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ΠΡΟΛΟΓΟΣ 

Η εργασία αυτή µε τον τίτλο «Ναυτιλία και Τουρισµός: Υφιστάµενη 

Κατάσταση και Προοπτικές Ανάπτυξης στη Χώρα» σκοπό έχει να καταγράψει την 

παρούσα κατάσταση της Ελληνικής Ναυτιλίας, καθώς και τις προοπτικές που αυτή έχει, 

σε σχέση πάντα µε το σηµαντικό για την οικονοµία της Ελλάδας φαινόµενο του 

τουρισµού. Έτσι λοιπόν, κατόπιν έρευνας και µελέτης των στοιχείων που 

συγκεντρώθηκαν από το Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, το Πανεπιστήµιο Πειραιά και 

άλλους οργανισµούς, καταγράψαµε και αναλύσαµε τα στατιστικά στοιχεία που 

προέκυψαν, καθώς και τη γενικότερη κατάσταση που επικρατεί στον χώρο της Ναυτιλίας. 

Ξεκινώντας λοιπόν την εργασία αυτή αρχικός σκοπός είναι η παρουσίαση στον 

αναγνώστη βασικών εννοιών και αρχών που διέπουν τον χώρο της ναυτιλίας. Το πρώτο 

µέρος λοιπόν, της εργασίας αποτελεί µια εισαγωγή. Αρχίζοντας από την έννοια της 

µεταφοράς και το ρόλο αυτής για την οικονοµική και πολιτισµική εξέλιξη ολόκληρου του 

κόσµου, περνάµε στην θαλάσσια µεταφορά και στο ρόλο που έπαιξε διεθνώς. Πιο 

συγκεκριµένα η χρησιµοποίηση του πλοίου ως µέσου µεταφοράς χρονολογείται εδώ και 

αιώνες και συγκεκριµένα πρωτύτερα των άλλων µέσων µεταφοράς. Η φυσική 

διαµόρφωση του πλανήτη µας από τους παλαιότερους χρόνους έδωσε πρωτεύουσα 

σηµασία στο θαλάσσιο µέσο µεταφοράς, ενώ αντίθετα, η συµβολή των µεταφορικών 

µέσων της ξηράς στις συγκοινωνίες και τις µεταφορές έγινε ουσιώδης για την οικονοµία 

µόνο από την χρησιµοποίηση της ατµοµηχανής και αργότερα της µηχανής εσωτερικής 

καύσης για την κίνησή τους. Η αεροπορική δε µεταφορά, εµφανίζεται µόνο στον εικοστό 

αιώνα και πήρε µεγάλες διαστάσεις µόνο στην περίοδο µετά τον δεύτερο Παγκόσµιο 

πόλεµο. Έτσι λοιπόν, καθώς τα τρία τέταρτα περίπου της επιφάνειας της γης 

καλύπτονται από θάλασσα και λίµνες και, µε εξαίρεση τις περιοχές των δυο 

γεωγραφικών πόλων, είναι δυνατή η θαλάσσια µεταφορά επιβατών και αγαθών σε 

οποιαδήποτε απόσταση και σηµείο της υδρογείου που είναι προσιτό από θάλασσα και 

επιπλέον ενδεχόµενα και µέσω ποταµών, διωρύγων ή λιµνών. 

Στη συνέχεια της εργασίας γίνεται µια ιστορική αναδροµή όσον αφορά στην 

Ελληνική Ναυτιλία για να φτάσουµε στην παρούσα κατάσταση. Σήµερα το πλοίο 

θεωρείται ως το µοναδικό µέσο µεταφοράς που εξασφαλίζει την από τεχνική και 
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οικονοµική πλευρά συµφέρουσα µεταφορά µεγάλης µάζας κυρίως χύδην φορτίων. 

Επιπλέον, ολόκληρη η παγκόσµια οικονοµία και η εύρυθµη λειτουργία αυτής, 

στηρίζονται στη µεταφορά µεγάλων ποσοτήτων χύδην φορτίων, όπως είναι οι πρώτες 

ύλες, τα καύσιµα και τα τρόφιµα. Παράλληλα, το πλοίο έκανε δυνατή την ανάπτυξη του 

παγκοσµίου εµπορίου γενικών φορτίων, τροφοδοτώντας µε αυτό τον τρόπο όλες τις 

αγορές. Είναι λοιπόν κατανοητό ότι το πλοίο έχει αποτελέσει το συνδετικό κρίκο 

µεταξύ παραγωγής και κατανάλωσης, αποτελώντας έτσι την βάση ολόκληρης της 

παγκόσµιας οικονοµίας και ανάπτυξης. 

Όµως, πέρα από τα καθαρά οικονοµικά οφέλη που προσφέρει, η Ναυτιλία έχει 

και έναν κοινωνικό χαρακτήρα. Με τα επιβατηγά και επιβατηγά οχηµαταγωγά 

ακτοπλοϊκά πλοία να λειτουργούν ως πλωτές γέφυρες και να µεταφέρουν περίπου 30 

εκατοµµύρια επιβάτες και 7 εκατοµµύρια οχήµατα το χρόνο, η Ελληνική Ναυτιλία 

συνδέει την ηπειρωτική χώρα µε τα νησιά ικανοποιώντας τις ανάγκες των κατοίκων 

των νησιών, των µεταφορών και του τουρισµού. Γιατί η χώρα µας, µοναδικό 

φαινόµενο στην Ευρωπαϊκή Ένωση, λόγω του νησιωτικού της χαρακτήρα υπήρξε 

ιδανική για την ανάπτυξη και εξέλιξη του φαινοµένου του τουρισµού και από νωρίς 

δηµιούργησε ιδιαίτερες ανάγκες για επαρκείς και ποιοτικές συγκοινωνίες, γεγονός που 

µεγέθυνε την υποχρέωση της Πολιτείας να διασφαλίσει τον κοινωνικό χαρακτήρα 

της Ναυτιλίας µε σκοπό την διατήρηση της εδαφικής της συνέχειας και την 

εξασφάλιση των προϋποθέσεων για ισότιµη οικονοµική ανάπτυξη των νησιών. 

Στην εργασία όµως δεν παραλείπεται να γίνει αναφορά και σε ένα 

σηµαντικό γεγονός για τον κόσµο ολόκληρο, την λεγόµενη απελευθέρωση της 

Ακτοπλοϊκής Αγοράς ή αλλιώς άρση του cabotage. Ο όρος αυτός δήλωνε το 

προνόµιο και δικαίωµα κάθε κράτους να κατέχει την αποκλειστική εκµετάλλευση 

των παράκτιων ναυτιλιακών δραστηριοτήτων της. Μετά από χρόνιες συζητήσεις και 

έντονες αντιρρήσεις στις 12 Ιουνίου 1992, λοιπόν, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο 

ενέκρινε ψήφισµα για την ελευθέρωση του θαλάσσιου cabotage και τις 

οικονοµικές και κοινωνικές συνέπειες αυτού και το οποίο τέθηκε σε εφαρµογή από 

την 1η Ιανουαρίου 1993. Η ολοκλήρωση της ελευθερίας αυτής έπρεπε να είναι 

σταδιακή και όχι κατ’ ανάγκη ενιαία για όλες τις παρεχόµενες υπηρεσίες, 

λαµβανοµένων υπόψη της φύσεως ορισµένων ειδικών υπηρεσιών και του µεγέθους της 
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προσπάθειας που θα έπρεπε να υποστούν ορισµένες οικονοµίες της Κοινότητας που 

εµφάνιζαν διαφορές ανάπτυξης. 

Η σηµασία του cabotage, όµως, δεν είναι ίδια για όλες τις χώρες της 

Κοινότητας. Παράγοντες όπως η µορφολογία του εδάφους, ο αριθµός των νησιών τα 

οποία συνδέει η ακτοπλοΐα µε την ηπειρωτική χώρα, η σηµασία της ακτοπλοΐας στην 

άµυνα και την ευρύτερη στρατηγική της χώρας, το κλίµα, οι φυσικές οµορφιές, τα 

µνηµεία, το επίπεδο του τουρισµού, προσδίδουν διαφορετική σηµασία στην ανάγκη 

Εθνικής ακτοπλοΐας για κάθε κράτος. Τα κράτη µέλη ανάλογα µε τη θέση που 

κράτησαν απέναντι στο ζήτηµα της κατάργησης του προνοµίου της ακτοπλοΐας 

χωρίζονται στις εξής κατηγορίες: 

� Στην πρώτη κατηγορία ανήκουν τα κράτη που έθεσαν περιορισµούς στην 

ακτοπλοΐα. Οι κύριοι λόγοι είναι κυρίως η στρατηγική σηµασία του τοµέα της 

ακτοπλοΐας, η ανάγκη για παροχή κρατικών υπηρεσιών στα νησιά και στις 

αποµακρυσµένες περιοχές αλλά και η ανάγκη για προστασία αφενός των 

εθνικών στόλων και αφετέρου της απασχόλησης των ναυτικών. Στην πράξη, η 

κατάργηση του προνοµίου του cabotage θα επέφερε µείωση των κερδών των 

ναυτιλιακών επιχειρήσεων και µεγάλες απώλειες στην απασχόληση και τους 

θερινούς στόλους. Σε αυτήν την κατηγορία ανήκουν, πλέον της Ελλάδας, η 

Γαλλία, η Ιταλία, η Πορτογαλία και η Ισπανία, σε διαφορετικό βαθµό για κάθε 

χώρα ανάλογα µε τα συµφέροντά της. 

� Στην δεύτερη κατηγορία ανήκουν τα κράτη, που ακολούθησαν 

ανοιχτή πολιτική στο ζήτηµα της ακτοπλοΐας. Τα κράτη αυτά - Βέλγιο, 

Ολλανδία, Ιρλανδία, Γερµανία, Βρετανία - υποστήριζαν ότι το cabotage 

οδηγεί σε υψηλότερα κόστη σε σχέση µε τους ναύλους στις µεταφορές 

επιβατών. Οι διάφορες προστατευτικές πολιτικές και οι µη ανταγωνιστικές  

αγορές έχουν αποτέλεσµα τις υψηλότερες τιµές. Επιπρόσθετα, η αρχή του  

προνοµίου της ακτοπλοΐας παραβίαζε το δόγµα ισότητας που προβλέπει το 

άρθρο 7 της συνθήκης της ΕΟΚ. 

� Σε µια ειδική κατηγορία κατατάσσεται η ∆ανία, η οποία εφάρµοζε 

περιοριστικά µέτρα αφενός στην ακτοπλοϊκή σύνδεση µε τα νησιά Φερόες 

και αφετέρου οι περιορισµοί αυτοί ήταν για πλοία που η χωρητικότητά τους 
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δεν ξεπερνούσε τους 500 κ.ο.χ. και εποµένως κάλυπτε µια µικρή αγορά. 

Επίσης, το Λουξεµβούργο είναι το µόνο περίκλειστο κράτος της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης οπότε δεν ήταν δυνατόν να επιβάλλει περιορισµούς 

στο cabotage. 

Έτσι λοιπόν το νέο αυτό πλαίσιο λειτουργίας της Ελληνικής Ναυτιλίας, που για 

την επιβατηγό ναυτιλία τέθηκε σε ισχύ από την 1η Νοεµβρίου 2002, καλείται αν 

επιλύσει πολύπλοκα και συσσωρευµένα προβλήµατα που απορρέουν από α) την 

πολυµορφικότητα του νησιωτικού συµπλέγµατος της χώρας µας και β) την ανάγκη να 

καλύψει τις πραγµατικές µεταφορικές ανάγκες των νησιών και να συµβάλλει στην 

τουριστική και οικονοµική τους ανάπτυξη, ενώ συγχρόνως οφείλει να δώσει προοπτικές 

βιωσιµότητας, εκσυγχρονισµού και ανάπτυξης στην ελληνική ακτοπλοΐα. 

Τέλος, η εισαγωγή του πρώτου µέρους κλείνει µε την αναφορά στην 

σπουδαιότητα της επιβατηγούς ναυτιλίας. Η γεωγραφική διαµόρφωση της Χώρας 

µας χαρακτηρίζεται από ένα εκτεταµένο ανάπτυγµα παραλιών και ένα νησιωτικό 

σύµπλεγµα που περιβάλλει την ηπειρωτική χώρα. Το συνολικό ανάπτυγµα των 

παραλίων ανέρχεται σε 14.854 χλµ., ενώ η ακτογραµµή διαµορφώνει 750 λιµάνια και 

όρµους, µε σπουδαιότερα γύρω στα 120. Το νησιωτικό σύµπλεγµα περιλαµβάνει 

περισσότερα από 3.500 νησιά (τα οποία δεν κατοικούνται όλα), αποτελεί το 19% 

του ελληνικού εδάφους, ενώ συγκεντρώνει το 1% του πληθυσµού µας. Μέσα στα 

πλαίσια αυτά δηµιουργούνται ανάγκες τακτικής επικοινωνίας του νησιωτικού 

πληθυσµού µε τις αστικές περιοχές της ηπειρωτικής χώρας, ανάγκες έγκαιρης 

µεταφοράς των παραγόµενων προϊόντων, ανάπτυξης του τουρισµού, επικοινωνίας 

των κατοίκων και γενικά διακίνησης εµπορευµάτων και προσώπων. Τις ανάγκες 

αυτές καλείται να ικανοποιήσει η ακτοπλοΐα, γεγονός που δείχνει πόσο σηµαντική 

είναι η επιβατηγός ναυτιλία για την Ελλάδα. Συγκεκριµένα η συµβολή της 

συνίσταται στα εξής: 

� Ανάπτυξη των νησιών 

� Περιφερειακή Άµβλυνση 

� ∆ηµιουργία θέσεων εργασίας 

� Εισοδηµατικά και Συναλλαγµατικά Οφέλη 

� Ανακούφιση από περιβαλλοντικές και άλλες επιβαρύνσεις 
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� Προώθηση τουριστικής ανάπτυξης και του θαλάσσιου τουρισµού. 

Στην προώθηση της τουριστικής ανάπτυξης, που αποτελεί και το βασικό 

σηµείο της συµβολής της επιβατηγούς ναυτιλίας, καθώς και στην ανάπτυξη του 

θαλάσσιου τουρισµού ως επακόλουθο, θα σταθούµε λίγο παραπάνω καθότι οι 

ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες είναι αυτές που διεκπεραιώνουν το µεγαλύτερο µέρος 

του τουριστικού ρεύµατος προς τις νησιώτικες περιοχές, είτε πρόκειται για 

εσωτερικό τουρισµό, είτε για επισκέπτες αλλοδαπούς. Ειδικότερα, στα µικρά νησιά 

που δε διαθέτουν αεροδρόµιο και το πλοίο αποτελεί το µοναδικό µέσο µεταφοράς, η 

συχνότητα και η τακτικότητα των δροµολογίων µε τα µεγάλα ηπειρωτικά λιµάνια της 

χώρας είτε µε τα πλησιέστερα περιφερειακά κέντρα, είναι καθοριστικός 

παράγοντας για την επιλογή τους από τα µεγάλα τουριστικά γραφεία σαν τόπο 

τουριστικού προορισµού. 

Η µεταφορά λοιπόν είναι αναπόσπαστο κοµµάτι της τουριστικής 

δραστηριότητας και, για ορισµένες τουριστικές περιοχές, αποτελεί σηµαντικό 

µέρος της δαπάνης αυτής. Η παράλληλη ανάπτυξη αµφότερων των κλάδων και οι 

ισοβαρείς τους σχέσεις µπορούν να συµβάλλουν τα µέγιστα στην ποιοτική βελτίωση, 

στην ανταγωνιστική τιµολόγηση και στον εµπλουτισµό του τουριστικού προϊόντος 

µιας χώρας. Επιπλέον, η µεταφορά αυτή καθ’ εαυτή µπορεί να γίνει ελκυστικό 

τµήµα του τουριστικού προϊόντος, γεγονός που αφορά κυρίως τις θαλάσσιες 

µεταφορές και ίσως και τις συνδεόµενες. Αντίστοιχα, η χαµηλή ποιότητα ή το υψηλό 

κόστος της µεταφοράς επιδρούν αρνητικά στη ζήτηση για µεταφορικές και κατά 

συνέπεια τουριστικές υπηρεσίες. Σε αυτή την περίπτωση, η µεταφορά όχι µόνο δεν 

συµβάλλει στην τουριστική ανάπτυξη αλλά και λειτουργεί ως ανασταλτικός 

παράγοντας στον κλάδο. Στην περίπτωση δε της Ελλάδας και κυρίως στον διεθνή 

τουρισµό, η µεταφορά αποτελεί βασικό παράγοντα που επηρέαζες την τουριστική 

ζήτηση, κυρίως αν ληφθεί υπόψη η γεωγραφική θέση της Ελλάδας σε σχέση µε τις 

κυριότερες χώρες προελεύσεως. Για τον λόγο αυτό δε θα ήταν υπερβολή να πούµε ότι η 

σχέση µεταξύ Ναυτιλίας και Τουρισµού είναι µια σχέση αλληλεξάρτησης και σπάνια 

µπορούµε να µιλήσουµε για τουρισµό δίχως µέσα σε αυτό που αποκαλούµε «τουριστικό 

πακέτο» να µη συµπεριλάβουµε την θαλάσσια µεταφορά.  

Για τον λόγο αυτό, στο δεύτερο µέρος, περνάµε σε µια µελέτη περιπτώσεων, 
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όπως λέγεται. Επιλέχθηκαν για το σκοπό αυτό δυο µεγάλες ναυτιλιακές εταιρίες µε 

µακροχρόνια ιστορία στο χώρο της Ναυτιλίας, οι οποίες και είναι η Ανώνυµη 

Ναυτιλιακή Εταιρία Κρήτης (ΑΝΕΚ LINES) και οι Μινωικές Γραµµές (MINOAN 

LINES). 

Μέσα από επισκέψεις στις ιστοσελίδες των δυο αυτών εταιριών, καθώς και από 

ενηµερωτικά φυλλάδια που και οι δυο έχουν τυπώσει προς ενηµέρωση του κοινού, 

συλλέχθηκε αρκετό υλικό για τη δραστηριότητα της κάθε εταιρίας.  Όπως ο αναγνώστης 

θα διαπιστώσει, έχουν συγκεντρωθεί στοιχεία για το ξεκίνηµά τους από το πρώτο πλοίο που 

δροµολογήθηκε µέχρι και το σηµερινό τους στόλο. Υπάρχουν στοιχεία όσον αφορά στο 

εταιρικό προφίλ τους και για την πολιτική που η κάθε εταιρία ακολουθεί, ούτως ώστε να 

διατηρεί την σταθερή πελατεία της αλλά και να προσελκύει πάντα και νέο κοινό. 

Η πολιτική για την οποία µιλάµε αφενός µεν έχει να κάνει µε το επίπεδο των τιµών 

και των παρεχόµενων υπηρεσιών, που φυσικά είναι και το πιο βασικό σηµείο της πολιτικής 

αυτής, όπου µε εκπτώσεις διαφόρων τάξεων και κατηγοριών, όπως για φοιτητές, 

συνταξιούχους, στρατιωτικούς, απόρους κ.ά., καθώς και µε τη δροµολόγηση νέων, 

υπερσύγχρονων πλοίων καταφέρνουν να προσαρµόζονται στα Ευρωπαϊκά 

δεδοµένα και να παραµένουν ανταγωνιστικές απέναντι σε άλλες, νέες εταιρίες, αλλά 

και απέναντι στα άλλα µεταφορικά µέσα. Αφετέρου δε η πολιτική τους αυτή έχει να 

κάνει και µε την προσφορά της κάθε µιας από τις δυο αυτές εταιρίες προς το κοινωνικό 

σύνολο υπό τη µορφή χορηγιών εισιτηρίων ή χρηµάτων. Με τον τρόπο αυτό αντί να 

δείχνουν ένα αυστηρά επαγγελµατικό προσωπείο, δείχνουν ένα γνήσιο ενδιαφέρον 

για τον συµπολίτη τους και κάνουν το κοινό να τους βλέπει µε άλλο µάτι. Σε αυτή τη 

νέα τακτική ίσως να οφείλεται και το γεγονός ότι και οι δυο εταιρίες παρουσιάζουν 

αυξηµένο κύκλο εργασιών σε σχέση µε το προηγούµενο έτος, απόδειξη ότι η διοίκηση 

της εκάστοτε εταιρίας έχει κάνει σωστές προβλέψεις και ορθολογικό 

προγραµµατισµό, ώστε να αποφέρει στην εταιρία της τα ποθητά αποτελέσµατα. 

Τέλος, η εργασία κλείνει µε το τρίτο και τελευταίο µέρος όπου µιλάµε πλέον 

για την υφιστάµενη κατάσταση στο χώρο της Ναυτιλίας µέσα από µια έρευνα και έκθεση 

της XRTC, καθώς και από την σκοπιά ανθρώπων του χώρου, όπως είναι ο κ. Γιακαλής, 

πρόεδρος της Ναυτιλιακής Εταιρίας Λέσβου (ΝΕΑ), και ο κ. Λεβογιάννης, τέως 

Βουλευτής Κυκλάδων. 
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Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα της έκθεσης της XRTC, όπως αυτά 

παρουσιάστηκαν από τον πρόεδρο της εταιρίας κ. Ξηραδάκη, η Ελληνική Ακτοπλοΐα 

έχει εισέλθει σε µια φάση ανοδική που οφείλεται στην σταδιακή εφαρµογή της 

απελευθέρωσης της ακτοπλοϊκής αγοράς. Με την ανανέωση του στόλου και µε τις 

επενδύσεις τις οποίες απαιτούσε για να επιτευχθεί οι ελληνικές ακτοπλοϊκές εταιρίες 

εισήλθαν σε µια φάση «νοικοκυροσύνης» και προσπάθειας για προσαρµογή στα νέα 

δεδοµένα. Σηµαντικός είναι ο ρόλος των τραπεζών στη προσπάθεια αυτή, καθώς µε 

τις τελευταίες αναδιαρθρώσεις στα δανειακά προγράµµατά τους, έδειξαν ότι πραγµατικά 

κατανοούν τα προβλήµατα του κλάδου και προσπαθούν µε κάθε δυνατότητα ευελιξίας 

και προσαρµοστικότητας για την εξυγίανσή τους. 

Ο κ. Γιακαλής από τη µεριά του πιστεύει στην ανάγκη εναρµόνισης µε τα 

ισχύοντα στην Ευρώπη, χαρακτηρίζοντας τις µεθόδους των εκπροσώπων της 

Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας δαιδαλώδεις και απαρχαιωµένες. Θεωρεί ότι το 

Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας δυστυχώς δεν φαίνεται να προσαρµόζεται στα νέα 

Ευρωπαϊκά δεδοµένα, όµως είναι απόλυτα πεπεισµένος για τη δυνατότητα των 

Ελλήνων για δροµολόγηση και λειτουργία παγκοσµίως, ενώ αντίθετα πιστεύει πως ο 

σκεπτικισµός των Ευρωπαίων θα αποτελέσει ανασταλτικό παράγοντα για την 

δροµολόγηση ξένων πλοίων στις ελληνικές ενδοµεταφορές. 

Ο κ. Λεβογιάννης όντας τέως Βουλευτής Κυκλάδων εξετάζει το ζήτηµα από την 

πλευρά της νησιωτικής Ελλάδας και επισηµαίνει την ιδιαιτερότητα των νησιών που για 

την αντιµετώπιση της καθηµερινής τους πραγµατικότητας έχουν ως αναγκαίο µέσο το 

πλοίο. Αυτό από µόνο του δείχνει την αναγκαιότητα για άµεση εξυπηρέτηση των 

νησιών µας µε τη δηµιουργία νέου σχεδιασµού γραµµών σύνδεσης των νησιών σε 

συνεργασία µε τους τοπικούς φορείς, σχεδιασµού αναπτυξιακού, ορθολογικού µε 

πλοία καινούρια και αξιόπλοα και µε τιµές προσιτές για όλες τις εισοδηµατικές τάξεις. Και 

όπως χαρακτηριστικά λέει ο κ. Λεβογιάννης «Επιβάλλεται να αντιµετωπιστούν οι 

ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες ως δηµόσιο αγαθό και όχι µόνο ως επιχειρηµατική 

δραστηριότητα. Επιβάλλεται όλοι οι αρµόδιοι να θυµηθούν και στον καίριο αυτό τοµέα 

τη συνταγµατική διάταξη για τις ιδιαιτερότητες των νησιωτικών περιοχών». 

Στο κλείσιµο λοιπόν αυτής της εργασίας παραθέτονται τα συµπεράσµατα και 

οι προοπτικές για την Ελληνική Ναυτιλία, όπως αυτά προέκυψαν από έρευνα και 
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µελέτη της υφιστάµενης κατάστασης στο χώρο της Ναυτιλίας. Επιγραµµατικά τα 

συµπεράσµατα στα οποία καταλήξαµε είναι τα εξής: 

� Οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν τον πιο ανταγωνιστικό κλάδο του τοµέα των 

µεταφορών (τα 4/5 του παγκόσµιου εµπορίου πραγµατοποιούνται µέσω 

θαλάσσης). 

� Η ναυτιλία επέδρασε περισσότερο από κάθε άλλο παράγοντα στην 

οικονοµική ανάπτυξη του κόσµου και στην διαµόρφωση της σύγχρονης 

συναλλακτικής οικονοµίας. 

� ∆ιεθνώς σήµερα οι Έλληνες ελέγχουν το 9,2% του συνολικού αριθµού 

των πλοίων που υπάρχουν στην αγορά καθώς και των υπό ναυπήγηση, το 

17,8%  του παγκόσµιου στόλου σε dwt. 

� Οι Έλληνες εφοπλιστές στην προσπάθεια προσαρµογής τους στις 

απαιτήσεις των καιρών τα τελευταία έτη έχουν προχωρήσει σε παραγγελίες 

νέων, ταχύπλοων πλοίων. 

� Ο µέσος όρος ηλικίας του ελληνόκτητου στόλου µειώθηκε το 2002 και 

σήµερα βρίσκεται στα 19,6 χρόνια αντί των 20,0 και 20,3 για το 2001 και το 

2000 αντίστοιχα. 

� Η Ελλάδα, σύµφωνα µε στοιχεία του Lloyd’s List, καταλαµβάνει την 

τέταρτη θέση µε βάση την χωρητικότητα του στόλου της. 

� Έρευνα του Lloyd’s List δείχνει επίσης ότι αυξήθηκε η 

χρηµατοδότηση του ελληνόκτητου στόλου τα τελευταία δύο χρόνια κατά $ 

1,5 σε σχέση µε το 2000. Αξιοπρόσεκτο είναι ότι οι τράπεζες πλέον 

χρηµατοδοτούν στην ναυτιλία την ποιότητα, το µέγεθος, και την µικρή 

ηλικία, µε αποτέλεσµα την µείωση των προβληµατικών δανείων. 

� Αξιοσηµείωτη επίσης µεταβολή για το έτος 2003 είναι και το γεγονός 

ότι ο τραπεζικός δανεισµός της Ελληνικής Ακτοπλοΐας µειώθηκε για πρώτη 

φορά κατά την τελευταία πενταετία κατά 5,22% από 2,048 δις ευρώ σε 

1,941 δις ευρώ λόγω της οµαλής αποπληρωµής των δανείων και της 

πώλησης πλοίων. 

� Ακόµα, τα τελευταία χρόνια δροµολογήθηκαν νεότευκτα ταχύπλοα 

που µείωσαν σηµαντικά τους χρόνους πρόσβασης και κατέστησαν την 
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ακτοπλοΐα ακόµα πιο ανταγωνιστική. 

� Αυξανόµενο εµφανίζεται το επτάµηνο Ιανουαρίου-Ιουλίου 2003 το 

ναυτιλιακό συνάλλαγµα που εισέρευσε στην Ελλάδα, αφού ανήλθε σε 5,44 

δις ευρώ, έναντι 5,03 δις, βοηθώντας µε αυτόν τον τρόπο αισθητά το Εθνικό 

µας Ισοζύγιο. 

� Τέλος, αναφέρουµε ότι η µεταφορά είναι αναπόσπαστο κοµµάτι της 

τουριστικής δραστηριότητας µε τις ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες να 

διεκπεραιώνουν το µεγαλύτερο µέρος του τουριστικού ρεύµατος προς τις 

νησιώτικες περιοχές της χώρας µας. 

Οι διαπιστώσεις αυτές αποτελούν απόδειξη της σπουδαιότητας του κλάδου της 

Εµπορικής και Επιβατηγούς Ναυτιλίας για την οικονοµία της Ελλάδας, είτε άµεσα µε 

την ανάπτυξη της εµπορικής µας δραστηριότητας, είτε έµµεσα µε την ανάπτυξη και 

προώθηση της τουριστικής δραστηριότητας. Με τον τρόπο αυτό καταφέρνουν και 

συνδέονται δυο µεγάλοι και εξέχουσας σηµασίας κλάδοι της οικονοµίας, Ναυτιλία και 

Τουρισµός. 
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Μ Ε Ρ Ο Σ  Ι  

ΕΙΣΑΓΩΓΗ  

Η ΕΝΝΟΙΑ ΤΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 

Η Έννοια και το Αντικείµενο της Μεταφοράς 

Με τον όρο µεταφορά εννοούµε την ενέργεια που παράγει χρησιµότητα µέσω 

της διακίνησης προσώπων και αγαθών από µια θέση σε κάποια άλλη. Αντικείµενο 

µεταφοράς µπορεί να αποτελέσουν τα πάσης φύσεως αγαθά (πρώτες ύλες ή 

µεταποιηµένα προϊόντα), και φυσικά ο άνθρωπος. 

Ως έργο του µεταφορέα µπορεί να θεωρηθεί: 

• Η φόρτωση του φορτίου ή η παραλαβή του επιβάτη 

• Η παροχή των κάθε είδους διευκολύνσεων που είναι αναγκαίες για την καλή και 

ασφαλή στοιβασιά του φορτίου, καθώς και την άνετη µετακίνηση του επιβάτη, 

και τα οποία συντελούν στην λεγόµενη «ποιότητα υπηρεσίας». 

• Η ασφαλής εκτέλεση της µεταφοράς στον τόπο προορισµού, για την 

αποβίβαση του επιβάτη ή την εκφόρτωση του φορτίου. 

Τις υποχρεώσεις αυτές ο µεταφορέας οφείλει να τις εκπληρώνει έτσι ώστε να 

ανταποκρίνεται πλήρως προς τις απαιτήσεις των επιβατών και βέβαια προς τις ανάγκες 

των µεταφερόµενων φορτίων. 

 

Οικονοµικά και πολιτιστικά στοιχεία της Μεταφοράς 

Ι. Τα οικονοµικά στοιχεία 

Η οικονοµική χρησιµότητα της µεταφοράς προσώπων και αγαθών εξαρτάται 

από το οικονοµικό αποτέλεσµα που επιδιώκεται και προσδοκάται από την εκτέλεσή της. 

Η οικονοµική δραστηριότητα αποβλέπει στην παραγωγή, διανοµή και ανταλλαγή 
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αγαθών και υπηρεσιών. Το σύνολο των οικονοµικών αυτών λειτουργιών είναι 

αδύνατον να συντελεσθεί χωρίς την µεταφορά και χωρίς αυτήν δεν γίνεται δυνατή η 

ικανοποίηση των αναγκών της κοινωνίας. Ο άνθρωπος παράγει αγαθά είτε για άµεση 

κατανάλωση από τον ίδιο, είτε για αποθήκευση, είτε για να τα ανταλλάξει µε άλλα 

αγαθά που έχει ανάγκη και δεν παράγει ο ίδιος. Το είδος των αγαθών που παράγει 

εξαρτάται αφενός µεν από τις ανάγκες του και αφετέρου από την σύνθεση και το 

µέγεθος των συντελεστών παραγωγής που έχει στη διάθεσή του. Έτσι π.χ. δεν παράγει 

όλα τα αγαθά που χρειάζεται για να ικανοποιήσει τις ανάγκες του εκτός αν 

κατορθώσει να έχει στη διάθεσή του όλες τις απαραίτητες πρώτες ύλες, καύσιµα και 

λοιπά αναγκαία µέσα για την παραγωγική διαδικασία. Σε κάθε περίπτωση όµως, 

βασικό στοιχείο για την επίτευξη αυτού του σκοπού είναι η λειτουργία της µεταφορικής 

διαδικασίας. 

Μέσω της µεταφορικής διαδικασίας µπορούν να επιτευχθούν µια σειρά από 

οικονοµικά αποτελέσµατα τα οποία και είναι τα εξής: 

� Η διεύρυνση των ορίων της αγοράς είναι το πρώτο αποτέλεσµα. Η µεταφορά 

είναι το µέσο µε το οποίο επιτυγχάνεται η αξιοποίηση της γης και του πλούτου 

που αυτή παράγει, αφού καθιστά δυνατή τη διακίνηση των παραγόµενων 

αγαθών στις αγορές όπου εκδηλώνεται η αντίστοιχη ζήτηση. Μέσω λοιπόν της 

µεταφοράς µπορούµε να πούµε ότι υπερνικάτε ο χώρος και ο χρόνος και 

επιτυγχάνεται η εξουδετέρωση των οικονοµικών προβληµάτων και 

µειονεκτηµάτων τα οποία προκαλούνται από την άνιση κατανοµή των 

διαθέσιµων πλουτοπαραγωγικών πόρων µεταξύ χωρών και ηπείρων. 

� Με την διεύρυνση της αγοράς έρχεται ως άµεσο επακόλουθο το επόµενο 

αποτέλεσµα το οποίο και είναι η εξισορρόπηση µεταξύ της ζήτησης και 

της προσφοράς από τόπο σε τόπο. Χωρίς την µεταφορά οι κατά τόπους 

ανθρώπινες κοινωνίες θα βρίσκονταν σε πλήρη εξάρτηση από τις φυσικές πηγές 

πλούτου του άµεσου περιβάλλοντος. Στο µέγεθος της παραγωγής θα επιδρούσε 

εξίσου περιοριστικά η έκταση των αναγκών της επιτόπιας ζήτησης. Όταν η 

ανταλλαγή προϊόντων γίνεται σε µικρή γεωγραφική περιοχή έχει κατ’ 

ανάγκη περιορισµένη έκταση. Μέσω όµως της διαδικασίας µεταφοράς η αγορά 

που είναι στη διάθεση κάθε πωλητή διευρύνεται (αύξηση προσφοράς) και η 
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ζήτηση των προϊόντων του αυξάνεται. Όσο περισσότερο αυξάνουν οι 

αποστάσεις στις οποίες πραγµατοποιείται η µεταφορά τόσο περισσότερο 

διευρύνεται η αγορά και το µέγεθος της ζήτησης. 

� Το τρίτο αποτέλεσµα είναι συνάρτηση των δυο προηγούµενων και είναι η 

τάση για διαµόρφωση ενιαίων τιµών στα βασικής τουλάχιστον 

σηµασίας αγαθά. Με την επέκταση του δικτύου των δυνατοτήτων της 

µεταφοράς διευρύνεται ο κύκλος των πωλητών που διαθέτουν ένα προϊόν. Με 

αυτό τον τρόπο ο αγοραστής αποκτά την ευχέρεια επιλογής αγαθών ως προς την 

προσφερόµενη ποιότητα και τιµή ή και ακόµα ως προς τους όρους και τον τρόπο 

πληρωµής. 

� Η µείωση της τιµής είναι ένα ακόµα αποτέλεσµα της µεταφοράς. 

Συγκεκριµένα η φθηνή µεταφορά µειώνει το κόστος της παραγωγής και τείνει 

σε µείωση της τιµής. Το κόστος της µεταφοράς είναι µέρος του παραγωγικού 

κόστους, όχι µόνο σε ό,τι αφορά τις πρώτες ύλες και τα καύσιµα για την 

παραγωγή προϊόντων µεταποίησης, αλλά και σε ό,τι αφορά την µεταφορά των 

πάσης φύσεως έτοιµων καταναλωτικών αγαθών µέχρι τις αγορές κατανάλωσης, 

αφού η παραγωγική διαδικασία δεν ολοκληρώνεται πριν το αγαθό φτάσει στον 

τελικό καταναλωτή. 

ΙΙ. Τα πολιτιστικά στοιχεία 

Η µεταφορά όµως δεν παράγει µόνο άµεσα οικονοµικά οφέλη υπέρ της 

οικονοµίας. Συµβάλλει επίσης στην οικονοµική πρόοδο έµµεσα, αφού υποβοηθάει την 

ανάπτυξη του τεχνικού και πνευµατικού πολιτισµού. 

Έτσι λόγου χάρη, η µεταφορά συµβάλλει στην ανάπτυξη του πολιτισµού 

επιτρέποντας την επικοινωνία µεταξύ των λαών και φέρνοντας σε επαφή τα 

αποµακρυσµένα και λιγότερο ανεπτυγµένα µέρη µε τα µεγάλα κέντρα πνευµατικής, 

επιστηµονικής και τεχνολογικής προόδου. ∆ιευκολύνει συνεπώς την µετάδοση των 

γνώσεων και των αγαθών του πνευµατικού και τεχνικού πολιτισµού µεταξύ των 

λαών της γης, επιταχύνοντας την πνευµατική και οικονοµική πρόοδο. 

Η προέλευση και εξέλιξη των µεγάλων πολιτισµών και της οικονοµικής πορείας 

του κόσµου, τόσο κατά τους Αρχαίους χρόνους όσο και κατά τον Μεσαίωνα και την 
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εποχή της Αναγέννησης αλλά και µετά την Βιοµηχανική Επανάσταση και µέχρι 

σήµερα, επιβεβαιώνουν την αλήθεια και τεκµηριώνουν αυτή τη θέση. 

Η προσπάθεια αναζήτησης µέσων και αγαθών που λείπουν από µία περιοχή, που 

αποτέλεσε το κίνητρο για την επικοινωνία µεταξύ οµάδων ανθρώπων εγκατεστηµένων 

σε διάφορες περιοχές και οδήγησε στην εισαγωγή, καθιέρωση και ανάπτυξη των 

µέσων της µεταφοράς, υπήρξε σε κάθε εποχή η αφετηρία και το υπόβαθρο για την 

οικονοµική και πνευµατική πρόοδο του ανθρώπου. 

 

Η ΘΑΛΑΣΣΙΑ ΜΕΤΑΦΟΡΑ 

Ι. Ο διεθνής Χαρακτήρας της θαλάσσιας µεταφοράς 

Οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν, κατά παράδοση, τον πιο ανταγωνιστικό 

κλάδο του τοµέα των µεταφορών, καθώς υφίστανται σχετικά ελάχιστο κυβερνητικό 

έλεγχο, µε εξαίρεση τα θέµατα ασφάλειας και πιο πρόσφατα το θέµα προστασίας του 

περιβάλλοντος. Το µεγαλύτερο µέρος του ελέγχου των δυνάµεων της αγοράς 

προέρχεται από την ίδια την βιοµηχανία θαλασσίων µεταφορών. Παρ’ όλα αυτά, από 

τον ∆εύτερο Παγκόσµιο Πόλεµο και µετά, η κρατική παρέµβαση είναι περισσότερο 

συνηθισµένη. 

Πρόκειται για έναν ιδιαίτερο κλάδο του τοµέα των µεταφορών. Είναι γεγονός 

ότι σήµερα τα 4/5 του παγκόσµιου εµπορίου πραγµατοποιείται µέσω θαλάσσης. Η 

χρησιµοποίηση του πλοίου ως µέσου µεταφοράς χρονολογείται εδώ και αιώνες και 

συγκεκριµένα πρωτύτερα των άλλων µέσων µεταφοράς. Σήµερα το πλοίο θεωρείται 

ως το µοναδικό µέσο µεταφοράς, που εξασφαλίζει την από τεχνική και οικονοµική 

πλευρά συµφέρουσα µεταφορά µεγάλης µάζας κυρίως χύδην φορτίων. Επιπλέον, 

ολόκληρη η παγκόσµια οικονοµία και η εύρυθµη λειτουργία αυτής, στηρίζονται στη 

µεταφορά µεγάλων ποσοτήτων χύδην φορτίων, όπως είναι οι πρώτες ύλες, τα καύσιµα 

και τα τρόφιµα. Παράλληλα, το πλοίο έκανε δυνατή την ανάπτυξη του παγκοσµίου 

εµπορίου γενικών φορτίων, τροφοδοτώντας µε αυτό τον τρόπο όλες τις αγορές. Είναι 

λοιπόν κατανοητό ότι το πλοίο έχει αποτελέσει το συνδετικό κρίκο µεταξύ παραγωγής 

και κατανάλωσης, αποτελώντας έτσι την βάση ολόκληρης της παγκόσµιας οικονοµίας 
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και ανάπτυξης. 

Ο διεθνής χαρακτήρας των θαλάσσιων µεταφορών δεν άργησε να 

εµφανιστεί. Το γεγονός ότι η µαζική διακίνηση των αναγκαίων πρώτων και ενεργειακών 

υλών είναι πρακτικά δυνατή αλλά και συµφέρουσα µόνο δια θαλάσσης ήταν από τους 

πρώτους παράγοντες που οδήγησαν στη συνειδητοποίηση του διεθνή χαρακτήρα των 

θαλάσσιων µεταφορών. Το γεγονός ότι το µεγαλύτερο µέρος των χωρών εξαγωγής 

πρώτων υλών και καυσίµων είναι διασκορπισµένα στην υδρόγειο έτσι ώστε να είναι 

δυνατή η σύνδεσή τους µόνο δια θαλάσσης είναι ο δεύτερος παράγοντας. Επιπλέον, η 

παραγωγή σε µεγάλες κλίµακες που πραγµατοποιήθηκε κατά την µεταπολεµική 

περίοδο, σύντοµα οδήγησε σε επέκταση των καταναλωτικών αγορών σε ολόκληρο τον 

κόσµο. Σε συνδυασµό µάλιστα µε την τεχνολογική επανάσταση, η οποία οδήγησε σε 

µείωση του κόστους παραγωγής των µεταφορικών υπηρεσιών του πλοίου, κατέστησαν 

δυνατές τις εµπορικές συναλλαγές που επιτρέπουν την χωρίς αυξηµένο κόστος 

επιµήκυνση των αποστάσεων προέλευσης των πρώτων υλών ή του τελικού προορισµού 

των έτοιµων βιοµηχανικών προϊόντων. 

Το διεθνές θαλάσσιο εµπόριο, αντιπροσωπεύει το µεγαλύτερο, τόσο σε βάρος 

όσο και σε αξία, ποσοστό του συνολικού διεθνούς εµπορίου. Συγκεκριµένα, 

αναφέρεται σε ποσότητα που κινείται γύρω στα 4.500 εκατοµµύρια τόνους, δηλαδή 

κάθε ηµέρα φορτώνονται σε πλοία από κάποιο λιµάνι φορτία δώδεκα εκατοµµυρίων 

τόνων κατά µέσο όρο, και κάποια αντίστοιχη ποσότητα εκφορτώνεται σε κάποια άλλα 

λιµάνια.1 

Από τα µέχρι τώρα αναφερθέντα, είναι εύκολο κανείς να συνειδητοποιήσει τη 

σηµασία της εµπορικής ναυτιλίας και των εµπορικών πλοίων στην παγκόσµια 

οικονοµική σκηνή. Ωστόσο, πέρα από τη θετική πλευρά της ναυτιλίας υπάρχει και µία 

άλλη πιο σκοτεινή, η οποία µάλιστα ευθύνεται και για την αρνητική και πολλές φορές 

ισοπεδωτική εικόνα που επικρατεί στην κοινή γνώµη σχετικά µε αυτήν. Ο λόγος, 

βέβαια, είναι το "υψηλό" κοινωνικό κόστος που παρουσιάζει η θαλάσσια µεταφορά 

αγαθών και ειδικότερα η αναφορά γίνεται σε όρους ατυχηµάτων στη θάλασσα, αλλά και 

                                              
1 Ευγ. Σαµπράκος, «Σηµειώσεις: Οικονοµικής και Πολιτικής των µεταφορών», Πειραιάς 2002. σελ.78, 82. 
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στη λειτουργική ρύπανση που προκαλείται από τη συνήθη δραστηριότητα των πλοίων. 

Η άποψη αυτή, όσο ακραία κι αν ακούγεται στον οποιονδήποτε που ασχολείται µε τη 

ναυτιλία και γνωρίζει λίγο καλύτερα τα πράγµατα από το ευρύ κοινό, δυστυχώς 

εκφράζει µία µεγάλη µερίδα της κοινής γνώµης. 

Βέβαια, κανείς δεν µπορεί να υποστηρίξει ότι η βιοµηχανία της ναυτιλίας δεν 

παρουσιάζει προβλήµατα και ότι δεν έχει συµµετοχή στο φαινόµενο της 

περιβαλλοντικής ρύπανσης. Σε καµία, όµως, περίπτωση η πραγµατική εικόνα δεν 

είναι αυτή που παρουσιάζεται από τα µέσα µαζικής ενηµέρωσης κάθε φορά που 

συµβαίνει ένα ατύχηµα, στο οποίο τις περισσότερες φορές εµπλέκεται ένα 

δεξαµενόπλοιο µε αποτέλεσµα την έκκριση πετρελαίου στο θαλάσσιο περιβάλλον και 

τη δηµιουργία πετρελαιοκηλίδων, άλλοτε µικρότερης και άλλοτε µεγαλύτερης 

έκτασης. Η δύναµη της εικόνας είναι µεγάλη, η πραγµατικότητα όµως σύµφωνα µε 

επιστηµονικές µελέτες είναι ότι µόνο ένα µικρό ποσοστό των ρύπων των θαλασσών 

οφείλεται στα πλοία, ενώ αντίθετα τα 3/4 αυτών έχουν χερσαία προέλευση.2 

Ως αποτέλεσµα της αρνητικής και συγχρόνως ψευδούς εικόνας που 

επικρατεί για τη ναυτιλία και του παρεπόµενου πολιτικού κόστους, αλλά και για λόγους 

ουσιαστικούς µε στόχο την ποιοτική αναβάθµιση του κλάδου και τη δηµιουργία 

καλύτερων συνθηκών στα πλαίσια των οποίων θα ασκείται η ναυτιλιακή 

δραστηριότητα, µεγάλη έµφαση δόθηκε στις διαδικασίες ελέγχου των εµπορικών 

πλοίων. Λόγω του διεθνούς χαρακτήρα της εµπορικής ναυτιλίας, ο έλεγχος των 

πλοίων απασχόλησε όχι µόνο µεµονωµένα κράτη, αλλά και τη διεθνή κοινότητα. 

∆ιεθνείς οργανισµοί συστάθηκαν για την εξυπηρέτηση αυτού του σκοπού, ενώ 

συλλογικά όργανα και ήδη υπάρχοντες οργανισµοί µε µεγάλη επιρροή στο ναυτιλιακό 

γίγνεσθαι συνέβαλαν επίσης προς αυτήν την κατεύθυνση. 

ΙΙ. Η συµβολή της θαλάσσιας µεταφοράς στην ανάπτυξη της οικονοµίας 

Η συµβολή των διαφόρων µεταφορικών µέσων στην επίτευξη των 

οικονοµικών και πολιτιστικών αποτελεσµάτων στα οποία προαναφερθήκαµε δεν υπήρξε 

ποτέ ίσης σηµασίας. Αντίθετα διαφοροποιείται µε την συµβολή διαφόρων 

                                              
2 "Εµπορική Ναυτιλία & Θαλάσσιο Περιβάλλον", Γ.Π. Βλάχος, Εκδόσεις Σταµούλης, Αθήνα 1999, σελ.34-35. 
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παραγόντων όπως οι ακόλουθοι: 

� Η φυσική διαµόρφωση του πλανήτη µας που από τους παλαιότερους χρόνους 

έδωσε πρωτεύουσα σηµασία στο θαλάσσιο µέσο µεταφοράς. Τα τρία τέταρτα 

περίπου της επιφάνειας της γης καλύπτονται από θάλασσα και λίµνες. Με 

εξαίρεση τις περιοχές των δυο γεωγραφικών πόλων, είναι δυνατή η θαλάσσια 

µεταφορά επιβατών και αγαθών σε οποιαδήποτε απόσταση και σηµείο της 

υδρογείου που είναι προσιτό από θάλασσα και επιπλέον ενδεχόµενα και µέσω 

ποταµών, διωρύγων ή λιµνών. 

� Χρονικά προηγήθηκε κατά πολύ η χρησιµοποίηση και ανάπτυξη των 

θαλασσίων µεταφορικών µέσων έναντι των άλλων µέσων µεταφοράς. Τα πλοία 

διέσχιζαν τις θάλασσες από τους Προϊστορικούς χρόνους και τους ωκεανούς από 

την εποχή των µεγάλων εξερευνήσεων και ανακαλύψεων. Αντίθετα, η συµβολή 

των µεταφορικών µέσων της ξηράς στις συγκοινωνίες και τις µεταφορές έγινε 

ουσιώδης για την οικονοµία µόνο από την χρησιµοποίηση της ατµοµηχανής 

και αργότερα της µηχανής εσωτερικής καύσης για την κίνησή τους. Η 

αεροπορική τέλος µεταφορά, εµφανίζεται µόνο στον εικοστό αιώνα και πήρε 

µεγάλες διαστάσεις µόνο στην περίοδο µετά τον δεύτερο Παγκόσµιο πόλεµο. 

� Τέλος, ακόµη και σήµερα, µόνο χάρις στην ύπαρξη του εµπορικού πλοίου είναι 

τεχνικά και οικονοµικά δυνατή η µαζική µεταφορά αγαθών, ιδίως δε όταν 

αναφερόµαστε σε µαζικά χύδην φορτία, όπως λόγου χάρη πρώτες ύλες, καύσιµα 

ή δηµητριακά. 

Ως συνέπεια και επαλήθευση των παραγόντων που προαναφέραµε, τα 

τέσσερα πέµπτα περίπου του διεθνούς εµπορίου, διεξάγονταν από τη θάλασσα. Ο 

ρόλος βέβαια της θαλάσσιας µεταφοράς για την οικονοµική ανάπτυξη και το έργο που 

αυτή επιτελεί δεν ήταν πάντα το ίδιο σηµαντικός. Από την άποψη αυτή, η εξέλιξη της 

θαλάσσιας µεταφοράς µπορεί να διακριθεί σε τρεις κύριες περιόδους: Η πρώτη 

περίοδος τοποθετείται µέχρι τον 15ο αιώνα, η δεύτερη περίοδος µέχρι το πρώτο τέταρτο 

του 19ου αιώνα, (οπότε άρχισε ουσιαστικά η χρησιµοποίηση του ατµού στην πρόωση 

των πλοίων) και τέλος η τρίτη αφορά στο υπόλοιπο του 19ου αιώνα και στη σύγχρονη 

εποχή. Αναλυτικότερα παρατηρούµε τις εξής εξελίξεις: 
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� Στην πρώτη περίοδο, το έργο της θαλάσσιας µεταφοράς ήταν σχετικά 

περιορισµένο τόσο σε όγκο όσο και σε έκταση. Παρ’ όλα αυτά ο ρόλος της ήταν 

πάντα σηµαντικός. Σ’ αυτήν οφείλεται η ανάπτυξη των Μεσογειακών 

πολιτισµών από τους Φοίνικες, τους Έλληνες, τους Ρωµαίους και η 

µετέπειτα εµπορική και θαλάσσιου εµπορίου, τόσο στην Μεσόγειο µε 

επίκεντρο τις Ιταλικές δηµοκρατίες, όσο και πέραν του Μεσογειακού χώρου 

σε ολόκληρη την Ευρώπη, δηµιούργησε νέες δυνατότητες ανάπτυξης των 

συναλλαγών και έβαλε τις βάσεις για την µετέπειτα πρόοδο της 

Ευρωπαϊκής οικονοµίας. Στους στόλους της εποχής εκείνης, οφείλουµε τόσο 

την σύνδεση της Ευρώπης µε τα καραβάνια τα οποία έφταναν στις Ασιατικές 

ακτές της Μεσογείου µε προϊόντα της Ανατολής, όσο επίσης και τις πρώτες 

µεταφορές σιτηρών και ξυλείας από τον Εύξεινο Πόντο προς την υπόλοιπη 

Ευρώπη. 

� Η δεύτερη περίοδος χαρακτηρίζεται από µια θεµελιώδους σηµασίας µεταβολή. 

Οι µεταφορές προσώπων και εµπορευµάτων γίνονται πλέον σε παγκόσµια 

κλίµακα αντί να περιορίζονται στην Ευρωπαϊκή περιοχή. Είναι η εποχή των 

µεγάλων θαλασσοπόρων και των ανακαλύψεων, που οδήγησε στην αναζήτηση 

και αξιοποίηση των πλουτοπαραγωγικών πόρων σε οποιοδήποτε σηµείο του 

κόσµου κι αν ήταν. Τότε διευρύνθηκε και ισχυροποιήθηκε ο ρόλος του πλοίου. 

Με το πλοίο πραγµατοποιήθηκαν οι βασικές για τον νέο κόσµο µεταφορές 

έµψυχου υλικού και αγαθών έτσι ώστε από τον 16ο αιώνα και έκτωθεν οι 

υπερατλαντικές µεταφορές έγιναν το υπόβαθρο αφενός µεν της οικονοµικής 

άνθησης της ∆υτικής Ευρώπης (από την Ιβηρική χερσόνησο µέχρι την 

Ολλανδία και το Ην. Βασίλειο) και αφετέρου της ανακατανοµής των 

συντελεστών της παραγωγής ανά τον κόσµο. Έτσι, η µέχρι τον 19ο αιώνα 

περίοδο της θαλάσσιας µεταφοράς χαρακτηρίζεται ως µεγάλης 

σπουδαιότητας για την εξέλιξη της ανθρωπότητας και την οικονοµική ζωή του 

κόσµου, γιατί: 

• Η ναυτιλία συνέβαλε περισσότερο από κάθε τι άλλο στην επέκταση των 

κατοικηµένων περιοχών της γης µέχρι των σηµερινών τους ορίων. 

• Επέτρεψε για πρώτη φορά την ανάπτυξη εµπορικών συναλλαγών µεταξύ 
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αποµακρυσµένων υπερπόντιων περιοχών και έθεσε τις βάσεις για την 

δηµιουργία των σύγχρονων παγκόσµιων αγορών της συναλλακτικής 

οικονοµίας. 

� Η τελευταία περίοδος που ακολούθησε την βιοµηχανική επανάσταση 

χαρακτηρίζεται από την ταχύτατη αύξηση του µεγέθους του θαλάσσιου εµπορίου 

και τις ραγδαίες τεχνολογικές εξελίξεις, αποτέλεσµα των οποίων είναι το 

σύγχρονο πλοίο. Επίσης χαρακτηρίζεται από την µέγιστη ανάπτυξη των 

συγκοινωνιών για µεταφορά επιβατών σε υπερπόντιες χώρες, αλλά και την 

µεταγενέστερη παρακµή αυτού του τοµέα των µεταφορών. 

Μια από τις κύριες συνέπειες της βιοµηχανικής επανάστασης και των 

τεχνολογικών εξελίξεων, ήταν η δηµιουργία των προϋποθέσεων (αλλά και της ανάγκης) 

για οµαδική µετανάστευση εργατικού δυναµικού από την Ευρώπη προς τις Νέες Χώρες. 

Υπολογίζεται ότι µεταξύ των ετών 1815 και 1914 τουλάχιστον 65 εκ. Ευρωπαίοι 

µετανάστευσαν προς υπερπόντιες περιοχές ιδίως δε προς τις Ηνωµένες Πολιτείες. Τότε 

για πρώτη φορά το ανθρώπινο στοιχείο έγινε παράγοντας ανάπτυξης σε ειδικό τοµέα 

της ναυτιλιακής δραστηριότητας. Η επιβατηγός ναυτιλία ήταν εκείνη που έκανε δυνατή 

την «έξοδο» του Ευρωπαϊκού έµψυχου πλεονάσµατος, του τόσο αναγκαίου για την 

οικονοµική ανάπτυξη του νέου κόσµου, αλλά και για την απαλλαγή της Ευρώπης 

από τις συνέπειες και τους κινδύνους του υπερπληθυσµού σε µια εποχή που οι 

µηχανές είχαν αρχίσει να αντικαθιστούν σε µεγάλη κλίµακα την ανθρώπινη εργασία. 

∆εν είναι εποµένως «λεκτικό σχήµα» ή στοιχείο υπερβολής ο ισχυρισµός ότι η 

ναυτιλία αφού έκανε δυνατή την ανακατανοµή των δυο από τους βασικούς συντελεστές 

της παραγωγής (προϊόντα της γης και εργασία) σε παγκόσµιο επίπεδο επέδρασε 

περισσότερο από κάθε άλλο παράγοντα στην οικονοµική ανάπτυξη του κόσµου και στην 

διαµόρφωση της σύγχρονης συναλλακτικής οικονοµίας. 

Ιδιαίτερα δε µετά από την χρησιµοποίηση του σιδήρου και του χάλυβα ως υλικό 

κατασκευής των πλοίων και χάρις στην ταυτόχρονη εξελικτική τελειοποίηση των 

µηχανικών µέσων πρόωσης έγινε δυνατή και οικονοµικά συµφέρουσα η µαζική 

µεταφορά χύδην φορτίων (πρώτων υλών, τροφίµων, καυσίµων) πάνω στην οποία 

στηρίχθηκε η λειτουργία της σύγχρονης οικονοµίας και µε την οποία επιτεύχθηκε η 
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διαµόρφωση παγκοσµίων τιµών ως προς τα βασικά αγαθά. 

Παράλληλα, έγινε επίσης δυνατή η εγκατάσταση τακτικών θαλάσσιων 

δροµολογιακών γραµµών πάνω στις οποίες στηρίχθηκε η ανάπτυξη του ∆ιεθνούς 

εµπορίου γενικών φορτίων µε τη µορφή που έχει σήµερα. Σαν συνέπεια, οι εξελίξεις 

αυτές κατέστησαν τα µεγάλα βιοµηχανικά κέντρα ανεξάρτητα από τις δυνατότητες του 

περιβάλλοντος χώρου τους τόσο σε πρώτες ύλες όσο και σε καύσιµα. 

Το ∆ιεθνές θαλάσσιο εµπόριο, απέβη ένας τεράστιος οικονοµικός 

µηχανισµός, από την οµαλή λειτουργία του οποίου εξαρτάται όχι µόνο η οικονοµική 

ζωή των εθνών, αλλά και η ίδια η ύπαρξη εκατοµµυρίων ανθρώπων, αφού τα 

βασικά είδη διατροφής συγκαταλέγονται µεταξύ των σπουδαιότερων αντικειµένων των 

∆ιεθνών µεταφορών. 

Συµπερασµατικά, µπορούµε να ισχυρισθούµε ότι το θαλάσσιο εµπόριο 

αποτελεί πλέον µια αρτηρία, η διακοπή της οποίας είναι ικανή να επιφέρει την 

κατάρρευση της οικονοµικής ζωής του πλανήτη. 

 

Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 

Ι. Ιστορική Αναδροµή 

Ο κλάδος της ελληνικής ναυτιλίας γεννήθηκε ανάµεσα ιστίων και ατµού τον 19ο 

αιώνα, τα πρώτα µεταπελευθερωτικά χρόνια. Από τότε είχε µακριά και περιπετειώδη 

εξέλιξη µέχρι να καταλήξει στη σηµερινή της µορφή που αποτελείται από το στόλο των 

κρουαζιερόπλοιων, φέρρυς και ιπτάµενων δελφινιών. 

Το 1828 δροµολογήθηκε το πρώτο ταχυδροµικό πλοίο που, εκτός από το 

ταχυδροµείο, µετέφερε επιβάτες και εµπορεύµατα. Στο µεταξύ, η συγκοινωνία 

ανάµεσα στις παράλιες περιοχές γίνονταν µε υποτυπώδη µέσα. Σύµφωνα µε τον 

Λουδοβίκο Ρο στις «Αναµνήσεις και Ανακοινώσεις από την Ελλάδα 1832-1833»: 

«Αυτά τα πλεούµενα καΐκια ή τρεχαντήρια που κάνουν την ακτοπλοΐα στις ελληνικές 

θάλασσες είναι γερά σκαριά που είναι ξεσκέπαστα στην πρύµη και την πλώρη, έχουν 

πλήρωµα 3 άντρες. Οι επιβάτες βολεύονται µαζί µε το φορτίο και δεν µαγειρεύουν 

πάνω στο πλεούµενο, παρά µόνο όταν έχει νηνεµία». Έτσι καταλαβαίνει κανείς ότι τα 



 -20- 

πρώτα ελληνικά επιβατηγά πλοία καµία σχέση δεν είχαν µε τα σηµερινά. 

Η πρώτη σύµβαση για µεταφορά ταχυδροµείου και επιβατών στο εξωτερικό 

υπογράφηκε το 1833 µεταξύ της ελληνικής κυβέρνησης και του Φραγκίσκου 

Φεράλδη. Είναι αξιοσηµείωτο ότι τα "ταχύπλοα ιστιοφόρα" του Φεράλδη εκτελούσαν τα 

δροµολόγια µεταξύ: 

� Ναυπλίου - Μασσαλίας, κάθε 25 µέρες 

� Ναυπλίου - Τεργέστης, κάθε 25 µέρες 

� Ναυπλίου - Αλεξάνδρειας 

� Ναυπλίου - Σµύρνης 

Είχε πλέον καθιερωθεί εισιτήριο 2 θέσεων, «εις κάµαρας» και «εις το αµπάριον». 

Οι συνθήκες διαβίωσης των επιβατών ήταν λίγο καλύτερες. 

Τα "ταχύπλοα ιστιοφόρα" πού προαναφέρθηκαν έδωσαν τη θέση τους το 1837 

στα γαλλικά ατµόπλοια και ειδικότερα στο πλοίο «Ανατολή». Εν συνεχεία, µετά από 

πολλές συµβάσεις της ελληνικής κυβέρνησης µε ξένες εταιρίες και ξένα κράτη 

αποφασίσθηκε το 1856 να συσταθεί «ελληνική ατµοπλοϊκή Εταιρία». 

Πράγµατι, το 1857 συστάθηκε η πρώτη ελληνική ατµοπλοϊκή εταιρία µε το όνοµα 

«Συριανή» εξ αιτίας της έδρας της. Σε αυτήν την εταιρία η ελληνική κυβέρνηση έκανε 

σύµβαση για 12 χρόνια και της παραχωρούσε το "αποκλειστικό προνόµιο για την των 

παραλίων µερών". 

Στο διάστηµα 1830-1852, που τις θαλάσσιες συγκοινωνίες τις 

εκµεταλλεύονταν ξένες εταιρίες, έγιναν µερικές προσπάθειες από ιδιώτες, αλλά και την 

Εθνική Τράπεζα, για την ίδρυση ατµοπλοϊκών εταιριών, που θα εκµεταλλεύονταν τις 

ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες και τις συγκοινωνίες της Ανατολικής Μεσογείου. Σαν τέτοιες 

αναφέρονται: της Εθνικής Τράπεζας, η προσπάθεια συστάσεως ατµοπλοϊκής εταιρίας από 

κάποιον Ευριπίδη το 1851, το 1853 γίνεται µια άλλη προσπάθεια από οικονοµικούς 

παράγοντες της Πάτρας κ.λ.π. 

II. Παρούσα κατάσταση - Ο Ελληνικός Στόλος 

Πριν από δύο περίπου δεκαετίες, όταν ο Ελληνόκτητος στόλος έγινε ο πρώτος 

στόλος παγκοσµίως, οι πλοιοκτήτες ανέφεραν το γεγονός ως "το Ελληνικό θαλάσσιο 

θαύµα". Ήταν ένας δίκαιος χαρακτηρισµός του γεγονότος ότι µια χώρα 10 
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εκατοµµυρίων έφθασε στην κορυφή της πυραµίδας µιας τόσο σηµαντικής 

βιοµηχανίας, όπως η ναυτιλία. Από τότε µε κάποιες εξαιρέσεις ο Ελληνόκτητος 

στόλος συνεχίζει να µεγαλώνει διαρκώς. 

Σύµφωνα µε τα στοιχεία, η Ελληνόκτητη Ναυτιλία (πλοία υπό ελληνική και ξένη 

σηµαία) στης 27 Φεβρουαρίου του 2002 έλεγχε 3.480 πλοία όλων των τύπων (άνω των 

l.000gt), συνολικού deadweight (dwt) 164.613.935 και 98.195.100 gross tonnage (gt) 

συµπεριλαµβανοµένων και 213 πλοίων υπό ναυπήγηση διάφορων κατηγοριών, 

συνολικού tonnage 10.652.495. ∆ιεθνώς σήµερα οι Έλληνες ελέγχουν το 9,2% του 

συνολικού αριθµού των πλοίων που υπάρχουν στην αγορά καθώς και των υπό 

ναυπήγηση, το 17,8% του παγκόσµιου στόλου σε dwt ή το 15,5% του παγκόσµιου 

στόλου εκφρασµένου σε gt.3 

Είναι γεγονός ότι ο ελληνόκτητος στόλος µειώθηκε ελαφρά κατά το 2002 σε 

σχέση µε το προηγούµενο έτος τόσο στον αριθµό των πλοίων, το deadweight όσο 

και στο tonnage. Αυτό µπορεί µερικώς να δικαιολογηθεί από τους πρόσφατους 

κανονισµούς και την σταδιακή απόσυρση των πλοίων µε µονά τοιχώµατα από την 

αγορά αλλά και από την γενική τάση για πώληση ή σκραπάρισµα των παλαιών πλοίων 

και αντικατάστασή τους µε νεόχτιστα ή νεότερα πλοία. Το ποσοστό του ελληνόκτητου 

στόλου στον παγκόσµιο, βάση τύπου, σε σχέση µε το συνολικό αριθµό των πλοίων και 

το DWT το 2001 και το 2002 φαίνονται από τους παρακάτω πίνακες: 

                                              
3 «Economic outlook», May 2002, page 14 
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Τύπος  

Τύπος πλοίου %  στον Αριθµό 2001 %  στον Αριθµό 2002 

Oil Tankers  18.4  17  

Chemical & Product Carriers  9.8  10.1  

Liquid Gas Carriers  4.4  4.9  

Combination Carriers  15.3  16.5  

Ore & Bulk Carriers  23.5  22.7  

Container Carriers  5.1  4.6  

Other Cargo Ships  6.3  5.8  

Passenger Ships  11.1  10.6  

 

Τύπος πλοίου %  DWT  2001 %  DWT 2002 

Oil Tankers  23.0  20.5  

Chemical & Product Carriers  19.1  20.1  

Liquid Gas Carriers  5.1  5.5  

Combination Carriers  17.3  18.5  

Ore & Bulk Carriers  23.8  23.9  

Container Carriers  5.5  4.8  

Other Cargo Ships  8.9  8.0  

Passenger Ships  GT 10.8 GT 10.4 

 
Πηγή: Economic Outlook, May 2002 

 

Από τα στατιστικά στοιχεία του YEN προκύπτει ότι στην Ελλάδα 

λειτουργούν 1.114 ναυτιλιακές εταιρίες, από τις οποίες οι 654 ασχολούνται µε τη 

διαχείριση πλοίων και οι 460 µε ναυλώσεις και άλλες ναυτιλιακές εργασίες. Από 

τις 1.084 εταιρίες εισήχθη και δραχµοποιήθηκε συνάλλαγµα της τάξεως των 

1.221.557.083 δολαρίων παρουσιάζοντας αύξηση 4,9% έναντι του 2000. Για την 

κάλυψη διάφορων υποχρεώσεων (φορολογικών, µισθοδοτικών κ.ά.) οι εταιρίες 
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αυτές δαπάνησαν το ποσό των 864.617.591 δολαρίων. Εξάλλου το εργατικό τους 

δυναµικό υπολογίζεται σε 11.090 άτοµα. Συνολικά οι 654 διαχειρίστριες εταιρίες 

είχαν στον έλεγχο τους ένα στόλο από 3.749 πλοία.4 

Η Ελληνική αγορά είναι αρκετά οµοιογενής, αφού βάση των στοιχείων της 

Petrofin, σχεδόν το 85% των Ελληνικών ναυτιλιακών εταιρειών είναι εταιρείες 

που διαχειρίζονται λιγότερα από 8 πλοία, τα περισσότερα των οποίων 

δεξαµενόπλοια ξηρού χύδην φορτίου και πλοία διπλού καταστρώµατος 

(tweendeckers). Από τις υπόλοιπες, οι 30-40 από αυτές αποτελούν τις εταιρείες 

στόχους των τραπεζών και συνεπώς η αγορά στόχος είναι προσανατολισµένη σε 

εταιρείες µε τουλάχιστον 15 πλοία, αφού η ακτοπλοϊκή αγορά έχει συνενωθεί σε 

λίγες εταιρίες και η χρηµατοδότηση των κοντεϊνεροπλοίων απαιτεί τεράστια 

κεφάλαια. 

Τα στατιστικά στοιχεία καταδεικνύουν ότι η Ελληνική ναυτιλιακή 

κοινότητα προσαρµόζεται στις απαιτήσεις των καιρών. Ενώ παλαιότερα οι έλληνες 

εφοπλιστές ήταν γνωστοί για την προτίµησή τους στα φθηνά και µεγάλης ηλικίας 

µεταχειρισµένα πλοία, τα τελευταία έτη έχουν προχωρήσει σε παραγγελίες 

ναυπηγήσεων. Τα στοιχεία του GSCC αναφέρουν ότι οι Έλληνες εφοπλιστές 

έχουν παραγγείλει το 11,6% των ναυπηγούµενων σήµερα πλοίων, το οποίο 

αντιπροσωπεύει το 23% της ναυπηγούµενης χωρητικότητας. 

Ως αποτέλεσµα της παραπάνω τάσης για ναυπηγήσεις και αγορά σχετικά νέων 

πλοίων ο µέσος όρος ηλικίας του ελληνόκτητου στόλου µειώθηκε το 2002 και σήµερα 

βρίσκεται στα 19,6 χρόνια αντί των 20,0 και 20,3 για το 2001 και το 2000 αντίστοιχα. 

Σηµείωσε ακόµα περισσότερη µείωση σε όρους GT φτάνοντας τα 15,9 χρόνια αντί 

των 16,8 και 17,6 για το 2001 και το 2000 αντίστοιχα. Τώρα σε όρους DWT βρίσκεται 

σήµερα στα 15,6 χρόνια αντί των 16,6 και 17,4 για το 2001 και 2000 αντίστοιχα. Η 

µείωση αυτή αναµένεται να ενταθεί ακόµα περισσότερο στο προσεχές µέλλον. Είναι 

άξιο µνείας το γεγονός ότι για πρώτη φορά ο µέσος όρος ηλικίας του στόλου των 

tankers (18,8 χρόνια) είναι µικρότερος από τον µέσο όρο του παγκόσµιου στόλου (που 

                                              
4 «Ηµερησία, Ειδική Έρευνα για τη Ναυτιλία», Ιούνιος 2002, σελ 12 
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είναι 19,1 έτη).5 

Την τέταρτη θέση στον κόσµο καταλαµβάνει η Ελλάδα, µε βάση τη 

χωρητικότητα του στόλου της. Σύµφωνα µε στοιχεία του Lloyd’s για το 2002, που 

έδωσε στη δηµοσιότητα το YEN, ο υπό ελληνική σηµαία στόλος φτάνει τα 1.529 

πλοία µε χωρητικότητα 28.778.240 gt. Επίσης, σύµφωνα µε τα στοιχεία του 

Institute of Shipping Economics & Logistics της Βρέµης, που αφορούν πλοία άνω 

των 300 gt, την 1/1/2002 η Ελλάδα κατείχε την τρίτη θέση παγκοσµίως όσον αφορά 

τη χωρητικότητα των πλοίων. Ειδικότερα σύµφωνα µε το Ινστιτούτο της Βρέµης την 

1/1/2002 η ελληνική σηµαία ήταν υψωµένη σε 1.102 πλοία µε χωρητικότητα 43.365.00 

dwt.6 

 

Κατανοµή ελληνικού στόλου ανά τύπο πλοίου (µε βάση το dwt) 

 

Πηγή: Lloyd’s, World Fleet Statistics 2002 

 

To 2002, 113 πλοία -µε µέσο όρο ηλικίας τα 5,5 έτη- ύψωσαν την ελληνική 

σηµαία. Το στοιχείο της νεότητας των πλοίων αναµένεται να αποτελέσει τον κύριο 

                                              
5 «Economic outlook», May 2002, page 20 
6  «Ναυτεµπορική», Παρασκευή 10 Ιανουαρίου 2003, σελ 47 
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άξονα των µέτρων που προετοιµάζει το YEN προκείµενου µέσα στο 2003 να 

σηµειωθεί ένα νέο κύµα εγγραφών πολύ µεγαλύτερο από εκείνο του 2002. Η ηγεσία 

του YEN αναµένεται να προτάξει αυτό το στοιχείο το οποίο θα δηλώσει ότι θα 

«επενδύσει» άµεσα µε µέτρα ενίσχυσης της ανταγωνιστικότητας σε τρία επίπεδα που 

θα αφορούν: τη φορολογία ειδικά για τα νεότευκτα πλοία που για πρώτη φορά θα 

εισέρχονται στο ελληνικό νηολόγιο, την προώθηση των επενδύσεων για την 

ανανέωση ων µικρών µεσογειακών πλοίων και τέλος το ανθρώπινο δυναµικό µε 

παρεµβάσεις που θα κλιµακώνονται ανάλογα µε την ηλικία του πλοίου.7 

 

Εξέλιξη του ελληνικού εµπορικού δυναµικού (πλοία > 1.000gt) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή: LRS 

 

Εκτός από των τοµέα των τραπεζών, κεφάλαια µπορούν να αντλήσουν οι 

ναυτιλιακές εταιρείες και από το Χρηµατιστήριο, ήδη από το 1995 στο 

Χρηµατιστήριο Αξιών Αθηνών (ΧΑΑ) έχουν εισέλθει ακτοπλοϊκές εταιρείες, ενώ 

τελευταία πέραση ένας νόµος για την χρηµατοδότηση και εταιρειών της ποντοπόρου 

ναυτιλίας. 

Μετά από µεγάλες καθυστερήσεις οι διοικητικές αρχές του Χρηµατιστηρίου 

Αξιών Αθηνών έδωσαν την 1η Απριλίου του 2002 το πράσινο φως για την είσοδο 

ποντοπόρων πλοίων στη Σοφοκλέους, ανακοινώνοντας το τελικό κανονιστικό 

                                              
7 «Ηµερησία», ∆ευτέρα 20 Ιανουαρίου 2003, σελ 10 
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πλαίσιο της διαδικασίας. Το κλίµα στο ΧΑΑ την εποχή που έγινε η ανακοίνωση δεν 

ήταν ευνοϊκό αλλά όλοι αναµένουν κινήσεις βελτίωσης και µε δεδοµένο ότι το 

νοµικό πλαίσιο είναι έτοιµο, δεν αποκλείεται στους επόµενους µήνες να 

δηµιουργηθούν Εταιρείες Επενδύσεων στην Ποντοπόρο Ναυτιλία. 

Το νέο αυτό πλαίσιο8, αφενός ανταποκρίνεται στις ανάγκες της αγοράς, 

αφετέρου διασφαλίζει αποτελεσµατικότερα την προστασία των επενδυτών µε την 

καθιέρωση αυστηρότερων κανόνων ως προς τη διαφάνεια της Ε.Ε.Π.Ν. 

Είναι άγνωστες ακόµα οι προθέσεις των Ελλήνων εφοπλιστών, καθώς η 

παραδοσιακή µυστικοπάθεια τους, ίσως δηµιουργήσει εµπόδια στην είσοδο τους στο 

ΧΑΑ, ενώ περαιτέρω εµπόδια δηµιουργούν τα υψηλά έξοδα για την είσοδο τους στο 

ΧΑΑ και ο περιορισµός της επιχειρηµατικής τους ευελιξίας. Πρόβληµα ίσως 

δηµιουργήσει και το γεγονός ότι για την είσοδο τους τα 2/3 του στόλους τους να είναι 

υπό την Ελληνική (Ευρωπαϊκή) σηµαία και το υπόλοιπο 1/3 να είναι συµβεβληµένο 

µε το Ναυτικό Αποµαχικό Ταµείο (NAT). 

Τραπεζικός Τοµέας 

Έρευνα του Lloyd’s List δείχνει ότι ο συνολικός αριθµός των τραπεζών που 

χρηµατοδοτούν την ελληνική ναυτιλία φτάνει τις 61 τράπεζες. Άλλο ένα σηµαντικό 

συµπέρασµα που βγαίνει από αυτήν την έρευνα είναι ότι αυξήθηκε η χρηµατοδότηση 

του ελληνόκτητου στόλου τα τελευταία δύο χρόνια, το Lloyd’s List υπολογίζει ότι ο 

συνολικός δανεισµός έφτασε στα $ 17.7 δις παρουσιάζοντας αύξηση κατά $ 1.5 σε 

σχέση µε το 2000. Ακόµα εκτιµάται ότι µόνο δύο από τις 13 τράπεζες που έχουν 

χαρτοφυλάκιο µεγαλύτερο των $ 400 εκατ. δεν έχουν τοπική εκπροσώπευση 

στην αγορά. Ο κ. Πετρόπουλος θεωρεί τον αριθµό των τραπεζών που 

δραστηριοποιούνται στο χώρο ως αρκετά σταθερό, µε τον αριθµό των ελληνικών 

τραπεζών να αυξάνεται. 

Οι Ελληνικές τράπεζες αυξάνουν συνεχώς την παρουσία τους στην 

ναυτιλιακή χρηµατοδότηση του Πειραιά, παρόλο που η ναυτιλιακή βιοµηχανία 

συνεχίζει να στηρίζεται σε µεγάλο βαθµό σε διεθνή ιδρύµατα για τις ανάγκες της. 

                                              
8 Για κατανόηση του νέου θεσµικού πλαισίου βλέπε παράρτηµα. 
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Ενώ πριν τα µέσα της προηγούµενης δεκαετίας µόνο µία τοπική τράπεζα 

δραστηριοποιούταν στο χώρο της χρηµατοδότησης της ποντοπόρου ναυτιλίας, τώρα 

υπάρχουν τρία τραπεζικά ιδρύµατα µεταξύ των 12 κορυφαίων τραπεζών που 

χρηµατοδοτούν την Ελληνόκτητο ναυτιλία. Ο παρακάτω πίνακας δείχνει τις κορυφαίες 

τράπεζες που χρηµατοδοτούν τον Ελληνόκτητο στόλο για το 2002.9 

 

Οι κορυφαίες τράπεζες µε χορηγήσεις στην Ελληνόκτητο Ναυτιλία 

 
Bank Loans ($ millions) 

1. Royal Bank of Scotland  2.600  

2. Deutsche Schiffsbank  1.600  

3. Hamburgische/ L.S. Holstein  1.300  

4. KfW  1.000  

5. National Bank of Greece  1.000  

6. Alpha Bank  850  

7. HSBC  700  

8. Credit Agricole Indosuez  650  

9.DVB/Nedship  630  

10. Citibank  550  

11. Piraeus Bank  520  

12. Credit Suisse  500  

13. ABN- AMRO 410 

48 other banks 5.360 

TOTAL 61 banks 17.670 

 
Πηγή: Lloyd’s List /the banks 

 

 

                                              
9 «Lloyd’s List, Supplement», May 2002, page 43-44 
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Οι αιτίες της εντυπωσιακής αυξήσεως στην δανειοδότηση της ναυτιλίας 

οφείλονται κυρίως στην µεγάλη αύξηση των παραγγελιών νέων ναυπηγήσεων 

από τους Έλληνες πλοιοκτήτες, ενώ και οι τράπεζες έχουν στραφεί στη 

χρηµατοδότηση των µεγάλων ναυτιλιακών οµίλων και συνεπώς µεγαλύτερου ύψους 

δανείων. Η αύξηση της χρηµατοδοτήσεως δεν καλύπτει όλο το φάσµα των 

Ελληνικών εταιρειών, καθώς έχει παρατηρηθεί µία σηµαντική στροφή της 

χρηµατοδοτήσεως στις µεγάλες ναυτιλιακές εταιρείες µε άνω των 10-15 

πλοίων. Οι Ελληνικές ναυτιλιακές εταιρίες µε στόλο έως 9 πλοία είναι το 80% των 

υπαρχόντων Ελληνικών πλοίων. 

Οι µικρές ναυτιλιακές εταιρείες αντιµετωπίζουν δυσκολίες στην 

χρηµατοδότησή τους και πολλές φορές αναγκάζονται να αποδεχθούν σκληρότερους 

όρους και να περιορίσουν τα αιτήµατα τους. Οι τράπεζες έχουν στραφεί σε µεγάλο 

βαθµό στη χρηµατοδότηση των νέων ναυπηγήσεων και αντιµετωπίζουν τα µικρά 

δάνεια προς τις µικρές εταιρείες ως σπατάλη χρόνου, διότι η πλειοψηφία αυτών των 

εταιρειών έχει µεγάλης ηλικίας πλοία και επειδή οι µικρές τράπεζες που 

ασχολιόντουσαν συνήθως µε αυτές τις εταιρείες έχουν αποσυρθεί από την αγορά. 

Τα τελευταία έτη οι τράπεζες χρηµατοδοτούν στην ναυτιλία την 

ποιότητα, το µέγεθος, και την µικρή ηλικία, µε αποτέλεσµα την µείωση των 

προβληµατικών δανείων και συνεπώς περισσότερες τράπεζες θα ασχοληθούν µε 

την Ελληνική ναυτιλία όπως προαναφέρθηκε, ώστε να αυξηθεί και η 

χρηµατοδότηση από τις τράπεζες στη ναυτιλία, πράγµα που θα απαιτήσει 

τεράστια κεφάλαια. 

Η Επιτροπή της Βασιλείας για την Τραπεζική Ευθύνη δηµοσίευσε το 2001 µία 

διακήρυξη µε τον τίτλο "Overview of New Basel Capital Accord" (Επισκόπηση της 

Νέας Κεφαλαιακής Συµφωνίας της Βασιλείας), η οποία αναφέρεται στο θέµα των 

αναγκαιοτητών της κεφαλαιακής επάρκειας των τραπεζών. Στην ουσία, αυτό που 

προτείνεται είναι ότι κάθε ένα δάνειο θα εξετάζεται και αναλόγως του κινδύνου που 

περιέχει για πιθανότητα µη αποπληρωµής του, να λαµβάνει ένα ποσοστό βαρύτητας 

σχετικώς µε το πόσον κεφαλαίου που η τράπεζα θα πρέπει να επενδύσει για 

την "χρηµατοδότηση" του δανείου. Όσο χαµηλότερος είναι ο κίνδυνος, τόσο 
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χαµηλότερο είναι και το αναγκαίο ποσό κεφαλαίου, όσο υψηλότερο το πόσο που 

πρόκειται να δανείσει η τράπεζα, τόσο υψηλότερο και το κέρδος των µετόχων της. 

Ενώ η νέα επισκόπηση θα αρχίσει να εφαρµόζεται από το 2005 οι περισσότερες 

τράπεζες ήδη έχουν αρχίσει να εξετάζουν τις επιπτώσεις και να προσαρµόζουν τις 

εσωτερικές λειτουργίες τους στα νέα δεδοµένα, άλλες µε ταχύτερο και άλλες µε 

χαµηλότερο ρυθµό. 

Η πλοιοκτησία εµπεριέχει πολλούς κινδύνους, οπότε και ο δανεισµός των 

πλοιοκτητών από τις τράπεζες εµπεριέχει πολλούς κινδύνους. ∆εν υπάρχει αµφιβολία 

ότι τα περισσότερα δάνεια, λόγω των γενικών χαρακτηριστικών της ναυτιλίας, 

εµπίπτουν στην κατηγορία των "επικίνδυνων" βάση των νέων κανονισµών της 

Επιτροπής της Βασιλείας και χρειάζονται µεγάλα κεφάλαια. Συνεπώς, για να 

πραγµατοποιήσουν οι τράπεζες τα ίδια κέρδη µε το παρελθόν θα πρέπει να 

µεγαλώσουν το περιθώριο κέρδους τους περίπου 50%. Αυτό θα ισχύσει για όλα τα 

δάνεια που έχουν συναφθεί και πριν και µετά την επιβολή των νέων κανονισµών το 

2005. 

Η µεγάλη πλειοψηφία των δανείων προς τους Έλληνες πλοιοκτήτες 

εµπίπτουν στην κατηγορία των " επικίνδυνων" εξαιτίας της έλλειψης 

επιχειρησιακής δοµής των εταιρειών. Τα αυξηµένα περιθώρια κέρδους δεν είναι 

τόσο εύκολη πρακτική όσο φαίνεται και αρκετοί δανειστές της ναυτιλίας θα πρέπει να 

επαναπροσδιορίσουν την θέση τους, κυρίως όσον αφορά το άνοιγµα τους στην 

Ελληνική αγορά.10 

 

III. Η Απελευθέρωση της Ακτοπλοϊκής Αγοράς 

Γενικά 

Στα πλαίσια του προγράµµατος ολοκλήρωσης της Ενιαίας εσωτερικής αγοράς 

της Κοινότητας και της πλήρους απελευθέρωσης του ενδοκοινοτικού εµπορίου, 

σύµφωνα µε την Κοινή ναυτιλιακή πολιτική της Ε.Ε., προβλεπόταν και η κατάργηση του 

προνοµίου της ακτοπλοΐας, που ίσχυε για τις θαλάσσιες µεταφορές µεταξύ των 
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κρατών µελών της Κοινότητας. 

Ως προνόµιο της ακτοπλοΐας -γνωστό µε τον όρο cabotage- είναι το δικαίωµα 

ενός κράτους να κατέχει την αποκλειστική εκµετάλλευση των παράκτιων ναυτιλιακών 

δραστηριοτήτων. Σε αυτές τις δραστηριότητες εµπεριέχεται η µεταφορά επιβατών και 

εµπορευµάτων µεταξύ των λιµένων της ίδιας της χώρας. Υποστηρίζεται από πολλούς 

ότι το cabotage περιλαµβάνει την περιήγηση, την αλιεία παράκτιας µορφής, τα σκάφη 

αναψυχής, τα ναυαγοσωστικά µέσα και την επικοινωνία µε τις εγκαταστάσεις 

εξόρυξης πετρελαίου. Σύµφωνα µε τα άρθρα 165 και 166 του Κ∆Ν∆ ο περιορισµός του 

cabotage στην Ελλάδα εκτείνεται και στα κρουαζιερόπλοια που εκτελούν ταξίδια και σε 

αλλοδαπά λιµάνια εφόσον η αρχή ή ο τελικός προορισµός του πλοίου είναι ένα ελληνικό 

λιµάνι. Τα δε κρουαζιερόπλοια υπό ξένη σηµαία µπορούν να πραγµατοποιήσουν 

ενδιάµεσους σταθµούς σε Ελληνικούς λιµένες. Η προσέγγιση σε ελληνικό λιµάνι 

πλοίου µε ξένη σηµαία βασικά δεν απαγορεύεται, ενώ η παραλαβή επιβατών 

απαγορεύεται.11 Αποκλείονται λοιπόν τα πλοία µε ξένη σηµαία από την άσκηση των 

προαναφερθέντων δραστηριοτήτων. Κάθε κράτος µέσα από την εθνική νοµοθεσία 

διατυπώνει το βαθµό και την έκταση της χρήσης του προνοµίου αυτού. 

Ιστορική εξέλιξη 

Με τον κανονισµό 4055/86, υιοθετήθηκε η αρχή της ελεύθερης παροχής 

υπηρεσιών στις θαλάσσιες µεταφορές µεταξύ των κρατών-µελών καθώς και µεταξύ 

των κρατών-µελών και τρίτων χωρών. Ο κανονισµός αυτός όµως εξαιρεί την παροχή 

υπηρεσιών µεταξύ των λιµένων ενός κράτους-µέλους (cabotage). Τo ακτοπλοϊκό 

ζήτηµα δεν επιλύθηκε τότε και αποδείχθηκε ανυπέρβλητο εµπόδιο για την εφαρµογή 

της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών. Τα κράτη 

της Βόρειας Ευρώπης υποστήριξαν την κατάργηση του προνοµίου της ακτοπλοΐας, 

ενώ τα κράτη της Μεσογείου υπερασπίστηκαν την προστατευτική πολιτική που 

ίσχυε µέχρι τότε για την ακτοπλοΐα. Κατά τη διάρκεια των διαπραγµατεύσεων υπήρξε 

                                                                                                                                         
10 "Fairplay", 26 Ιουλίου 2001, σελ 17-18 
11 Βλέπε επίσης Α. Μ. Γουλιέλµος: «∆ιοίκηση παράκτιων και θαλάσσιων βιοµηχανιών». Αθήνα 1997, σελ. 

249. Επίσης Γ. Π. Βλάχος- Α. Β. Αλεξόπουλος: «∆ιεθνής Οργανισµοί και ναυτιλιακή πολιτική». Αθήνα - 

Πειραιάς 1996, σελ. 258. 
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ένας αριθµός κρατών, που ήταν προετοιµασµένος να δεχθεί τη διατήρηση των 

περιορισµών που ισχύουν στην ακτοπλοΐα, όσον αφορά την παροχή υπηρεσιών σε 

νησιά και αποµακρυσµένες γεωγραφικά περιοχές και κυρίως όταν αυτές 

επιχορηγούνται από κρατικές αρχές. Μεγάλο πρόβληµα δηµιουργήθηκε στις 

κρουαζιέρες ανοιχτής θαλάσσης. Η αδυναµία γεφύρωσης του χάσµατος µεταξύ 

των υπέρµαχων κα πολέµιων του cabotage είχε ως αποτέλεσµα το θέµα να 

αναβληθεί. 

Το θέµα ξαναζητήθηκε στα πλαίσια των µέρων της Επιτροπής για την 

ενίσχυση της κοινοτικής ναυτιλίας το 1989. Η πρόταση της Επιτροπής, η οποία 

σκόπευε στην ενίσχυση της κοινοτικής ανταγωνιστικότητας µέσω της καθιέρωσης ενός 

παράλληλου κοινοτικού νηολογίου (EUROS), στηρίχθηκε και στη θέσπιση µέτρων 

για τις εσωτερικές θαλάσσιες µεταφορές. Η Επιτροπή θεωρούσε ως πρώτο 

σηµαντικό βήµα την άρση στο cabotage, η οποία σχετιζόταν µε τη χρήση των πλοίων 

που ήταν νηολογηµένα στο κοινοτικό νηολόγιο και παρείχαν υπηρεσίες σε "short-sea 

trade". To άρθρο 1 του σχεδίου κανονισµού όριζε ως υπηρεσίες θαλάσσιων 

µεταφορών: 

� Τη θαλάσσια µεταφορά επιβατών ή αγαθών µεταξύ λιµένων ενός 

κράτους-µέλους (cabotage), περιλαµβάνοντας και τις θαλάσσιες οδούς για 

τυχόν αποικιακές κτήσεις του. 

� Τη θαλάσσια µεταφορά επιβατών ή εµπορευµάτων ανάµεσα σε ένα 

λιµάνι και µια εγκατάσταση ή πλωτό κατασκεύασµα που βρίσκεται στη 

ζώνη της υφαλοκρηπίδας ενός κράτους-µέλους. 

Ωστόσο οι προτάσεις της Επιτροπής τον Αύγουστο του 1990 δεν έτυχαν 

ιδιαίτερα θετικής αποδοχής. Κατ’ αρχήν, από την Ελληνική πλευρά δεν υπήρξε 

αποδοχή των όρων για την κατάργηση του cabotage. Πολλά κράτη υποστήριξαν ότι 

δεν έπρεπε να υπάρξει αναγκαία σύνδεση της άρσης των περιορισµών µε την ίδρυση 

του κοινοτικού νηολογίου. Αποτέλεσµα των παραπάνω ήταν τελικά να µην υπάρξει 

εξέλιξη όσον αφορά το θέµα της άρσης του προνοµίου, τουλάχιστον µέχρι το 1992 

όπου τελικά η πρόταση εγκρίθηκε ως κανονισµός. 
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Η άρση του προνοµίου της ακτοπλοΐας 

Η κατάργηση των περιορισµών στην παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων 

µεταφορών εντός των κρατών-µελών είναι αναγκαία για την εγκαθίδρυση της 

εσωτερικής αγοράς. Η εσωτερική αγορά περιλαµβάνει ένα χώρο στον οποίο 

εξασφαλίζεται η ελεύθερη κυκλοφορία των εµπορευµάτων, των προσώπων, των 

υπηρεσιών και των κεφαλαίων. Κατά συνέπεια, η ελεύθερη κυκλοφορία των 

υπηρεσιών πρέπει να εφαρµόζεται στις θαλάσσιες µεταφορές εντός των 

κρατών-µελών. 

Στις 12 Ιουνίου 1992, λοιπόν, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ενέκρινε ψήφισµα για 

την ελευθέρωση του θαλάσσιου cabotage και τις οικονοµικές και κοινωνικές 

συνέπειες αυτού. Προς αποφυγή των στρεβλώσεων του ανταγωνισµού, οι 

πλοιοκτήτες της Κοινότητας που κάνουν χρήση της ελεύθερης κυκλοφορίας των 

υπηρεσιών ενδοµεταφορών θα πρέπει να τηρούν όλες τις προϋποθέσεις εκτέλεσης 

ενδοµεταφορών στο κράτος-µέλος όπου είναι νηολογηµένα τα σκάφη τους. Επίσης, 

οι πλοιοκτήτες της Κοινότητας που εκµεταλλεύονται σκάφη νηολογηµένα σε 

κράτος-µέλος, οι οποίοι δε δικαιούνται να εκτελούν ενδοµεταφορές στο κράτος αυτό, 

θα πρέπει ωστόσο να επωφεληθούν από τον παράγοντα κανονισµό επί µια µεταβατική 

περίοδο. 

Η ολοκλήρωση της ελευθερίας αυτής πρέπει να είναι σταδιακή και όχι κατ’ 

ανάγκη ενιαία για όλες τις παρεχόµενες υπηρεσίες, λαµβανοµένων υπόψη της 

φύσεως ορισµένων ειδικών υπηρεσιών και του µεγέθους της προσπάθειας που 

θα πρέπει να υποστούν ορισµένες οικονοµίες της Κοινότητας που εµφανίζουν 

διαφορές ανάπτυξης. Σύµφωνα µε τον κανονισµό12 αυτό από την 1η Ιανουαρίου 

1993 εφαρµόσθηκε η ελεύθερη κυκλοφορία υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών εντός 

κράτους-µέλους για τους πλοιοκτήτες της Κοινότητας, των οποίων τα σκάφη είναι 

νηολογηµένα σε κράτος-µέλος και φέρουν τη σηµαία του, υπό τον όρο ότι τα σκάφη 

αυτά πληρούν όλες τις προϋποθέσεις που απαιτούνται για να εκτελούν 

                                              
12 Κανονισµός (ΕΟΚ) αριθµ. 3118/93 του Συµβουλίου της 25ης Οκτωβρίου 1993 για τον καθορισµό των όρων 

υπό τους οποίους γίνονται δεκτοί στις εθνικές οδικές εµπορευµατικές µεταφορές σε ένα κράτος µεταφορείς 

µη εγκατεστηµένοι σε αυτό. (- EEL 279 της 12/11/93 σελ. 1) 
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ενδοµεταφορές στο εν λόγω κράτος-µέλος (η εφαρµογή του όρου αυτού ισχύει από 

1η Ιανουαρίου 1996). 

Ως " υπηρεσίες θαλάσσιων µεταφορών εντός κράτους-µέλους"  νοούνται οι 

υπηρεσίες που παρέχονται κατά κανόνα έναντι αµοιβής και περιλαµβάνουν ειδικότερα: 

(α)  τις θαλάσσιες µεταφορές επιβατών ή εµπορευµάτων µεταξύ λιµένων της 

ηπειρωτικής χώρας ή του κυρίου εδάφους ενός και του αυτού κράτους-µέλους 

χωρίς προσεγγίσεις στα νησιά. 

(β) υπηρεσίες εφοδιασµού "off- shore": θαλάσσιες µεταφορές επιβατών ή 

εµπορευµάτων µεταξύ οποιουδήποτε λιµένα κράτους-µέλους και εγκαταστάσεως ή 

κατασκευών στην υφαλοκρηπίδα αυτού του κράτους-µέλους. 

(γ) θαλάσσιες ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων σε νησιά: θαλάσσιες µεταφορές 

επιβατών ή εµπορευµάτων µεταξύ: 

� Λιµένων της ηπειρωτικής χώρας και λιµένων ενός ή περισσοτέρων 

νησιών ενός και του αυτού κράτους-µέλους 

� Λιµένων των νησιών ενός και του αυτού κράτους-µέλους 

Αντίστοιχα, ως " πλοιοκτήτες της Κοινότητας"  ορίζεται: 

(α)  οι υπήκοοι κρατών-µελών, που είναι εγκατεστηµένοι σε κράτος-µέλος σύµφωνα µε τη 

νοµοθεσία του και ασκούν ναυτιλιακές δραστηριότητες. 

(β)  οι ναυτιλιακές εταιρίες, που είναι εγκατεστηµένες σύµφωνα µε τη νοµοθεσία 

κράτους-µέλους και των οποίων, ο κύριος τόπος επαγγελµατικής δραστηριότητας 

βρίσκεται, και ο πραγµατικός έλεγχος ασκείται, σε κράτος-µέλος. 

(γ)  οι υπήκοοι κράτους-µέλους που, είναι εγκατεστηµένοι εκτός Κοινότητας ή οι 

ναυτιλιακές εταιρίες που είναι εγκατεστηµένες εκτός Κοινότητας οι οποίες 

ελέγχονται από υπηκόους κράτους-µέλους, υπό την προϋπόθεση ότι τα σκάφη τους 

είναι νηολογηµένα σε κράτος-µέλος και φέρουν τη σηµαία του, σύµφωνα µε τη 

νοµοθεσία του. 

Επίσης ορίζεται η έννοια της " σύµβαση ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας",  

η οποία συνάπτεται µεταξύ των αρµόδιων αρχών ενός κράτους-µέλους και ενός 

πλοιοκτήτη της Κοινότητας µε σκοπό να παρέχονται στο κοινό επαρκείς 

υπηρεσίες µεταφορών. Η σύµβαση ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας περιλαµβάνει: 
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(α)  υπηρεσίες µεταφορών που να ανταποκρίνονται σε καθορισµένα πρότυπα συνέχειας, 

τακτικής εξυπηρέτησης, µεταφορικής ικανότητας και ποιότητας. 

(β)  συµπληρωµατικές υπηρεσίες µεταφορών 

(γ)  υπηρεσίες µεταφορών µε καθορισµένα κόµιστρα και υποκείµενες σε ειδικούς όρους, 

ιδίως για ορισµένες κατηγορίες επιβατών ή για ορισµένες συνδέσεις 

(δ)  προσαρµογές των υπηρεσιών σε πραγµατικές ανάγκες. 

Για σκάφη που εκτελούν θαλάσσιες ενδοµεταφορές µεταξύ ηπειρωτικών 

λιµένων καθώς και για κρουαζιερόπλοια γραµµής, όλα τα θέµατα σχετικά µε την 

επάνδρωση του σκάφους εµπίπτουν στην αρµοδιότητα του κράτους στο οποίο είναι 

νηολογηµένο το σκάφος (κράτους της σηµαίας), εκτός αν πρόκειται για σκάφη κάτω 

των 650GT, στα οποία µπορούν να εφαρµόζονται οι όροι του κράτους υποδοχής. Για 

σκάφη που εκτελούν θαλάσσιες ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων σε νησιά, όλα τα 

θέµατα σχετικά µε την επάνδρωση εµπίπτουν στην αρµοδιότητα του κράτους στο 

οποίο το σκάφος εκτελεί θαλάσσιες µεταφορές (κράτος υποδοχής). 

Ωστόσο, από την 1η Ιανουαρίου 1999, για εµπορικά σκάφη µεγαλύτερα των 

650GT, τα οποία εκτελούν θαλάσσιες ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων σε νησιά, όταν 

το σχετικό ταξίδι προηγείται ή έπεται ταξιδιού προς ή από άλλο κράτος, όλα τα 

θέµατα σχετικά µε την επάνδρωση εµπίπτουν στην αρµοδιότητα του κράτους 

στο οποίο είναι νηολογηµένο το σκάφος (κράτος της σηµαίας). 

 

Η σηµασία του προνοµίου της ακτοπλοΐας 

Η σηµασία του cabotage δεν είναι ίδια για όλες τις χώρες της Κοινότητας. 

Παράγοντες όπως η µορφολογία του εδάφους, ο αριθµός των νησιών τα οποία 

συνδέει η ακτοπλοΐα µε την ηπειρωτική χώρα, η σηµασία της ακτοπλοΐας στην 

άµυνα και την ευρύτερη στρατηγική της χώρας, το κλίµα, οι φυσικές οµορφιές, τα 

µνηµεία, το επίπεδο του τουρισµού, προσδίδουν διαφορετική σηµασία στην ανάγκη 

Εθνικής ακτοπλοΐας για κάθε κράτος. 

Η χρήση του προνοµίου, ο βαθµός και η έκταση των δραστηριοτήτων, τις 

οποίες καλύπτει, προκύπτει από τη βούληση κάθε κράτους, η οποία διατυπώνεται 

µέσω της εσωτερικής νοµοθεσίας του. Τα κράτη-µέλη ανάλογα µε τη θέση που 
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κράτησαν απέναντι στο ζήτηµα της κατάργησης του προνοµίου της ακτοπλοΐας 

χωρίζονται στις εξής κατηγορίες:  

(α)  κράτη που έθεσαν περιορισµούς στις ακτοπλοϊκές γραµµές  

(β)  κράτη που ακολούθησαν ανοιχτή πολιτική στο ακτοπλοϊκό ζήτηµα  

(γ)  ειδική κατηγορία (λόγω συνθηκών) 

Στην πρώτη κατηγορία ανήκουν τα κράτη που έθεσαν περιορισµούς στην 

ακτοπλοΐα. Οι κύριοι λόγοι είναι κυρίως η στρατηγική σηµασία του τοµέα της 

ακτοπλοΐας, η ανάγκη για παροχή κρατικών υπηρεσιών στα νησιά και στις 

αποµακρυσµένες περιοχές αλλά και η ανάγκη για προστασία αφενός των εθνικών 

στόλων και αφετέρου της απασχόλησης των ναυτικών. Στην πράξη, η κατάργηση του 

προνοµίου του cabotage θα επέφερε µείωση των κερδών των ναυτιλιακών 

επιχειρήσεων και µεγάλες απώλειες στην απασχόληση και τους θερινούς στόλους. 

Σε αυτήν την κατηγορία ανήκουν, πλέον της Ελλάδας, η Γαλλία, Ιταλία, η Πορτογαλία 

και η Ισπανία, σε διαφορετικό βαθµό για κάθε χώρα ανάλογα µε τα συµφέροντά της. 

Πιο συγκεκριµένα, στη Γαλλία, η οποία έθεσε περιορισµούς στο παράκτιο 

εµπόριο ανάµεσα στους λιµένες της (Μεσόγειος και Ατλαντικός), την Κορσική 

αλλά και τις κτήσεις της όπως Γουαδελούπη και Μαρτινίκα, παρουσιάζεται 

σηµαντική διακίνηση επιβατών κυρίως στις µικρές αποστάσεις αλλά συγχρόνως 

και ένα µικρό ποσοστό στο συνολικό θαλάσσιο µεταφορικό της έργο και εποµένως δε 

φαίνεται να αντιµετωπίζει ιδιαίτερα προβλήµατα αµυντικού σχεδιασµού. 

Η Ιταλία, της οποίας η ακτογραµµή είναι έκτασης πολλών χιλιοµέτρων και 

συνεπώς το ακτοπλοϊκό εµπόριο είναι µεγάλης σηµασίας, έχει ιδιαίτερη ευαισθησία 

σε θέµατα αµυντικής πολιτικής διότι ένα µεγάλο µέρος του µεταφορικού της έργου, 

περίπου 72%, αφορά το εµπόριο µε νησιά όπως η Σικελία και η Σαρδηνία. Το ποσοστό 

του εθνικού εµπορίου σε αγαθά που φορτοεκφορτώνονται στο έδαφος της φθάνει 

περίπου το 23%  του συνολικού διεθνούς εµπορίου. 

Το κράτος της Πορτογαλίας, αν και δεν επιθυµούσε αλλαγές στο καθεστώς του 

cabotage, από το 1988 έχει παρουσιάσει τάση προς απελευθέρωση των αυστηρών 

µέτρων περιορισµού του. Πάνω από το 50% του όγκου των φορτίων διακινείται 

µέσω λιµανιών της ηπειρωτικής χώρας όπως η Λισσαβόνα και το Οπόρτο. 

Στην Ισπανία, η συχνή κυκλοφορία στις παράκτιες περιοχές - διακίνηση 
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αγαθών στη Μεσόγειο και τον Ατλαντικό σε µεγάλες αποστάσεις αντιπροσωπεύει 

ένα σηµαντικό µεταφορικό έργο, η τακτική συγκοινωνία µε νησιά όπως οι Βαλεαρίδες 

και τα Κανάρια, η προστασία της απασχόλησης των ναυτικών, αποτελούν ορισµένους 

από τους λόγους που η χώρα επιθυµεί και επιβάλλει αυστηρούς περιορισµούς στον 

κλάδο της ακτοπλοΐας. 

Στην δεύτερη κατηγορία ανήκουν τα κράτη, που ακολούθησαν ανοιχτή 

πολιτική στο ζήτηµα της ακτοπλοΐας. Τα κράτη αυτά -Βέλγιο, Ολλανδία, Ιρλανδία, 

Γερµανία, Βρετανία- υποστήριζαν ότι το cabotage οδηγεί σε υψηλότερα κόστη σε 

σχέση µε τους ναύλους στις µεταφορές επιβατών. Οι διάφορες προστατευτικές 

πολιτικές και οι µη ανταγωνιστικές αγορές έχουν αποτέλεσµα τις υψηλότερες τιµές. 

Συνεπώς, εάν οι τιµές για τη φόρτωση αγαθών και επιβατών σε µια συγκεκριµένη 

ακτοπλοϊκή γραµµή δεν είναι υψηλότερες από τις αντίστοιχες σε open routes, αυτό 

πιθανώς συµβαίνει επειδή υπάρχουν οι κρατικές επιχορηγήσεις. Κατά συνέπεια, 

ορισµένες ακτοπλοϊκές γραµµές που δρουν ως µονοπώλια, χρησιµοποιούν πλοία 

χαµηλών προδιαγραφών και κυρίως µεγάλης ηλικίας µε αποτέλεσµα ο κοινοτικός 

στόλος να εµφανίζεται γερασµένος σε µεγάλο βαθµό σε σχέση µε άλλους στόλους. 

Επιπρόσθετα, η αρχή του προνοµίου της ακτοπλοΐας παραβίαζε το δόγµα ισότητας 

που προβλέπει το άρθρο 7 της συνθήκης της ΕΟΚ. 

Το Βέλγιο και η Ολλανδία δεν επέβαλλε περιορισµούς στις ακτοπλοϊκές 

γραµµές, γεγονός που στηρίζεται στα λίγα χιλιόµετρα ακτογραµµών που διαθέτουν οι 

δυο χώρες. Στην Ιρλανδία το διαµετακοµιστικό εµπόριο αντιστοιχεί σε ποσοστό 

2,9% του συνολικού διεθνούς εµπορίου και εποµένως δε θα επηρέαζε άµεσα τις 

ακτοπλοϊκές γραµµές. Η Γερµανία στο παρελθόν έθετε περιορισµούς στο cabotage, 

σήµερα ακολουθεί ανοιχτή πολιτική. Η Βρετανία, παρόλο που διαθέτει τη 

µεγαλύτερη αγορά σε παράκτιο εµπόριο -σε επίπεδο 65%- δεν εφαρµόζει 

περιορισµούς στην παράκτια ναυσιπλοΐα. Άσκησε δε πολύ µεγάλη πίεση για την 

κατάργηση του προνοµίου. 

Σε µια ειδική κατηγορία κατατάσσεται η ∆ανία, η οποία εφάρµοζε 

περιοριστικά µέτρα αφενός στην ακτοπλοϊκή σύνδεση µε τα νησιά Φερόες και 

αφετέρου οι περιορισµοί αυτοί ήταν για πλοία που η χωρητικότητά τους δεν 

ξεπερνούσε τους 500 κ.ο.χ. και εποµένως κάλυπτε µια µικρή αγορά. Επίσης, το 
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Λουξεµβούργο είναι το µόνο περίκλειστο κράτος της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

οπότε δεν ήταν δυνατόν να επιβάλλει περιορισµούς στο cabotage. 

 

Η ΣΠΟΥ∆ΑΙΟΤΗΤΑ ΤΗΣ ΕΠΙΒΑΤΗΓΟΥΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

Εισαγωγή 

Ο νησιωτικός χαρακτήρας της Χώρας µας, φαινόµενο µοναδικό στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση, δηµιουργεί ιδιαίτερες ανάγκες για επαρκείς και ποιοτικές 

συγκοινωνίες και µεγεθύνει την υποχρέωση της Πολιτείας να διασφαλίσει τον 

κοινωνικό χαρακτήρα της ακτοπλοΐας µε σκοπό την διατήρηση της εδαφικής της 

συνέχειας και την εξασφάλιση των προϋποθέσεων για ισότιµη οικονοµική 

ανάπτυξη των νησιών. 

Προς αυτήν την κατεύθυνση είναι φανερός ο τεράστιος ρόλος της εµπορικής 

ναυτιλίας που µε τα επιβατηγά και επιβατηγά οχηµαταγωγά ακτοπλοϊκά πλοία να 

λειτουργούν ως πλωτές γέφυρες και να µεταφέρουν περίπου 30 εκατοµµύρια επιβάτες 

και 7 εκατοµµύρια οχήµατα το χρόνο, συνδέει την ηπειρωτική χώρα µε τα νησιά 

ικανοποιώντας τις ανάγκες των κατοίκων των νησιών, των µεταφορών και του 

τουρισµού. 

Τα τελευταία χρόνια µάλιστα, µε την επιχειρηµατική πρωτοβουλία των 

ακτοπλοϊκών εταιριών δροµολογήθηκαν στις θαλάσσιες ενδοµεταφορές νεότευκτα 

ταχύπλοα που µείωσαν σηµαντικά τους χρόνους πρόσβασης και κατέστησαν την 

ακτοπλοΐα ακόµα πιο ανταγωνιστική απέναντι στις αεροπορικές µεταφορές προς 

όφελος του επιβάτη. Τα πολυτελή και γρήγορα ακτοπλοϊκά εκτελούν πολλά τακτικά 

δροµολόγια που µειώνουν τις αποστάσεις κέντρου και νησιών. Τα δροµολόγια είναι 

κατανεµηµένα έτσι, ώστε να συνδέουν τα κεντρικά λιµάνια της Αττικής, του Πειραιά 

και της Ραφήνας, µε τα νησιά αλλά και τα νησιά µεταξύ τους. Συγχρόνως, κι άλλα 

λιµάνια της Αττικής και της ηπειρωτικής Ελλάδας συνδέονται µε πλοίο µε τα νησιά, 

ενώ ανάλογα δροµολόγια εκτελούνται και από άλλα σηµαντικά λιµάνια της Χώρας, 

όπως η Πάτρα, η Κυλλήνη, η Θεσσαλονίκη, η Ηγουµενίτσα, η Αλεξανδρούπολη, η 

Καβάλα, ο Βόλος κ.λ.π. προς διάφορα νησιά. 
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Τα περισσότερα δροµολόγια εκτελούνται κάθε µέρα ολόκληρο το χρόνο. 

Ορισµένα προβλέπουν αναχώρηση το απόγευµα και ταξίδι ολόκληρη τη νύχτα, ενώ 

άλλα αναχώρηση νωρίς το πρωί και επιστροφή την ίδια µέρα, µέσω των ίδιων ή άλλων 

λιµανιών. Τα δροµολόγια των ∆ωδεκανήσων, των Κυκλάδων, του Ιονίου και του 

Ανατολικού Αιγαίου συµπληρώνουν πολλά τοπικά δροµολόγια µικρότερων πλοίων 

που εξυπηρετούν ακόµη και τα πιο µικρά νησιά. Έτσι, όποιος θέλει να γνωρίσει την 

Ελλάδα από τη µια άκρη στην άλλη, µπορεί να εκµεταλλευτεί τις άπειρες 

δυνατότητες που του παρέχει η Ελληνική Ακτοπλοΐα. 

Πλοία κάθε τύπου, επιβατηγά, επιβατηγά-οχηµαταγωγά, υδροπτέρυγα και 

καταµαράν διασχίζουν όλα τα πελάγη της Χώρας, µε συνολική µεταφορική ικανότητα 

100.000 άτοµα και 20.000 αυτοκίνητα την ηµέρα. Ανήκουν σε εταιρίες - µέλη της 

Ένωσης Εφοπλιστών Ακτοπλοΐας ή της Ένωσης Πορθµείων Εσωτερικού, και είναι 

νεότευκτα ή πρόσφατα ανακαινισµένα, ώστε να καλύπτουν όλες τις απαιτήσεις 

των διεθνών συνθηκών, των κοινοτικών διατάξεων και των διατάξεων της εθνικής 

νοµοθεσίας, όσον αφορά στην πυρασφάλεια, την ασφάλεια πλεύσης, την άνεση, 

την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος κ.λ.π. 

Όσον αφορά στους θαλάµους διανυκτέρευσης επιβατών, κοινός στόχος των 

εταιριών είναι να διασφαλίσουν στους επιβάτες συνθήκες διακοπών, από τη στιγµή 

που θα επιβιβαστούν ως τη στιγµή της αποβίβασης στον τόπο των διακοπών τους και 

την επιστροφή τους, όταν οι διακοπές τελειώσουν. Όλα τα πλοία έχουν καµπίνες 

διακεκριµένης θέσης, µπαρ, εστιατόριο και προσφέρουν και άλλες εξυπηρετήσεις, 

ανάλογα µε τα δροµολόγια τους, τον τύπο και τη διάρκεια του ταξιδιού. 

Η Ελλάδα υλοποιώντας διεθνείς υποχρεώσεις της και υιοθετώντας τις 

σύγχρονες κοινωνικές αντιλήψεις, εισήγαγε νοµοθετικές ρυθµίσεις και ειδικές 

προδιαγραφές για τη µεταφορά των ατόµων µε ειδικές ανάγκες. Ήδη σε πολλά πλοία 

εκτελούνται µετατροπές, ώστε να γίνουν γρήγορα προσιτά και στα άτοµα αυτά. 

 

Το Πρόβληµα Εξυπηρέτησης του Ελληνικού Νησιωτικού Χώρου 

Η γεωγραφική διαµόρφωση της Χώρας µας χαρακτηρίζεται από ένα 

εκτεταµένο ανάπτυγµα παραλίων και ένα νησιωτικό σύµπλεγµα που περιβάλλει την 

ηπειρωτική χώρα. Το συνολικό ανάπτυγµα των παραλίων ανέρχεται σε 14.854 χλµ., 
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ενώ η ακτογραµµή διαµορφώνει 750 λιµάνια και όρµους, µε σπουδαιότερα γύρω στα 

120. Το νησιωτικό σύµπλεγµα περιλαµβάνει περισσότερα από 3.500 νησιά (τα 

οποία δεν κατοικούνται όλα), αποτελεί το 19% του ελληνικού εδάφους, ενώ 

συγκεντρώνει το 1% του πληθυσµού µας. Το εισόδηµα των κατοίκων προέρχεται 

κυρίως από τρεις τοµείς: 

• Τον γεωργικό τοµέα (αλιεία, κτηνοτροφία) 

• Την ναυτιλία και  

• Τον τουρισµό 

Ας σηµειώσουµε ότι τα περισσότερα νησιά παρουσιάζουν επιβατική κίνηση 

µόνο κατά την θερινή περίοδο. Αυτό το γεγονός δηµιουργεί απαιτήσεις για προσφορά 

υπηρεσιών ή συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση, µόνο κατά τη διάρκεια αυτής της 

περιόδου, όπου απαιτούνται µεγάλα ταχύπλοα και πολυδάπανα µεταφορικά µέσα, 

τα οποία κατά τη χειµερινή περίοδο, όπου η ζήτηση είναι µικρή, είναι γεγονός ότι 

υποαπασχολούνται. 

Το σύστηµα της ελληνικής ακτοπλοΐας εξυπηρετεί 63 σηµαντικά νησιά του 

Αιγαίου και του Ιονίου πελάγους και διαθέτει 138 λιµάνια - κόµβους, από τα οποία 

42 βρίσκονται στην ξηρά (περιλαµβανοµένης Εύβοιας και Πελοποννήσου) και τα 96 

στα νησιά. Η ελληνική ακτοπλοΐα είναι διαρθρωµένη σε 31 κύριες γραµµές, οι 

οποίες εξυπηρετούν οµαδοποιηµένες γειτονικές περιοχές. Πέραν της δυνατότητας 

ορισµένων γεωγραφικών περιοχών να εξυπηρετούνται συγχρόνως και από άλλες 

κύριες γραµµές, ανάλογα µε την οµαδοποίηση, γειτονικές περιοχές που ανήκουν σε 

διαφορετικές «κύριες γραµµές» εξυπηρετούνται ανεπαρκώς ως προς τις 

ενδοεπικοινωνίες. 

Παρά όµως τις όποιες µεταβολές - αλλαγές που έχουν συντελεστεί στο 

σύστηµα της ελληνικής ακτοπλοΐας κατά τις τελευταίες 2-3 δεκαετίες, όπως για 

παράδειγµα στον τύπο σκαφών που χρησιµοποιούνται, αυτό το σύστηµα των «κύριων 

γραµµών» παραµένει σχεδόν αναλλοίωτο. Έτσι: 

• Όλες σχεδόν οι γραµµές αρχίζουν και τελειώνουν στον Πειραιά, ενώ  

• Νησιά που δεν ανήκουν στην ίδια κύρια γραµµή αδυνατούν να 

επικοινωνήσουν ικανοποιητικά µεταξύ τους, όπως για παράδειγµα η Πάρος και η 

Σίφνος που επικοινωνούν µεταξύ τους µέσω Πειραιά, ανεξαρτήτως της 
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ύπαρξης κάποιας τυπικής αλλά ανεπαρκούς επικοινωνίας. 

Μέσα στα πλαίσια αυτά δηµιουργούνται ανάγκες τακτικής επικοινωνίας του 

νησιωτικού πληθυσµού µε τις αστικές περιοχές της ηπειρωτικής χώρας, ανάγκες 

έγκαιρης µεταφοράς των παραγόµενων προϊόντων, ανάπτυξης του τουρισµού, 

επικοινωνίας των κατοίκων και γενικά διακίνησης εµπορευµάτων και 

προσώπων. Τις ανάγκες αυτές καλείται να ικανοποιήσει η ακτοπλοΐα. 

 

Συµβολή της Ελληνικής Επιβατηγούς Ναυτιλίας 

Σύµφωνα λοιπόν µε τα παραπάνω είναι εύκολο για κάποιον να συµπεράνει 

πόσο σηµαντική είναι η επιβατηγός ναυτιλία για την Ελλάδα. Συγκεκριµένα η συµβολή 

της συνίσταται στα εξής: 

 

� Ανάπτυξη των νησιών 

Η συρρίκνωση και η περιθωριοποίηση των νησιών του Αρχιπελάγους που 

σηµειώθηκε κατά τη διάρκεια του περασµένου αιώνα οφείλεται κυρίως στις µεταβολές 

στο µοντέλο παραγωγής και στο σύστηµα των µεταφορών. Μόλις τις τελευταίες 

δεκαετίες έχουν παρατηρηθεί φαινόµενα ανάκαµψης, ενώ εξακολουθούν ορισµένες 

νησιώτικες περιοχές να εµφανίζουν φθίνουσα πορεία. Είναι αναµφισβήτητο γεγονός 

ότι ο τουρισµός και οι συνδεόµενες µε αυτόν δραστηριότητες (κατασκευές, 

µεταφορές, εµπόριο) είχαν τον πρώτο λόγο στην άνοδο του κατά κεφαλήν 

εισοδήµατος των νησιωτών συµβάλλοντας ουσιαστικά στην ανάπτυξη των 

νησιών. Πρόσφατη µελέτη µε τη χρήση πολλαπλών κριτηρίων και παραµέτρων όπως: 

έκταση νησιού, µέγεθος πληθυσµού, ακτίνα επιρροής, οικονοµικές 

δραστηριότητες, εξάρτηση για φυσικούς πόρους, ενέργεια, προσπελασιµότητα, 

χρονοαπόσταση από κέντρο και συχνότητα εξυπηρέτησης από µεταφορικά µέσα, 

κατέταξε τα νησιά σε τρεις οµάδες ως εξής: 

Οµάδα Ι: νησιά µε µικρή έκταση, σοβαρά προβλήµατα ανάπτυξης, µείωση 

πληθυσµού, ελλείψεις σε υποδοµές, περιορισµένους πόρους και γεωγραφική 

αποµόνωση. 

Οµάδα II:  νησιά που αναπτύσσονται τουριστικά, διαθέτουν και άλλες 

παραγωγικές δραστηριότητες και πόρους. Το πρόβληµα εδώ εντοπίζεται στην 
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αντιµετώπιση των συγκρούσεων µεταξύ των δραστηριοτήτων και της µονόπλευρης 

τουριστικής ανάπτυξης. 

Οµάδα III:  νησιά µε σηµαντική τουριστική δραστηριότητα, πληθυσµιακή 

αύξηση και συγκέντρωση, αυξανόµενες περιβαλλοντικές πιέσεις, ανάγκη ελέγχου 

του είδους της ανάπτυξης. 

 

Πίνακας Κατάταξης νησιών σε οµάδες βάσει αναπτυξιακών κριτηρίων αξιολόγησης 

 
ΟΜΑ∆Α Ι 

ΑΓΑΘΟΝΗΣΙ  ΚΕΡΟΣ  ΝΙΣΥΡΟΣ  

ΑΝΑΦΗ  ΚΙΜΩΛΟΣ  ΣΙΚΙΝΟΣ  

ΑΝΤΙΠΑΡΟΣ  ΚΙΝΑΡΟΣ  ΤΕΛΕΝ∆ΟΣ  

ΑΡΚΟΙ  ΚΟΥΦΟΝΗΣΙΑ  ΤΗΛΟΣ  

∆ΟΝΟΥΣΑ  ΛΕΙΨΟΙ  ΦΟΛΕΓΑΝ∆ΡΟΣ  

ΗΡΑΚΛΕΙΑ  ΜΑΡΑΘΟΣ  ΧΑΛΚΗ  

ΘΗΡΑΣΙΑ  ΜΕΓΙΣΤΗ   

ΟΜΑ∆Α II 

ΑΜΟΡΓΟΣ  ΚΑΣΟΣ  ΠΑΤΜΟΣ  

ΑΝ∆ΡΟΣ  ΚΕΑ  ΣΕΡΙΦΟΣ  

ΑΣΤΥΠΑΛΑΙΑ  ΚΥΘΝΟΣ  ΣΙΦΝΟΣ  

ΙΟΣ  ΛΕΡΟΣ  ΣΥΜΗ  

ΚΑΛΥΜΝΟΣ  ΜΗΛΟΣ  ΤΗΝΟΣ  

ΚΑΡΠΑΘΟΣ  ΠΑΡΟΣ   

ΟΜΑ∆Α III 
ΘΗΡΑ  ΜΥΚΟΝΟΣ  ΝΑΞΟΣ  

ΣΥΡΟΣ  ΚΩΣ  ΡΟ∆ΟΣ  

ΚΡΗΤΗ    

 
Πηγή: Αξιολόγηση ΠΕΠ Νοτίου Αιγαίου 1989-1993. Ετήσια Έκθεση Συµβουλίου 

Αξιολόγησης (ENVIPLAN-HELMICO), Μάιος 1993 
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Η επιβατηγός ναυτιλία µπορεί να συµβάλλει στην ανάπτυξη αυτών των νησιών 

µε τους εξής τρόπους: 

1. Με την ένωση των δεκάδων νησιών, µικρών και µεγάλων, µε τα κύρια 

οικονοµικά κέντρα της χώρας µας, µεταβαίνοντας έτσι από το πεδίο της 

αποµόνωσης στο δυναµικό πεδίο της ενσωµάτωσης αυτών µε την υπόλοιπη 

Ελλάδα. 

2. Με την άµβλυνση προβληµάτων που σχετίζονται µε τους χαµηλούς ρυθµούς 

ανάπτυξης, αναβαθµίζοντας τις ήδη υπάρχουσες υποδοµές και ανωδοµές 

(λιµάνια, τουριστικές επιχειρήσεις κλπ) και στη δηµιουργία νέων. 

3. Με τη δηµιουργία θέσεων εργασίας στα µικρά νησιά, είτε στα επιβατηγά 

πλοία ως προσωπικό, είτε στα λιµάνια και στις µαρίνες, είτε σε ταξιδιωτικά 

γραφεία και λοιπές τουριστικές επιχειρήσεις. 

4. Με την προώθηση του τουρισµού, αναδεικνύοντας το παραδοσιακά δοµηµένο 

περιβάλλον καθώς και το φυσικό κάλλος των νησιών. 

5. Με την βελτίωση του βιοτικού επιπέδου των κατοίκων των µικρών 

νησιών αυξάνοντας το κατά κεφαλήν εισόδηµά τους. 

 

� Περιφερειακή Άµβλυνση 

Όπως ήδη έχουµε αναφέρει η επιβατηγός ναυτιλία έχει συµβάλλει σηµαντικά 

στην ανάπτυξη των νησιωτικών περιφερειών, αυτών δηλαδή των Ιονίων νησιών, του 

Βόριου και Νότιου Αιγαίου και της Κρήτης, όµως η συµβολή της είναι αξιόλογη και 

για την ηπειρωτική περιφέρεια. Μέρος της ηπειρωτικής περιφέρειας διαθέτει σαν 

τουριστική προσφορά παραθαλάσσια τµήµατα ή συνδέεται θαλασσίως µε τα λιµάνια 

της χώρας, όπως για παράδειγµα η Χαλκιδική στην κεντρική Μακεδονία ή η 

Πελοπόννησος. Αυτό πάντα σε συνδυασµό µε την επιβατηγό ναυτιλία συµβάλλει 

στην ανάπτυξή της, στην επίτευξη των επιθυµητών περιφερειακών 

αποτελεσµάτων, στην αποτελεσµατικότερη κατανοµή του περιφερειακού 

εισοδήµατος και στην άµβλυνση των ανισοτήτων. Το τελευταίο κατορθώνεται 

λόγω των νέων δροµολογίων της επιβατηγούς ναυτιλίας που ενώνουν ολόκληρη την 

Ελλάδα και κάνουν ευκολότερο τον εσωτερικό τουρισµό. Με τα νέα δροµολόγια, τη 

συχνότητά τους, τις µειωµένες τιµές στα εισιτήρια και τις γρήγορες ταχύτητές τους, 
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δίνεται στους Έλληνες η δυνατότητα να γνωρίσουν τη χώρα τους, να αξιοποιήσουν το 

Σαββατοκύριακό τους, το εορτολόγιο ή και να επισκεφθούν τις γενέτειρές τους. 

Ας παραθέσουµε λοιπόν µερικές από τις εσωτερικές συνδέσεις στις διάφορες 

ηπειρωτικές περιφέρειες: 

Πελοπόννησος:  το λιµάνι της Πάτρας είναι ο κύριος σύνδεσµος για 

Ηγουµενίτσα, Κέρκυρα και Ιταλία µέσω των δροµολογίων των πλοίων διεθνών 

γραµµών. Συνδέεται επίσης µε Κέρκυρα, Κεφαλονιά και Ιθάκη.  

Αττική: το λιµάνι του Πειραιά συνδέεται µε όλα τα ελληνικά νησιά (εκτός 

από Σποράδες και Επτάνησα). 

Στερεά Ελλάδα: το λιµάνι του Αγ. Κωνσταντίνου συνδέεται µε τα νησιά των 

Σποράδων και πολλά λιµάνια της Εύβοιας (ορισµένα πλοία επίσης προσεγγίζουν 

λιµάνια του Βόλου και της Θεσσαλονίκης). 

Θεσσαλία: το λιµάνι του Βόλου συνδέεται µε τα νησιά των Σποράδων. 

Μακεδονία: το λιµάνι της Θεσσαλονίκης συνδέεται µε τα νησιά των 

Σποράδων, του Αιγαίου και την Κρήτη. 

Θράκη: το λιµάνι της Αλεξανδρούπολης και Σαµοθράκης (µε προσεγγίσεις σε 

Καβάλα και Λήµνο). 

Τα νησιά των ∆ωδεκανήσων, του Αιγαίου, του Ιονίου και της Κρήτης 

συνδέονται µε τα λιµάνια των νησιών όλων των συγκροτηµάτων καθώς και µε 

πορθειακές και τοπικές συνδέσεις µε συγκεκριµένες τοποθεσίες στα ίδια τα νησιά. 

Βλέπουµε λοιπόν πως η επιβατηγός ναυτιλία κάνει πολύ ευκολότερη την 

προσέγγιση οποιασδήποτε περιφέρειας της χώρας και αναµένεται µε τις υποδοµές 

που θα πραγµατοποιηθούν στα επόµενα χρόνια να βοηθήσει ακόµα περισσότερο 

τόσο στην άµβλυνση των διαφορών τους όσο και στην ανάπτυξή τους. 

 

� ∆ηµιουργία θέσεων εργασίας 

Το ακτοπλοϊκό επιβατηγό πλοίο τα τελευταία χρόνια και σε µια περίοδο 

συρρίκνωσης της απασχόλησης ελλήνων ναυτεργατών, όχι µόνο διατήρησε την 

συµµετοχή του στο σύνολο, αλλά και την διεύρυνε σηµαντικά ανεβάζοντάς την 

σε 25,3% του συνόλου (δηλαδή ο ένας στους τέσσερις ναυτικούς απασχολείτο στην 
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ακτοπλοΐα το 1994 και βέβαια η συµµετοχή σήµερα είναι µεγαλύτερη) και αυξάνοντας 

την απασχόληση και σε απόλυτο µέγεθος από 4.100 σε 6.100 ναυτικούς. 

Ειδικότερα, οι στενοί δεσµοί των µεγαλύτερων επιβατηγών ακτοπλοϊκών 

εταιριών µε τη νησιώτικη χώρα οδήγησε σε µια αυξηµένη απασχόληση ναυτικών 

που προέρχονται από τα νησιά του Αιγαίου (µε ποσοστό που ξεπερνά το 65%). 

Επιπλέον, ως τοµέας παραγωγής τουριστικών υπηρεσιών η επιβατηγός ναυτιλία 

απασχολεί µεγάλο αριθµό προσωπικού για την διακίνηση των πλοίων, για τη 

διοίκηση και τη λειτουργία των ναυτιλιακών και ταξιδιωτικών επιχειρήσεων, καθώς 

και για την συντήρηση και επισκευή των πλοίων. Οι εργαζόµενοι αυτών των 

κατηγοριών υπολογίζεται ότι υπερβαίνουν τα 7.000 άτοµα. 

Όπως προκύπτει από τα αναλυτικά στοιχεία του Κλάδου Ναυτιλιακής 

πολιτικής YEN, τα οποία παρουσίασε ο Υπουργός YEN κ. Γιώργος Ανωµερίτης, για 

το ανθρώπινο δυναµικό της ναυτιλίας: 

1. Ο αριθµός των συνταξιούχων το 2002 ανήλθε σε 65.550 ναυτικούς έναντι 

των 65.078 το 2001. 

2. Οι άνεργοι ναυτικοί το 2002 ανήλθαν σε 854 έναντι 880 το 2001. 

3. Ο αριθµός των Ελλήνων ναυτικών οι οποίοι υπηρετούν σε Ελληνικά και 

Ελληνόκτητα πλοία ανήλθε το 2002 σε 18.562 σηµειώνοντας µικρή άνοδο 

έναντι του 2000 (+0,6%) µετά από µια σειρά αρνητικών δεικτών µετά το 1994. 

4. Μεταξύ των ετών 1988-2000 παρατηρείται µείωση των Ελλήνων 

ναυτικών κατά -14,02% ενώ τη διετία 2000-2002 µείωση µόνο κατά -1,7%. 

5. Οι απασχολούµενοι αλλοδαποί ναυτικοί σε Ελληνικά και Ελληνόκτητα πλοία 

ανέρχονται σε 11.770 το 2002 έναντι 13.717 το 1992. Το 2000 υπήρχε µείωση 

των αλλοδαπών ναυτικών κατά -19,1% ενώ το 2002 υπήρχε αύξηση κατά 

+7%. 

6. Το ποσοστό επάνδρωσης των Ελλήνων ναυτικών σε Ελληνικά πλοία µειώθηκε 

το 2002 έναντι του 1992 από 73,7% σε 68,9% (µείωση -4,6%). 

7. Το ποσοστό επάνδρωσης των αλλοδαπών ναυτικών σε Ελληνικά πλοία 

αυξήθηκε το 2002 έναντι του 1992 από 26,4% σε 31% (αύξηση +4,6%). 
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� Εισοδηµατικά Οφέλη 

Η εισοδηµατική προσφορά της Ελληνικής Ακτοπλοΐας στην Ελληνική 

οικονοµία είναι ιδιαίτερα σηµαντική και συνίσταται στα εξής: 

• Στις αµοιβές των άµεσα απασχολούµενων ατόµων είτε σε ναυτιλιακές εταιρίες 

είτε σε πλοία. 

• Στα εισοδήµατα από τις µετασκευές, επισκευές και συντηρήσεις των πλοίων 

σε ελληνικές ναυπηγικές εγκαταστάσεις. 

• Στα λιµενικά τέλη που καταβάλλονται στα λιµάνια προσεγγίσεως και που 

αποτελούν σηµαντικό έσοδο κυρίως για τις τοπικές αυτοδιοικήσεις και το 

κράτος. 

• Στις δαπάνες των ταξιδιωτών στα λιµάνια προσεγγίσεως, γεγονός που 

συντελεί στην ενίσχυση των τοπικών αγορών και στην ανύψωση του βιοτικού 

επιπέδου των κατοίκων, µε την αύξηση του κατά κεφαλήν εισοδήµατος. 

Η επιβατηγός ναυτιλία λοιπόν είναι δυνατόν κάτω από τις σωστές 

προϋποθέσεις ανάπτυξης και εκµετάλλευσης να προκαλέσουν αξιόλογες οικονοµικές 

εισροές, από τις οποίες µπορούν να επωφεληθούν ναυτιλιακές και µη επιχειρήσεις, 

ντόπιος πληθυσµός, η τοπική αυτοδιοίκηση και το κράτος. Συγκεκριµένα, όταν 

πρόκειται για περιφερειακές περιοχές, αναµφίβολα µπορεί να αποτελέσει 

σηµαντικό παράγοντα οικονοµικής ανάπτυξης και προόδου. 

 
� Συναλλαγµατικά Οφέλη 

Η ελληνική ναυτιλία αποτελεί για πολλά χρόνια έναν από τους 

σηµαντικότερους τοµείς της ελληνικής οικονοµίας, αφού είναι µία µόνιµη πηγή 

εισροής συναλλάγµατος. Ειδικά ο τοµέας της ακτοπλοΐας τα τελευταία 30 χρόνια 

έχει δείξει δυναµική πρόοδο, καθώς υπάρχουν συνεχείς βελτιώσεις του στόλου των 

εταιριών και παράλληλα συνεχής αναβάθµιση του επιπέδου ποιότητας των 

παρεχόµενων υπηρεσιών. 

Το κλείσιµο της οδού της πρώην Γιουγκοσλαβίας που ήταν και η βασική πύλη 

συνδέσεως µεταξύ βόρειας Ευρώπης και Ελλάδας έδωσε ώθηση στην αύξηση της 

κίνησης στις γραµµές της Ιταλίας. Επίσης, η συνεχώς αυξανόµενη ανάγκη 

µεταφοράς ανθρώπων και φορτίων από την Ηπειρωτική Ελλάδα προς τα ελληνικά 
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νησιά αποτελεί θεµέλιο λίθο για την περαιτέρω ανάπτυξη του κλάδου. 

 
ΕΞΕΛΙΞΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΥ ΣΥΝΑΛΛΑΓΜΑΤΟΣ 

ΕΤΟΣ ΣΥΝΑΛΛΑΓΜΑ 

2000  6.893.000.000 € 

2001  7.709.000.000 € 

2002 (έως Οκτ.)  7.075.000.000 € 

  Πηγή: Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας 

 

Όπως φαίνεται και από τον παραπάνω πίνακα η ναυτιλία έφθασε να 

προσφέρει στην χώρα µας το έτος 2001 7.709 δις ευρώ βοηθώντας αισθητά το Εθνικό 

µας Ισοζύγιο. Αυξανόµενο εµφανίζεται ακόµα, το επτάµηνο Ιανουαρίου-Ιουλίου 2003, 

το ναυτιλιακό συνάλλαγµα που εισέρευσε στην Ελλάδα, αφού ανήλθε σε 5,44 δις 

ευρώ, έναντι 5,03 δις στο αντίστοιχο διάστηµα του 2002, σύµφωνα µε ανακοίνωση 

του Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας. 

Υπενθυµίζεται ότι αρχής γενοµένης από το 1999, η µεθοδολογία υπολογισµού 

του ναυτιλιακού συναλλάγµατος στην Ελλάδα διαφοροποιήθηκε, ώστε να 

εναρµονιστεί µε τις απαιτήσεις των διεθνών οργανισµών, όπως το ∆.Ν.Τ. και η 

Ευρωπαϊκή Κεντρική Τράπεζα.  

 
� Ανακούφιση από περιβαλλοντικές και άλλες επιβαρύνσεις  

Η επιβατηγός ναυτιλία συνεισφέρει στην αποσυµφόρηση των οδικών 

δικτύων, στη µείωση των κατασκευών οδικών δικτύων και εποµένως στη µείωση 

της περιβαλλοντικής επιβάρυνσης. 

Η κοινωνία µε την ανάπτυξη της ναυτιλίας µπορεί να αποφύγει τις 

αρνητικές οικονοµίες των οδικών µεταφορών σε ότι αφορά στην ρύπανση του 

περιβάλλοντος, τα ατυχήµατα, την κυκλοφοριακή συµφόρηση (επίπεδα θορύβου κλπ) 

και την εξοικονόµηση ενέργειας. Σύµφωνα µε στοιχεία της Ε.Ε. οι θαλάσσιες 

µεταφορές καταναλώνουν το µικρότερο ποσό ενέργειας ως καύσιµα. 

Αποτέλεσµα αυτού είναι η ναυτιλία να παράγει λιγότερο, διοξείδιο του άνθρακα 

από τα άλλα µέσα µεταφοράς ανά µεταφερόµενο τόνο ή επιβάτη. Επίσης όσον 

αφορά το µονοξείδιο του άνθρακα, τους υδρογονάνθρακες και τις εκποµπές 1 τόνος ή 
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επιβάτης µεταφερόµενος για ένα χιλιόµετρο µέσο θαλάσσης επηρεάζει το περιβάλλον 

πολύ λιγότερο από αν µεταφερόταν µε τα άλλα µέσα µεταφοράς. 

Άλλωστε, η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος στη χώρα µας, την 

παραδοσιακά θαλασσινή, αποτελεί συνταγµατική επιταγή και τελεί υπό την εποπτεία 

του κράτους. Το Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας είναι ο κατ’ εξοχήν αρµόδιος 

φορέας για την πρόληψη της ρύπανσης της θάλασσας και των ακτών της χώρας µας 

και την καταπολέµηση των περιστατικών ρύπανσης που µπορούν να θέσουν σε 

κίνδυνο τα συµφέροντα των κατοίκων ή του ευρύτερου κοινωνικού συνόλου ή να 

υποβαθµίσουν το θαλάσσιο περιβάλλον. 

Για την αντιµετώπιση του συγκεκριµένου προβλήµατος, που τα τελευταία 

χρόνια απασχολεί πολύ έντονα ολόκληρη την ανθρωπότητα, και για τη λήψη των 

αναγκαίων προληπτικών µέτρων, το YEN διαθέτει εξειδικευµένη υπηρεσιακή µονάδα, 

τη ∆ιεύθυνση Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος (∆ΠΘΠ). 

 
� Προώθηση τουριστικής ανάπτυξης 

Βασικό σηµείο της συµβολής της επιβατηγούς ναυτιλίας αποτελεί η 

προώθηση της τουριστικής ανάπτυξης, καθώς και η ανάπτυξη του θαλάσσιου 

τουρισµού, τα οποία και θα µας απασχολήσουν και στη συνέχεια. Οι ακτοπλοϊκές 

συγκοινωνίες διεκπεραιώνουν το µεγαλύτερο µέρος του τουριστικού ρεύµατος 

προς τις νησιώτικες περιοχές, είτε πρόκειται για εσωτερικό τουρισµό, είτε για 

επισκέπτες αλλοδαπούς. Ειδικότερα, στα µικρά νησιά που δε διαθέτουν αεροδρόµιο 

και το πλοίο αποτελεί το µοναδικό µέσο µεταφοράς, η συχνότητα και η τακτικότητα 

των δροµολογίων µε τα µεγάλα ηπειρωτικά λιµάνια της χώρας είτε µε τα 

πλησιέστερα περιφερειακά κέντρα, είναι καθοριστικός παράγοντας για την επιλογή 

τους από τα µεγάλα τουριστικά γραφεία σαν τόπο τουριστικού προορισµού. 

Έτσι ερµηνεύεται και το φαινόµενο της πληθώρας αιτηµάτων από τους 

τοπικούς φορείς, την τοπική αυτοδιοίκηση και τους κατοίκους των µικρών νησιών για 

να συνδεθούν µε τον Πειραιά, τη Ραφήνα και τη Θεσσαλονίκη. Στις περιπτώσεις 

που δεν υφίσταται αυτή η απευθείας σύνδεση µε το ακτοπλοϊκό πλοίο, κατά 

κανόνα δεν επιλέγονται τα νησιά αυτά ως τουριστικοί προορισµοί, κατά συνέπεια 

αποστερούνται από την ευκαιρία να αυξήσουν το εισόδηµα των κατοίκων µε τη 
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συµµετοχή τους στην τουριστική αγορά. 

Βέβαια υπάρχει και η περίπτωση κατά την οποία ένας νησιωτικός 

προορισµός παρουσιάζει αυξηµένη ζήτηση σαν αποτέλεσµα τουριστικής ανάπτυξης, 

οπότε και παρατηρείται το φαινόµενο της εξυπηρέτησής του σε τακτικότερη βάση 

από τις ακτοπλοϊκές εταιρίες και σε εξαιρετικές περιπτώσεις της δροµολόγησης 

νέων πλοίων. 

Η µεταφορά λοιπόν είναι αναπόσπαστο κοµµάτι της τουριστικής 

δραστηριότητας, και, για ορισµένες τουριστικές περιοχές, αποτελεί σηµαντικό 

µέρος της δαπάνης αυτής. Η παράλληλη ανάπτυξη αµφότερων των κλάδων και 

οι ισοβαρείς τους σχέσεις µπορούν να συµβάλλουν τα µέγιστα στην ποιοτική 

βελτίωση, στην ανταγωνιστική τιµολόγηση και στον εµπλουτισµό του τουριστικού 

προϊόντος µιας χώρας. Επιπλέον, η µεταφορά αυτή καθ’ εαυτή µπορεί να γίνει 

ελκυστικό τµήµα του τουριστικού προϊόντος, γεγονός που αφορά κυρίως τις θαλάσσιες 

µεταφορές και ίσως και τις συνδεόµενες. Αντίστοιχα, η χαµηλή ποιότητα ή το υψηλό 

κόστος της µεταφοράς επιδρούν αρνητικά στη ζήτηση για µεταφορικές και κατά 

συνέπεια τουριστικές υπηρεσίες. Σε αυτή την περίπτωση, η µεταφορά όχι µόνο δεν 

συµβάλλει στην τουριστική ανάπτυξη αλλά και λειτουργεί ως ανασταλτικός 

παράγοντας στον κλάδο. 

Στην περίπτωση της Ελλάδας και κυρίως στον διεθνή τουρισµό το κοµµάτι 

θέση της Ελλάδας της µεταφοράς αποτελεί βασικό παράγοντα που επηρεάζει την 

τουριστική ζήτηση, κυρίως αν ληφθεί υπόψη η γεωγραφική θέση της Ελλάδας σε 

σχέση µε τις κυριότερες χώρες προελεύσεως. 

Από άποψη µέσου µεταφοράς, οι αεροµεταφορές αποτελούν το κυριότερο 

µέσο µεταφοράς των τουριστών µε διαχρονικά αυξανόµενο µερίδιο. Χαρακτηριστικά 

τη δεκαετία του `80 περίπου το 60-70% των τουριστών επισκέφθηκαν την Ελλάδα µε 

αεροπλάνο. Τα έτη που ακολούθησαν οι αυτοί αριθµοί αυξήθηκαν και το 1997 πάνω 

από το 80% των τουριστών έφθασε στην χώρα µας µε αεροπλάνο. Τα αίτια της 

σηµαντικής αυτής συµµετοχής των αεροµεταφορών στην τουριστική ροή οφείλεται 

κύρια στην υψηλή ποιότητα υπηρεσίας µε κύρια αυτήν της ταχύτητας και της άνεσης, 

γεγονός το οποίο διαφαίνεται και από τη ραγδαία αύξηση των ναυλωµένων πτήσεων 

(charters). Οι τελευταίες αύξησαν το µερίδιό τους από 40% σε 60% περίπου την 
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περίοδο 1980-1997. Τα λοιπά µέσα µεταφοράς ανταγωνίζονται σε µικρότερο 

επίπεδο. 

Στην περίπτωση των οδικών µεταφορών η δεκαετία 1981-1991 ήταν 

ιδιαίτερα αρνητική για τον τοµέα καθώς έφθασε από 17%  σε 8,5%, παρουσιάζοντας 

ανάκαµψη µόλις το 1996 σε 12% περίπου. Η πτώση βέβαια αυτή οφείλεται στις 

κοινωνικές, οικονοµικές και πολιτικές συνθήκες που διαµορφώθηκαν στη γύρω 

περιοχή. Το αποτέλεσµα ήταν ότι ουσιαστικά έκλεισε µια σηµαντική οδική αρτηρία 

προς βόρεια και κεντρική Ευρώπη στερώντας έτσι στη χώρα µας ένα σηµαντικό 

µερίδιο τουριστών που έρχονται οδικά µε το αυτοκίνητο τους ή / και κάνουν χρήση 

των υπηρεσιών camping. Εξίσου πτωτικό είναι και το µερίδιο των σιδηροδρόµων το 

οποίο το 1997 ήταν µόλις 0,3% εξαιτίας κυρίως της έλλειψης υποδοµής και της 

χαµηλής ποιότητας υπηρεσίας. 

Σε ότι αφορά τη χρήση των θαλάσσιων µέσων µεταφοράς, αυτά φαίνεται να 

αποτελούν σηµαντικό µέσο στην περίπτωση του εσωτερικού τουρισµού και 

αναπτύσσονται κυρίως στα πλαίσια ενός συστήµατος συνδυασµένων µεταφορών 

(αεροπλάνο-πλοίο ή αυτοκίνητο-πλοίο). Στην περίπτωση αυτή η µεταφορά αποτελεί 

ουσιαστικά τµήµα του τουριστικού προϊόντος και ως αναµενόµενο η ποιότητα της 

µεταφορικής υπηρεσίας συνδέεται άµεσα µε την τελική ποιότητα της τουριστικής 

υπηρεσίας. 

 
� Ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισµού 

Προαναφέραµε όµως πως η επιβατηγός ναυτιλία και εν γένει τα θαλάσσια µέσα 

µεταφοράς βοηθούν και στην ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισµού. Με τον όρο 

«θαλάσσιος τουρισµός» εννοούνται όλες οι δραστηριότητες που παρέχονται ως 

τουριστικές υπηρεσίες και αφορούν µεταφορά, περιήγηση, διαµονή και ψυχαγωγία σε 

άµεση σχέση µε το υγρό στοιχείο. Αφορά κυρίως δύο τοµείς της τουριστικής αγοράς: 

i. Τα κρουαζιερόπλοια και 

ii.  Τα σκάφη αναψυχής (ιδιωτικά ή επαγγελµατικά). 

 

i. Κρουαζιερόπλοια 

Για την κρουαζιέρα οι βασικές αγορές είναι η Καραϊβική µε δραστηριότητα 
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σχεδόν όλο τον χρόνο, αµέσως µετά η Μεσόγειος για εκτεταµένη θερινή περίοδο και η Β. 

Ευρώπη µε µικρή, περίπου τρίµηνη δραστηριότητα. 

Αν ξεφυλλίσει κανείς τα προγράµµατα των τουριστικών γραφείων για τις 

κρουαζιέρες στη Μεσόγειο σχεδόν πάντα περιλαµβάνονται και προορισµοί σε ελληνικά 

νησιά, όπως η Μύκονος, Θήρα, Ρόδος κλπ. Βέβαια τα ελληνικά νησιά είναι πολυάριθµα 

και σχεδόν όλα µπορούν να αποτελέσουν αξιόλογο τουριστικό προορισµό και για το λόγο 

αυτό η ανάπτυξη του εναλλακτικού είδους θαλάσσιου τουρισµού µε τα τουριστικά 

σκάφη αναψυχής είναι ραγδαία. Χαρακτηριστικά αναφέρεται ότι τα επαγγελµατικά 

τουριστικά σκάφη από 250 που αριθµούσαν το 1976, σήµερα ανέρχονται σε 4.000. Οι δε 

προορισµοί αυτού του θαλάσσιου τουρισµού µπορεί να περιλαµβάνουν όχι µόνο όλα τα 

νησιά του αρχιπελάγους αλλά και κάθε παράκτιο όρµο. 

Την τρέχουσα δεκαετία 35 κρουαζιερόπλοια περίπου διασχίζουν τα ελληνικά 

πελάγη κάθε καλοκαίρι. Η διάρκεια της κρουαζιέρας στις ελληνικές θάλασσες είναι 

συνήθως ηµερήσια, τριήµερη, τετραήµερη, εβδοµαδιαία ή δεκαήµερη. Η µέση 

εκτιµώµενη ηµερήσια δαπάνη του τουρίστα (για τις κρουαζιέρες και µόνο) είναι της 

τάξεως των 200$. 

Τα κρουαζιερόπλοια αποτελούν τον κατ’ εξοχήν ποιοτικό θαλάσσιο τουρισµό, 

προσφέροντας ένα συγκεκριµένο τουριστικό προϊόν υψηλών προδιαγραφών που 

περιλαµβάνει: 

• Μεταφορά - Επισκέψεις στα ωραιότερα, γνωστότερα και ελκυστικότερα νησιά 

και θέρετρα. 

• Περιηγήσεις για γνωριµία σηµαντικών αρχαιολογικών και πολιτιστικών χώρων. 

• ∆ιαµονή υψηλών απαιτήσεων από άποψη διανυκτέρευσης, διατροφής, 

διασκέδασης, αναψυχής. 

• Αγορές - shopping. 

Προοπτικές Τουρισµού Κρουαζιέρας 

Ο τουρισµός κρουαζιέρας για την Ελλάδα είναι µια ιδιαίτερα δυναµική και 

αναπτυσσόµενη µορφή τουρισµού µε ξεχωριστές προοπτικές, όπως: 

� Αποτελεί συναλλαγµατοφόρο µορφή τουρισµού µε ποιοτικούς τουρίστες 

υψηλών εισοδηµατικών τάξεων, τουρίστες που κοινωνικά - 
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επαγγελµατικά ανήκουν σε χώρους (στις χώρες τους) µε σηµαντική επιρροή σε 

αποφάσεις ή επηρεασµού της κοινής γνώµης, όπως για παράδειγµα 

επιχειρηµατίες, διευθυντές τραπεζών, δηµόσιοι λειτουργοί, managers 

πολυεθνικών επιχειρήσεων κλπ. Συνεπώς, παράλληλα µε το υψηλό 

οικονοµικό συναλλαγµατικό όφελος, υπάρχει και πρόσθετο κέρδος από τις 

θετικές θέσεις (φιλελληνικές) στους διάφορους τοµείς δράσης των 

αναφεροµένων ποιοτικών τουριστών. 

� Μπορεί να συνδυαστεί µε ειδικές µορφές τουρισµού όπως: 

πολιτιστικός, συνεδριακός, οικολογικός, περιπέτειας, θρησκευτικός. 

Βέβαια για την ανάπτυξη του τουρισµού κρουαζιέρας στην Ελλάδα είναι 

επιβεβληµένη η αναζήτηση και νέων προορισµών στη χώρα µας, καθώς και η 

ανάπτυξη ταχύπλοων κρουαζιερόπλοιων ώστε να είναι δυνατόν να επιτευχθούν 

περισσότερες προσεγγίσεις σε νησιά, θέρετρα της χώρας, καθώς και περισσότεροι 

διακρατικοί προορισµοί. 

Οι Ολυµπιακοί Αγώνες της Αθήνας είναι µια µεγάλη πρόκληση για τον 

ελληνικό τουρισµό και το τουρισµό κρουαζιέρας. Τουλάχιστον οκτώ 

κρουαζιερόπλοια κατά την διάρκεια των Ολυµπιακών Αγώνων θα καλύψουν τις 

απαιτήσεις του προγράµµατος φιλοξενίας των µελών της Ολυµπιακής Οικογένειας 

και των θεατών - επισκεπτών. Τα κρουαζιερόπλοια αυτά θα ελλιµενιστούν στον 

Πειραιά, θα είναι συνολικής δυναµικότητας άνω των 7.000 καµπίνων, από τις οποίες 

τουλάχιστον 30% θα ενοικιαστεί από την Οργανωτική Επιτροπή των Ολυµπιακών 

Αγώνων, ενώ το υπόλοιπο 70%  θα µπορεί να διατεθεί µέσω της ελεύθερης αγοράς από 

τους πλοιοκτήτες ή τους τουριστικούς πράκτορες για τη διαµονή επισκεπτών την 

περίοδο των Αγώνων. 

 
ii. Σκάφη Αναψυχής (Γιώτινγκ) 

Τα σκάφη αναψυχής είναι ένας τοµέας του θαλάσσιου τουρισµού µας που έχει 

αναλάβει τεράστια ανάπτυξη τις τελευταίες δεκαετίες στη χώρα µας, λόγω των 

ιδιαίτερων συγκριτικών πλεονεκτηµάτων των θαλασσών και των παραλίων µας. 

Απευθύνεται τόσο στους Έλληνες όσο και στους αλλοδαπούς επισκέπτες, ο δε ελληνικός 

στόλος του γιώτινγκ αριθµεί πάνω από 4.000 ελληνικά επαγγελµατικά σκάφη αναψυχής 
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που διατίθενται για ναύλωση. Υπάρχει µεγάλος αριθµός από σχέδια και µεγέθη ενώ το 

µίσθωµά τους κυµαίνεται ανάλογα µε την πολυτέλειά τους. 

Γνωρίζουµε ήδη ότι τα επαγγελµατικά τουριστικά σκάφη διακρίνονται σε 

επανδρωµένα και χωρίς µόνιµο πλήρωµα. 

Τα µεν επανδρωµένα περιλαµβάνουν µηχανοκίνητα σκάφη (motor yachts) µε 

µήκος µεγαλύτερο από 100 πόδια, αλλά και µικρά ιστιοπλοϊκά. Τα σκάφη αυτά 

προσφέρουν συνήθως πολυτελείς διευκολύνσεις και υψηλό επίπεδο εξυπηρέτησης. 

Αφετέρου, τα σκάφη χωρίς µόνιµο πλήρωµα (bare boats) είναι κυρίως 

ιστιοπλοϊκά και συνήθως φτάνουν τα 50 πόδια, διαθέτουν πανιά αλλά και βοηθητική 

µηχανή. Μπορούν να νοικιαστούν, εφόσον διαθέτουν δίπλωµα κυβερνήτη (skipper) ή 

βεβαίωση από αναγνωρισµένο ναυτικό όµιλο που να αποδεικνύει την ναυτική 

εµπειρία τους και τις ιστιοπλοϊκές τους γνώσεις στην ανοιχτή θάλασσα. Εάν δεν 

είναι δυνατό να αποδειχθεί παρόµοια εµπειρία, προβλέπεται η πρόσληψη κυβερνήτη 

µε βασικές γνώσεις, ώστε να χειριστεί το γιωτ. 

Στην κατηγορία των bare boats ανήκουν και οι στολίσκοι σκαφών 

(flotillas). Πρόκειται για οµάδες 10-12 σκαφών που συνοδεύονται από ένα καπετάνιο 

(cruise leader), ένα µηχανικό και ένα ξεναγό. Η µορφή αυτή είναι ιδιαίτερα δηµοφιλής 

σε άπειρους ιστιοπλόους, δεδοµένου ότι ο leader διαθέτει ραντάρ που τους καθοδηγεί 

οπότε εξαλείφεται το στοιχείο της ανασφάλειας. 

Υπάρχουν ακόµη και ιστιοπλοϊκά που ναυλώνονται µε ή χωρίς κυβερνήτη, τα 

παραδοσιακά καΐκια, που ανήκουν στα επανδρωµένα και νοικιάζονται κυρίως από 

οικογένειες και τα κρουίζερς που αποτελούν πόλο έλξης για γκρουπ τουριστών. Το 

γιώτινγκ πρωτοεµφανίστηκε στα τέλη της δεκαετίας του `50 µε τη µορφή της 

ενοικίασης ιδιωτικών σκαφών σε τουρίστες για περιήγηση, µε µορφή µάλλον 

ερασιτεχνική. 

Τα επαγγελµατικά σκάφη καθιερώνονται µε το νόµο 438/1976, ενώ από την 

αµέσως επόµενη χρονιά ο κλάδος αρχίζει να λαµβάνει αλµατώδη ανάπτυξη. Η 

ιδιαίτερη προσφορά του επαγγελµατικού γιώτινγκ στην ελληνική οικονοµία 

είναι ότι απευθύνεται σε τουρίστες υψηλής εισοδηµατικής στάθµης. 

Υπενθυµίζουµε ότι όλα τα προς ενοικίαση σκάφη πρέπει να είναι εγγεγραµµένα στα 

ελληνικά νηολόγια, να πλέουν µε ελληνική σηµαία και να έχουν αναγνωριστεί από το 
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YEN ως επαγγελµατικά σκάφη αναψυχής. 

Προκειµένου να καταχωρηθεί ένα σκάφος στον Ελληνικό Νηογνώµονα πρέπει 

πρώτα να καταµετρηθεί και να καταχωρηθεί µε σκοπό να διαπιστωθεί αν πληρεί 

τις προϋποθέσεις των διεθνών κανονισµών ασφαλείας. Για την τελική κράτηση 

ενός σκάφους είναι απαραίτητη η υπογραφή ενός συµβολαίου ναυλοσύµφωνου µεταξύ 

των συµβαλλοµένων. Πρόκειται για ένα έντυπο εις τριπλούν, το οποίο είναι 

επίσηµα αναγνωρισµένο από τον EOT, εγκεκριµένο από το YEN και αναφέρει τους 

όρους της ναύλωσης. 

Παρά την κατακόρυφη άνοδο του γιώτινγκ στη χώρα µας και την προσφορά 

του στην οικονοµία µας, αντιµετωπίζει εντούτοις σοβαρότατα προβλήµατα που 

εµποδίζουν σε ένα βαθµό την ανάπτυξή του. Το θεσµικό του πλαίσιο χρειάζεται ήδη 

εκσυγχρονισµό, οι υποδοµές είναι ατελείς και οι υπηρεσίες τόσο του δηµοσίου όσο και 

του ιδιωτικού τοµέα είναι ανεπαρκείς. Υπάρχει επιτακτική ανάγκη έργων υποδοµής, 

όπως θέσεων ελλιµενισµού αλλά και αεροδροµίων και βελτιωµένου περιβάλλοντος 

χώρου. Μαρίνες υπάρχουν, δεν είναι όµως επαρκείς και, επιπλέον, απαιτούν σε πολλές 

περιπτώσεις σωστότερη οργάνωση. 

Σύµφωνα λοιπόν µε στοιχεία που ανακοινώθηκαν από την Γενική 

Γραµµατεία της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσίας της Ελλάδος, όσον αφορά στις 

µισθώσεις των επαγγελµατικών - θαλαµηγών σκαφών (Θ/Γ) που έγιναν στα διάφορα 

ελληνικά λιµάνια για την πραγµατοποίηση περιηγήσεων από αλλοδαπούς και ηµεδαπούς 

τουρίστες, προκύπτουν τα εξής:  

� Ο συνολικός αριθµός των µισθώσεων στα Θ/Γ σκάφη για το έτος 1996 έφθασε 

σε 20.995 έναντι 17.789 του 1995 και παρουσίασε αύξηση κατά 18,02%. 

� Οι επιβάτες που διακινήθηκαν µε τα σκάφη αυτά ανήλθαν σε 97.324 έναντι 

92.893 του 1995 και ο αριθµός των διανυκτερεύσεων που πραγµατοποιήθηκε 

ήταν 813.482 έναντι 780.971 του 1995, δηλαδή παρουσίασε αύξηση 

επιβατών κατά 4.413 και αύξηση των διανυκτερεύσεων κατά 32.511. 

� Από τον αριθµό των επιβατών και των διανυκτερεύσεων υπολογίζεται ότι η 

µέση διάρκεια των µισθώσεων ήταν 8 ηµέρες, ίδια µε του 1995. 

� Από τους επιβάτες των Θ/Γ σκαφών οι 6.361 ήταν Έλληνες και οι 90.352 

ήταν αλλοδαποί (τα αντίστοιχα µεγέθη για το 1995 ήταν 6.152 και 86.340). 



 -54- 

� Οι περισσότερες µισθώσεις έγιναν στο Καλαµάκι (Αττικής) µε 6.921, 

ακολουθεί η Κέρκυρα µε 3.159, η Λευκάδα µε 2.039, το Νυδρί µε 977, η 

Σκιάθος µε 570 κλπ. 

� Ο µεγαλύτερος αριθµός των µισθώσεων έγινε το µήνα Αύγουστο. 

Ειδικότερα το µήνα αυτό έγιναν 4.085 µισθώσεις που αντιπροσωπεύουν το 

19,45% των µισθώσεων ολόκληρου του έτους. 

� Ακολουθεί ο Ιούλιος µε 3.894 (συµβολή 18,54%) και ο Σεπτέµβριος 

µε 3.653 (συµβολή 17,39%). 

 
Μισθώσεις θαλαµηγών σκαφών Θ/Γ κατά µήνα 1995-1996 
Μήνες 1995 1996 Μεταβολή 

Ιανουάριος  8 21 162,50 
Φεβρουάριος  35 54 54,29 
Μάρτιος  289 311 7,61 
Απρίλιος  703 910 29,45 
Μάιος  2.318 2.831 22,13 
Ιούνιος  2.913 3.416 17,27 
Ιούλιος  3.484 3.894 11,77 
Αύγουστος  3.667 4.085 11,40 
Σεπτέµβριος  3.286 3.653 11,17 
Οκτώβριος  952 1.537 61,45 
Νοέµβριος  79 186 135,44 
∆εκέµβριος  55 97 76,36 
ΣΥΝΟΛΟ  17.789 20.995 18,02 

 

Γενικά συµπεράσµατα 

Όπως φαίνεται λοιπόν από τα παραπάνω, για τη χώρα µας πρέπει να 

αποτελεί στρατηγική επιλογή ο θαλάσσιος τρόπος µεταφοράς, είτε πρόκειται για 

απλή µετακίνηση είτε για τουρισµό, καθώς τα οφέλη είναι πολλά και µεγάλα. Τα 

σηµερινά λιµάνια της Ελλάδας αποτελούν σταδιακή εξέλιξη των παλιών αλιευτικών 

λιµανιών. Η ανάπτυξή τους έχει υστερήσει σε σχέση µε την αύξηση του µεταφορικού 

έργου, κυρίως κατά τη θερινή περίοδο, αλλά και σε σχέση µε την αύξηση του αριθµού 

και του µεγέθους των πλοίων. Επιτακτική είναι, λοιπόν, η ανάγκη εκσυγχρονισµού 

τους σε υποδοµή και σε παροχή υπηρεσιών και ίσως εδώ θα µπορούσε να 

αναπτυχθεί ένας διάλογος για τη συµµετοχή στο κόστος των επενδύσεων όλων όσων 

χρησιµοποιούν τα λιµάνια ως παραγωγικό συντελεστή στην επιχειρηµατική τους 
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δραστηριότητα. 

Η σύνδεση των λιµανιών µε τα αεροδρόµια θα είναι ένας παράγοντας 

υποβοηθητικός για την ανάπτυξη του τουρισµού, καθώς οι αλλοδαποί τουρίστες 

φθάνουν στη χώρα κατά πολύ µεγάλο ποσοστό αεροπορικώς και µετά προωθούνται 

προς τα νησιά. 

Τα µέτρα που λαµβάνονται από τους Έλληνες του κλάδου είναι συνοπτικά: 

• Αντικατάσταση παλαιών πλοίων µε νέα τελευταίας χρονολογίας και µεγάλων 

ταχυτήτων αποβλέποντας στον εκσυγχρονισµό και την ποιοτική βελτίωση του 

επιβατηγού µας ακτοπλοϊκού στόλου. 

• Στις τάσεις γιγαντισµού µε στόχο την µείωση του κόστους ο ελληνικός κλάδος 

προχώρησε σε συνενώσεις ή συγχωνεύσεις µικρότερων ναυτιλιακών εταιριών. 

• Το χρηµατιστήριο ως εύρωστη κεφαλαιαγορά, όπου οι επιχειρήσεις 

επιβατηγών πλοίων έχουν ήδη εισαχθεί, θα παίξει το ρόλο του για την 

εξεύρεση µέρους των απαιτούµενων κεφαλαίων για τον εκσυγχρονισµό του 

στόλου. 

Όλα τα παραπάνω αναµένεται να αυξήσουν την προσέλκυση τουριστών 

δηµιουργώντας µε αυτόν τον τρόπο τις κατάλληλες προϋποθέσεις για την ανάπτυξη 

και την ευηµερία της χώρας. 

Ας περάσουµε όµως να δούµε δύο µεγάλες ναυτιλιακές εταιρίες της Κρήτης, την 

Ανώνυµη Ναυτιλιακή Εταιρία Κρήτης (ANEK LINES) και τις Μινωικές Γραµµές 

(MINOAN LINES), τη δραστηριότητα αυτών στον χώρο της ναυτιλίας και πως αυτές 

αντιµετωπίζουν και αντεπεξέρχονται στο φαινόµενο αυτό του τουρισµού. 

 



 

 

ΜΕΡΟΣ  ΙΙ 

 

ΜΕΛΕΤΗ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗΣ ΕΤΑΙΡΙΑΣ ANEK LINES 
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ANEK LINES 

To Ιστορικό της Εταιρίας 

Η 35χρονη και πλέον πορεία της ΑΝΕΚ στους θαλάσσιους δρόµους της 

πατρίδας µας την καθιστά κυρίαρχη στο χώρο της. Από τότε που δροµολογήθηκε 

το πρώτο της πλοίο µέχρι και σήµερα, η ΑΝΕΚ διασχίζει τα νερά του Αιγαίου και της 

Αδριατικής µε ασύγκριτη άνεση και συνέπεια. 

Η ΑΝΕΚ δηµιουργήθηκε µε µέτοχους τους απλούς ανθρώπους της 

Μεγαλονήσου, που ήθελαν ένα δικό τους µεταφορικό µέσο για να ταξιδεύουν µε 

ασφάλεια από την Κρήτη προς την ηπειρωτική Ελλάδα. Αυτό άλλωστε είναι που 

διαφοροποιεί την ΑΝΕΚ από τις υπόλοιπες ναυτιλιακές εταιρίες: η πολυµετοχική 

βάση της. Οι άνθρωποι της Κρήτης αναζήτησαν τα δικά τους πλοία για να ταξιδεύουν 

στις δικές τους θάλασσες. Φαινόταν ουτοπικό, όµως όλοι συνέβαλαν σε αυτό το 

σκοπό. 

Σήµερα, η ΑΝΕΚ παραµένει η πρώτη εταιρία λαϊκής βάσης αλλά όχι η 

µοναδική, αφού πολλοί ακολούθησαν το παράδειγµά της. Αναστήλωσε τη ναυτική 

παράδοση του νησιού που ανατρέχει στους Μινωικούς χρόνους. Κέρδισε και κράτησε 

την εµπιστοσύνη των ανθρώπων της και όλων των επιβατών της. 

Η εξελικτική πορεία της ΑΝΕΚ συνεχίζεται µε εντυπωσιακούς ρυθµούς. Ο 

µεγάλος, σύγχρονος στόλος της και ο πρωτοποριακός της χαρακτήρας την καθιστούν 

πρότυπο σε ολόκληρη την Ευρώπη. Κι η ΑΝΕΚ µε τη σειρά της ακολουθεί όλα τα 

πρότυπα και τους κανόνες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Οι Σηµαντικότεροι Σταθµοί στην Ιστορική Εξέλιξη της  

1967  Στις 10 Απριλίου ιδρύεται η εταιρεία µε έδρα τα Χανιά 

1970 ∆ροµολόγηση του πρώτου Ε/Γ-Ο/Γ πλοίου της εταιρείας "ΚΥ∆ΩΝ" στην 

γραµµή Πειραιά - Χανιά 

1973 ∆ροµολόγηση των Ε/Γ-Ο/Γ "ΚΑΝΤΙΑ" & " ΡΕΘΥΜΝΟ" στην γραµµή 

Πειραιά-Ηράκλειο 

1978  ∆ροµολόγηση του Ε/Γ-Ο/Γ "ΚΡΗΤΗ" στην γραµµή Πειραιά-Χανιά 

1987  ∆ροµολόγηση του Ε/Γ-Ο/Γ πλοίου "ΑΠΤΕΡΑ" στην γραµµή Πειραιά-Χανιά 
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1989  ∆ροµολόγηση των Ε/Γ-Ο/Γ πλοίων "ΛΑΤΩ" & "ΛΙΣΣΟΣ" στην γραµµή 

Πάτρα-Ανκόνα και πώληση του Ε/Γ-Ο/Γ πλοίου "ΚΥ∆ΩΝ" 

1992 ∆ροµολόγηση στις γραµµές Ελλάδας - Ιταλίας του Ε/Γ-Ο/Γ 

"ΕΛ.ΒΕΝΙΖΕΛΟΣ". ∆ροµολόγηση του Ε/Γ-Ο/Γ "ΤΑΛΩΣ" στην γραµµή 

Πάτρα-Τεργέστη. 

1996 Αγορά και µετασκευή των Ε/Γ-Ο/Γ "ΚΡΗΤΗ Ι" & "ΚΡΗΤΗ II". Πώληση 

του Ε/Γ-Ο/Γ "ΚΡΗΤΗ" 

1997 ∆ροµολόγηση των Ε/Γ-Ο/Γ "ΚΡΗΤΗ Ι" & "ΚΡΗΤΗ II" στην γραµµή 

Πάτρα-Ανκόνα 

1998 Αύξηση κεφαλαίου µε εισαγωγή των µετοχών της εταιρείας στην κύρια 

αγορά του χρηµατιστηρίου αξιών Αθηνών (Χ.Α.Α) 

1999 Έναρξη διαπραγµάτευσης των µετοχών της εταιρείας στις 21/01/1999 

 Αγορά και µετασκευή του Ε/Γ-Ο/Γ "ΣΟΦΟΚΛΗΣ Β." και δροµολόγηση του 

στη γραµµή Πάτρα-Τεργέστη 

 Συµµετοχή στο 50% του Μ.Κ της "ΛΑΝΕ" και παραχώρηση σε αυτή του 

Ε/Γ-Ο/Γ "ΤΑΛΩΣ" 

 Συγχώνευση δια απορροφήσεως της "Ρεθυµνιακής" από την ΑΝΕΚ Ένταξη 

των πλοίων "ΠΡΕΒΕΛΗΣ", "ΑΡΚΑ∆Ι" στο στόλο. 

 Συµµετοχή στο 16,5% του Μ.Κ. της "ΝΕΛ" 

 Ίδρυση της "ANEK LINES ITALIA s.r.l." και συµµετοχή στο ιδρυτικό της 

κεφάλαιο κατά 51% 

 Ίδρυση της "ΑΝΕΝ" και συµµετοχή στο Μ.Κ. µε 20% 

2000 Αγορά, µετασκευή & δροµολόγηση του Ε/Γ-Ο/Γ "ΛΕΥΚΑ ΟΡΗ" 

στη γραµµή Πάτρα - Τεργέστη 

 Συµµετοχή 41,9 % στο Μ.Κ. της "∆ΑΝΕ"  

 Συµµετοχή 50 % στο Μ.Κ. της "ΕΤΑΝΑΠ" Α.Ε Συµµετοχή 62 % στο Μ.Κ. της 

"ΛΕΥΚΑ ΟΡΗ Α.Β.Ε.Ε." 

 Υπογραφή συµβολαίου ναυπήγησης για δύο υπερσύγχρονα Ε/Γ-Ο/Γ µε τα 

ναυπηγεία "FOSEN MEK SHIPYARD" & παράδοση τον Οκτώβριο του 2000 

& τον Μάιο του 2001 αντίστοιχα, µε option για άλλα δύο 

 Παραλαβή και δροµολόγηση στη γραµµή Πάτρα - Ανκόνα του νεότευκτου 



 -58- 

πλοίου "OLYMPIC CHAMPION" που πραγµατοποιεί το δροµολόγιο 

Ηγουµενίτσα-Ανκόνα σε 15 ώρες. 

 Αύξηση Μ.Κ. (25% κάλυψη = 9,5 δις.δρχ/ 27,88 εκατ. ΕURΟ  

 Πώληση Ε/Γ - Ο/Γ ΚΑΝΤΙΑ και ΡΕΘΥΜΝΟ  

 Αύξηση συµµετοχής στο Μ.Κ. της ΝΕΛ στο 19,05 % 

2001 Σύνδεση µε τα διεθνή συστήµατα κρατήσεων START, MERLIN, 

AMADEUS και SIGMA 

 Παράδοση του δεύτερου νεότευκτου πλοίου "HELLENIC SPIRIT" που 

δροµολογήθηκε µαζί µε το "OLYMPIC CHAMPION" στη γραµµή Πάτρα - 

Ηγουµενίτσα - Ανκόνα µειώνοντας το χρόνο ταξιδιού από 

Ηγουµενίτσα-Ανκόνα σε 15 ώρες. 

 

∆ιοίκηση της Εταιρίας 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Το ∆ιοικητικό Συµβούλιο της ANEK LINES αποτελείται από 15 µέλη, 11 

αιρετά και 4 που ορίζονται από το καταστατικό της εταιρίας. Αυτά τα τέσσερα είναι 

ο Μητροπολίτης Κισσάµου και Σελίνου Ειρηναίος Γαλανάκης (Πρόεδρος), ο 

∆ήµαρχος Χανίων, ο ∆ήµαρχος Ρεθύµνου, καθώς και ένα µέλος του Συνδέσµου 

∆ιπλωµατούχων Οικονοµικών Επιστηµών Χανίων. 
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Ο πρώτος ανάµεσα σε όλους εκείνους που κατέθεσαν τα οικονοµικά αλλά και 

τα ψυχικά τους αποθέµατα για τη δηµιουργία της ANEK LINES, ο πρώτος ανάµεσα 

σε εκείνους που στήριξαν την προσπάθεια των ανθρώπων της Κρήτης να αποκτήσουν 

τη δική τους ναυτιλιακή εταιρία είναι ο Μητροπολίτης Ειρηναίος, κατά κόσµον 

Μιχαήλ Γαλανάκης. 

Από το 1981 µέχρι σήµερα διατηρεί τη θέση του Μητροπολίτη Κισσάµου και 

Σελίνου καθώς και τη θέση του Προέδρου της ANEK LINES. 

Συµµετοχές σε Εταιρίες 

Η συµµετοχή της ΑΝΕΚ (µε ποσοστό µεγαλύτερο από 10%) σε άλλες 

εταιρείες αποτυπώνεται στον παρακάτω πίνακα τόσο σε αριθµό µετοχών όσο και σε 

ποσοστό συµµετοχής. 

 
ΕΤΑΙΡΕΙΑ Σύνολο Μετοχών 

εταιρείας 

Μετοχές που  
κατέχει η ΑΝΕΚ 

Συµµετοχή 
(%)  

ΑΝΕΚ LINES ITALIA srl 93.600 47.736 51,00 

∆ΑΝΕ 84.299.150 35.294.696 41,87 

ΛΑΝΕ  3.242.308 1.621.154 50,00 

ΝΕΛ Α.Ε. 40.107.284 7.589.160 18,92 

ΑΝΕΝ Α.Ε. 1.734.385 335.837 19,36 

ΕΤ.ΑΝ.ΑΠ. Α.Ε. 1.289.414 644.707 50,00 

ΛΕΥΚΑ ΟΡΗ ΑΒΕΕ 240.000 57.600 62,00 

 

∆ραστηριότητες - ∆ροµολόγια 

Η ΑΝΕΚ LINES, η Ανώνυµη Ναυτιλιακή Εταιρία Κρήτης, κατέχει µια από τις 

κύριες θέσεις στο χώρο της ακτοπλοΐας. ∆ιαθέτει τα σύγχρονα επιβατηγά 

οχηµαταγωγά πλοία που προσφέρουν υψηλού επιπέδου υπηρεσίες τόσο στις γραµµές 

εσωτερικού, όσο και στις γραµµές που συνδέουν την Ελλάδα µε την Ιταλία. 

Επιπλέον, ο σύγχρονος και άριστα εξοπλισµένος στόλος της φηµίζεται για την 

ασφάλειά του. Όλα τα πλοία της ΑΝΕΚ LINES πληρούν τις πιο σύγχρονες 

προδιαγραφές ασφάλειας που ορίζει η Ευρωπαϊκή Ένωση, συντηρούνται άριστα και 

σας εξασφαλίζουν σιγουριά σε κάθε ταξίδι. Η εταιρία εφαρµόζει τον "∆ιεθνή 

κώδικα ∆ιαχείρισης για την ασφαλή λειτουργία των πλοίων και την προστασία 

του θαλάσσιου περιβάλλοντος" (ISM CODE). 
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Οι γραµµές εσωτερικού (Πειραιάς - Χανιά, Πειραιάς - Ηράκλειο, Πειραιάς 

- Ρέθυµνο) και γραµµές Ιονίου (Πάτρα - Ηγουµενίτσα - Κέρκυρα) εξυπηρετούνται 

από Ε/Γ, Ο/Γ πλοία µε µεγάλη χωρητικότητα, ταχύτητα, πολυτέλεια, άνεση και 

βέβαια, ασφάλεια. Αυτά είναι τα βασικά χαρακτηριστικά της ANEK LINES σε όλα τα 

δροµολόγια εσωτερικού και εξωτερικού. 

Η ANEK LINES είναι η µοναδική Ελληνική Ναυτιλιακή εταιρία που έχει 

δροµολόγια από την Πάτρα για την όµορφη Τεργέστη, µε ενδιάµεσους σταθµούς 

στην Ηγουµενίτσα και Κέρκυρα. Πρόκειται για µια πολύ αποδοτική γραµµή, 

καθώς η Τεργέστη αποτελεί εξαιρετικά σηµαντικό συγκοινωνιακό κόµβο. Είναι 

συνδεδεµένη µε τα µεγάλα διευρωπαϊκά οδικά δίκτυα προς την υπόλοιπη Ιταλία, τη 

νότια αλλά και την Κεντρική Ευρώπη ενώ αποτελεί σηµαντικό και ανερχόµενο 

εµπορικό κέντρο. 

Επίσης, θα βρείτε δροµολόγια από Πάτρα για Ανκόνα, είτε κατευθείαν είτε µε 

ενδιάµεσο σταθµό στην Ηγουµενίτσα µε τα υπερσύγχρονα F/B "OLYMPIC 

CHAMPION" και F/B "HELLENIC SPIRIT". 
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Ο στόλος της ΑΝΕΚ LINES (πλοία γραµµής εσωτερικού) 

 

 

 

 

 

      

  

 

    

 

  

  F/B El. Venizelos     F/B Olympic Champion   
      
      

  

 

    

 

  

  F/B Lefka Ori     F/B Sophokles V.   
      
      

  

 

    

 

  

  F/B Kriti I - II     F/B Lissos   
      
      

  

 

    

 

  

  F/B Lato     F/B Prevelis   
      

 

 

    

 F/B Hellenic Spirit     



 -62- 

Προσφορές Εσωτερικού 

35 χρόνια τώρα, η ANEK LINES πραγµατοποιεί δροµολόγια σε όλη την 

Ελλάδα µε άνεση, ταχύτητα και ασφάλεια. Με τα πλήρως ανακαινισµένα πλοία 

της, τα οποία διαθέτουν πισίνα, 

εστιατόριο a la carte, self service, 

παιδότοπο, disco, µαγαζιά, εκκλησία, 

κυλιόµενες σκάλες, ασανσέρ, 

κλιµατισµό και καµπίνες για άτοµα µε 

ειδικές ανάγκες, έχει ό,τι χρειάζεται 

και ο πιο απαιτητικός επιβάτης για ένα 

υπέροχο ταξίδι.  

Επιπλέον για την καλύτερη εξυπηρέτηση των επιβατών της παρέχει µια 

σειρά προσφορών, οι οποίες και είναι οι εξής: 

ΕΠΙΒΑΤΕΣ-ΟΧΗΜΑΤΑ 

� ∆ωρεάν τα δίκυκλα που συνοδεύονται από επιβάτη στις γραµµές 

Κρήτης 

� Έκπτωση πολλαπλών διαδροµών: Σε κάθε πέντε εισιτήρια απλής 

διαδροµής χορήγηση ενός εισιτηρίου δωρεάν ίσης αξίας µε το µέσο όρο των 

πέντε χρησιµοποιηθέντων εισιτηρίων. 

(Η έκπτωση παρέχεται µόνο από τα κεντρικά πρακτορεία της ΑΝΕΚ) 

� 25% Έκπτωση στους ναύλους επιστροφής για τους επιβάτες και τα IX 

τους. Τα εισιτήρια πρώτης διαδροµής και επιστροφής πρέπει να 

εκδίδονται ταυτόχρονα 

� 50% Έκπτωση στους φοιτητές (Η έκπτωση χορηγείται µε την επίδειξη 

φοιτητικής ταυτότητας και δεν ισχύει στις θέσεις ΑΧ2 και LUX) 

� 50% Έκπτωση στους στρατεύσιµους (Η έκπτωση χορηγείται µε την 

επίδειξη στρατιωτικής ταυτότητας και δεν ισχύει σε ΑΧ2 και LUX) 

� 50% Έκπτωση στους Πολύτεκνους (Η έκπτωση χορηγείται µε την 

επίδειξη θεωρηµένου βιβλιαρίου ταυτότητος πολυτέκνων και ισχύει σε όλες τις 

θέσεις) 
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� 50% Έκπτωση στα Α.Μ.Ε.Α. (Η έκπτωση χορηγείται µε την επίδειξη του 

δελτίου αναπηρίας και ισχύει µόνο στην οικονοµική θέση) 

� 50% Έκπτωση στους ανάπηρους πολέµου & συνοδούς τους (Οι 

ανάπηροι µε την επίδειξη της ταυτότητάς τους από το ΥΕΘΑ & οι 

συνοδοί µε επίσηµη βεβαίωση της ιδιότητάς τους και στην ίδια µε τον 

ανάπηρο θέση. Ισχύει και για τα IX µε τις ειδικές πινακίδες αναπήρων 

πολέµου και εφ’ όσον συνοδεύονται από τον ανάπηρο) 

� 50% Έκπτωση στους αγωνιστές εθνικής αντίστασης (Η έκπτωση 

χορηγείται µε την επίδειξη της ταυτότητάς τους µαζί µε το πρωτότυπο, ή 

επικυρωµένο πιστοποιητικό της ιδιότητάς τους) 

� 50% Έκπτωση στους συνταξιούχους NAT µαζί µε τις συζύγους τους (Η 

έκπτωση χορηγείται µε την επίδειξη σχετικής ταυτότητας µε φωτογραφία των 

δικαιούχων και ισχύει µόνο στην οικονοµική θέση) 

� 10% Έκπτωση στους επιβάτες που ταξιδεύουν από ΚΡΗΤΗ προς 

ΙΤΑΛΙΑ και αντίστροφα, εκδίδοντας εισιτήριο εσωτερικού και εξωτερικού 

συγχρόνως (Η έκπτωση χορηγείται στο εισιτήριο του εσωτερικού όλο το 

χρόνο) 

� 100% στα παιδιά κάτω των τεσσάρων ετών (µόνο στην οικονοµική θέση, 

χωρίς δικαίωµα κλίνης) 

� 50% στα παιδιά κάτω των τεσσάρων ετών σε θέση µε κλίνη 

� 50% στα παιδιά 4-12 ετών σε όλες τις θέσεις 

 

Προσφορές Εξωτερικού 

Η ΑΝΕΚ LIKES µε πλοία 

υπερσύγχρονα και ταχύτατα που 

εκτελούν µε ακρίβεια τα δροµολόγιά 

τους και µε το άριστα εκπαιδευµένο 

πλήρωµα, που βρίσκεται στη διάθεσή 

σας 24 ώρες το 24ωρο, ταξιδεύει το 

επιβατηγό της κοινό προς Ανκόνα και 



 -64- 

Τεργέστη στην Ιταλία, Πάτρα, Κέρκυρα και Ηγουµενίτσα στην Ελλάδα, τα 

οποία αποτελούν κοµβικές πόλεις-λιµάνια της Ευρώπης, δηλαδή, ιδανικά 

περάσµατα για ακόµα περισσότερους προορισµούς στην Ευρώπη. Παρέχει επίσης τη 

δυνατότητα στο επιβατηγό της κοινό να ταξιδέψει µαζί µε «το σπίτι του», 

Camper/Caravan, µε την υπηρεσία Camping on Board. Με ένα απλό 

εισιτήριο καταστρώµατος, παρέχονται W.C., ντους και δωρεάν παροχή ρεύµατος 

220 Volt, σε ειδικά διαµορφωµένους χώρους και καθ’ όλη τη διάρκεια του 

ταξιδιού. Οι προσφορές εξωτερικού είναι: 

� 30% Έκπτωση στους ναύλους επιστροφής για τους επιβάτες και τα IX 

τους. Τα εισιτήρια πρώτης διαδροµής και επιστροφής πρέπει να 

εκδίδονται ταυτόχρονα 

� 20% Έκπτωση στους νέους έως 26 ετών που ταξιδεύουν σε θέσεις DECK 

και ATS. Η έκπτωση ισχύει όλο το χρόνο 

� 10% Οικογενειακή έκπτωση. Σε τριµελείς ή τετραµελείς οικογένειες που 

ταξιδεύουν στις κατηγορίες A3, ΑΒ3, Α4, και ΑΒ4. Η έκπτωση ισχύει 

µόνο για τους ενήλικες, για τη µεσαία και χαµηλή περίοδο, ενώ για τα παιδιά 

µεταξύ 4 και 12 ετών χορηγείται η έκπτωση 50% 

� 10% Οικογενειακή έκπτωση. Σε οικογένειες που αποτελούνται από 4 ή 

περισσότερα µέλη που ταξιδεύουν στις κατηγορίες DECK ή ATS µαζί µε 

το IX τους (δεν ισχύει για τα campers). Η έκπτωση ισχύει, για τη µεσαία 

και χαµηλή περίοδο 

� 10% Έκπτωση σε άτοµα άνω των 60 ετών σε όλες τις κατηγορίες 

θέσεων καθ’ όλο το χρόνο. Η έκπτωση ισχύει µόνο για τους επιβάτες και όχι 

για τα Ι.Χ. οχήµατά τους 

� 20% Έκπτωση στους Έλληνες εκπαιδευτικούς και στα µέλη της 

οικογένειάς τους, που εργάζονται στο εξωτερικό (δεν ισχύει την υψηλή 

περίοδο) 

� 20% Έκπτωση στους Έλληνες υπαλλήλους ∆ιεθνών Οργανισµών και 

Πρεσβειών, κατόχων διπλωµατικού διαβατηρίου που εργάζονται στο 

εξωτερικό (δεν ισχύει την υψηλή περίοδο) 

� 10% Έκπτωση στις γραµµές εσωτερικού που πραγµατοποιούνται από τις 
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εταιρείες ΑΝΕΚ LINES (Η έκπτωση ισχύει όλο το χρόνο για τους επιβάτες 

καθώς και για τα IX που εκδίδουν ταυτόχρονα εισιτήρια διεθνών και 

εσωτερικών γραµµών) 

� 100% Έκπτωση στα παιδιά κάτω των τεσσάρων ετών (µόνο στην 

οικονοµική θέση, χωρίς δικαίωµα κλίνης) 

� 50% Έκπτωση στα παιδιά κάτω των τεσσάρων ετών σε θέση µε κλίνη 

� 50% Έκπτωση στα παιδιά 4-12 ετών σε όλες τις θέσεις Υπάρχει 

δυνατότητα δωρεάν πρωινού σε καµπίνες κατηγορίας LUX 

 

Ειδικές Προσφορές 

Η ΑΝΕΚ LINES µε την ειδική κάρτα 

προνοµίων ΑΝΕΚ Special Card προσφέρει πολλά 

προνόµια στους αυτοκινητιστές που ταξιδεύουν 

µαζί της. Το σλόγκαν είναι «Όσο περισσότερο 

ταξιδεύετε µαζί µας, τόσο περισσότερο κερδίζετε». 

Την κάρτα αυτή µπορεί κανείς να την αποκτήσει εύκολα και γρήγορα, 

συµπληρώνοντας τα στοιχεία του στο ειδικό έντυπο για την αίτηση χορήγησης της 

κάρτας, το οποίο µπορεί να προµηθευτεί από την reception του πλοίου. Με αυτό τον 

τρόπο µπορεί ένας επαγγελµατίας οδηγός να απολαµβάνει προνοµιακές εκπτώσεις 

στα εστιατόρια, bar και καταστήµατα του πλοίου. 

Χορηγίες τις ΑΝΕΚ 

Η ΑΝΕΚ, ως πολυµετοχική Εταιρεία Λαϊκής βάσης, είναι άµεσα 

συνδεδεµένη µε τον τόπο και τους ανθρώπους της Κρήτης. Είναι ο πρώτος ΜΕΓΑΣ 

ΧΟΡΗΓΟΣ του Προγράµµατος Ανακατασκευής Μινωικού Πλοίου. Το Μινωικό 

Πλοίο ταυτίζεται πλέον µε το όνοµα ΑΝΕΚ, άξιο συνεχιστή των Μινωιτών 

θαλασσοπόρων. Σήµερα τα πλοία του οµίλου της ΑΝΕΚ, ταξιδεύουν στους ίδιους 

προγονικούς θαλάσσιους δρόµους, ως φυσικοί συνεχιστές του Μινωικού πολιτισµού 

και του πλοίου που αποτελούσε το µέσο µεταφοράς και διάδοσης του. 

Πέραν των ατοµικών περιπτώσεων αναξιοπαθούντων Κρητών, στους 

οποίους παρέχονται διευκολύνσεις και οικονοµική ενίσχυση, η Εταιρεία έχει να 
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επιδείξει σηµαντικές χορηγίες σε πολλές επιστηµονικές, καλλιτεχνικές, πολιτισµικές, 

αθλητικές και εκπαιδευτικές εκδηλώσεις που διοργανώνουν αντίστοιχοι φορείς. 

Ενδεικτικά µπορούν να αναφερθούν εκδηλώσεις και χορηγίες όπως: 

� Στο Ναυτικό Όµιλο Χανίων, Ν.Ο.Χ. ως επίσηµος χορηγός του αθλήµατος 

Καγιάκ, ως κεντρικός χορηγός του αθλήµατος Πόλο (η οµάδα αγωνίζεται στην 

Α' Εθνική Πόλο µε την επωνυµία NOX-ANEK Lines) και γενικά ως χορηγός σε 

κάθε εκδήλωση του Οµίλου 

� Στον Ποδηλατικό Όµιλο «ΤΑΛΩΣ» ως κύριοι χορηγοί του Οµίλου για τις 

αγωνιστικές του δραστηριότητες σε Πανελλήνιους και ∆ιεθνείς Αγώνες όπως 

και σε διάφορους άλλους πολιτισµικούς και κοινωνικούς φορείς και 

σωµατεία Κρητών, πανελληνίως 

� Στο Πανεπιστήµιο Κρήτης -Σχολή Επιστηµών Αγωγής- Παιδαγωγικό 

τµήµα ∆Ε «ΜΑΡΙΑ ΑΜΑΡΙΩΤΟΥ» για διοργάνωση ηµερίδας 

� Σε υλικοτεχνική υποδοµή η ΑΝΕΚ έχει χρηµατοδοτήσει τη Μονάδα 

Τεχνητού Νεφρού του Νοσοκοµείου Χανίων 

� Η διοργάνωση πλωτής έκθεσης της ΑΝΕΚ σε συνεργασία µε τον 

Ελληνο-γαλλικό Σύλλογο Χανίων προς τιµήτου Εθνάρχη Ελευθερίου 

Βενιζέλου υπό την αιγίδα της Βουλής των Ελλήνων 

� Χορηγίες Στο Πανεπιστήµιο Κρήτης (Τµήµα Φυσικής) για το Συνέδριο 

Θεµελιώδους Φυσικής-Κρήτη 2003 

� Στο Πολυτεχνείο Χανίων (Τµήµα Μηχανικών Παραγωγής και ∆ιοίκησης) για 

τη συµµετοχή µελών σε Πανελλήνιο Συνέδριο 

� Στο Ινστιτούτο Έρευνας και Εφαρµογής Προγραµµάτων Ψυχικής Υγείας 

Χανίων για Πανελλήνιο Ψυχιατρικό Συνέδριο 

� Στο ∆ηµοσιογραφικό Οργανισµό Λαµπράκη για την έκδοση συλλεκτικού 

CD µε τη φωνή του Ελευθερίου Βενιζέλου 

� Στο ∆ήµο Χανίων Ο.∆Η.ΚΟΙ.Π. για Σεµινάρια Γονέων 

� Στο ∆ηµοτικό Περιφερειακό Θέατρο Κρήτης για ανέβασµα θεατρικών 

παραστάσεων 

� Στη ∆ηµοτική Πολιτιστική Επιχείρηση Χανίων ∆ΗΠΕΧ, µε ασηµένια χορηγία 

για τη διοργάνωση Μουσικής Εκδήλωσης 
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� Έχει καλύψει για µεγάλο χρονικό διάστηµα τα έξοδα ενοικίου του 

Πολυτεχνείου Κρήτης πριν την αποπεράτωση των δικών του εγκαταστάσεων 

� Έχει χρηµατοδοτήσει τη φιλοτέχνηση του µνηµείου των απολεσθέντων στο 

Ναυάγιο του «Ηρακλείου» που κοσµεί το λιµάνι των Χανίων 

� Έχει ενισχύσει Σχολικές Βιβλιοθήκες της ηµεδαπής και της αλλοδαπής 

Με µια τέτοια πλούσια και ενεργό συµµετοχή στις εκδηλώσεις και 

δραστηριότητες του τόπου έχει συντελέσει τα µέγιστα στην πολιτισµική, πνευµατική 

και τουριστική προβολή, όχι µόνο του νοµού Χανίων αλλά και ολόκληρης της Κρήτης, 

έτσι ώστε το όνοµα της ANEK LINES να συνδέεται αυτόµατα στη σκέψη όλων µε το 

νησί. 

Τα Οικονοµικά Στοιχεία της Εταιρίας 

Σύµφωνα µε δηµοσιεύσεις της ANEK LINES για τον κύκλο εργασιών του 

έτους 2003 έχουµε τα ακόλουθα στοιχεία όσον αφορά στην οικονοµική πορεία και 

εξέλιξή της: 

23/04/2003 - ∆ελτίο Τύπου 

Η ΑΝΕΚ ανακοινώνει ότι επήλθε συµφωνία µε τις δανείστριες Τράπεζες, επί 

των βασικών όρων, για την αναδιάρθρωση των δανείων της σε µακροπρόθεσµη 

βάση και µε εξυπηρέτηση τους σύµφωνα µε τις οικονοµικές προοπτικές της 

Εταιρείας. 

Αναλυτικά: 

Η ΑΝΕΚ ανακοινώνει ότι επήλθε η συµφωνία µε τις δανείστριες 

Τράπεζες, επί των βασικών όρων, για την αναδιάρθρωση των δανείων της σε 

µακροπρόθεσµη βάση και µε εξυπηρέτηση τους σύµφωνα µε τις οικονοµικές 

προοπτικές της Εταιρείας." 

Σηµειώνεται ότι η σταθερή ανοδική πορεία της Εταιρείας επιβεβαιώνει την 

δυναµικά συνεχή προσπάθεια της νέας ∆ιοίκησης, γεγονός που οδηγεί στην 

δικαίωση των προσδοκιών των µετόχων της, αφού ο στόχος για µια Εταιρεία δυνατή, 

πρωτοπόρα, αποδοτική και µε σεβασµό στις ανάγκες των διακινουµένων είναι πλέον 

πραγµατικότητα. 
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Σηµαντική Αύξηση Κερδών για το 9µηνο του 2003 

Η Ανώνυµη Ναυτιλιακή Εταιρία Κρήτης Α.Ε. (ΑΝΕΚ) ανακοινώνει τα 

οικονοµικά αποτελέσµατα του 9µήνου του 2003 από τα οποία προκύπτει σηµαντική 

αύξηση των εσόδων σε σχέση µε την αντίστοιχη περυσινή περίοδο. 

 
Αναλυτικά: 

� Ο κύκλος εργασιών ανήλθε σε 136,94 εκατοµµύρια ευρώ έναντι 129,05 

εκατοµµυρίων ευρώ την αντίστοιχη περυσινή περίοδο και παρουσιάζει 

αύξηση κατά 6,11%. 

� Αυξηµένα και τα κέρδη προ τόκων, φόρων και αποσβέσεων (EBITDA) τα 

οποία ανήλθαν σε 34,35 εκατοµµύρια ευρώ το εννεάµηνο του 2003 έναντι 

33,62 εκατοµµυρίων ευρώ του εννεαµήνου του 2002. 

� Σηµαντική αύξηση κατά 19,6% στα καθαρά αποτελέσµατα (κέρδη) τα οποία 

διαµορφώθηκαν στο ύψος των 18,93 εκατοµµυρίων ευρώ έναντι κερδών 15,83 

εκατοµµυρίων ευρώ της αντίστοιχης περυσινής περιόδου. 

Είναι γεγονός ότι η γενική εικόνα των αποτελεσµάτων του εννεαµήνου του 

2003 πιστοποιεί την αποτελεσµατικότητα των προσπαθειών της νέας διοίκησης και 

σηµατοδοτεί την προοπτική βελτίωσης των αποτελεσµάτων της χρήσης 2003 έναντι 

της προηγούµενης χρήσης 2002. 

Επίσης η ΑΝΕΚ ανακοινώνει ότι το Νοέµβριο ολοκληρώθηκαν οι 

τελευταίες τυπικές διαδικασίες αναδιάρθρωσης των δανειακών της υποχρεώσεων 

µε την υπογραφή από την Εταιρία και το σύνολο των δανειστριών τραπεζών των 

τελικών συµβάσεων. Με την υπογραφή των εν’ λόγω συµβάσεων επιτεύχθηκε η 

αναδιάρθρωση των δανείων σε µακροπρόθεσµη βάση γεγονός το οποίο παρέχει την 

δυνατότητα και την Εταιρία να θέσει σε νέα βάση την αναπτυξιακή της 

στρατηγική. 

Σηµαντική Βελτίωση των µεγεθών για το έτος 2003 

Η Ανώνυµη Ναυτιλιακή Εταιρία Κρήτης Α.Ε. (ΑΝΕΚ) ανακοινώνει τα 

οικονοµικά αποτελέσµατα για τη χρήση 2003 από τα οποία προκύπτει σηµαντική 

αύξηση των µεγεθών σε σχέση µε την αντίστοιχη περυσινή περίοδο. 
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Αναλυτικά:  

Αποτελέσµατα Έτους 2003 

� Ο κύκλος εργασιών ανήλθε σε 171,7 εκατοµµύρια ευρώ έναντι 161,15 

εκατοµµυρίων ευρώ την αντίστοιχη περυσινή περίοδο και παρουσιάζει αύξηση 

κατά 7,21%. 

� Αυξηµένα και τα κέρδη προ τόκων, φόρων και αποσβέσεων (EBITDA) τα 

οποία ανήλθαν σε 35,62 εκατοµµύρια ευρώ έναντι 34,43 εκατοµµυρίων ευρώ 

το 2002. 

� Σηµαντική µείωση κατά 12,06% των χρηµατοοικονοµικών εξόδων από 19,99 

εκατοµµύρια ευρώ το 2002 σε 17,58 εκατοµµύρια ευρώ το 2003 αποτέλεσµα της 

επιτυχηµένης αναδιάρθρωσης των δανειακών υποχρεώσεων της Εταιρίας. Εδώ 

πρέπει να τονισθεί επίσης η προοπτική περαιτέρω µείωσης των 

χρηµατοοικονοµικών εξόδων της Εταιρίας στα επόµενα έτη συνέπεια της εν’ 

λόγω αναδιάρθρωσης που πραγµατοποιήθηκε το Β' εξάµηνο του 2003. 

� Εντυπωσιακή αύξηση κατά 24,54% στα κέρδη προ φόρων και αποσβέσεων 

(EBTDA) τα οποία διαµορφώθηκαν στο ύψος των 18,13 εκατοµµυρίων 

ευρώ έναντι 14,56 εκατοµµυρίων ευρώ της αντίστοιχης περυσινής περιόδου. 

� Τέλος τα καθαρά αποτελέσµατα (κέρδη) διαµορφώθηκαν στο ύψος των 4,09 

εκατοµµυρίων ευρώ. 

Από την γενική εικόνα των αποτελεσµάτων της χρήσης 2003 πιστοποιείται η 

συνεχής ανοδική πορεία της Εταιρείας και ενισχύεται η αισιοδοξία για ακόµη καλύτερα 

αποτελέσµατα στο µέλλον. 



 

ΜΕΛΕΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗΣ ΕΤΑΙΡΙΑΣ 

MINOAN LINES 
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MINOAN LINES 

Εταιρικό προφίλ 

Η Εταιρία ιδρύθηκε στις 25 Μαΐου του 1972 µε την επωνυµία «Μινωικές 

Γραµµές Ανώνυµη Ναυτιλιακή Εταιρία» και διακριτικό τίτλο ΜΙΝΟΑΝ LINES. Η 

έδρα της Εταιρίας είναι το Ηράκλειο της Κρήτης και η διάρκειά της έχει οριστεί 

µέχρι το 2052, µε τη δυνατότητα παράτασης. Η δραστηριοποίησή της στο χώρο της 

επιβατηγούς ναυτιλίας έγινε τον Ιούνιο του 1974 µε τη δροµολόγηση του πρώτου 

της πλοίου F/B Μίνως στη γραµµή Πειραιάς - Ηράκλειο. Αναλυτικά, η εξελικτική 

πορεία της Εταιρίας έχει ως εξής: 

1972: Στις 25 Μαΐου, µε ιδρυτικό κεφάλαιο 40.000.000 δρχ. τίθενται οι 

βάσεις για την ίδρυση της µεγαλύτερης ελληνικής ναυτιλιακής εταιρείας. 

1974: Οι Μινωικές Γραµµές εισέρχονται δυναµικά στην ελληνική 

ακτοπλοΐα. Αποκτάται το F/B Μίνως και στις 5 Ιουλίου πραγµατοποιεί το πρώτο του 

ταξίδι από τον Πειραιά για το Ηράκλειο. Η θαλασσοκρατία των Μινωικών Γραµµών 

έχει µόλις αρχίσει. 

1976: Το δεύτερο πλοίο της εταιρείας το ταχύτατο και σύγχρονο F/B 

Αριάδνη δίνει το στίγµα του δυναµισµού των Μινωικών Γραµµών. Τα καθηµερινά 

δροµολόγια από και προς την Κρήτη είναι πλέον γεγονός. 

1978: To F/B Κνωσός µπαίνει στη γραµµή Ηράκλειο-Πειραιάς. Τo F/B Μίνως 

αρχίζει δροµολόγια στη γραµµή Πειραιάς - Χανιά. Τα δύο κύρια κρητικά λιµάνια 

συνδέονται πια καθηµερινά µε την ηπειρωτική Ελλάδα. 

1981: Το µεγάλο βήµα των Μινωικών Γραµµών. Η εταιρεία βάζει πλώρη για 

τη διεθνή αγορά. Τo F/B Ελ Γκρέκο των Μινωικών Γραµµών ξεκινά δροµολόγια στη 

γραµµή Πάτρα-Ανκόνα, ανοίγοντας νέους επιχειρηµατικούς ορίζοντες. 

1985: Με εδραιωµένη τη θέση τους στη ναυτιλιακή αγορά οι Μινωικές 

Γραµµές αρχίζουν πλέον την ανανέωση του στόλου τους. Ένα νέο F/B, το Φαιστός, 

έρχεται να αντικαταστήσει το F/B Μίνως. 
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1986: Οι Μινωικές Γραµµές επεκτείνουν τη δραστηριότητά τους. To Ro Ro 

Αγία Γαλήνη που δροµολογείται στη γραµµή Ηράκλειο - Πειραιά, δίνει τη 

δυνατότητα µεταφοράς µεγάλων φορτηγών αυτοκινήτων, ψυγείων, βυτιοφόρων 

και ειδικών φορτίων µε εύφλεκτα υλικά, υλικών µε τον πιο σίγουρο και ασφαλή 

τρόπο. 

1987: Η γραµµή Πάτρα-Ανκόνα γίνεται "διπλή." Η διαρκώς αυξανόµενη 

προτίµηση του επιβατικού κοινού στις Μινωικές Γραµµές επιβάλει στην εταιρεία τη 

δροµολόγηση ενός ακόµη πλοίου, του F/B Φαίδρα (ενός σύγχρονου ευρωπαϊκού 

πλοίου). 

1988: Το τρίτο πλοίο των Μινωικών Γραµµών στη γραµµή Πάτρα - Ανκόνα 

είναι γεγονός. To F/B Κίνγκ Μίνως κάνει ακόµα πιο πλούσια τα δροµολόγια για 

την Ιταλία και οι Μινωικές Γραµµές βάζουν πλώρη για την κορυφή. 

1990: Μια ακόµα πρωτιά για τις Μινωικές Γραµµές. ∆ροµολογείται το F/B 

Αριάδνη στη γραµµή Ελλάδα - Ιταλία - Τουρκία ενώνοντας έτσι τα παράλια της 

Ιωνίας µε την Ελλάδα και την Ευρώπη. Το υπερσύγχρονο F/B Ν. Καζαντζάκης 

δροµολογείται στη γραµµή Ηράκλειο-Πειραιάς και οι Μινωικές Γραµµές θέτουν 

νέα standards ποιότητας στη γραµµή αυτή. 

1991: Για µια ακόµη φορά οι Μινωικές Γραµµές αλλάζουν τα δεδοµένα στην 

επιβατηγό ναυτιλία µε το νέο υπερσύγχρονο F/B ∆αίδαλος που δροµολογείται στις 

διεθνείς γραµµές Πάτρας-Ανκόνας. Την ίδια επίσης χρονιά οι Μινωικές Γραµµές 

ενώνουν και την Κρήτη µε την Ανκόνα και τη ∆υτική Ευρώπη µε το ανανεωµένο F/B 

Ελ Γκρέκο. 

1992: Τη χρονιά αυτή οι Μινωικές Γραµµές καινοτοµούν ακόµα µια φορά, 

µειώνοντας το χρόνο για την Ιταλία στις 24 ώρες. Το νέο και υπερσύγχρονο F/B 

Ερωτόκριτος κάνει πιο άνετο και πιο γρήγορο το ταξίδι, ενώ µε την νέα υπηρεσία 

Camping on board που πρώτες οι Μινωικές Γραµµές προσφέρουν, δίνουν µια 

επιπλέον δυνατότητα σε επιβάτες που ταξιδεύουν µε το τροχόσπιτο ή το camper τους. 

1993: Είναι η χρονιά που αρχίζει να εφαρµόζεται το πιο φιλόδοξο, για την 

εταιρεία, επενδυτικό πρόγραµµα. Η ναυπήγηση του πλέον σύγχρονου, σύµφωνα µε 
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τις νέες εξελιγµένες προδιαγραφές ασφάλειας, ταχύτητας και πολυτέλειας πλοίου, του 

Highspeed Ferry Αρετούσα, φέρνει τις Μινωικές Γραµµές για µια φορά ακόµη, στην 

πρώτη θέση µεταξύ των µεγάλων δυνάµεων της ελληνικής ναυτιλίας. 

1994: Το ιστορικό κτίριο της Εθνικής Τράπεζας στο Ηράκλειο που είχε 

υποστεί ολοκληρωτική καταστροφή από τους βοµβαρδισµούς του Β' Παγκοσµίου 

Πολέµου περνά στην ιδιοκτησία της εταιρείας όπου και στεγάζει πλέον τη 

διοίκηση και όλες τις υπηρεσίες των Κεντρικών της Γραφείων. 

1995: Παραλαµβάνεται το πρώτο νεοναυπηγηµένο, το υπερσύγχρονο 

Highspeed Ferry Αρετούσα και γίνεται το ενδέκατο πλοίο αλλά και η ναυαρχίδα του 

στόλου της εταιρείας. Η Πάτρα και η Ανκόνα απέχουν τώρα, 22 µόνο ώρες! Η 

πολυτέλεια των κρουαζιερόπλοιων σε τακτικές γραµµές ανταµείβεται µε την αθρόα 

εµπιστοσύνη και προτίµηση του επιβατικού κοινού. 

1996: Το επενδυτικό πρόγραµµα των Μινωικών Γραµµών "ταράζει" εκ νέου τα 

νερά της Μεσογείου. Με τα νέα Highspeed Ferries που παραγγέλνονται, Ίκαρος και 

Πασιφάη, µε συνολικό ύψος επένδυσης 56 δις. δρχ., ανοίγονται νέοι ορίζοντες για το 

µέλλον. 

1997: To H/S/F Ίκαρος στις 5 Μαΐου καθελκύεται στα νερά Νορβηγικών 

ναυπηγείων και φτάνει στην Ελλάδα µέσα σε κλίµα µεγάλης υπερηφάνειας και 

ενθουσιασµού. 

Την ίδια χρονιά οι Μινωικές Γραµµές ιδρύουν από κοινού µε άλλους 

Έλληνες εφοπλιστές και επιχειρηµατίες τη Minoan Lines Highspeed Ferries, και 

αµέσως δροµολογείται στη γραµµή Πειραιάς - Κυκλάδες το υπερσύγχρονο 

Catamaran Ferry Highspeed 1 και το F/B Αριάδνη. 

1998: Νέο ρεκόρ για τις Μινωικές Γραµµές. Η εταιρεία εισάγει τις µετοχές της 

στο Χρηµατιστήριο Αξιών Αθηνών και η καθολική συµµετοχή και εµπιστοσύνη του 

επενδυτικού κοινού, συµβάλλει στον σχεδιασµό ακόµα πιο φιλόδοξων επενδυτικών 

προγραµµάτων 

Το τρίτο Highspeed Ferry της εταιρείας, το Πασιφάη παραδίδεται στις 

Μινωικές Γραµµές και µαζί µε τα H/S/Fs Ίκαρος και Αρετούσα αντιπροσωπεύουν µε 
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80 δις δρχ. τη µεγαλύτερη επένδυση µέχρι τώρα στην ελληνική ακτοπλοΐα. 

Την ίδια χρονιά ένας ακόµα φιλόδοξος στόχος µπαίνει σε εφαρµογή. Τα 

ταχύτερα, πολυτελέστερα και µεγαλύτερα πλοία στον κόσµο αρχίζουν να 

κατασκευάζονται στην Ιταλία για λογαριασµό των Μινωικές Γραµµές. Τα Highspeed 

Ferries, Κνωσός Παλλάς και Φαιστός Παλλάς θα µειώσουν την ταχύτητα από τον 

Πειραιά στο Ηράκλειο σε 6 µόνο ώρες!!! Οι φιλοδοξίες όµως της εταιρείας "δεν 

βρίσκουν λιµάνι". ∆ύο ακόµα ταχύτατα Highspeed Ferries για τις γραµµές 

της Αδριατικής παραγγέλνονται στην Ιταλία. Σχεδιαστής τους; Το διάσηµο 

αρχιτεκτονικό γραφείο "De Jorio". 

Το επενδυτικό πρόγραµµα της εταιρείας προβλέπει ακόµα δύο Highspeed 

Ferries. Τα Ro-Pax Ferries που παραγγέλνονται στο ναυπηγείο Samsung της Ν. 

Κορέας θα είναι σε θέση να αναπτύσσουν υπηρεσιακή ταχύτητα 28,5 κόµβων!!! 

Οι Μινωικές Γραµµές όµως µεγαλώνουν ακόµη πιο πολύ. Αποκτούν το 70% 

της εταιρείας Ceres Hydrofoils και διευρύνουν τη στρατηγική τους ανάπτυξη. Στο 

τέλος του 1998 επιβεβαιώνεται για µια φορά ακόµη η εµπιστοσύνη του επενδυτικού 

κοινού στις Μινωικές Γραµµές αφού σε αύξηση του µετοχικού της κεφαλαίου από 

τους υφιστάµενους µετόχους αντλούνται 3 δις δρχ. 

1999: Είναι η χρονιά της δηµιουργίας µια νέας µεγάλης εταιρείας. Της 

HELLAS FLYING DOLPHINS, που προκύπτει από την κοινοπραξία CERES 

HYDROFOILS, της ΜΙΝΟΑΝ LINES HIGHSPEED FERRIES και των ΜΙΝΩΙΚΩΝ 

ΓΡΑΜΜΩΝ. 

Η AIR GREECE και η AEGEAN AIRLINES συνεργάζονται και 

δηµιουργούν τη µεγαλύτερη ιδιωτική αεροπορική εταιρεία στην Ελλάδα. Η στιγµή 

της απογείωσης έχει φτάσει για τις ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ. Μετά τη συνεργασία 

και τελικά συγχώνευση των δύο αεροπορικών εταιριών, οι Μινωικές Γραµµές 

βρίσκονται να έχουν ένα µεγάλο πακέτο των µετοχών της ιδιωτικής αεροπορικής 

εταιρείας AIR GREECE. Έτσι, η δυνατότητα προσφοράς υπηρεσιών 

συνδυασµένων µεταφορών στο επιβατικό κοινό αποκτά νέα διάσταση. 

Παραγγέλνεται ένα ακόµη HIGHSPEED FERRY στα ναυπηγεία 

SAMSUNG και δύο ακόµη HIGHSPEED FERRIES στα Ιταλικά ναυπηγεία 

FINCANTIERI, ανεβάζοντας το συνολικό κόστος του επενδυτικού προγράµµατος 
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από το 1995, σε 1 δισεκατοµµύριο δολάρια. 

2000: Τα πολύ υψηλά επίπεδα ασφάλειας και ποιοτικής µεταφοράς 

επιβατών από τις Μινωικές Γραµµές πιστοποιούνται πλέον και επίσηµα. Η 

πιστοποίηση κατά ISO 9002 από την Germanischer Lloyd στην Ελλάδα γίνεται 

πλέον από την επίσηµη πολιτεία και αφορά την Ασφαλή και Ποιοτική Μεταφορά 

Επιβατών και Οχηµάτων δια Θαλάσσης. Καθελκύεται ένα ακόµη Highspeed Ferry, 

το Προµηθέας, από τα ναυπηγεία Samsung και παραγγέλνεται ένα ακόµη, µε 

τα ίδια χαρακτηριστικά. 

Παραλαµβάνεται από τα ναυπηγεία Fincantieri ένα ακόµη Highspeed Ferry,  

το Κνωσός Παλλάς, ένα από τα πλέον σύγχρονα πλοία στον κόσµο. 

2001: Το φιλόδοξο επενδυτικό πρόγραµµα των Μινωικών Γραµµών 

εξελίσσεται απρόσκοπτα, µε την παραλαβή ενός ακόµη νεότευκτου Highspeed 

Ferry, το Προµηθέας, το οποίο δροµολογείται στη γραµµή Πάτρα - Κέρκυρα - 

Ηγουµενίτσα - Βενετία. Πωλείται το F/B Ν. Καζαντζάκης, το οποίο εξυπηρετούσε 

τη γραµµή Ηράκλειο - Πειραιάς - Ηράκλειο. Έτσι, ακολουθείται πιστά, το στρατηγικό 

πρόγραµµα των Μινωικών Γραµµών που σαν βασικό στόχο έχει την πλήρη ανανέωση 

και τον εκσυγχρονισµό του στόλου. 

Λίγους µήνες µετά, παραλαµβάνεται από τα ναυπηγεία Fincantieri το αδελφό 

πλοίο του Highspeed Ferry Knossos Palace, το Festos Palace. Τo τελειότερο δίδυµο 

της ελληνικής ακτοπλοΐας δροµολογείται στη γραµµή Ηράκλειο - Πειραιάς - 

Ηράκλειο, παρέχοντας στο επιβατικό κοινό µοναδική πολυτέλεια, υπερσύγχρονες 

υπηρεσίες και ταχύτητα. 

Μετά την παραλαβή του νεότευκτου πλοίου Highspeed Ferry Festos Palace, 

ανακοινώνεται η στρατηγική συνεργασία των Μινωικών Γραµµών µε τον 

µεγαλύτερο ιδιωτικό όµιλο ναυτιλιακών εταιρειών της Ιταλίας, Grimaldi. Με τη 

συνεργασία αυτή, οι Μινωικές Γραµµές θα επεκτείνουν τη δραστηριότητά τους, πέρα 

των γραµµών της Αδριατικής, στο χώρο της ∆υτικής Μεσογείου, συνδέοντας τη 

∆υτική Ιταλία µε την Τυνησία σε πρώτη φάση, και στη συνέχεια σε Γαλλικά λιµάνια 

της Μεσογείου. Η πορεία των Μινωικών Γραµµών προς την επιτυχία συνεχίζεται µε 

την παραλαβή του Highspeed Ferry Ωκεανός από τα ναυπηγεία Samsung, το οποίο 
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δροµολογείται στη γραµµή Πάτρα - Ηγουµενίτσα - Βενετία. 

2002: Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ συνεχίζοντας το επενδυτικό τους 

πρόγραµµα παραλαµβάνουν στις 10 Μαΐου 2002 το H/S/F ΕΥΡΩΠΗ ΠΑΛΑΣ από 

τα ναυπηγεία FINCANTIERI της Ιταλίας. Πρόκειται για ένα ακόµη υπερσύγχρονο 

πλοίο, που έρχεται να ενισχύσει τη θέση της εταιρείας στις γραµµές της Αδριατικής 

και να συµβάλλει στην αναβάθµιση της ελληνικής ακτοπλοΐας αλλά και στην 

οικονοµική και τουριστική ανάπτυξη της χώρας µας. 

To H/S/F ΕΥΡΩΠΗ ΠΑΛΑΣ, το οποίο ξεκίνησε τα δροµολόγια του την 

Τρίτη 14 Μαΐου 2002 στη γραµµή Πάτρα - Ηγουµενίτσα - Αγκώνα, είναι το τέταρτο 

και τελευταίο πλοίο που παραλαµβάνουν οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ από τα 

ναυπηγεία FINCANTIERI της Ιταλίας, ενώ το καλοκαίρι του 2002 γίνεται η 

παραλαβή του H/S/F ΑΡΙΑ∆ΝΗ ΠΑΛΑΣ από τα ναυπηγεία SAMSUNG της Νότιας 

Κορέας. Με την παραλαβή και του H/S/F ΑΡΙΑ∆ΝΗ ΠΑΛΑΣ ολοκληρώνεται ένα 

σηµαντικό και αξιόλογο επενδυτικό πρόγραµµα κατασκευής 7 νέων πλοίων, 

συνολικού ύψους 670 εκατ. ευρώ και η εταιρεία µπαίνει σε µία νέα περίοδο, έχοντας 

ανανεώσει πλήρως το στόλο της µε νεότευκτα πλοία, που συνδυάζουν τις µεγάλες 

ταχύτητες µε την άνεση και την πολυτέλεια στα ταξίδια. 

Στις 31.5.2002 ξεκίνησε τα δροµολόγια του το H/S/F ΑΡΙΑ∆ΝΗ ΠΑΛΑΣ 1 

πρώην ΩΚΕΑΝΟΣ στη νέα γραµµή ΓΕΝΟΒΑ - ΜΑΛΤΑ - ΤΥΝΗΣΙΑ, που 

επεκτείνονται οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ σε συνεργασία µε τον Ιταλικό όµιλο 

GRIMALDI. 

Οργανόγραµµα των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ 

Το οργανόγραµµα της Εταιρίας έχει ως εξής: 

Το ∆ιοικητικό Συµβούλιο (∆.Σ.) ασκεί τη διοίκηση της Εταιρίας και 

αποτελείται από τον Πρόεδρο, τον Αντιπρόεδρο και 10 µέλη. Σηµειώνεται ότι όλα τα 

µέλη του ∆.Σ. συµµετέχουν σε επιτροπές οι οποίες συγκαλούνται και συνεδριάζουν 

εβδοµαδιαίως ή και τακτικότερα, ανάλογα µε τις υπάρχουσες ανάγκες. Οι επιτροπές 

είναι οι ακόλουθες: 

Α) Οικονοµική Επιτροπή 

Β) Επιτροπή ∆ηµοσίων Σχέσεων 
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Γ) Επιτροπή Μηχανογράφησης 

∆) Τεχνική Επιτροπή και τέλος, 

Ε) Επιτροπή Προµηθειών και Εκµετάλλευσης 

Οι επιτροπές αυτές επεξεργάζονται ειδικά θέµατα που απασχολούν την 

Εταιρία και µε τον τρόπο αυτό διευκολύνουν τη λειτουργία του ∆.Σ. το καθιστούν 

επιτελικό όργανο. Οι εισηγήσεις των επιτροπών προτείνονται προς έγκριση στην 

ολοµέλεια του ∆.Σ. Την Εταιρία εκπροσωπούν σύµφωνα µε το καταστατικό της ο 

Πρόεδρος του ∆.Σ. και ο Γενικός ∆ιευθυντής, και σε περίπτωση που είναι απόντες ή 

κωλύονται, αναπληρώνονται από τους νόµιµους αναπληρωτές τους, τον 

Αντιπρόεδρο του ∆.Σ. και τον Αναπληρωτή Γενικό ∆ιευθυντή. 

Επενδύσεις και στόχοι της Εταιρίας 

Η ανάπτυξη των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ στηρίζεται σε ένα ευέλικτο και 

µακροπρόθεσµο στρατηγικό σχέδιο, προσαρµοσµένο στις ανάγκες της αγοράς 

και στις συνθήκες που διαµορφώνονται από τις κινήσεις του ανταγωνισµού.  

Οι βασικοί κατευθυντήριοι άξονες στους οποίους στηρίζεται η στρατηγική 

της Εταιρίας αποβλέπουν στην επίτευξη των εξής στόχων: 

� ∆ιατήρηση της πρωταγωνιστικής θέσης της Εταιρίας στις γραµµές που 

δραστηριοποιείται µε την παράλληλη ενίσχυση της ανταγωνιστικής της 

ικανότητας. 

� Ανάπτυξη νέων επιχειρηµατικών κινήσεων στο χώρο της ναυτιλίας, πέραν 

των ορίων της ακτοπλοϊκής µεταφοράς. 

� Συµµετοχή σε νέες επιχειρηµατικές πρωτοβουλίες που αναπτύσσονται σε 

σύγχρονους τοµείς της οικονοµίας. 

� Τη σταδιακή αντικατάσταση των πλοίων της ακτοπλοΐας µε νέα 

σύγχρονης τεχνολογίας και τη δηµιουργία νέων επικερδών δροµολογιακών 

γραµµών. 

� Αξιοποίηση των επενδυτικών ευκαιριών και των προκλήσεων, (µέσω 

συνεργασιών, εξαγορών ή συγχωνεύσεων) στους τοµείς που 

δραστηριοποιείται η εταιρεία, µε αφορµή τις ανακατατάξεις που συµβαίνουν 

στην ελληνική ακτοπλοΐα, λόγω της άρσης του Cabotage και της 
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απελευθέρωσης της ελληνικής ακτοπλοϊκής αγοράς. 

� Ποιοτικότερη εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού, σε συνδυασµό µε 

την ασφάλεια και τη συνέπεια εκτέλεσης των δροµολογίων. 

� Σεβασµός και προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος, µε συνεχείς ελέγχους 

και σχολαστική τήρηση των ∆ιεθνών ∆ιατάξεων (MARPOL). Επίσης, 

γίνεται διαχωρισµός των απορριµµάτων σε ειδικά δοχεία περισυλλογής 

και απόδοσή τους σε ειδικά φορτηγά στα κατά τόπους λιµάνια. Τέλος, είναι 

ενεργό µέλος της "HELMEPA" (Hellenic Marine Environment Protection 

Association), της Ελληνικής Ένωσης Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος. 

Η Εταιρία έχει επιτύχει µια συνεχώς αυξανόµενη πορεία όσον αφορά την 

κερδοφορία της και το µερίδιο της αγοράς που κατέχει. Ενδεικτικά αναφέρουµε 

ότι για το έτος 2000 στις γραµµές της Αδριατικής οι Μ.Γ. κατείχαν το 42% επί του 

συνόλου της κίνησης των επιβατών, το 49% επί του συνόλου κίνησης Ι.Χ. και 33% 

της κίνησης φορτηγών. Στην εγχώρια αγορά (στη γραµµή Ηρακλείου που είναι η 

κυριότερη) η Εταιρία κατέχει το 65% της κίνησης επί του συνόλου των επιβατών και 

το 61% και το 55% της κίνησης των Ι.Χ. και φορτηγών αντίστοιχα. Στη γραµµή 

Θεσσαλονίκης τα παραπάνω ποσοστά ξεπερνούν και στις τρεις κατηγορίες 

ξεχωριστά (επιβάτες, Ι.Χ., φορτηγά) το 80%. 

Συγγενείς Επιχειρήσεις 

Όπως ήδη αναφέραµε, κύριος σκοπός των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ είναι η 

αγορά, εκµετάλλευση και πρακτόρευση πλοίων κατάλληλων για την ασφαλή 

µεταφορά προσώπων και πραγµάτων, και µάλιστα αυτοκινήτων και λοιπών 

οχηµάτων παντός τύπου, προς εξυπηρέτηση των γραµµών συγκοινωνίας Κρήτης - 

Πειραιά και των άλλων λιµανιών της επικρατείας, καθώς επίσης και του εξωτερικού. 

Παράλληλα όµως, η Εταιρία µπορεί να συµµετάσχει σε άλλες Εταιρίες µε τους 

ίδιους στόχους. Επίσης οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ µπορούν αν συµµετέχουν σε 

επιχειρήσεις που έχουν στόχο την αξιοποίηση και εκµετάλλευση των 

πλουτοπαραγωγικών πόρων της Κρήτης. Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ 

δραστηριοποιούνται σήµερα κυρίως στον κλάδο της επιβατηγού ναυτιλίας τόσο σε 

γραµµές εσωτερικού, όσο και σε γραµµές εξωτερικού, ενώ µέσω συνδεδεµένων 
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εταιριών έχουν επεκταθεί και σε παρεµφερείς κλάδους µεταφορικών, τουριστικών 

και εµπορικών δραστηριοτήτων. 

Παρακάτω παρουσιάζονται αναλυτικά οι συνδεδεµένες µε τις ΜΙΝΩΙΚΕΣ 

ΓΡΑΜΜΕΣ εταιρίες. Συγκεκριµένα: 

i. Forthnet ΕΠΕ: 

Ελληνική Εταιρία Τηλεπικοινωνιών & Τηλεµατικών Εφαρµογών Α.Ε. 

Η εταιρεία ιδρύθηκε τον Οκτώβριο του 1995 στο Ηράκλειο Κρήτης, το 

αντικείµενο εργασιών είναι: 

• Η παροχή υπηρεσιών φωνητικής τηλεφωνίας 

• Η παροχή υπηρεσιών internet 

• Η παροχή υπηρεσιών τηλεπικοινωνιακών υπηρεσιών, περιεχοµένου και 

προστιθέµενης αξίας 

• Η παροχή υπηρεσιών διασύνδεσης υπολογιστών και δικτύων µέσω σταθερής 

ασύρµατης και ενσύρµατης πρόσβασης 

• Η παροχή συστηµάτων ηλεκτρονικής πληροφόρησης  

ii. Hellas Flying Dolphins 

Ιδρύθηκε το Μάρτιο του 1999 µε έδρα την Αθήνα και αντικείµενο την 

εκµετάλλευση πλοίων για τη µεταφορά προσώπων και οχηµάτων. ∆ιαθέτει (68 πλοία 

που συνδέουν µεταξύ τους λιµάνια της Ηπειρωτικής χώρας, των Κυκλάδων, του 

Αργοσαρωνικού και των Σποράδων µε καθηµερινές αναχωρήσεις όπου η εταιρεία 

κατέχει ηγετική θέση. Η εταιρεία τα τελευταία δύο χρόνια έχει προβεί σε 

εκτεταµένο ορθολογισµό του στόλου και αναδιοργάνωση των δροµολογίων της 

µε σκοπό τον περιορισµό των εξόδων λειτουργίας της και την επάνοδο στην 

κερδοφορία. 

iii. Λοιπές Επιχειρήσεις 

Οι Μινωικές Γραµµές διευρύνοντας την επιχειρηµατική τους δραστηριότητα 

συµµετέχουν σε εταιρείες που δραστηριοποιούνται στο χώρο της πληροφορικής και 

γενικότερα της προηγµένης τεχνολογίας 
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Πίνακας Ποσοστών Συµµετοχών των Μινωικών Γραµµών την 31/12/2002 

 

Συµµετοχή Ποσοστό 
Συγγενείς Επιχειρήσεις   

FORTHnetEIlE  21,34%  

Hellas Flying Dolphins  31,59%  

Λοιπές Επιχειρήσεις   

FORTH - CRS AEE  13,19%  

ΚρέταΝετ Α.Ε.  13,16%  

 

iv. Εµπορικές Συνεργασίες 

Πρόγραµµα Sail & Drive από τις ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ και τη Hertz 

Πρόκειται για τη συνεργασία των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ, της 

µεγαλύτερης ελληνικής θαλάσσιας δύναµης και της Hertz, της No 1 εταιρείας 

ενοικίασης αυτοκινήτων στον κόσµο. Οι δύο εταιρείες δηµιούργησαν το 

Πρόγραµµα "SAIL & DRIVE", προσφέροντας την ευκαιρία στους πελάτες τους να 

ταξιδεύουν µε προνοµιακές τιµές (έως και 50% έκπτωση στην ενοικίαση 

αυτοκινήτου Προνοµιακές Τιµές από µια Συνεργασία ∆υνάµεων). 

Συγκεκριµένα, το πρόγραµµα "SAIL & DRIVE", παρέχει σε όλους τους 

επιβάτες των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ σηµαντική έκπτωση µέχρι και 50% στην 

ενοικίαση αυτοκινήτου της Hertz. Βασική προϋπόθεση, η ενοικίαση να γίνει µέχρι και 

2 ηµέρες µετά από κάθε ταξίδι µε πλοίο των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ. Υπάρχει η 

δυνατότητα, εάν έχει γίνει προκράτηση το ενοικιαζόµενο αυτοκίνητο να βρίσκεται 

ήδη στο λιµάνι κατά την άφιξη του πελάτη στον προορισµό του. Μ’ αυτό τον τρόπο, 

δεν υπάρχει ούτε χάσιµο χρόνου, ούτε η ελάχιστη ταλαιπωρία. 

Μια νέα προσφορά στους επιβάτες των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ σε 

συνεργασία µε το ΚΤΕΛ Ηρακλείου-Λασιθίου. 

Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ, µε γνώµονα πάντα το οικονοµικό όφελος του 
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επιβατικού κοινού, εξασφάλισαν µέσα από τη στενή και µακρόχρονη συνεργασία που 

έχουν µε το ΚΤΕΛ των νοµών Ηρακλείου-Λασιθίου, έκπτωση 50% στα εισιτήρια 

των Λεωφορείων, σε όσους επιβάτες ταξιδεύουν µε τα πλοία της εταιρείας στους 

νοµούς Ηρακλείου και Λασιθίου.  

v. Dynamic Visa 

Μια πρωτοποριακή συνεργασία των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ µε την 

Dynamic Visa µε επιστροφή 6% της αξίας των αγορών σε εισιτήρια και αγορές από 

τα καταστήµατα των πλοίων των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ. Προσφέροντας 

προνοµιακές υπηρεσίες στο κοινό, οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ σε συνεργασία µε 

την Dynamic Visa της ALPHA BANK και του Οµίλου CARREFOUR 

ΜΑΡΙΝΟΠΟΥΛΟΣ παρέχουν 6% επιστροφή της αξίας των εισιτηρίων και αγορών 

από τα καταστήµατα των πλοίων τους. Η προσφορά ισχύει για τις κρατήσεις θέσεων 

και αγορά εισιτηρίων αποκλειστικά από τα Κεντρικά Πρακτορεία των ΜΙΝΩΙΚΩΝ 

ΓΡΑΜΜΩΝ σε Αθήνα/Πειραιά/Ηράκλειο. 

vi. Opinion meter (∆ηµοσκόπηση onboard) 

Στοχεύοντας πάντοτε στην ικανοποίηση του επιβατικού κοινού, οι 

ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ σε συνεργασία µε την Εταιρία Στατιστικών Ερευνών 

ΑΠΟΨΙΣ, πραγµατοποιούν δηµοσκόπηση onboard, για την γνώµη των επιβατών των 

δύο υπερσύγχρονων πλοίων τους, Κνωσός Παλλάς και Φαιστός Παλλάς, στη γραµµή 

Πειραιάς Ηράκλειο. Η έρευνα διεξάγεται µε την χρήση του πρωτοποριακού 

ηλεκτρονικού συστήµατος έρευνας αγοράς Opinion meter. 

Η έρευνα στα δυο ταχύτατα και πολυτελή πλοία συνδυάζει την ηλεκτρονική 

καταγραφή των απόψεων των επιβατών για τις υπηρεσίες και την εξυπηρέτησή 

τους κατά τη διάρκεια του ταξιδιού τους, µε κλήρωση δώρο ένα ταξίδι για 2 άτοµα 

στη Βενετία µε τις ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ. Η έρευνα αυτή έχει ξεκινήσει από την 1η 

Μαρτίου και στις γραµµές τον Εξωτερικού (Ελλάδα-Ιταλία). 
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Κοινωνικό Έργο της Εταιρίας 

Για τις Μινωικές Γραµµές η ανθρωποκεντρική φιλοσοφία δεν είναι απλά 

θεωρία. Για τον λόγο αυτό η Εταιρία µε το κοινωνικό της έργο και το «φιλικό της 

πρόσωπο» προς το κοινωνικό σύνολο αποδεικνύει το γνήσιο ενδιαφέρον της και την 

ευγνωµοσύνη της για όσους την στηρίζουν στα τόσα χρόνια ύπαρξης της. 

Συγκεκριµένα η επιχειρηµατική φιλοσοφία και δράση της Εταιρίας διέπεται 

από την πεποίθηση ότι ο ρόλος της είναι µέσα στην κοινωνία, µέσα στη ζωή. Έτσι, 

µέρος των κερδών της εταιρίας επιστρέφει κάθε χρόνο πάλι στην κοινωνία µε τη 

µορφή χορηγιών, ενισχύοντας δραστηριότητες που έχουν σαν σκοπό τη διάδοση της 

πολιτιστικής κληρονοµιάς, την ανακούφιση αδύναµων οικονοµικά 

συνανθρώπων µας και την ενθάρρυνση και επιβράβευση κάθε αξιόλογης 

προσπάθειας που προάγει τον πολιτισµό. Ενάµισι δισεκατοµµύριο δραχµές 

διατέθηκαν µόνο τα δύο τελευταία χρόνια για: 

� Εκπαίδευση: Οι Μινωικές υποτροφίες, που θέσπισαν οι Μινωικές Γραµµές, 

αποσκοπούν στην ενίσχυση των νέων Ελλήνων φοιτητών στο ξεκίνηµα της 

Ακαδηµαϊκής τους ζωής. Οι δωρεές σε Πανεπιστηµιακές Σχολές και 

Ιδρύµατα αποτελούν ένα ακόµη µέσο για την ενίσχυση της εκπαίδευσης 

στην Ελλάδα. 

� ∆ιοργάνωση Εκδηλώσεων: Η τέχνη εκτός από ...θυσίες χρειάζεται και 

υποστήριξη. Γι’ αυτό και οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ ενισχύουν ουσιαστικά 

τη διοργάνωση πολιτιστικών εκδηλώσεων από φορείς, σωµατεία και δήµους 

του νησιού. Παίζουν από την ίδρυσή τους ενεργό ρόλο στα κοινωνικά και 

πολιτιστικά δρώµενα της χώρας µας. 

� Ενίσχυση Σωµατείων, Συλλόγων, Ιδρυµάτων, Απόρων Οικογενειών: Η 

κοινωνική ευαισθησία των Μινωικών Γραµµών και το κοινωνικό τους 

πρόσωπο, γίνονται έκδηλα φανερά µε την οικονοµική ενίσχυση κάθε 

προσπάθειας που στοχεύει στη στήριξη των πασχόντων συµπολιτών µας. 

� Αθλητικές Χορηγίες: Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ ενισχύουν τον 

αθλητισµό τόσο στην Κρήτη όσο και γενικότερα, σε όλη την Ελλάδα, 

συνδράµοντας µεγάλα αθλητικά σωµατεία (Ο.Φ.Η., ΗΡΑΚΛΕΙΟ, κλπ.), 

µικρότερους αθλητικούς συλλόγους και σωµατεία της Κρήτης. Πάντα µε 
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προτεραιότητα τη νεολαία και τον αθλητισµό όλης της χώρας, οι Μινωικές 

Γραµµές ενισχύουν την εθνική προσπάθεια για τους Ολυµπιακούς Αγώνες 

του 2004 από τη θέση του Εθνικού χορηγού της Κολυµβητικής Οµοσπονδίας 

Ελλάδος (Κ.Ο.Ε.). Έτσι, για τέσσερα χρόνια, είναι στο πλευρό των αθλητών 

και στα τέσσερα κολυµβητικά ολυµπιακά αγωνίσµατα. 

Όµως, για τις ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ ανθρωποκεντρική φιλοσοφία 

σηµαίνει πρώτα από όλα προσήλωση στον άνθρωπο. Η µέριµνα για το ανθρώπινο 

δυναµικό της εταιρίας είναι διαρκής και ειλικρινής. Η επικοινωνία του 

προσωπικού και της διοίκησης, η οµαδικότητα, ο ενεργός ρόλος στη λήψη 

αποφάσεων της διοίκησης, είναι η βάση για συνεργασία και διαπροσωπικές σχέσεις 

που στηρίζονται στην αφοσίωση και στο σεβασµό. Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ 

δείχνουν στην πράξη το φιλικό τους πρόσωπο: 

� Με τη διασφάλιση αξιών και τη λήψη µέτρων 

� Με τον σεβασµό σε κάθε εργαζόµενο, συνεργάτη της εταιρείας, µέτοχο ή 

επιβάτη. 

� Με συνεχή προγράµµατα κατάρτισης του προσωπικού που προάγουν την 

προσωπική εξέλιξη αλλά και την ανάπτυξη της εταιρίας. 

� Με την παροχή και εξασφάλιση ίσων ευκαιριών προς όλους τους 

εργαζοµένους. 

� Με την οµαδικότητα και τη συµµετοχή του προσωπικού στη διαδικασία λήψης 

αποφάσεων, ένα ουσιαστικό πλεονέκτηµα για τη διατήρηση της ηγετικής θέσης 

της εταιρίας στον ευρύ επιχειρηµατικό χώρο. 

Βραβεύσεις των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ 

Το 2001 ήταν η χρονιά της συγκοµιδής των καρπών µιας επίµονης και 

επίπονης προσπάθειας για τις Μινωικές Γραµµές και οι βραβεύσεις των νεότευκτων 

πλοίων της εταιρίας στους µεγαλύτερους διαγωνισµούς το επιβεβαιώνουν. 

� Tο F/B Κνωσός Παλλάς, ανακηρύσσεται από το έγκυρο Ευρωπαϊκό 

Ναυτιλιακό περιοδικό, Cruise & Ferry Info ως το Τελειότερο Cruise Ferry 

στο κόσµο για το 2000. 

� Στο διαγωνισµό Cruise & Ferry Conference/Lloyd's List, στο Λονδίνο, το 
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F/B Κνωσός Παλλάς, ανακηρύσσεται ως το Καλύτερα εσωτερικά 

διακοσµηµένο Cruise Ferry του κόσµου. 

� Τέλος, για την υπεροχή τους στον τοµέα παροχής υπηρεσιών οι 

Μινωικές Γραµµές αποσπούν το ∆ιεθνές Βραβείο Zitelle – Meeting 

Planner. 
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Ο Στόλος των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ 

 

H/S/F IKARUS PALACE 

 
 

H/S/F ARIADNE PALACE 

  

H/S/F FESTOS PALACE 

 
 

H/S/F KNOSSOS PALACE 

   

 

 

 

   

 

  

 

 

 

H/S/F EUROPA PALACE H/S/F OLYMPIA PALACE 

H/S/F PASIPAHAE PALACE 
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Ο Στόλος των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ  

Ταξίδι θαλάσσιο πάνω απ’ όλα σηµαίνει 

ασφάλεια. 

Αυτή η βασική αρχή έχει για τις Μινωικές 

Γραµµές προτεραιότητα. Ο σεβασµός στον άνθρωπο, η 

απόλυτη εξυπηρέτηση και η ικανοποίησή του, σε 

συνδυασµό µε την πιστοποιηµένη από ελληνικούς και ξένους οργανισµούς 

Ασφαλή και Ποιοτική Μεταφορά εν Πλω, αποτελούν τον πυρήνα της 

φιλοσοφίας και των ενεργειών των Μινωικών Γραµµών σε ξηρά και θάλασσα. 

Το πιστοποιητικό ασφάλειας ISM (International Safety Management 

-Κώδικας Ασφαλούς ∆ιαχείρισης), το 1996 από την Επιθεώρηση Εµπορικών Πλοίων / 

Υ.Ε.Ν και η πιστοποίηση κατά ISO 9001 από την Germanischer Lloyd το 2000 

επιβεβαιώνουν ότι οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ εγγυώνται την ασφαλή και ποιοτική 

µεταφορά επιβατών και οχηµάτων. 

Ασφάλεια εν πλω 

Το προσωπικό των πλοίων των Μινωικών Γραµµών εκπαιδεύεται διαρκώς σε 

πραγµατικές συνθήκες, ώστε να µπορεί να ανταποκριθεί στις όποιες ανάγκες κριθεί 

απαραίτητο, ενώ τα πλοία έχουν εξοπλιστεί µε τα πιο σύγχρονα σωστικά µέσα. Με 

συνεχείς περιπολίες του πληρώµατος κατά τη διάρκεια του ταξιδιού ελέγχονται 

πλήρως: 

� Η πιθανή πυρκαγιά 

� Η εισροή νερού στα γκαράζ και τα στεγανά του πλοίου 

� Οι πόρτες πυρασφάλειας 

� Οι στεγανές θύρες  

� Τα µέσα επικοινωνίας 

� Τα γκαράζ 

Επίσης, σε κάθε χώρο του πλοίου υπάρχουν φωσφορίζουσες λωρίδες και 

πινακίδες που δείχνουν στον επιβάτη ανά πάσα στιγµή την ακριβή θέση που βρίσκεται 

και τον οδηγούν µε ασφάλεια στα σωστικά µέσα και στα σηµεία διαφυγής. 
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Τα πλοία των Μινωικών Γραµµών είναι εφοδιασµένα µε όλα τα σωστικά µέσα, 

όπως: 

� Ατοµικά σωσίβια µε φωτάκι και σφυρίχτρα 

� Κυκλικά σωσίβια 

� Σωσίβιες λέµβους 

� Ταχύπλοες λέµβους διάσωσης 

� Σκάφη διάσωσης 

� Βαρελάκια-σχεδίες, καθαιρούµενου τύπου 

� Βαρελάκια-σχεδίες, αυτόµατης ρήψης 

� Τσουλήθρες διαφυγής 

� Σύστηµα εκκένωσης (σε πλοία ναυπηγηµένα µετά το 1995) 

� Σύστηµα Ραδιοφάρος προσδιορισµού στίγµατος 

� ∆ιαθέτουν σύγχρονα µέσα πρόληψης, ανίχνευσης και κατάσβεσης πυρκαγιάς, 

ενώ τα υλικά των πλοίων είναι πυρίµαχα 

� Πόρτες πυρασφάλειας που αποµονώνουν αυτόµατα τους χώρους σε 

περίπτωση πυρκαγιάς 

� Κοµβία αναγγελίας πυρκαγιάς 

� Ανιχνευτές καπνού που αναγγέλλουν αυτόµατα την ύπαρξη πυρκαγιάς 

� Φορητούς πυροσβεστήρες σκόνης-αφρού και διοξειδίου του άνθρακα 

� Μόνιµα συστήµατα κατάσβεσης στο µηχανοστάσιο 

� Τροχήλατους πυροσβεστήρες 

� Ψεκασµό νερού στο γκαράζ 

� ∆ίκτυο κατάσβεσης της πυρκαγιάς σε όλο το πλοίο 

� Αυτόµατο σύστηµα sprinkler 

� Αγήµατα σε πυρίµαχες ενδυµασίες, αναπνευστικές συσκευές και 

κατάλληλο εξοπλισµό. 

Ποιοτική Μεταφορά 

Η ποιότητα µαζί µε την ασφάλεια προς τους επιβάτες είναι η βασική αρχή της 

εταιρείας. Όλες οι διαδικασίες της είναι πλήρως εναρµονισµένες και έχουν 

αναπτυχθεί βάση των απαιτήσεων του προτύπου ΕΝ 9001:2000. 
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Για την επίτευξη του παραπάνω στόχου η εταιρία διαθέτει:  

� Άρτια οργάνωση και προσωπικό µε εκπαίδευση υψηλού 

επιπέδου 

� Πλοία προηγµένης τεχνολογίας 

� Την διάθεση και τα µέσα για την συνεχή βελτίωση 

� Όλους τους απαραίτητους πόρους 

Τα στελέχη των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ είναι υπεύθυνα για την 

διασφάλιση της δέσµευσης της εταιρίας προς την Ποιότητα και την Ασφάλεια 

προσπαθώντας την συνεχή βελτίωση των παρεχόµενων υπηρεσιών προς τους 

επιβάτες. Για το λόγο αυτό η κριτική των συνεργατών και των επιβατών, 

αναφορικά µε την ποιότητα των υπηρεσιών της εταιρίας είναι πάντα επιθυµητή και 

ευπρόσδεκτη. 

Για την επίτευξη της παροχής ποιοτικών υπηρεσιών σε κάθε της τοµέα οι 

ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ κάνουν χρήση του HACCP, ένα σύστηµα, που τους 

παρέχει τη δυνατότητα να ελέγχουν την ποιότητα των τροφίµων τους πριν αυτά 

δοθούν προς κατανάλωση. Συγκεκριµένα, το HACCP (Hazard Analysis 

Critical Control Point) είναι µια συστηµατική προσέγγιση στην αναγνώριση, 

αξιολόγηση και εκτίµηση της επικινδυνότητας και της σοβαρότητας διαφόρων 

µικροβιολογικών, χηµικών και φυσικών κινδύνων που σχετίζονται µε όλα τα 

στάδια παραγωγής ενός τροφίµου, από την ανάπτυξη και συγκοµιδή των πρώτων 

υλών µέχρι την τελική κατανάλωση του προϊόντος. Σκοπός του συστήµατος 

HACCP είναι αφού αναγνωρίσει, να θέσει κάτω από έλεγχο όλους αυτούς τους 

κινδύνους έτσι που το παραγόµενο τρόφιµο να είναι ασφαλές. 

Μέχρι τώρα ο έλεγχος της ασφάλειας των τροφίµων στηριζόταν σε 

εργαστηριακές εξετάσεις και δοκιµές σε δείγµατα του 

τελικού προϊόντος. Μια παρτίδα παραγωγής, π.χ. 

χαρακτηρίζονταν σαν ασφαλής όταν από την εξέταση των 

δειγµάτων αυτής προέκυπτε απουσία µικροβιολογικών, 

χηµικών ή φυσικών κινδύνων. Η παραδοσιακή όµως αυτή προσέγγιση έχει 

πολλές αδυναµίες που σχετίζονται τόσο µε τα συστήµατα δειγµατοληψίας και το 

επίπεδο αβεβαιότητας που αυτά εισάγουν όσο και µε τα χαρακτηριστικά της 
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µεθόδου ανάγνωσης (όριο ανίχνευσης, ακρίβεια, επαναληψιµότητα κλπ). Τα κύρια 

προβλήµατα που αντιµετωπίζει η παραδοσιακή προσέγγιση της ασφάλειας των 

τροφίµων είναι: 

� Ποια είναι η κατανοµή του κινδύνου στην προς εξέταση ποσότητα και ποια η 

συχνότητα εµφάνισης αυτού; 

� Πως είµαστε σίγουροι ότι "παγιδέψαµε" τον κίνδυνο στο προς εξέταση δείγµα; 

Και αυτά όµως τα ερωτήµατα να απαντηθούν ένα είναι σίγουρο: ότι δεν έχει 

ελεγχθεί το 100% των µονάδων παραγωγής. 

Αντίθετα το σύστηµα HACCP λειτουργεί προληπτικά, εξετάζοντας µε 

συστηµατικό τρόπο τους εν δυνάµει κινδύνους και ελέγχοντας αυτούς µε απλά µέσα.  

Το σύστηµα HACCP εφαρµόζεται ανά βιοµηχανία, ανά γραµµή και ανά 

προϊόν. Έτσι γίνεται φανερό κάτι που στο παρελθόν ήταν δύσκολο να γίνει 

κατανοητό ότι δηλαδή το κάθε τρόφιµο έχει µία µοναδικότητα, ενσωµατώνοντας 

τόσο την ιστορία των πρώτων υλών όσο και την µέθοδο παραγωγής και τις 

ιδιαιτερότητες της εγκατάστασης. 

Η µελέτη HACCP σε κουζίνες και γενικότερα σε δοµές µαζικής εστίασης, 

εκτός από την εγγύηση για µια µεγαλύτερη ασφάλεια στα παραγόµενα τρόφιµα, 

συµβάλλει στην καλύτερη αξιοποίηση των οικονοµικών πόρων της εταιρείας και στην 

ταχεία ανταπόκριση σε προκύπτοντα προβλήµατα. 

Τα ∆ροµολόγια των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ 

Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ µε τα υπερσύγχρονα πλοία που διαθέτουν 

πραγµατοποιούν καθηµερινά, άνετα και γρήγορα, δροµολόγια σε Ελλάδα και Ιταλία. 

Συγκεκριµένα τα δροµολόγια Εσωτερικού είναι: 

� Ηράκλειο - Πειραιάς - Ηράκλειο, 

� Ηράκλειο - Θεσσαλονίκη - Ηράκλειο και 

� Πάτρα - Κέρκυρα - Ηγουµενίτσα - Πάτρα, 

ενώ τα δροµολόγια Εξωτερικού είναι: 

� Πάτρα - Ανκόνα - Πάτρα 

� Πάτρα - Βενετία - Πάτρα 
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Προσφορές Εσωτερικού 

Για το επιβατηγό της κοινό οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ έχουν µια σειρά 

προσφορών και οι οποίες είναι οι εξής: 

� Συχνοί επιβάτες: Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ ανταµείβουν τους συχνούς 

επιβάτες των γραµµών εσωτερικού, παρέχοντας 1 δωρεάν εισιτήριο για κάθε 5 

εισιτήρια που ταξίδευσαν σε διάστηµα 6 µηνών. Ισχύει για ακέραια 

εισιτήρια. 

� Φοιτητές: Στις γραµµές εσωτερικού παρέχεται φοιτητική έκπτωση σε Deck, 

VIP καθίσµατα και 4-κλινες καµπίνες για σπουδαστές ΑΕΙ, ΤΕΙ και 

Ελληνικού Ανοικτού Πανεπιστηµίου (έκπτωση 50%, δεν ισχύει για την 

κατηγορία καµπίνας Lux, A2 και ΑΒ2). 

� Άτοµα µε ειδικές ανάγκες: Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ παρέχουν 

έκπτωση, σε όλες τις κατηγορίες θέσεων επιβατών και σε όλες τις 

διαδροµές, στους επιβάτες µε ειδικές ανάγκες (έκπτωση 50%, δεν ισχύει στην 

κατηγορία Lux). 

� ∆ιαδροµή Ηράκλειο - Θεσσαλονίκη Θεσσαλονίκη - Ηράκλειο: Στη 

διαδροµή Ηράκλειο - Θεσσαλονίκη και Θεσσαλονίκη - Ηράκλειο 
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παρέχεται έκπτωση σε κάθε διαδροµή στα εισιτήρια επιβατών και οχηµάτων 

(έκπτωση 25%, ισχύει µόνο για την συγκεκριµένη διαδροµή, όχι για τους 

ενδιάµεσους σταθµούς). Η έκπτωση ισχύει για όλες τις κατηγορίες θέσεων 

επιβατών και IX αυτοκινήτων. 

� Ταξίδι µε επιστροφή: Στις γραµµή Ηράκλειο-Πειραιάς-Ηράκλειο 

παρέχεται στα εισιτήρια µε επιστροφή, έκπτωση στο σκέλος της επιστροφής 

(έκπτωση 30%). Προϋπόθεση για την έκπτωση είναι η ταυτόχρονη έκδοση 

των εισιτηρίων και για τις δύο διαδροµές (aller/retour). Ισχύει για τα 

εισιτήρια επιβατών και οχηµάτων, οι µοτοσικλέτες µεταφέρονται δωρεάν. 

� Οικογενειακή: Στις γραµµές εσωτερικού παρέχεται οικογενειακή 

έκπτωση στις τετράκλινες καµπίνες, όπου το ένα άτοµο ταξιδεύει δωρεάν. 

Προϋπόθεση για τις τετραµελείς οικογένειες, τουλάχιστον τα 2 από τα 

εισιτήρια να είναι µε ακέραιο ναύλο. Ισχύει για όλες τις γραµµές 

εσωτερικού, εκτός από τα ηµερήσια δροµολόγια της γραµµής Ηράκλειο- 

Πειραιάς-Ηράκλειο. 

� Minoan Lines-Hellas Flying Dolphins: Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ 

παρέχουν έκπτωση στα εισιτήρια επιβατών και οχηµάτων σε όλες τις 

γραµµές εσωτερικού που εξυπηρετεί η Hellas Flying Dolphins (έκπτωση 10%, 

δεν ισχύει για γραµµές Αργοσαρωνικού). 

� Πολύτεκνοι: Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ παρέχουν έκπτωση στους 

πολύτεκνους σε όλες τις κατηγορίες θέσεων επιβατών και σε όλες τις 

διαδροµές (έκπτωση 50%, δεν ισχύει για την κατηγορία καµπίνας LUX). 

Προσφορές Εξωτερικού 

� Ταξίδι µε επιστροφή: Στις γραµµές εξωτερικού (Ελλάδα / Ιταλία) στα 

εισιτήρια µε επιστροφή, έκπτωση στο σκέλος της επιστροφής (έκπτωση 30%). 

Προϋπόθεση για την έκπτωση είναι η ταυτόχρονη έκδοση των εισιτηρίων 

και για τις δύο διαδροµές (aller/retour). 

� Οικογενειακή έκπτωση 2004: Στις γραµµές εξωτερικού (Ελλάδα / Ιταλία) 

έκπτωση σε οικογένειες µε τέσσερα ή και περισσότερα µέλη µε αυτοκίνητο 

(έκπτωση 20%). Η έκπτωση ισχύει στη κατηγορία Deck. Προϋπόθεση είναι 
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η ύπαρξη IX αυτοκινήτου. ∆εν ισχύει για τις ηµεροµηνίες υψηλής περιόδου. 

� Οικογενειακή έκπτωση 2004: Στις γραµµές εξωτερικού (Ελλάδα / Ιταλία) 

έκπτωση σε οικογένειες µε τρία ή και περισσότερα µέλη (έκπτωση 10%). Ισχύει 

στις κατηγορίες A3, Α4, ΑΒ3, ΑΒ4. Ισχύει και στο όχηµα της οικογένειας, 

εφόσον υπάρχει. ∆εν ισχύει για τις ηµεροµηνίες υψηλής περιόδου. Προϋπόθεση 

είναι όλα τα εισιτήρια να περιλαµβάνονται στην ίδια κράτηση καθώς και η 

επίδειξη ταυτότητας ή διαβατηρίου από όλα τα µέλη κατά την έκδοση των 

εισιτηρίων καθώς και κατά το check-in πριν την επιβίβαση στο πλοίο. 

Συγκεκριµένη έκπτωση δεν παρέχεται σε κρατήσεις µέσω internet. 

� Φοιτητές: Στις γραµµές εξωτερικού παρέχεται φοιτητική έκπτωση σε όλες τις 

κατηγορίες θέσεων (έκπτωση 20%). ∆εν ισχύει για την κατηγορία καµπίνας 

Lux. Ισχύει και για IX αυτοκίνητα και µοτοσικλέτες. Απαραίτητη βέβαια είναι 

η επίδειξη της φοιτητικής ταυτότητας, ή της κάρτας ISIC. 

� Συνδυασµένες διαδροµές Εξωτερικού - Εσωτερικού: Στους επιβάτες που 

ταξιδεύουν στις γραµµές Εξωτερικού (Ιταλία) και συνεχίζουν στις γραµµές 

Εσωτερικού (Ελλάδα), παρέχεται έκπτωση στο εισιτήριο του Εσωτερικού 

(έκπτωση 10%). Προϋπόθεση για την έκπτωση είναι η ταυτόχρονη έκδοση 

των εισιτηρίων και για τις δύο διαδροµές (Εξωτερικού / Εσωτερικού). Ισχύει 

για όλους τους προορισµούς προς το Εσωτερικό (Ελλάδα). 

� Επιβάτες 60 ετών και άνω: Στις γραµµές εξωτερικού (Ελλάδα / Ιταλία) 

στους επιβάτες ηλικίας 60 ετών και άνω χορηγείται έκπτωση της τάξεως του 

10%. Ισχύει σε όλες τις κατηγορίες θέσεων για όλο το χρόνο. Απαραίτητη 

προϋπόθεση βέβαια είναι η επίδειξη ταυτότητας ή διαβατηρίου κατά την 

έκδοση του εισιτηρίου καθώς και κατά το check-in πριν την επιβίβαση στο 

πλοίο. 

� Happy Birthday:  Στις γραµµές Εξωτερικού (Ελλάδα - Ιταλία) οι 

ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ παρέχουν εκπλήξεις, κατά τη διάρκεια του ταξιδιού, 

σε επιβάτες που ταξιδεύουν την ηµέρα των γενεθλίων τους (έκπτωση 

έως και 100%). Προϋπόθεση για την προσφορά είναι η επίδειξη ταυτότητας ή 

διαβατηρίου κατά το check-in πριν την επιβίβαση στο πλοίο. 

� ∆ωρεάν πρωινό: Στις γραµµές εξωτερικού (Ελλάδα / Ιταλία) στους 
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επιβάτες που ταξιδεύουν σε κατηγορία καµπίνας Lux το πρωινό είναι 

δωρεάν. Προσφέρεται µε την επίδειξη ειδικού κουπονιού (το οποίο 

παραλαµβάνεται κατά το check-in πριν την επιβίβαση στο πλοίο) στο 

εστιατόριο A la carte. 

Τµήµα Επαγγελµατικών Μεταφορών Φορτίων (Cargo) 

Επιβίβαση 

Οι οδηγοί των φορτηγών οχηµάτων οφείλουν να παρουσιάζονται στα 

λιµενικά γραφεία για check-in τουλάχιστον 3 ώρες πριν από την ώρα της 

αναχώρησης, έχοντας µαζί τους όλα τα απαραίτητα φορτωτικά και ταξιδιωτικά 

τους έγγραφα. Σε περίπτωση καθυστερηµένης άφιξης του φορτηγού στο λιµάνι 

αναχώρησης, ο οδηγός θα πρέπει να ενηµερώσει έγκαιρα το λιµενικό γραφείο 

ώστε να µην ακυρωθεί η κράτησή του. 

ΠΡΟΣΟΧΗ: Τα ασυνόδευτα trailers θα πρέπει να βρίσκονται στο λιµάνι τουλάχιστον 

4 ώρες πριν τον απόπλου καθότι είναι τα πρώτα οχήµατα που επιβιβάζονται. 

Λίστα Αναµονής: 

- Η λίστα αναµονής τηρείται από τον λιµενικό πράκτορα στο λιµάνι 

αναχώρησης. 

- Προτεραιότητα στη λίστα δίνεται ανάλογα µε την ώρα άφιξης των οδηγών στο 

λιµενικό γραφείο. 

- Η εκφώνηση της λίστας αναµονής ξεκινά 2 ώρες πριν τον απόπλου. 

Μετά τη διαδικασία του check-in, ο οδηγός οφείλει να φέρει το όχηµά του 

στον χώρο στάθµευσης, δίπλα στο πλοίο. 

Ο οδηγός οφείλει να παρευρίσκεται στο όχηµά του από τη στιγµή που 

αρχίζει η επιβίβαση. Σε περίπτωση απουσίας του οδηγού από το όχηµά του κατά την 

διάρκεια της επιβίβασης, η Εταιρία δεν ευθύνεται για την µη φόρτωσή του στο πλοίο. 
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Προσφορές της Εταιρίας για Επαγγελµατίες Οδηγούς 

 

ΜΙΝΟΑΝ DRIVER’S CARD 

Η ΜΙΝΟΑΝ LINES δηµιούργησε και 

προσφέρει ειδικά σε εσάς την πρωτοποριακή 

εκπτωτική κάρτα ΜΙΝΟΑΝ DRIVER’S CARD. 

Η κάρτα αυτή, σας παρέχει έκπτωση 

50% σε όλα τα εστιατόρια και bars των πλοίων µας, είναι αυστηρά προσωπική 

και δεν επιτρέπεται η µεταβίβαση ή η παραχώρησή της σε τρίτους. Εσείς 

πρέπει απλά να επιδεικνύετε την κάρτα σας τη στιγµή της παραγγελίας για να 

επωφελείστε της έκπτωσης. 

Για περισσότερες πληροφορίες καθώς και για συµπλήρωση αίτησης µέλους, 

µπορείτε να απευθύνεστε στο λογιστήριο ή στη reception του πλοίου. 

Τα Οικονοµικά Στοιχεία των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ 

Οικονοµικά Αποτελέσµατα 2003 

Τα οικονοµικά αποτελέσµατα των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ για το έτος 

2003 υπήρξαν ιδιαίτερα ευνοϊκά για την εταιρία. Συγκεκριµένα η εταιρία µπορεί να 

µιλάει για: 

� Επιστροφή στην κερδοφορία. 

� Λειτουργικά κέρδη 53,2 εκατοµµύρια ευρώ. 

� Καθαρά κέρδη 3,6 εκατοµµύρια ευρώ. 

� ∆ιανοµή µερίσµατος 0,02 ευρώ ανά µετοχή. 

Η ∆ιοίκηση των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ, µε τη στρατηγική που 

ακολούθησε, κατάφερε να ολοκληρώσει ένα από τα µεγαλύτερα επενδυτικά 

προγράµµατα στον χώρο της επιβατηγού ναυτιλίας, σε µία δύσκολη χρονική περίοδο 

και ταυτόχρονα, να επαναφέρει την εταιρία σε τροχιά κερδοφορίας, όπως προκύπτει 

από τα οριστικά οικονοµικά αποτελέσµατα της χρήσης 2003. 
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Πιο αναλυτικά: 

Μητρική Εταιρία 

Ο κύκλος εργασιών της µητρικής εταιρίας αυξήθηκε κατά 7,8% και 

ανήλθε σε 193,6 εκατοµµύρια ευρώ (179,6 εκατοµµύρια ευρώ το 2002). Τα κέρδη από 

τη καθαρή λειτουργία της εταιρίας (κέρδη προ τόκων, φόρων και αποσβέσεων - 

EBITDA) ξεπέρασαν τα 53,2 εκατοµµύρια ευρώ (42 εκατοµµύρια ευρώ το 2002) 

και είναι αυξηµένα κατά 26,7% σε σχέση µε την προηγούµενη χρονιά, ενώ το 

περιθώριο λειτουργικού κέρδους αυξήθηκε από 23,4% σε 27,5%. Σε επίπεδο 

καθαρού αποτελέσµατος, η εταιρία εµφανίζει κέρδη 3,6 εκατοµµύρια ευρώ 

ανατρέποντας την αρνητική εικόνα των δύο προηγούµενων ετών. Με την επάνοδο 

της εταιρίας σε κερδοφορία και την ισχυροποίηση των οικονοµικών µεγεθών, το 

∆ιοικητικό Συµβούλιο αποφάσισε να προτείνει στην προσεχή Γενική Συνέλευση των 

µετόχων (που προγραµµατίζεται για την 20η Ιουνίου 2004) τη διανοµή µερίσµατος 

0,02 ευρώ ανά µετοχή. 

Όµιλος εταιριών 

Ο ενοποιηµένος κύκλος εργασιών διαµορφώθηκε σε 194,3 εκατοµµύρια 

ευρώ (180 εκατοµµύρια ευρώ το 2002). Τα λειτουργικά κέρδη (EBITDA) αυξήθηκαν 

κατά 24,5% και ανήλθαν σε 53,4 εκατοµµύρια ευρώ (42,9 εκατοµµύρια ευρώ το 

2002). Τα ενοποιηµένα καθαρά κέρδη, µετά την αφαίρεση των φόρων και 

δικαιωµάτων µειοψηφίας, ανήλθαν σε 4,5 εκατοµµύρια ευρώ (ζηµία 81,3 

εκατοµµύρια ευρώ το 2002). 

Στόχοι 2004 

Για το 2004, οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ διατηρούν τις προβλέψεις και τους 

βασικούς τους στόχους, µε τη στρατηγική να παραµένει σταθερά προσανατολισµένη 

στη µείωση των λειτουργικών δαπανών, στη βελτίωση της οργανικής κερδοφορίας και 

στην ενίσχυση όλων των δεικτών αποδοτικότητας και αποτελεσµατικότητας. 

Η στρατηγική αυτή επιτρέπει στις ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ να θέσουν ως 

στόχους για το 2004 την αύξηση των εσόδων κατά 5%, την αύξηση των λειτουργικών 
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κερδών κατά 20% και τον τετραπλασιασµό των κερδών ανά µετοχή. 

Πώληση του πλοίου HSF ΠΡΟΜΗΘΕΑΣ 

Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ ανακοινώνουν ότι την Πέµπτη, 15 Ιανουαρίου 2004, 

ολοκληρώθηκε η πώληση του πλοίου HSF ΠΡΟΜΗΘΕΑΣ, σε εταιρία Ιταλικών 

συµφερόντων. 

Η πώληση του παραπάνω πλοίου, αποτελεί ένα ακόµα σηµαντικό βήµα στο 

πλαίσιο της στρατηγικής που ακολουθεί η εταιρία, µε στόχο τη µείωση των 

δανειακών υποχρεώσεων και την ενίσχυση της ρευστότητάς της. 

Συγκεκριµένα η µείωση που επέρχεται στο δανεισµό της εταιρίας είναι της 

τάξης των 50 εκατοµµυρίων ΕΥΡΩ, γεγονός που, σε συνδυασµό µε την 

αναδιοργάνωση του συνόλου των τραπεζικών δανείων, οδηγεί σε σηµαντική µείωση 

των χρηµατοοικονοµικών εξόδων και εποµένως βελτιώνει, σε πολύ µεγάλο βαθµό, 

την κερδοφορία της εταιρίας και δηµιουργεί νέες θετικότερες προοπτικές για τη 

µελλοντική της πορεία. 

Παράλληλα, η προσπάθεια που κάνει η εταιρία να βελτιώσει τη λειτουργική 

της κερδοφορία, µέσω της µείωσης των δαπανών και της αύξησης του µεταφορικού 

έργου, έχει φέρει θεαµατικά αποτελέσµατα και έχει οδηγήσει την εταιρεία σε 

σταθερή πορεία κερδοφορίας, γεγονός που θα αποτυπωθεί στον Ισολογισµό του 

έτους 2003. 

Οικονοµικά αποτελέσµατα 9ΜΗΝΟΥ 2003 

Τα οικονοµικά αποτελέσµατα των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ για το 9µηνο 

του 2003 χαρακτηρίζονται από: 

� Αύξηση κύκλου εργασιών (+9,4%). 

� Αύξηση λειτουργικών κερδών (+10,5%). 

� Καθαρά κέρδη 3,6 εκ. ευρώ έναντι ζηµίας 1,7 εκ. ευρώ του αντίστοιχου 

9µήνου του 2002. 

Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ ανακοινώνουν τα οικονοµικά αποτελέσµατα της 

περιόδου 1/1-30/9/2003 από τα οποία προκύπτει ότι σε µια περίοδο όπου οι 

συνθήκες της αγοράς εξακολουθούν να είναι αρνητικές (κάµψη τουριστικού 
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τοµέα, τιµές των καυσίµων σε υψηλά επίπεδα) η εταιρία, µε την επιτυχή 

εφαρµογή της στρατηγικής που ακολουθεί, κατάφερε να κινείται πλέον σε 

σταθερή πορεία κερδοφορίας ανατρέποντας πλήρως την αρνητική πορεία του 

παρελθόντος. 

 

Πιο συγκεκριµένα: 

Σε επίπεδο µητρικής εταιρίας 

Ο κύκλος εργασιών της µητρικής εταιρίας ανήλθε σε 154,6 εκατοµµύρια 

ευρώ και είναι αυξηµένος κατά 9,4% σε σχέση µε το 2002, ενώ τα κέρδη προ 

τόκων, φόρων και αποσβέσεων (EBITDA) ανήλθαν σε 41,6 εκατοµµύρια ευρώ 

και είναι αυξηµένα κατά 10,5% σε σχέση µε το αντίστοιχο διάστηµα του 2002. 

Παράλληλα το περιθώριο λειτουργικού κέρδους αυξήθηκε από 26,6% σε 26,9%. 

Σε επίπεδο καθαρού αποτελέσµατος, η εταιρεία επανήλθε σε κερδοφορία 

παρουσιάζοντας καθαρά κέρδη ύψους 3,6 εκατοµµυρίων ευρώ έναντι ζηµίας 1,7 εκ. 

ευρώ του αντίστοιχου περυσινού διαστήµατος. 

Σε επίπεδο οµίλου 

Στα ενοποιηµένα οικονοµικά αποτελέσµατα, ο κύκλος εργασιών του οµίλου 

έφτασε τα 155,2 εκατοµµύρια ευρώ από 141,7 εκατοµµύρια ευρώ το 2002, αυξηµένος 

κατά 9,5%. Τα ενοποιηµένα καθαρά κέρδη ανήλθαν σε 4,1 εκατοµµύρια ευρώ έναντι 

0,8 εκατοµµυρίων ευρώ της περυσινής περιόδου. 

Η πορεία των οικονοµικών στοιχείων κατά τη διάρκεια του 9µήνου 2003 

έρχεται να επιβεβαιώσει τις εκτιµήσεις µας ότι τόσο η µητρική εταιρία όσο και ο 

όµιλος των εταιριών θα εµφανίσουν, σε επίπεδο τελικού αποτελέσµατος, 

καθαρά κέρδη για τη χρήση 2003. 

Οι Μινωικές Γραµµές στην Ένωση Θεσµικών Επενδυτών 

Πραγµατοποιήθηκε τη ∆ευτέρα 20/10/2003 στην Ένωση Θεσµικών 

Επενδυτών η παρουσίαση της εταιρίας ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ στο πλαίσιο των 

εκδηλώσεών της στους θεσµικούς επενδυτές της δραστηριότητας επιχειρήσεων 
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εισηγµένων στο Χ.Α.Α. 

Η παρουσίαση της εταιρίας έγινε από τους κ.κ. Κωνσταντίνο Κληρονόµο 

Πρόεδρο, και Παναγιώτη Κασαπάκη Γενικό ∆ιευθυντή, οι οποίοι µεταξύ άλλων 

επεσήµαναν τη συνεχή βελτίωση των οικονοµικών µεγεθών των ΜΙΝΩΙΚΩΝ 

ΓΡΑΜΜΩΝ, γεγονός που σηµαίνει ότι η δύσκολη περίοδος αποτελεί πλέον παρελθόν 

και η εταιρία οδηγείται µε απόλυτη βεβαιότητα σε πορεία ανοδικής κερδοφορίας. 

Πιο συγκεκριµένα, το σύνολο των εσόδων του οκταµήνου 2003 από τη 

δραστηριότητα της εταιρίας, ανήλθε σε 135,2 εκατοµµύρια ΕΥΡΩ έναντι 123,2 

εκατοµµυρίων ΕΥΡΩ το αντίστοιχο οκτάµηνο 2002, τα κέρδη προ τόκων, φόρων και 

αποσβέσεων ανήλθαν σε 34,5 εκατοµµύρια ΕΥΡΩ έναντι 28,8 το 2002 και τα καθαρά 

κέρδη προ αποσβέσεων σε 13,3 εκατοµµύρια ΕΥΡΩ έναντι 6,8 εκατοµµυρίων ΕΥΡΩ το 

2002. 

Επίσης παρουσιάστηκαν οι εκτιµήσεις της εταιρίας για το οικονοµικό έτος 2003. 

Τα έσοδα προβλέπεται να αυξηθούν κατά 6,6% σε 191,8 εκατοµµύρια ΕΥΡΩ, τα 

κέρδη προ φόρων τόκων και αποσβέσεων κατά 19,8% σε 50,9 εκατοµµύρια ΕΥΡΩ, 

ενώ σε επίπεδο καθαρού αποτελέσµατος προβλέπεται η επάνοδος της εταιρίας στην 

κερδοφορία µε τα καθαρά κέρδη να προσεγγίζουν τα 1,3 εκατοµµύρια ΕΥΡΩ. 

Τα νεότευκτα, πρωτοποριακά πλοία που έχουν δροµολογηθεί από την εταιρία 

τόσο στις γραµµές της Αδριατικής όσο και στη γραµµή Ηράκλειο -Πειραιάς, έχουν 

κερδίσει την προτίµηση του επιβατικού κοινού, για την ταχύτητα, την άνεση και τις 

υψηλού επιπέδου υπηρεσίες που προσφέρουν και έχουν αποσπάσει τα υψηλότερα 

µερίδια αγοράς στη διακίνηση επιβατών και Ι.Χ. αυτοκινήτων, έναντι των πλοίων των 

ανταγωνιστριών εταιριών που δραστηριοποιούνται στις ίδιες γραµµές. 

 

Μερίδια Αγοράς στα λιµάνια Ανκόνας και Βενετίας 

 
ΑΠΟ - ΕΩΣ ΕΠΙΒΑΤΕΣ Ι.Χ. ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΑ 

1/1-31/8/2003 36,8% 40,1% 

1/1-31/8/2002 34,2% 36,8% 

ΑΥΞΗΣΗ(ποσ.µονάδες) 2,6 3,3 
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Τέλος επισηµάνθηκε ιδιαίτερα το γεγονός ότι η εταιρία, σύµφωνα µε την 

απόφαση της Τακτικής Γενικής Συνέλευσης των µετόχων του Ιουνίου 2003, προχώρησε 

σε πλήρη χρηµατοοικονοµική εξυγίανση του Ισολογισµού της χρήσης 2002, 

απαλείφοντας όλες τις ζηµιές του χαρτοφυλακίου και των συµµετοχών της, κίνηση που 

θα της επιτρέψει να καταβάλλει µέρισµα στους µετόχους της από τα µελλοντικά της 

κέρδη. 

Σηµαντικά για την εταιρία Γεγονότα 

Το 2001 αποτελεί µία από τις σηµαντικότερες χρονιές για την εξέλιξη των 

ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ, δηµιουργώντας αισιόδοξες προοπτικές για τα επόµενα χρόνια. 

Η εξέλιξη του επενδυτικού προγράµµατος ναυπήγησης νεότευκτων πλοίων και η 

σταδιακή δροµολόγηση των 5 εκ των 7 νεότευκτων πλοίων στις γραµµές εσωτερικού 

και εξωτερικού, δίνουν σηµαντική ώθηση στα έσοδα και κέρδη της εταιρίας. 

Εν συντοµία, τα σηµαντικότερα γεγονότα του 2001, είναι τα εξής 

Γεγονότα 2001 

Οικονοµικά Αποτελέσµατα 9µήνου: Το σύνολο των εσόδων ανήλθε σε 41,3 

δις δραχµές, παρουσιάζοντας αύξηση κατά 3 δις δραχµές περίπου, ενώ τα κέρδη προ 

τόκων και αποσβέσεων (EBITDA) ανήλθαν σε 6,8 δις δραχµές αντίστοιχα, 

επιβεβαιώνοντας πλήρως τις προβλέψεις. 

Αύξηση Επιβατικής Κίνησης (Γραµµή Ηράκλειο - Πειραιάς): 

Εντυπωσιακή αύξηση 62% της επιβατικής κίνησης των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ 

σηµειώθηκε το 8µηνο του 2001 σε σύγκριση µε το 8µηνο του 2000, στη γραµµή 

Ηράκλειο - Πειραιάς - Ηράκλειο. Γεγονός το οποίο οφείλεται στη δροµολόγηση των 

υπερσύγχρονων δίδυµων πλοίων H/S/F Κνωσός Παλλάς και Φαιστός Παλλάς, που 

πλέον ανταγωνίζονται επάξια το αεροπλάνο. 

Με πλοία που στο είδος τους αποτελούν τα ταχύτερα, τα πολυτελέστερα 

καθώς και τα ασφαλέστερα στον κόσµο, οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ συµβάλλουν 

στην προσπάθεια εκσυγχρονισµού της Ελληνικής Ακτοπλοΐας και στην περαιτέρω 

οικονοµική ανάπτυξη όχι µόνο της Κρήτης αλλά και ολόκληρης της Ελλάδος. 



 -99- 

Εξέλιξη Επενδυτικού Προγράµµατος 

Χωρίς καθυστερήσεις εξελίσσεται το επενδυτικό πρόγραµµα των 

ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ. 

Στις 15/12/2001 παραλήφθηκε το H/S/F Ολυµπία Παλλάς, από τα 

ναυπηγεία FINCANTIERI της Γένοβα και δροµολογήθηκε στη γραµµή Πάτρα - 

Ανκόνα. 

Στις 5/7/2001, παραλήφθηκε το H/S/F Ωκεανός από τα ναυπηγεία 

SAMSUNG της Ν. Κορέας και δροµολογήθηκε στη γραµµή Πάτρα -Ηγουµενίτσα 

- Βενετία. 

Στις 21/4/2001 παραλήφθηκε το H/S/F Φαιστός Παλλάς, από τα ναυπηγεία 

FINCANTIERI της Γένοβα και δροµολογήθηκε στη γραµµή Ηράκλειο -Πειραιάς. 

Στις 14/3/2001 παραλήφθηκε το H/S/F Προµηθέας από τα ναυπηγεία 

SAMSUNG της Ν. Κορέας και δροµολογήθηκε στη γραµµή Πάτρα -Κέρκυρα - 

Ηγουµενίτσα - Βενετία. 

Υπεραξίες από Πωλήσεις Παλαιών Πλοίων 

Στόχος των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ είναι ο πλήρης εκσυγχρονισµός του 

υπάρχοντος στόλου και η αντικατάσταση των παλαιών πλοίων της εταιρείας, µε 

αποτέλεσµα, λόγω της πλήρους σχεδόν, απόσβεσής τους, να καταγραφούν µεγάλου 

ύψους υπεραξίες και παράλληλα να αυξηθεί η ρευστότητα της εταιρείας. Στις 

17/4/2001 πωλήθηκε το F/B Ν. Καζανταζάκης, στην εταιρεία PACIFIC CRUISES 

(HAINAN) LIMITED του HONG KONG, αντί του ποσού των 12 εκατοµµυρίων 

δολαρίων, γεγονός που ακολουθεί την πολιτική αυτή της εταιρείας 

Επενδύσεις - Άνοιγµα Νέων Γραµµών Στη ∆. Μεσόγειο 

Οι ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ ανακοινώνουν στις 21/4/2001, τη στρατηγική 

συνεργασία τους µε τον όµιλο των ναυτιλιακών εταιρειών GRIMALDI, τον µεγαλύτερο 

ιδιωτικό όµιλο ναυτιλιακών εταιρειών της Ιταλίας και ένα από τους πιο γρήγορα 

αναπτυσσόµενους της Ευρώπης. 

Το νέο αυτό, πολύ σηµαντικό βήµα των ΜΙΝΩΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ ανοίγει νέες 

δυναµικές προοπτικές στα σχέδια της εταιρείας να επεκτείνει τη δραστηριότητά της, 
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πέραν των γραµµών της Αδριατικής, που δραστηριοποιείται µε πολύ µεγάλη 

επιτυχία την τελευταία 20ετία και στον χώρο της ∆υτικής Μεσογείου, συνδέοντας το 

λιµάνι της Γένοβας µε τα λιµάνια της Τυνησίας και Μάλτας και στη συνέχεια, µε 

δεύτερο πλοίο, το λιµάνι της Μασσαλίας, µετά το 2002. 
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Μ Ε Ρ Ο Σ  I I I  

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ & ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ: ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ 

ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ, ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ & ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΣΤΗ ΧΩΡΑ 

Ετήσια Έκθεση της XRTC 

Σε τροχιά ανάκαµψης η Ελληνική Ακτοπλοΐα 

«Η Ελληνική Ακτοπλοϊκή αγορά έχει πλέον εισέλθει σε τροχιά 

ανάκαµψης και η ανοδική φάση οφείλεται εν πολλοίς στην εφαρµογή της σταδιακής 

απελευθέρωσης, στην ύπαρξη της οποίας βασίστηκαν η όλη ανανέωση του στόλου 

και οι τεράστιες επενδύσεις που αυτή απαιτούσε». Στο συµπέρασµα αυτό καταλήγει 

η ετήσια έκθεση της XRTC για το έτος 2004, που επιγράφεται «Ελληνική 

Ακτοπλοΐα: Αναδιαρθρωµένη πορεία σε τροχιά ανάπτυξης· 

Ο πρόεδρος της εταιρίας, Γιώργος Ξηραδάκης, στην παρουσίαση της έκθεσης 

αυτής τόνισε ότι η Ελληνική Ακτοπλοΐα «ξεπερνώντας το σοκ αυτής της εκρηκτικής 

ανανέωσης του στόλου που οδήγησε τον κλάδο σε αλµατώδη αύξηση των 

χρηµατοοικονοµικών του υποχρεώσεων, οι ελληνικές ακτοπλοϊκές εταιρίες 

εισήλθαν στη φάση αυστηρής νοικοκυροσύνης και έντονης προσπάθειας 

προσαρµογής στα νέα δεδοµένα». 

Ο ρόλος των Τραπεζών 

Αναφερόµενος στις τράπεζες, ο Γ. Ξηραδάκης ανέφερε ότι οι τράπεζες 

-χρηµατοδότες απέδειξαν µέσω των τελευταίων επίπονων, αλλά επιτυχών 

αναδιαρθρώσεων, ότι κατανοούν τα προβλήµατα του κλάδου επιστρατεύοντας κάθε 

δυνατότητα ευελιξίας και προσαρµοστικότητας, µε στόχο την εξυγίανσή του. Στην 

ετήσια έκθεση επισηµαίνεται ότι το µέγεθος της χρηµατοδότησης της Ελληνικής 

Ακτοπλοΐας δεν έχει µεταβληθεί σηµαντικά τα τελευταία χρόνια και κυµαίνεται στα 2 

δις ευρώ. 

Ωστόσο υπογραµµίζεται ότι µετά την παραλαβή των καινούριων πλοίων, που 



 -102- 

ολοκληρώθηκε το 2001, δεν υπήρξαν περαιτέρω νέες παραγγελίες και οι αγορές 

µεταχειρισµένων εκµηδενίστηκαν, αντιθέτως κινητικότητα υπήρξε µόνο σε πωλήσεις 

νεότευκτων ή παλαιοτέρων πλοίων προς ξένους ή µικρότερους Έλληνες εφοπλιστές. 

Αξιοσηµείωτη µεταβολή για το έτος 2003 είναι ότι ο τροπικός δανεισµός της 

Ελληνικής Ακτοπλοΐας µειώθηκε για πρώτη φορά κατά την τελευταία πενταετία 

κατά 5,22% από 2,048 δις ευρώ σε 1,941 δις ευρώ. Η µείωση αυτή επιτεύχθηκε από 

την οµαλή αποπληρωµή των δανείων, αλλά και από την πώληση πλοίων. 

Οι χρηµατοπιστωτικές ανάγκες των πέντε µεγαλύτερων ακτοπλοϊκών 

εταιριών (Μινωικές Γραµµές, ΑΝΕΚ LINES, Στρίντζης, Επιχειρήσεις Αττικής και 

ΝΕΑ) καλύπτονται από 37 διαφορετικούς χρηµατοδοτικούς οργανισµούς που 

προέρχονται από 10 διαφορετικές χώρες. 

Οι γερµανικές τράπεζες συνεχίζουν να κυριαρχούν την αγορά της 

χρηµατοδότησης της Ελληνικής Ακτοπλοΐας, συµµετέχοντας µε ποσοστό 28,2% που 

µεταφράζεται σε 936 εκατ. ευρώ. Ειδικότερα, επτά συνολικά τράπεζες έχουν 

οργανώσει 11 κοινοπρακτικά δάνεια και από αυτές µόνο µία είναι ελληνική. 

Επίσης στην έκθεση αναφέρεται ότι ο συνολικός ακτοπλοϊκός στόλος των 

πέντε εισηγµένων εταιριών ανέρχεται σε 45 πλοία διαφορετικών τύπων, ταχύπλοα 

και συµβατικού τύπου πλοία. Ωστόσο επισηµαίνεται ότι τα τελευταία δύο χρόνια 

είναι εµφανής η µείωση του ελληνικού στόλου. Υπολογίζεται ότι το έτος 2007 και 

2008, σχεδόν το 28% και 27% αντιστοίχως του συνόλου των πλοίων θα αποσυρθούν 

σαν υπερήλικα. 

Τα 9 δυναµικά στοιχεία της ακτοπλοΐας 

Στην έκθεση της XRTC επισηµαίνονται εννέα «δυναµικά στοιχεία» της 

Ελληνικής Ακτοπλοΐας. Τα στοιχεία αυτά είναι τα εξής: 

� Αυξανόµενο περιθώριο κέρδους, αλλά και σταδιακή βελτίωση άλλων 

οικονοµικών δεικτών σε σύγκριση µε τα τελευταία χρόνια. 

� Σταθερή αύξηση της ζήτησης ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών µε ετήσιο ρυθµό 

ανάπτυξης του ύψους 5%. 

� ∆υναµική διαµόρφωση χαρακτηριστικών ζήτησης. 

� Βελτιωµένες δοµές δανειακών συµβάσεων µετά από την περίοδο 
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αναδιοργανώσεων - αναχρηµατοδοτήσεων των δανείων. 

� Βελτιωµένες διοικήσεις υψηλότερης ποιότητας και δυναµικής από ότι στο 

παρελθόν, µε µακρόχρονη εµπειρία σε διοικητικές πρακτικές σε δυσµενείς 

συνθήκες αγοράς. 

� Προοπτικές ανανέωσης του στόλου. 

� Οµαλές εργασιακές σχέσεις µε τα ναυτεργατικά σωµατεία. 

� Νέος και άκρως ανταγωνιστικός στόλος στο εξωτερικό. 

� Ισοτιµία ευρώ - δολαρίου επιτρέποντας χαµηλότερα λειτουργικά έξοδα. 

Ωστόσο στην έκθεση αναφέρονται και οι αδυναµίες της Ελληνικής 

Ακτοπλοΐας, που είναι οι ακόλουθες: 

� Αυξηµένος δανεισµός από τις εταιρίες µε αποτέλεσµα την αναδιάρθρωση δανείων. 

� Χαµηλή ρευστότητα την παρούσα στιγµή. 

� Στόλος µεγάλος σε ηλικία στις εσωτερικές γραµµές 

� Απουσία χάραξης κρατικής στρατηγικής ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών στο νέο 

ανταγωνιστικό περιβάλλον, κάτι που δηµιουργεί εµπόδια σε νέες επενδύσεις. 

� Ελλιπής υποδοµή, λιµένες, εγκαταστάσεις, τόσο σε κύρια, αλλά και 

αποµακρυσµένα και µε µικρότερη κίνηση λιµάνια, καθώς και ελλιπής υποστήριξη 

από την πολιτεία σε ότι αφορά στην αναβάθµιση των εγκαταστάσεων. 

� Μικρό µέρος του συνολικού στόλου που λειτουργεί στην εγχώρια αγορά 

είναι µοντέρνος, υψηλής ποιότητας και ταχύτητας. 

� Ελλιπή δροµολόγια στις άγονες γραµµές κατά τη διάρκεια του χρόνου. 

� Αυξηµένο φαινόµενο εποχικότητας. 

� Κοινωνική πολιτική εις βάρος εταιριών µέσω των εκπτώσεων. 

� ∆ιαφωνία µεταξύ πολιτείας και εταιριών σε ότι αφορά στην οργανική 

σύνθεση των πλοίων που δροµολογούνται στην εγχώρια αγορά. 

� Πλήρη τελµάτωση και ανικανότητα της ελληνικής ναυπηγικής στην 

κατασκευή νέων πλοίων. 

Τέλος, στην έκθεση αναφέρεται ότι η ΕΠΑΤΤ διατηρεί ικανοποιητικά 

επίπεδα µε το περιθώριο κέρδους προ τόκων και αποσβέσεων να φτάνει το 26,1%. 

Οι Μινωικές Γραµµές έχουν αυξηµένο λόγο υποχρεώσεων προς ιδία 
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κεφάλαια, αλλά παρουσιάζουν λίαν ικανοποιητική κερδοφορία. Η ΑΝΕΚ 

παρουσιάζει τη χαµηλότερη κερδοφορία εκ των πέντε εταιριών το 2003, µε το 

περιθώριο κέρδους προ τόκων και αποσβέσεων στο 20,7%. Η Στρίντζης παρουσιάζει 

µέτρια κερδοφορία µε το περιθώριο κέρδους στο 24,5% και η ΝΕΑ αποτελεί το 

µικρότερο σχήµα εκ των πέντε εταιριών, τόσο σε οικονοµικό επίπεδο, όσο και σε 

πραγµατικό επίπεδο. 

 Οι Επιδράσεις της Άρσης του Cabotage στην Ελληνική Ακτοπλοΐα 

Όπως έχουµε προαναφέρει στην εισαγωγή της εργασίας η απελευθέρωση του 

Cabotage έχει προκαλέσει ποικίλες αντιδράσεις στο χώρο της ναυτιλίας. Πολλοί 

πιστεύουν πως αυτό είναι ένα νέο ξεκίνηµα για την χώρα µας που θα µας οδηγήσει σε 

µια καλύτερη για την ναυτιλία µας εξέλιξη. ∆εν είναι όµως λίγοι και αυτοί που 

θεωρούν πως η Ελλάδα δεν είναι έτοιµη ακόµα για τέτοια «ανοίγµατα» και πως η 

απελευθέρωση της ακτοπλοΐας δηµιουργεί περισσότερα προβλήµατα από όσα λύνει. 

Ας περάσουµε όµως να δούµε τι γνώµη έχουν γι’ αυτό ο Πρόεδρος της Ναυτιλιακής 

Εταιρίας Λέσβου (ΝΕΑ) Νάσος Γιακαλής και ο τέως Βουλευτής Κυκλάδων Νίκος 

Λεβογιάννης. 

«Η εργασιακή ειρήνη µε τους απασχολούµενους στο χώρο της ακτοπλοΐας 

είναι ασταθής, ενώ το Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, τα τελευταία χρόνια, 

λειτούργησε µόνον για να επιβαρύνει το ακτοπλοϊκό πλοίο µε την απορρόφηση 

µεγάλου µέρους των ανέργων ναυτικών» υποστηρίζει ο κ. Ν. Γιακαλής σε 

συνέντευξη που έδωσε για το περιοδικό «Ναυτικά Χρονικά», τονίζοντας την 

ανάγκη εναρµόνισης µε τα ισχύοντα στην Ευρώπη και χαρακτηρίζοντας τις 

µεθόδους των εκπροσώπων της Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας 

δαιδαλώδεις και απαρχαιωµένες. Στην ερώτηση που του έγινε εάν πιστεύει ότι το 

Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας έχει συνειδητοποιήσει και προσαρµοστεί στη εποχή 

της πλήρους άρσης του Cabotage απάντησε: «Το Υπουργείο παρά τις περί του 

αντιθέτου εξαγγελίες του, δεν φαίνεται διατεθειµένο να προσαρµοστεί στους κανόνες 

της απελευθέρωσης και τούτο αποδεικνύεται από το γεγονός ότι έχουν παρέλθει δυο 

και πλέον µήνες και δεν έχει αλλάξει στο ελάχιστο η φιλοσοφία στην καθηµερινή 

πρακτική. Από άποψη πολιτικής ηγεσίας δε φαίνεται να υπάρχει βούληση αλλαγής 
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νοοτροπίας, εκτός εάν εγκαλέσει η Ευρωπαϊκή Ένωση τη χώρα µε επανειληµµένες 

ενέργειες, όπως διαδικασίες, πρόστιµα κλπ, κάτι το οποίο ήδη έχει αρχίσει». 

Κατόπιν ο κ. Γιακαλής ερωτήθηκε από τον δηµοσιογράφο κατά πόσον πιστεύει ότι 

η Ελληνική Ακτοπλοΐα θα µπορέσει να ανταγωνιστεί τις αντίστοιχες ξένες στις δικές µας 

θάλασσες. Η απάντησή του ήταν ξεκάθαρη καθότι πιστεύει ότι η Ελληνική Ακτοπλοΐα 

έχει απεριόριστες δυνατότητες είτε στα εσωτερικά δροµολόγια είτε σε διεθνείς πλόες. 

«Οι Έλληνες ακτοπλόοι έχουν δυνατότητα δροµολόγησης και λειτουργίας 

παγκοσµίως, ενώ αντίθετα οι Ευρωπαίοι ακτοπλόοι µε σκεπτικισµό και 

αρνητική διάθεση αντιµετωπίζουν τη δροµολόγηση πλοίων στις ελληνικές 

ενδοµεταφορές». 

Στη συνέχεια της συνέντευξης ο δηµοσιογράφος ζήτησε από τον κ. Γιακαλή 

να σχολιάσει µια δήλωση του προέδρου της Ένωσης Εφοπλιστών Ακτοπλοΐας σε 

µια συνάντηση αυτού µε τον υπουργό Ε.Ν. ότι η επόµενη µέρα για την ακτοπλοΐα θα 

είναι η απαλλαγή από τον κρατικό µηχανισµό, ενώ την ίδια στιγµή ζήτησε τη φροντίδα 

της κυβέρνησης για τον κλάδο ως έναν από τους λίγους που απέµειναν στον ελληνικό 

χώρο µε αυξηµένες πιθανότητες ανάπτυξης. Η απάντησή του ήταν οι εξής: «Οι 

δηλώσεις του προέδρου της Ένωσης Εφοπλιστών Ακτοπλοΐας έχουν δυο σκέλη: Το 

πρώτο αφορά στην εποπτεία του YEN κατά τρόπο ασφυκτικό ενάντια στην ακτοπλοΐα 

και πραγµατικά πρέπει να υπάρξει άµεση απαλλαγή από τον κρατικό παρεµβατισµό. 

Η παράλληλη επίκλησή του για φροντίδα από το κράτος έχει να κάνει µε το αδιέξοδο 

που βρέθηκαν οι περισσότερες εταιρίες µετά την καταστροφή του Χρηµατιστηρίου από 

τον Φεβρουάριο του έτους 2000 µέχρι σήµερα, διότι είχαν βασίσει τα επενδυτικά τους 

προγράµµατα σε µελλοντικές αυξήσεις κεφαλαίου, κάτι που δεν κατέστη εφικτό». 

Τέλος, όσον αφορά στο σχόλιο που έκανε στο ξεκίνηµα της συνέντευξής του για 

την εργασιακή ειρήνη µε τους απασχολούµενους στο χώρο της ναυτιλίας, ο κ. 

Γιακαλής συνεχίζει: «To YEN µέσα από τον εποπτικό του ρόλο λειτούργησε 

αποκλειστικά και µόνο µε το να επιβαρύνει το ακτοπλοϊκό πλοίο µε την απορρόφηση 

µέρους των ανέργων. Η πρόταση της ΕΕΑ είναι εναρµόνιση µε τα ισχύοντα στην 

Ευρώπη όπου το µεν πλήρωµα που αφορά την ασφάλεια είναι υποχρεωτικό. Για το 

υπόλοιπο πλήρωµα, που αφορά στην ποιότητα παροχής υπηρεσιών, να είναι 

απολύτως ελεύθερο ανάλογα µε την ποιότητα που θέλει να προσφέρει ο πλοιοκτήτης 
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σε συνδυασµό µε τις απαιτήσεις της κάθε γραµµής. Για παράδειγµα, κάποιες εταιρίες 

προτιµούν τη µέθοδο τροφοδοσίας µε catering από το παρασκευασµένο φαγητό. ∆εν 

µπορεί να εµποδίζονται από τη λήψη της απόφασης αυτής. Από την άλλη πλευρά, οι 

εκπρόσωποι της ΠΝΟ µε καθαρά συντεχνιακές απαρχαιωµένες και δαιδαλώδεις 

µεθόδους αντιµετωπίζουν την ακτοπλοΐα σαν να πρόκειται η ακτοπλοΐα να 

απορροφήσει όλους τους εργαζοµένους. Μέχρι στιγµής η ∆ιεύθυνση Ναυτικής 

Εργασίας του YEN στέκεται είτε σα θεατής είτε τις περισσότερες φορές εχθρικά προς 

το ακτοπλοϊκό πλοίο. Πρέπει να υπάρξει εργασιακή ειρήνη µε τα ευρωπαϊκά 

πρότυπα». 

Μια διαφορετική άποψη είναι αυτή του κ. Νίκου Λεβογιάννη, ο οποίος 

προσεγγίζει το ζήτηµα από µια άλλη οπτική γωνία. Σας παραθέτουµε λοιπόν, 

αποσπάσµατα από άρθρο του στο περιοδικό «Ναυτικά Χρονικά»: «..οι ακτοπλοϊκές 

συγκοινωνίες, ο εθνικός δρόµος της νησιωτικής Ελλάδας, δεν είναι αυτές που πρέπει. 

Η πολιτεία δεν µπόρεσε να κατανοήσει το αυτονόητο. Ότι το πλοίο για τον 

νησιώτη είναι ό,τι το µετρό ή το λεωφορείο για τον Αθηναίο, δηλαδή 

αναγκαίο µέσο για την αντιµετώπιση της καθηµερινής δραστηριότητας του 

πολίτη, για την αντιµετώπιση βασικών προβληµάτων ζωής. ∆εν υποστηρίζω ότι 

δεν έχουν λυθεί προβλήµατα, υποστηρίζω όµως ότι δεν έχουν αντιµετωπιστεί πολλά 

από αυτά άµεσα και αποτελεσµατικά. 

Είναι καταρχάς πολλές και αλληλοεπικαλυπτόµενες οι υπηρεσίες, οι φορείς, τα 

υπουργεία που ασχολούνται µε αυτό το ζήτηµα. ∆εν υπάρχει αποκέντρωση, δεν 

υπάρχει απλούστευση στη λήψη αποφάσεων, δεν υπάρχει αναπτυξιακός σχεδιασµός. 

Η απελευθέρωση των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών αφαίρεσε από την πολιτεία 

τις λίγες δυνατότητες παρέµβασης που είχε, ενώ έδωσε το δικαίωµα στους 

επιχειρηµατίες του χώρου να λειτουργούν µε βάση τα δικά τους συµφέροντα 

µόνο και να αφήσουν έξω από τους σχεδιασµούς τους µεγάλο αριθµό νησιών. Οι 

επιχειρηµατίες αποβλέπουν µόνο στην εκµετάλλευση των γραµµών - φιλέτων 

και µόνο κατά την κερδοφόρο περίοδο. 

Έτσι οδηγούµαστε σταθερά στην ακτοπλοϊκή αποµόνωση, ακόµη και 

το καλοκαίρι, µεγάλου αριθµού νησιών και ιδιαίτερα από τα έτσι και 
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αλλιώς λίγα πλοία σύγχρονης τεχνολογίας που υπάρχουν και που δεν 

φαίνεται να αυξάνονται. Η πολιτεία µε τα δυο συναρµόδια υπουργεία, 

Εµπορικής Ναυτιλίας και Αιγαίου, έχει πελαγοδροµήσει και περιορίζεται σε 

απλή διαχείριση, χωρίς αποτέλεσµα. 

Η πολιτική του υπουργείου Αιγαίου στον τοµέα των ενδονησιωτικών 

ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών, πολιτική που χρηµατοδοτείται από τον κρατικό 

προϋπολογισµό µε πολλά δισεκατοµµύρια ευρώ, έχει αποτύχει. Εκτιµώ ότι πρέπει να 

αφαιρεθεί η αρµοδιότητα αυτή από το υπουργείο Αιγαίου και να επιστρέψει στο 

φυσικό της χώρο, που είναι το υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας. ∆εν µπορεί το 

υπουργείο Αιγαίου να επιµένει σε ενδονησιωτικές ακτοπλοϊκές γραµµές οι οποίες 

είναι δαπανηρότατες αλλά δεν εξυπηρετούν τους νησιώτες, χρησιµοποιούνται από 

ελάχιστους και είναι πολύωρες, σε συνθήκες πρωτόγονες, µε πολύ παλιά και 

αργοτάξιδα πλοία, µε συχνότητες µάλιστα και πολυήµερες βλάβες (µιλώ για 

Κυκλάδες). Επιβάλλεται να υπάρξει νέος σχεδιασµός των γραµµών 

σύνδεσης των νησιών µεταξύ τους σε συνεργασία µε τους τοπικούς φορείς, 

σχεδιασµός αναπτυξιακός, ορθολογικός µε πλοία καινούρια και αξιόπλοα. Η 

τιµολογιακή πολιτική στα εισιτήρια έχει αρχίσει να επιβαρύνει πολύ την τσέπη του 

ταξιδιώτη και ιδιαίτερα του µόνιµου κατοίκου των νησιών µας. Το εισιτήριο πρέπει 

να είναι φτηνό προκειµένου να υπάρξει ανάπτυξη στα νησιά. Και αυτό δεν 

πρέπει να γίνεται σε βάρος των ακτοπλοϊκών επιχειρήσεων που ήδη αντιµετωπίζουν 

σοβαρά οικονοµικά προβλήµατα. Τα λιµάνια των νησιών πρέπει να 

εκσυγχρονιστούν και να σχεδιαστούν µε βάση και τα προβλήµατα που 

προκαλούν τα ακραία καιρικά φαινόµενα. Τα δηµοτικά λιµενικά ταµεία 

πρέπει να αποκτήσουν τα µέσα, τους πόρους και τις δυνατότητες άµεσης 

παρέµβασης στην αντιµετώπιση των µικρών και µεγάλων προβληµάτων 

που αντιµετωπίζουν τα λιµάνια των νησιών. Παράλληλα, επιβάλλεται να 

υπάρξει σχεδιασµός κατασκευής εµπορικών τοµέων στα λιµάνια των 

µεγάλων νησιών ή νέων εµπορικών λιµανιών, για την αντιµετώπιση της 

διακίνησης αγαθών και εµπορευµάτων, πολλά από τα οποία είναι επικίνδυνα και 

µπορεί να προκαλέσουν ατυχήµατα. 

Με απλά λόγια, στον τοµέα των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών επιβάλλεται να 
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γίνουν πολλά. Επιβάλλεται να αντιµετωπιστούν οι ακτοπλοϊκές 

συγκοινωνίες ως δηµόσιο αγαθό και όχι µόνο ως επιχειρηµατική 

δραστηριότητα. Επιβάλλεται όλοι οι αρµόδιοι να θυµηθούν και στον καίριο 

αυτό τοµέα τη συνταγµατική διάταξη για τις ιδιαιτερότητες των 

νησιωτικών περιοχών». 

Συµπεράσµατα & Προοπτικές 

Μετά λοιπόν την έκθεση της XRTC και τις συνεντεύξεις των κ. Γιακαλή και 

Λεβογιάννη που παραθέσαµε, κλείνουµε την εργασία αυτή µε τα συµπεράσµατα στα 

οποία καταλήξαµε µέσα από την έρευνα και µελέτη της υφιστάµενης κατάστασης στο 

χώρο της Ελληνικής Ναυτιλίας. Τα συµπεράσµατα αυτά για το παρόν και την 

µελλοντική εξέλιξη του κλάδου είναι τα εξής: 

� Οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν, κατά παράδοση, τον πιο 

ανταγωνιστικό κλάδο του τοµέα των µεταφορών, καθώς υφίστανται 

σχετικά ελάχιστο κυβερνητικό έλεγχο, µε εξαίρεση τα θέµατα ασφάλειας 

και πιο πρόσφατα το θέµα προστασίας του περιβάλλοντος. Είναι γεγονός ότι 

σήµερα τα 4/5 του παγκόσµιου εµπορίου πραγµατοποιείται µέσω θαλάσσης. 

� Η ναυτιλία, αφού έκανε δυνατή την ανακατανοµή των δυο από τους 

βασικούς συντελεστές της παραγωγής (προϊόντα της γης και εργασία), σε 

παγκόσµιο επίπεδο επέδρασε περισσότερο από κάθε άλλο παράγοντα 

στην οικονοµική ανάπτυξη του κόσµου και στην διαµόρφωση της 

σύγχρονης συναλλακτικής οικονοµίας. 

� Σύµφωνα µε στοιχεία, η Ελληνόκτητη Ναυτιλία (πλοία υπό ελληνική και ξένη 

σηµαία) στις 27 Φεβρουαρίου του 2002 έλεγχε 3.480 πλοία όλων των τύπων 

(άνω των l.000gt). ∆ιεθνώς οι Έλληνες ελέγχουν το 9,2% του συνολικού 

αριθµού των πλοίων που υπάρχουν στην αγορά καθώς και των υπό 

ναυπήγηση, το 17,8% του παγκόσµιου στόλου σε dwt ή το 15,5% του 

παγκόσµιου στόλου εκφρασµένου σε gt. 

� Τα στατιστικά στοιχεία καταδεικνύουν ότι η Ελληνική ναυτιλιακή 

κοινότητα προσαρµόζεται στις απαιτήσεις των καιρών. Ενώ παλαιότερα 

οι Έλληνες εφοπλιστές ήταν γνωστοί για την προτίµησή τους στα φθηνά 
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και µεγάλης ηλικίας µεταχειρισµένα πλοία, τα τελευταία έτη έχουν 

προχωρήσει σε παραγγελίες ναυπηγήσεων. 

� Ως αποτέλεσµα της παραπάνω τάσης για ναυπηγήσεις και αγορά 

σχετικά νέων πλοίων ο µέσος όρος ηλικίας του ελληνόκτητου στόλου 

µειώθηκε το 2002 και το 2004 βρίσκονταν στα 19,6 χρόνια αντί των 20,0 

και 20,3 για το 2001 και το 2000 αντίστοιχα. Υπολογίζεται ότι το έτος 2007 

και 2008, σχεδόν το 28% και 27% αντιστοίχως του συνόλου των πλοίων 

θα αποσυρθούν σαν υπερήλικα. 

� Την τέταρτη θέση στον κόσµο καταλαµβάνει η Ελλάδα, µε βάση 

τη χωρητικότητα του στόλου της. Σύµφωνα µε στοιχεία του Lloyd's για 

το 2002, που έδωσε στη δηµοσιότητα το YEN, ο υπό ελληνική σηµαία 

στόλος φτάνει τα 1.529 πλοία µε χωρητικότητα 28.778.240 gt. 

� Έρευνα του Lloyd's List δείχνει ότι ο συνολικός αριθµός των 

τραπεζών που χρηµατοδοτούν την ελληνική ναυτιλία φτάνει τις 61 

τράπεζες. Άλλο ένα σηµαντικό συµπέρασµα που βγαίνει από αυτήν την 

έρευνα είναι ότι αυξήθηκε η χρηµατοδότηση του ελληνόκτητου στόλου 

το 2003 και 2004. To Lloyd's List υπολογίζει ότι ο συνολικός 

δανεισµός έφτασε στα $ 17.7 δις παρουσιάζοντας αύξηση κατά $ 1.5 σε 

σχέση µε το 2000. Αυτό που συµβαίνει είναι ότι τα τελευταία έτη οι 

τράπεζες χρηµατοδοτούν στην ναυτιλία την ποιότητα, το µέγεθος, και 

την µικρή ηλικία, µε αποτέλεσµα την µείωση των προβληµατικών 

δανείων και συνεπώς περισσότερες τράπεζες θα ασχοληθούν µε την 

Ελληνική ναυτιλία, ώστε να αυξηθεί και η χρηµατοδότηση από τις τράπεζες 

στη ναυτιλία, πράγµα που θα απαιτήσει τεράστια κεφάλαια. 

� Αξιοσηµείωτη µεταβολή για το έτος 2003 είναι ότι ο τραπεζικός 

δανεισµός της Ελληνικής Ακτοπλοΐας µειώθηκε για πρώτη φορά 

κατά την τελευταία πενταετία κατά 5,22% από 2,048 δις ευρώ σε 

1,941 δις ευρώ. Η µείωση αυτή επιτεύχθηκε από την οµαλή 

αποπληρωµή των δανείων, αλλά και από την πώληση πλοίων. 

� Τα τελευταία χρόνια µε την επιχειρηµατική πρωτοβουλία των 

ακτοπλοϊκών εταιριών δροµολογήθηκαν στις θαλάσσιες ενδοµεταφορές 
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νεότευκτα ταχύπλοα που µείωσαν σηµαντικά τους χρόνους 

πρόσβασης και κατέστησαν την ακτοπλοΐα ακόµα πιο ανταγωνιστική 

απέναντι στις αεροπορικές µεταφορές προς όφελος του επιβάτη. 

� Σύµφωνα µε ανακοίνωση του Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας η 

ναυτιλία έφθασε να προσφέρει στην χώρα µας το έτος 2001 7.709 δις 

ευρώ βοηθώντας αισθητά το Εθνικό µας Ισοζύγιο. Αυξανόµενο 

εµφανίζεται ακόµα και το επτάµηνο Ιανουαρίου-Ιουλίου 2003, το 

ναυτιλιακό συνάλλαγµα που εισέρευσε στην Ελλάδα, αφού ανήλθε σε 5,44 δις 

ευρώ, έναντι 5,03 δις στο αντίστοιχο διάστηµα του 2002. 

� Η µεταφορά είναι αναπόσπαστο κοµµάτι της τουριστικής 

δραστηριότητας και, για ορισµένες τουριστικές περιοχές, αποτελεί 

σηµαντικό µέρος της δαπάνης αυτής. Συγκεκριµένα, οι ακτοπλοϊκές 

συγκοινωνίες διεκπεραιώνουν το µεγαλύτερο µέρος του τουριστικού 

ρεύµατος προς τις νησιώτικες περιοχές, είτε πρόκειται για 

εσωτερικό τουρισµό, είτε για επισκέπτες αλλοδαπούς. 

Όπως φαίνεται λοιπόν από τα παραπάνω, για τη χώρα µας πρέπει να 

αποτελεί στρατηγική επιλογή ο θαλάσσιος τρόπος µεταφοράς, είτε πρόκειται για 

απλή µετακίνηση είτε για εµπόριο είτε για τουρισµό, καθώς τα οφέλη είναι πολλά και 

µεγάλα. Η απελευθέρωση της ακτοπλοΐας έφερε στην Ελληνική Ναυτιλία µια νέα 

πνοή εξέλιξης και εκσυγχρονισµού και µε την αγορά νέων και σύγχρονων τεχνολογικά 

πλοίων η Ελληνική Ναυτιλία ανανεώνει τον στόλο της προσαρµόζοντάς τον στα 

ευρωπαϊκά δεδοµένα και καθιστώντάς τον ανταγωνιστικό απέναντι σε αυτά. 

Βέβαια, ο αυξηµένος δανεισµός για την κάλυψη των αγορών, η ελλιπής υποδοµή σε 

λιµάνια και εγκαταστάσεις και η απουσία χάραξης κρατικής στρατηγικής 

ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών στο νέο ανταγωνιστικό περιβάλλον είναι µερικά από 

τα προβλήµατα που αντιµετωπίζει η Ελληνική Ακτοπλοΐα και που δυσκολεύουν την 

προσαρµογή της και την ανταπόκρισή της στα νέα αυτά δεδοµένα. Όµως όλα αυτά 

µπορούν να αλλάξουν και λύσεις µπορούν να βρεθούν µε την συνεργασία όλων των 

φορέων, δηµοσίου και ιδιωτών. 
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