λιπαντικών ή νέων
ενεργειακών συστηµάτων. Εποµένως αυξάνεται η παραγωγικότητα όλου του
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πλέγµατος, εφόσον οι συνεργασίες οδηγούν στον σχηµατισµό νέων συναφών
δραστηριοτήτων µεγαλύτερης αποδοτικότητας έναντι της παραγωγικότητας των
δραστηριοτήτων που θα προέκυπτε αν οι µονάδες δρούσαν ανεξάρτητα.

6.6.1. Κατευθύνσεις πολιτικής στην Ευρωπα*κή Ένωση

Στην ΕΕ στο πλαίσιο της σηµερινής οικονοµικής κρίσης, παράγοντες
όπως οι κίνδυνοι πλεονάσµατος χωρητικότητας πλοίων σε ορισµένα τµήµατα της
αγοράς, µέτρων προστατευτισµού του εµπορίου από τρίτες χώρες, αστάθειας
στις ενεργειακές αγορές ή απώλειας της τεχνογνωσίας λόγω έλλειψης ειδικευ -
µένων ανθρώπινων πόρων στην Ευρώπη, θα µπορούσαν να ωθήσουν τα κεντρι-
κά ναυτιλιακά γραφεία και τους ναυτιλιακούς κλάδους να µετεγκατασταθούν,
υπονοµεύοντας τις προσπάθειες της ΕΕ να εξασφαλίσει ποιοτική ναυτιλία σε
ολόκληρο τον κόσµο. Εποµένως, είναι θέµα ζωτικού συµφέροντος για την ΕΕ να
επιτύχει και να διατηρήσει σταθερούς και προβλέψιµους παγκόσµιους όρους
ανταγωνισµού για τη ναυτιλία και τους άλλους ναυτιλιακούς κλάδους. Ένα ελ -
κυ στικό πλαίσιο για την ποιοτική ναυτιλία και τους ποιοτικούς µεταφορείς στην
Ευρώπη θα συντελέσει στην επιτυχία της Στρατηγικής της Λισαβόνας για την
ανάπτυξη και την απασχόληση, µε την ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας των ευ -
ρωπαcκών συµπλεγµάτων ναυτιλιακών φορέων (maritime clusters) και την ανθε -
κτικότητά τους έναντι της οικονοµικής επιβράδυνσης. Επιδιώκεται να εξεταστεί
η σκοπιµότητα ενισχυµένου δεσµού µεταξύ της απασχόλησης και των ενισχύ -
σεων στα συµπλέγµατα ναυτιλιακών φορέων.

6.6.2. Κατευθύνσεις πολιτικής, προοπτικές, επιδιώξεις για τις συναφείς
δραστηριότητες της ναυτιλίας στην Ελλάδα

Η προσέλκυση πλοίων στο ελληνικό νηολόγιο, πλην της αύξησης του
εισρέοντος ναυτιλιακού συναλλάγµατος και της απασχόλησης Ελλήνων ναυ-
τικών, προωθεί τις δραστηριότητες των σχετικών κλάδων που περιλαµβάνονται
στην ευρύτερη έννοια της ναυτιλίας, µε περαιτέρω ενίσχυση της οικονοµίας.
Συγκεκριµένα, αυξάνει την προστιθέµενη αξία τους στο ΑΕΠ της χώρας λόγω
της δραστηριοποίησης πολλών επιχειρήσεων και επαγγελµάτων, όπως των ναυ-
λωτών, πρακτόρων/διαµεταφορέων, εφοδιασµών, ναυπηγοεπισκευαστικών ερ -
γα σιών, των ασφαλίσεων και των τραπεζών που είναι συναλλαγµατοφόροι κλά-
δοι µε άµεσα και έµµεσα οφέλη στην ελληνική οικονοµία. Το ελληνόκτητο πλοίο
γενικά δραστηριοποιείται στο εξωτερικό και πολλές υπηρεσίες που χρησιµοποι-
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εί δεν προέρχονται από την Ελλάδα, αφού το 67,5% (2007) της ελληνόκτητης
ναυτιλίας είναι εγγεγραµµένο σε ξένες σηµαίες. Εποµένως, η συγκράτηση δια-
φυγής προς τα νηολόγια τρίτων χωρών µαζί µε την επέκταση της ναυτιλιακής
υποδοµής µε περισσότερες δραστηριότητες, όπως η περαιτέρω ανάπτυξη του
λιµένα του Πειραιά σε διεθνές ναυτιλιακό κέντρο όπως και των άλλων λιµένων
της χώρας, σηµατοδοτεί τη διεξαγωγή περισσότερων τµηµάτων της παραγωγι-
κής διαδικασίας που αφορούν το πλοίο και απορρόφηση του παραγόµενου ει -
σοδήµατος του επενδεδυµένου κεφαλαίου στην Ελλάδα.

Η δηµιουργία ενός ναυτιλιακού πλέγµατος κατά τα διεθνή πρότυπα ανε-
πτυγµένων χωρών δηµιουργεί, µεταξύ άλλων, ποιοτικό περιβάλλον ενίσχυσης
της ναυτιλίας, ενίσχυση των συνεργασιών, προσέλκυση επενδύσεων και εισα-
γωγή κεφαλαίων από την αλλοδαπή, ενισχύοντας την ελληνική οικονοµία.

Στην Ελλάδα τέτοιες προσπάθειες για την προώθηση του θεσµού των
συνεργασιών µεταξύ συναφών κλάδων έχουν επιχειρηθεί από το Κέντρο Επιχει-
ρηµατικής και Τεχνολογικής Ανάπτυξης ΚΕΤΑ Αττικής του Υπουργείου Ανάπτυ -
ξης για τους κλάδους ναυπηγοεπισκευής και επιχειρήσεων εφοδιασµού πλοίων
στη ναυπηγοεπισκευαστική ζώνη του Περάµατος. Τα επιχειρηµατικά σχέδια εντάσ -
σονται και χρηµατοδοτούνται από το Πρόγραµµα  ΕΠΑΝ ΙΙ ή ΕΣΠΑ 2007-13 που
αποτελεί συνέχεια του ΕΠΑΝ του Γ΄ ΚΠΣ.

Ναυπηγεία

Στον τοµέα της βιοµηχανίας ο κλάδος των ναυπηγείων είναι σηµαντικός
για την οικονοµία της χώρας και απασχολεί αρκετά µεγάλο αριθµό εργαζοµέ-
νων. Επιπρόσθετα οφέλη θα µπορούσαν να προκύψουν από τη βελτίωση των
συνθηκών παραγωγής και την αναβάθµιση του εξοπλισµού στη ναυπηγοεπι -
σκευα στική βιοµηχανία. Μέσω κατάλληλων επενδύσεων, όπως µεγαλύτερες δε -
ξαµενές, ο συγκεκριµένος κλάδος θα ακολουθήσει τις σύγχρονες παγκόσµιες τε -
χνολογικές εξελίξεις της ναυπηγικής των µεγαλύτερων και περισσότερο εξειδικευ -
µένων πλοίων. Επιπλέον ο κλάδος χρειάζεται να αναβαθµίσει την ποιότητα των
παρεχόµενων υπηρεσιών του προκειµένου να ενισχύσει την παραγωγικότη τά του.

Ο Ν.3551/2007 απλοποίησε τη διαδικασία εγγραφής στο Μητρώο των
επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται στις ναυπηγήσεις, στις επισκευές, στις µε -
τατροπές και στις συντηρήσεις πλοίων. Ο νόµος αυτός επαναδραστηριοποίησε
πολλές επιχειρήσεις µε τις ρυθµίσεις για διακανονισµούς των χρεών και οφειλών
τους στα ασφαλιστικά ταµεία, την κατηγοροποίηση σε τρεις µόνο κατηγορίες
επιχειρήσεων κλπ.
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Το ΥΕΝΑΜΠ, για την ενίσχυση της ναυπηγοεπισκευαστικής ζώνης Περά-
µατος µέσω της ΟΛΠ Α.Ε., αποφάσισε τη λήψη µέτρων για την ενίσχυση των επι -
χειρήσεων της περιοχής. Μεταξύ άλλων, επεξέτεινε το όριο του θαλάσσιου µε -
τώ που των ναυπηγείων κατά επιπλέον 80 µέτρα, έτσι ώστε να δοθεί η δυνατότη -
τα να δηµιουργηθούν νέοι χερσαίοι χώροι συνολικής έκτασης 93 στρεµµάτων
περίπου. Επίσης, παραχωρεί τη χρήση των χώρων της ΝΕΖ για είκοσι 20 χρόνια
στις επιχειρήσεις-ναυπηγεία, που θα προβούν σε υλοποίηση νέων επενδύσεων.
Η δυνατότητα αυτή απαλλάσσει τα ναυπηγεία από την πίεση του ασφυκτικού
χρό νου της τριετούς σύµβασης. Το αντάλλαγµα παραχώρησης θα αναπροσαρ -
µόζεται για τη χρήση των υπαρχόντων χώρων, ανά διετία, στο ύψος του πληθω -
ρισµού για µια περίοδο οκτώ 8 ετών.

Γενικά οι προοπτικές του κλάδου στην Ελλάδα συνδέονται µε την ανά-
πτυξη των ελληνικών λιµένων και την εξέλιξή τους σε εµπορευµατικούς κόµβους
στην ευρύτερη περιοχή, µε την εγγραφή πλοίων στην ελληνική σηµαία, µε την
εγκατάσταση γραφείων ναυτιλιακών εταιρειών στην Ελλάδα και µε τη βελτίωση
της ανταγωνιστικότητάς τους έναντι των ναυπηγείων των γειτονικών κρατών.
Προς τούτο τα ναυπηγεία χρειάζεται να διευρύνουν τον επιχειρηµατικό τους
ορίζοντα και να επε κτα θούν πέραν των τοπικών συνόρων µε την κατασκευή
µεγαλύτερων και σύγ χρονων δεξαµενών υποδοχής µεγαλύτερων πλοίων (τύπου
Panamax), µε την εξειδίκευση των ερ γαζοµένων στις νέες τεχνολογίες σε ειδι-
κές σχολές για την αύξηση της παραγωγικότητας, τη συνεργασία µε επιχειρή-
σεις συναφών κλάδων για τη δηµιουρ γία οικονοµιών κλίµακος, τη χρήση περι-
βαλλοντικής τεχνολογίας. Ακόµα ενδείκνυται να δοθούν κίνητρα µέσω του ανα-
πτυξιακού νόµου για την ενίσχυση του ξενοδοχειακού µέρους των πλοίων, την
απόσυρση, τη διάλυση, τη µετασκευή πλοίων για λόγους ασφαλείας και προ-
στασίας του περιβάλλοντος και τις συγχωνεύσεις επιχειρήσεων.

Εφοδιασµός πλοίων

Ο κλάδος του εφοδιασµού έχει καλές προοπτικές λόγω της γεωγραφι-
κής θέσης της χώρας στην Ανατολική Μεσόγειο και της µικρής απόκλισης από
τους θαλάσσιους δρόµους των διερχόµενων πλοίων από τη Μέση Ανατολή, το
Γιβραλτάρ και τη Μαύρη Θάλασσα. Ο κλάδος αυτός θα γίνει περισσότερο αντα-
γωνιστικός µε τη µείωση του κόστους διέλευσης των πλοίων (transit) και τη συ -
ντόµευση του χρόνου παραµονής στο λιµάνι για εφοδιασµό, που σηµαίνει κό -
στος για τον επιχειρηµατία. Η δηµιουργία και άλλων ελεύθερων ζωνών στον ελ -
ληνικό χώρο, κάτι που δεν συνεπάγεται µεγάλη οικονοµική επιβάρυνση, ώστε να
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µπορούν τα πλοία να εφοδιάζονται χωρίς καθυστέρηση, είναι µια ενδεδειγµένη
λύση. Η λειτουργία λιµένα ως κέντρου εφοδιασµού ενεργοποιεί και άλλες δρα-
στηριότητες στη γύρω περιοχή µε οφέλη στην τοπική οικονοµία. Σήµερα ένα
πλοίο χάνει περίπου µισή µέρα για εφοδιασµό στο λιµάνι του Πειραιά, ενώ θα
µπορούσε να εφοδιαστεί µέσα σε µία ώρα αν προσέγγιζε µια ελεύθερη ζώνη σε
ένα νησί ή σε µια περιοχή της ελληνικής ακτογραµµής π.χ. Σάµο, Ικαρία, Χίο ή
Νότια Πελοπόννησο, Λακωνία.

Πρακτόρευση-∆ιαµεταφορές

Η βελτίωση και η συνεργασία των συνδυασµένων µεταφορών αποτελεί
πρώτη προτεραιότητα στην ΕΕ και στα επιµέρους κράτη µέλη. Η χώρα συµµε-
τέχει στο Πρόγραµµα της ΕΕ Marco Polo II για τις συνδυασµένες µεταφορές και
προς τούτο προωθούνται οι συνεργασίες των θαλάσσιων µεταφορών µε τον
ΟΣΕ για την ανάπτυξή τους και την εκτροπή από τις οδικές µεταφορές. Οι δια-
µεταφορείς, επειδή ακριβώς ασχολούνται µε τον σχεδιασµό και την εξεύρεση
του αποτελεσµατικότερου τρόπου µεταφοράς, είναι δυνατόν να επιλέγουν συν -
δυασµό περισσοτέρων του ενός µεταφορικού µέσου. Στην Ελλάδα η ένταξη των
µικροµεσαίων επιχειρήσεων στον Αναπτυξιακό Νόµο για την ανάπτυξη της περι -
φέρειας και της απασχόλησης δίνει την ευκαιρία στον κλάδο της εφοδιαστικής
αλυσίδας για λογαριασµό τρίτων (Τhird party logistics, 3PL) να αναπτυχθεί. Έτσι,
ο αναπτυξιακός νόµος Ν.3299/2004 µε την τροποποίησή του, Ν.3522/2006, προ -
βλέπει στο άρθρο 3, παρ. δ, την ενίσχυση επενδυτικών σχεδίων µεταφορικών/
εµπορικών επιχειρήσεων υπό ενιαίο φορέα για την παροχή υπηρεσιών της εφο-
διαστικής αλυσίδας, δηµιουργία εµπορευµατικών σταθµών, διαµετακοµιστικών
κέντρων, αποθήκευσης, συσκευασίας, τυποποίησης κλπ. Επίσης µε τον νέο τρό -
πο διαχείρισης και λειτουργίας των αποθηκευτικών χώρων µέσω του Ν.3333
/2005 όπως και την τροποποίηση αυτού, Ν.3710/2008, προβλέπεται η δηµιουρ -
γία και λειτουργία Εµπορευµατικών Κέντρων (Freight Villages) όπως και η ανα-
βάθµιση των εµπορευµατικών δραστηριοτήτων στα µεγάλα λιµάνια της χώρας
για την προώθηση των διατροπικών µεταφορών48. Έτσι, µε τον νόµο αυτό ιδρύ -
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48. Οι διατροπικές (intermodal) µεταφορές αναφέρονται στη µεταφορά φορτίου
σε ένα µόνο όχηµα χρησιµοποιώντας σταδιακά διάφορα µέσα µεταφοράς, ενώ οι συν -
δυασµένες (combined) µεταφορές εννοούν τη διατροπική µεταφορά όπου το µεγαλύτε-
ρο τµήµα του ταξιδιού γίνεται σιδηροδροµικώς ή θαλασσίως ή µέσω ποταµών και κάθε
αρχικό ή τελικό τµήµα του όσο το δυνατόν συντοµότερα µε οδικά µέσα (Σαµπράκος,
2008, σελ.174).
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ονται τα εµπορευµατικά κέντρα του ΟΣΕ στο Θριάσιο Πεδίο που θα συνδέει το
λιµάνι του Νέου Ικόνιου οδικώς και µε το εθνικό σιδηροδροµικό δίκτυο. Επίσης
το εµπορευµατικό κέντρο στη Θεσσαλονίκη στο ∆ήµο Εχεδώρου, µε ακτίνα
επιρ ροής την Κεντρική Μακεδονία καθώς και τις χώρες ΠΓ∆Μ και Βουλγαρία,
θα συνδέεται οδικώς και σιδηροδροµικώς µε το λιµάνι για τη µεταφορά Ε/Κ
προς την Ευρώπη. Επιπλέον υλοποιείται η συνεργασία δηµόσιου και ιδιωτικού
τοµέα, όπου ιδιωτικές επιχειρήσεις µε σχετικό αντικείµενο απασχόλησης την
αποθήκευση ή µεταφορά, αποθήκευση και διαχείριση αποθήκης έχουν ενταχθεί
στο ΕΠΑΝ του Γ΄ ΚΠΣ και συγκεκριµένα: ∆ράση 2.7.1 (επιχειρηµατικά σχέδια
όπως κατασκευή, επέκταση, εκσυγχρονισµός κτηριακών, ειδικών και βοηθη-
τικών εγκαταστάσεων), ∆ράση 2.11.2 (ενίσχυση επιλεγµένων µικρών και πολύ
µι κρών επιχειρήσεων παροχής υπηρεσιών για την αγορά και εγκατάσταση ηλε -
κτρονικών υπολογιστών, εφαρµογή λογισµικού, εφαρµογή και πιστοποίηση δια -
χειριστικών συστηµάτων, προµήθεια και εγκατάσταση εξοπλισµού κλπ.), ∆ράση
2.5.3 (ενίσχυση επιχειρηµατικών στόχων για τον τεχνολογικό και οργανωτικό
εκσυγχρονισµό της ανταγωνιστικής τους θέσης). Παρόµοιες ενισχύσεις επεν-
δυτικών προτάσεων συνεχίζονται και στο ΕΣΠΑ 2007-13.

Η ανάπτυξη και η αποδοτικότητα της εφοδιαστικής και µεταφορικής αλυ -
σίδας (logistic chain) στη χώρα αποτελεί τµήµα του διαµετακοµιστικού εµπορίου
και συνδέεται µε την ανάπτυξη και εξέλιξη των εγκαταστάσεων µεταφόρτωσης
στις οποίες συµπεριλαµβάνονται οι θαλάσσιοι λιµένες. Η εξέλιξη των λι µένων σε
διαµετακοµιστικά κέντρα σηµαίνει ότι πρέπει να χρησιµοποιούν σύγχρο νες τεχνο-
λογίες και να διαθέτουν ποιοτικές συνδέσεις υποδοµής για διατροπικές µεταφο-
ρές στην περιοχή της Ανατολικής Μεσογείου. Εποµένως οι δραστη ριότητες της
εφοδιαστικής αλυσίδας θα προσελκύουν ιδιωτικές επενδύσεις όταν ρυθµίζονται
από κατάλληλα µέσα όπως ένα σύγχρονο θεσµικό πλαίσιο, δεδοµένου του οργα-
νωµένου διεθνούς περιβάλλοντος στο οποίο δραστηριοποιούνται.

Στην Ανακοίνωση της Ευρωπαcκής Επιτροπής COM(2006)336 µε θέµα
την εφοδιαστική εµπορευµάτων στην Ευρώπη-κλειδί για τη βιώσιµη κινητικό -
τητα, προσεγγίζει ένα πιθανό πλαίσιο που θα βελτιώνει τις προ�ποθέσεις τις
οποίες µπορεί να παράσχει η Ευρώπη για την καινοτοµία στον τοµέα της εφο-
διαστικής και αφήνει την εσωτερική διεκπεραίωση της εταιρικής εφοδιαστικής
στις ίδιες τις επιχειρήσεις. Οι διαφαινόµενοι τοµείς µελλοντικής δράσης, µεταξύ
άλλων, είναι ο εντοπισµός των σηµείων συµφόρησης και η εξεύρεση λύσεων και
βέλτιστων πρακτικών για τη χάραξη πολιτικής. Επίσης η επιµόρφωση στελεχών
δεν θα πρέπει να περιορίζεται στο επίπεδο των διοικητικών στελεχών, αλλά αντί -
θετα η δια βίου µάθηση και επιµόρφωση πρέπει να αφορούν όλα τα επίπεδα
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προσωπικού στον τοµέα της εφοδιαστικής αλυσίδας, προκειµένου να αυξηθούν
οι συνολικές επιδόσεις.

Επίσης, σχετικά µε τη βελτίωση στον τοµέα της εφοδιαστικής στην ΕΕ,
στόχος της Ευρωπαcκής Επιτροπής µέχρι το 2018, στην Ανακοίνωση COM(2009)9,
είναι η εξέλιξη του συστήµατος της πρωτοβουλίας για την ηλεκτρονική ναυτιλία
(e-Maritime) σε ένα ολοκληρωµένο ευρωπαcκό σύστηµα για την παροχή ηλεκτρο -
νικών υπηρεσιών στα διάφορα επίπεδα της αλυσίδας µεταφορών, όπως σύνδε-
ση µε τα συστήµατα ηλεκτρονικών φορτίων (e-Freight), ηλεκτρονικών τελωνείων
(e-Customs) και ευφυών µεταφορών, ώστε οι χρήστες να έχουν δυνατότητα εντο -
πισµού και ιχνηλασιµότητας του φορτίου, όχι µόνον κατά το θαλάσσιο τµήµα
της διαδροµής, αλλά και σε όλους τους τρόπους µεταφοράς, σε γνήσιο πλαίσιο
διατροπικότητας.

Τηλεπικοινωνίες, ασφάλεια ναυσιπλο%ας, έρευνα και διάσωση στη θάλασσα

Η τεχνολογία γύρω από τις επίγειες και δορυφορικές τηλεπικοινωνίες
εξελίσσεται µε γοργούς ρυθµούς την τελευταία δεκαετία. Άµεση συνέπεια του
παραπάνω είναι να βελτιώνονται οι υπάρχουσες τηλεπικοινωνίες και ταυτοχρό-
νως να αναπτύσσονται νέες καινοτόµες τεχνολογίες, οι οποίες προσφέρουν ακό -
µα καλύτερες ευρυζωνικές συνδέσεις στον χώρο της τηλεπικοινωνιακής εξυπη -
ρέτησης της ναυτιλίας. Ως εκ τούτου, η ανταλλαγή δεδοµένων, τόσο µεταξύ των
πλοίων που εξυπηρετούν την ποντοπόρο ελληνική ναυτιλία, όσο και µε διεθνείς
υπηρεσίες που αφορούν την προστασία και την ασφάλειά τους, να δύναται να
πραγµατοποιείται γρηγορότερα και αποτελεσµατικότερα.

Για να αξιοποιούνται κατάλληλα οι νέες τεχνολογίες και να εφαρµόζο -
νται οι διεθνείς συµβάσεις όπως η θαλάσσια έρευνα και διάσωση, χρειάζεται να
ανανεώνεται και να εκσυγχρονίζεται τακτικά ο λειτουργικός εξοπλισµός των
αρµόδιων ελληνικών φορέων που διαχειρίζονται τα συστήµατα αυτά. Ταυτόχρο -
να, απαραίτητη κρίνεται η διαρκής επιµόρφωση και εξειδίκευση του προσωπι-
κού που επανδρώνει τις παραπάνω µονάδες, έτσι ώστε να καθίσταται λειτουρ-
γική η εφαρµογή των νέων τεχνολογιών τηλεπικοινωνίας στη ναυτιλία.

Η υπάρχουσα τηλεπικοινωνιακή υποδοµή ξηράς, µέσω των ήδη εγκατε-
στηµένων παράκτιων σταθµών στον ελλαδικό χώρο, αν και κρίνεται ικανοποιητι-
κή για την εξυπηρέτηση των πλοίων που φέρουν τον κατάλληλο ραδιοεξοπλισµό
συµβατό µε το Παγκόσµιο Ναυτιλιακό Σύστηµα Κινδύνου και Ασφάλειας (GMDSS),
θα µπορούσε να επεκταθεί ακόµα περισσότερο, έτσι ώστε να καλύπτει το σύνο-
λο του ελληνικού θαλάσσιου χώρου. Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που ανα-
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γράφονται στην επίσηµη ιστοσελίδα του ΥΕΝΑΝΠ, αναφέρεται ότι στα πλαίσια
υλοποίησης της Α΄ φάσης του Εθνικού Πληροφοριακού Συστήµατος ∆ιαχείρι-
σης Κυκλοφορίας Πλοίων (Εθνικό VTMIS) στελεχώθηκαν και λειτουργούν τα
κέντρα VTS (Vessel Traffic Services) στους λιµένες Πειραιώς, Πάτρας, Κέρκυ -
ρας και Ηγουµενίτσας (βλ. σχετικό Γράφηµα παραπάνω). Προτείνεται να τεθούν,
το συντοµότερο δυνατόν, σε πλήρη λειτουργία τα κέντρα VTS των λιµένων Ρα -
φή νας και Λαυρίου που βρίσκονται σε πιλοτική φάση την περίοδο αυτή.

Από την άλλη πλευρά, για να καταστεί δυνατή η µέγιστη προστασία της
ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα και η αποφυγή της θαλάσσιας ρύπανσης, σύµφω -
να µε τις διεθνείς συµβάσεις, απαιτείται η πλήρης συµβατότητα των ελληνικών
εµπορικών πλοίων µε τα διεθνή πρότυπα ασφάλειας που επιτυγχάνονται µέσω
των αναβαθµισµένων τηλεπικοινωνιακών συστηµάτων τους. Επίσης απαιτείται
αυστηρός έλεγχος τήρησης των σχετικών διεθνών κανονισµών και προδιαγρα-
φών από τις αρµόδιες εποπτικές αρχές.

Εποµένως, η επένδυση σε νέα πλοία είναι απαραίτητο να περιλαµβάνει
υποχρεωτικά όλες τις σύγχρονες τεχνολογίες τηλεπικοινωνιακών συστηµάτων
βάσει των διεθνών κανονισµών ασφαλείας του ∆ΝΟ/ΙΜΟ. Επιπλέον, προτείνεται
η άµεση αναβάθµιση των παλαιότερης γενιάς τηλεπικοινωνιακών συστηµάτων
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στα υπάρχοντα πλοία που δεν φέρουν την απαραίτητη τεχνολογία, σύµφωνα µε
τους ισχύοντες διεθνούς κανονισµούς.

Μία άλλη σηµαντική παράµετρος που πρέπει να ληφθεί υπόψη είναι η
βελτίωση της εκπαίδευσης του ανθρώπινου δυναµικού που εµπλέκεται άµεσα
µε τον κλάδο των τηλεπικοινωνιακών υπηρεσιών στην εµπορική ναυτιλία. Αρχι-
κά, θα πρέπει να αποτιµηθούν επαρκώς οι ανάγκες της ποντοπόρου ναυτιλίας
αναφορικά µε τις νέες εφαρµογές των τηλεπικοινωνιών. Κατόπιν, η ελληνική πο -
λιτεία οφείλει να προσαρµόσει τα προγράµµατα σπουδών των σχολών του εµπο -
ρικού ναυτικού ανάλογα µε τις ανάγκες της αγοράς, έτσι ώστε να διασφαλιστεί
εξίσου η πλήρης κάλυψη των νέων θέσεων εργασίας, το υψηλό επίπεδο γνώ -
σεων καθώς και η ποιοτική παροχή υπηρεσιών από τα νεοεισερχόµενα στελέχη
στον κλάδο της εµπορικής ναυτιλίας.

6.7. Περιβάλλον και ναυτιλία στην Ευρωπα*κή Ένωση

Τα τελευταία χρόνια, οι ευρωπαcκές δηµόσιες υπηρεσίες εµπορικής ναυ-
τιλίας και ο ευρωπαcκός ναυτιλιακός κλάδος έχουν καταβάλει αξιοσηµείωτες
προσπάθειες για τη βελτίωση των περιβαλλοντικών επιδόσεων των θαλάσσιων
µεταφορών. Έχει ενισχυθεί το ρυθµιστικό πλαίσιο της ΕΕ και έχει αυξηθεί η
συνεργασία µε τα κράτη µέλη, προκειµένου να αντιµετωπιστούν ζητήµατα όπως
η πρόληψη των ατυχηµάτων και συµβάντων, οι ατµοσφαιρικές εκποµπές, η επε-
ξεργασία θαλασσέρµατος και η ανακύκλωση των πλοίων. Μελλοντικά η Επιτρο-
πή, τα κράτη µέλη και ο ευρωπαcκός ναυτιλιακός κλάδος πρέπει να συνεργα-
στούν, έχοντας ως µακροπρόθεσµο στόχο τις θαλάσσιες µεταφορές «χωρίς
απόβλητα και χωρίς εκποµπές». Για την επίτευξη αυτού του στόχου, οι κυριότε-
ρες προτεραιότητες µέχρι το 2018 πρέπει να είναι οι εξής, σύµφωνα µε την ανα-
κοίνωση της Ευρωπαcκής Επιτροπής:

– Εξασφάλιση σταθερής προόδου για την υιοθέτηση συνεκτικής και σφαι -
ρικής προσέγγισης για τη µείωση των εκποµπών θερµοκηπιακών αερίων
από τη διεθνή ναυτιλία, µε συνδυασµό τεχνικών, επιχειρησιακών µέτρων.
Τον ∆εκέµβριο του 2009, στη ∆ιάσκεψη της Σύµβασης-πλαισίου των ΗΕ
για τις κλιµατικές µεταβολές, στην Κοπεγχάγη, η Ευρωπαcκή Επιτροπή
κοινοποίησε επισήµως την πρόθεση της ΕΕ να συµµετάσχει στη Συµφω -
νία και υπέβαλε τους στόχους της για τη µείωση κατά 20% των εκπο -
µπών αερίων του θερµοκηπίου από τα πλοία µέχρι το 2020 βάσει των
στατιστικών δεδοµένων του 2005. Η ελληνική ναυτιλία υποστηρίζει τη
διε θνή προσπάθεια µείωσης των εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου µε
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την επιβολή ενός τέλους στα ναυτιλιακά καύσιµα και έχει ταχθεί κατά
της καθιέρωσης συστήµατος εµπορίας ρύπων. Σε κάθε περίπτωση, η
όποια λύση θα πρέπει να αναζητηθεί στο πλαίσιο του ∆ΝΟ/ΙΜΟ και να
αφορά την παγκόσµια ναυτιλία στο σύνολό της, προκειµένου να διατηρη -
θούν οι κανόνες του υγιούς ανταγωνισµού και να µην επηρεαστεί η αντα-
γωνιστικότητα της ευρωπαcκής και ελληνικής ναυτιλίας. Περιφερειακές
ρυθµίσεις στα πλαίσια άλλων διεθνών οργάνων και συµφωνιών δεν είναι
λειτουργικές.

– Εξασφάλιση της δυνατότητας των κρατών µελών να επιτύχουν, έως το
2020, «καλή περιβαλλοντική κατάσταση» στα θαλάσσια ύδατα υπό την
κυριαρχία ή τη δικαιοδοσία τους, όπως απαιτείται βάσει της Οδη γίας
2008/56/EΚ, πλαισίου για τη θαλάσσια στρατηγική.

– Υλοποίηση των προτάσεων που παρουσιάζονται λεπτοµερώς στην Ανα-
κοίνωση της Επιτροπής µε αντικείµενο µια στρατηγική της ΕΕ για τη
βελτίωση των πρακτικών διάλυσης των πλοίων. Μέριµνα για την έγκριση
της Σύµβασης του ∆ΝΟ/ΙΜΟ για την ανακύκλωση των πλοίων και σταθε-
ρή πρόοδος προς τη µελλοντική εφαρµογή της.

– Επίβλεψη της οµαλής εφαρµογής των τροποποιήσεων που εγκρίθηκαν
από τον ∆ΝΟ/ΙΜΟ, τον Οκτώβριο του 2008, στο Παράρτηµα VI της ∆.Σ.
MARPOL 73/78, προκειµένου49 να µειωθούν οι εκποµπές οξειδίων του
θείου και οξει δίων του αζώτου από τα πλοία. Περιλαµβάνεται η αξιολό -
γηση για το ποιες ευρωπαcκές θαλάσσιες περιοχές µπορούν να χαρακτη -
ριστούν «περιοχές ελέγχου των εκποµπών», η διάθεση κατάλληλων καυ-
σίµων και ο αντί κτυπος στις θαλάσσιες µεταφορές µικρών αποστάσεων.
Με τις προτάσεις της Επιτροπής πρέπει να διασφαλιστεί η αποφυγή της
εκ νέου µεταστροφής από τη ναυτιλία µικρών αποστάσεων στις οδικές
µεταφορές.

– Επαναδροµολόγηση της «Εκστρατείας για ποιοτική ναυτιλία» της Επιτρο -
πής µέσω συµφωνιών σύµπραξης των ευρωπαcκών δηµόσιων υπηρεσιών
εµπορικής ναυτιλίας, των ναυτιλιακών επιχειρήσεων εν γένει και των
χρηστών των υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών.
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49. Η Ελλάδα µε τον Ν. 1304/2003 έχει κυρώσει το εν λόγω Παράρτηµα VI οπότε
τα υπό ελληνική σηµαία πλοία πρέπει να συµµορφώνονται στις απαιτήσεις των κανονι-
σµών των εκάστοτε αναθεωρήσεών του (η τελευταία αναθεώρηση του Παραρτήµατος VI
τέθηκε σε ισχύ από 1/7/2010).
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– Προώθηση ενός ευρωπαcκού συστήµατος περιβαλλοντικής διαχείρισης
για τις θαλάσσιες µεταφορές, το οποίο θα στοχεύει στη συνεχή βελτίω-
ση των περιβαλλοντικών επιδόσεων της ναυτιλίας. Εξέταση της διαφορο -
ποίησης των τελών νηολόγησης, των λιµενικών τελών και λοιπών επιβα-
ρύνσεων, µε σκοπό την επιβράβευση των προσπαθειών για οικολογικό-
τερη ναυτιλία.

– Η ευρύτερη περιβαλλοντική στρατηγική της Επιτροπής για ακόµη “περισ -
σότερο πράσινη” ναυτιλία, περιλαµβάνει δράσεις στον τοµέα της έρευ-
νας και της τεχνολογικής ανάπτυξης για τη µείωση των εκποµπών των
πλοίων, νέους τύπους πλοίων, µηχανές πλοίων (Πρόγραµµα GALILEO).
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ΠΙΝΑΚΑΣ Π2
Σύστηµα δορυφορικών επικοινωνιών INMARSAT

Inmarsat B: Ψηφιακός διάδοxος του INMARSAT-A. Παρέxει υπηρεσίες
φωνής, fax (9,6 kbit/sec), µεταφοράς δεδοµένων (9,6 kbit/s), telex και ζεύξης για
επικοινωνία Simplex/Duplex δεδοµένων υψηλής ταχύτητας (HSD).

Inmarsat C: Αποτελεί το καλύτερο ψηφιακό σύστηµα αποθήκευσης και
προώθησης µηνυµάτων, καθώς επίσης και για εφαρµογές τηλεµετρίας και ανί -
χνευ σης (tracking) µε εξαιρετικά χαµηλό κόστος. Τα τερµατικά είναι απλά στη
χρήση, µικρού µεγέθους και µπορούν να τοποθετηθούν σε οποιοδήποτε σκά φος
ή όχηµα. Παρέχει υπηρεσίες messaging (600 bit/sec) µε πρόσβαση σε δίκτυα
telex ή fax/PSTN/PSDN καθώς και ηλεκτρονικού ταχυδροµείου (e-mail).

Inmarsat Μ: Ψηφιακή αµφίδροµη επικοινωνία φωνής, fax και data στα 2,4
kbit/sec.

Inmarsat mini-Μ: Ολοκληρωµένο σύστηµα επικοινωνίας σε ξηρά και θά -
λασσα. Παρέχει όλες τις δυνατότητες επικοινωνίας φωνής, fax, data, messaging
και καρτοτηλεφωνίας πληρωµάτων.

Inmarsat M4 - Global Area Network (GAN): Το πλέον σύγχρονο δορυφο -
ρικό σύστηµα Inmarsat για επικοινωνίες ξηράς που αξιοποιεί πλήρως όλες τις
δυνατότητες που προσφέρουν τα νέα επίγεια δίκτυα ISDN και IP. Παρέxει αµφί -
δροµες υπηρεσίες φωνής, fax (2,4 kbit/sec), µεταφοράς δεδοµένων (2,4 kbit/s)
καθώς και δυνατότητα επικοινωνίας ISDN σε ταχύτητα 64 kbit/sec.

Inmarsat Fleet F-77: Το σύστηµα Inmarsat Fleet αποτελεί τη νεότερη και
πλέον προηγµένη δορυφορική τηλεπικοινωνιακή υπηρεσία που προσφέρεται
στη ναυτιλιακή βιοµηχανία και προσφέρει τις παρακάτω υπηρεσίες:

Υπηρεσία φωνής 64 kbps (τηλεφωνική ποιότητα).
Υπηρεσία φωνής 4.8 kbps (ποιότητα φωνής Inmarsat Mini-M).
Μεταφορά δεδοµένων στα 64 kbps (UDI).
Μεταφορά δεδοµένων στα 56 kbps (V110).
Μεταφορά αρχείων audio στα 3.1 kHz (64 kbps).
Mobile Packet Data Service (MPDS).
Υπηρεσία fax στα 2.4 kbps.

Υποσηµείωση:
1. Οι επικοινωνίες των συστηµάτων INMARSAT-A, Β, Μ, m-M, M4 και F-77 διεξάγονται σε πραγµατικό χρόνο (real time), ενώ
του συστήµατος  INMARSAT-C σε τεχνική “Store and Forward”.
2. Τα συστήµατα INMARSAT-Μ και m-M δεν προβλέπονται ως σταθµοί GMDSS, αλλά χρησιµοποιούνται προαιρετικά από
τα πλοία.
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ΠΙΝΑΚΑΣ Π3
Κατηγορίες εµπορικών εταίρων χωρών της Ελλάδος για τη ναυτιλία

1. Χώρες Μεσογείου-Ατλαντικού
Γαλλία, Ιταλία, Πορτογαλία, Ισπανία, Μάλτα, Σλοβενία, Κύπρος, Μελίλια,

Φερόε Νήσοι, Ανδόρα, Γιβραλτάρ, Πόλη του Βατικανού, Μάλτα, Άγιος Μαρίνος,
Τουρκία, Αλβανία, Κροατία, Βοσνία-Ερζεγοβίνη, Σερβία και Μαυροβούνιο, Κόσ -
σο βο, ΠΓ∆Μ, Μαυροβούνιο, Σερβία, Μαρόκο, Αλγερία, Τυνησία, Λιβύη, Αίγυ -
πτος, Λίβανος, Συρία, Ισραήλ, Κατεχόµενο Παλαιστινιακό Έδαφος

2. Χώρες Μαύρης Θάλασσας και Κασπίας
Ρουµανία, Βουλγαρία, Ουκρανία, Λευκορωσία, Μολδαβία, Ρωσία, Γεωρ -

γία, Αρµενία, Αζερµπα�τζάν, Καζακστάν, Τουρκµενιστάν, Ουζµπεκιστάν, Τατζικι-
στάν, Κιργισία

3. Χώρες Βόρειας Θάλασσας και Βαλτικής
Ισλανδία, Νορβηγία, Εσθονία, Λετονία, Λιθουανία, Πολωνία, Κάτω Χώρες,

Γερµανία, Ηνωµένο Βασίλειο, Ιρλανδία, ∆ανία, Σουηδία, Φινλανδία

4. Χώρες Κεντρικής Ευρώπης
Λιχτενστάιν, Ελβετία, Τσεχία, Σλοβακία, Ουγγαρία, Βέλγιο, Λουξεµβούρ-

γο, Αυστρία

5. Χώρες Λοιπής Μέσης Ανατολής
Ιράκ, Ιράν, Ιορδανία, Σαουδική Αραβία, Κουβέιτ, Μπαχρέιν, Κατάρ, Ενω-

µένα Αραβικά Εµιράτα, Οµάν, Υεµένη

6. Χώρες Λοιπής Αφρικής
Σουδάν, Μαυριτανία, Μαλί, Μπουργκίνα Φάσο, Νιγήρ, Τσαντ, ∆ηµοκρατία

Πράσινου Ακρωτηρίου, Σενεγάλη, Γκάµπια, Μπισσάου, Γου�νέα, Σιέρρα Λεόνε,
Λιβερία, Ακτή Ελεφαντοστού, Γκάνα, Τόγκο, Μπενίν, Νιγηρία, Καµερούν, ∆ηµο-
κρατία Κεντρικής Αφρικής, Ισηµερινή Γουινέα, Σάο Τόµε και Πρινσίπε, Γκαµπόν,
Κονγκό, ∆ηµοκρατία Κονγκό (πρώην Ζα�ρ), Ρουάντα, Μπουρουντί, Αγία Ελένη και
Εξαρτήσεις, Αγκόλα, Αιθιοπία, Ερυθραία, Τζιµπουτί, Σοµαλία, Κένυα, Ουγκάντα,
Τανζανία, Σε�χέλλες και Εξαρτήσεις, Βρετανικό Έδαφος Ινδικού Ωκεανού,
Μοζαµβίκη, Μαδαγασκάρη, Μαυρίκιος, Κοµόρες, Μαγιότ, Ζάµπια, Ζιµπάµπουε,
Μαλάουι, ∆ηµοκρατία Νοτίου Αφρικής, Ναµίµπια, Μποτσουάνα, Σουαζιλάνδη

7. Χώρες Άπω Ανατολής
Αφγανιστάν, Πακιστάν, Ινδία, Μπαγκλαντές, Μαλδίβες, Σρι Λάνκα, Νεπάλ,

Μιανµάρ, Τα�λάνδη, Λάος, Βιετνάµ, Καµπότζη, Ινδονησία, Μαλαισία, Μπρουνέι,
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Σιγκαπούρη, Φιλιππίνες, Μογγολία, Κίνα, Βόρεια Κορέα, Νότια Κορέα, Ιαπωνία,
Τα�βάν, Χονγκ-Κονγκ, Μακάο

8. Χώρες Αµερικής
ΗΠΑ, Καναδάς, Γροιλανδία, Άγιος Πέτρος και Μικελόν, Μεξικό, Βερ-

µούδες, Γουατεµάλα, Μπελίζ, Ονδούρα, Ελ Σαλβαδόρ, Νικαράγουα, Κόστα
Ρίκα, Παναµάς, Ανγκου�λα, Κούβα, Άγιος Χριστόφορος και Νέβις, Α�τή, Μπαχά-
µες, Τερκς και Κα�κός Νήσοι, ∆οµινικανή ∆ηµοκρατία, Παρθένοι Νήσοι ΗΠΑ,
Αντίγκουα και Μπαρµπούντα, Ντοµινίκα, Κα�µάν Νήσοι, Τζαµάικα, Αγία Λουκία,
Άγιος Βικέντιος, Βρετανικοί Παρθένιοι Νήσοι, Μπαρµπάντος, Μοντσεράτ, Τρίνι-
δαδ και Τοµπάγκο, Γρενάδα, Αρούµπα, Ολλανδικές Αντίλλες, Κολοµβία, Βενε-
ζουέλα, Γουιάνα, Σουρινάµ, Ισηµερινός, Περού, Βραζιλία, Χιλή, Βολιβία, Παρα-
γουάη, Αργεντινή, Νήσοι Φάλκλαντ και Εξαρτήσεις

9. Χώρες Ωκεανίας
Αυστραλία, Παπουασία-Νέα Γουινέα, Ναούρου, Νέα Ζηλανδία, Ζηλαν-

δία, Τουβάλου, Νέα Καληδονία-Εξαρτήσεις, Κιριµπάτι, Πιτκαίρν Νήσοι, Νεοζη -
λανδική Ωκεανία, Φίτζι, Βανουάτου, Τόνγκα, ∆υτική Σαµόα, Νήσοι Βόρειες Μα -
ριά νες, Γαλλική Πολυνησία, Νήσοι Μάρσαλ, Αµερικάνικες Σαµόα, Γκουάµ, Κουκ
Νήσοι, Τουκελάου, Γαλλικά Νότια Εδάφη

10. Λοιπές χώρες
Χώρες και εδάφη µη κατονοµαζόµενα

11. Εφοδιασµός πλοίων µε τρίτες χώρες
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