
 

 1 

Πανεπιστήµιο Πειραιώς 

Πρόγραµµα Μεταπτυχιακών Σπουδών στη Διοίκηση 
Επιχειρήσεων - Μάνατζµεντ Τουρισµού  

(M.B.A. - Tourism Management) 
 

 

 

 

«Οµάδες Έκφρασης Ναυτιλιακών Συµφερόντων στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση: Πλοιοκτησία και Κρατικές 

Ενισχύσεις»  

 
Αράπης Δηµήτριος 

 
Διπλωµατική Εργασία 

που υποβλήθηκε στο Τµήµα Οργάνωσης και Διοίκησης Επιχειρήσεων του  
Πανεπιστηµίου Πειραιώς ως µέρος των απαιτήσεων για την απόκτηση του µεταπτυχιακού 

Διπλώµατος Ειδίκευσης στη Διοίκηση Επιχειρήσεων -  
Μάνατζµεντ Τουρισµού (M.B.A. - Tourism Management) 

 

 

Πειραιάς 

Φεβρουάριος 2017 



 

 2 

Δήλωση Αυθεντικότητας 

 
Το άτοµο το οποίο εκπονεί την Διπλωµατική Εργασία φέρει ολόκληρη την ευθύνη προσδιορισµού 

της δίκαιης χρήσης του υλικού, η οποία ορίζεται στην βάση των εξής παραγόντων: του σκοπού και 

χαρακτήρα της χρήσης (εµπορικός, µη κερδοσκοπικός ή εκπαιδευτικός), της φύσης του υλικού που 

χρησιµοποιεί (τµήµα του κειµένου, πίνακες, σχήµατα, εικόνες ή χάρτες), του ποσοστού και της 

σηµαντικότητας του τµήµατος, που χρησιµοποιεί σε σχέση µε το όλο κείµενο υπό copyright, και των 

πιθανών συνεπειών της χρήσης αυτής στην αγορά ή στην γενικότερη αξία του υπό copyright 

κειµένου. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 3 

Πίνακας Συντοµογραφιών 

 
ECSA                     European Community of Shipowners Association  

CEC                       Comission of the European Communities 

IMO                       International Maritime Organisation 

MIF                        Maritime Industries Forum 

VDR                       Ένωση Γερµανών Εφοπλιστών 

ΑΕΠ                     Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν 

ΕΔΕ                     Ένωδη Δανών Εφοπλιστών 

ΕΕ                           Ευρωπαϊκή Ένωση 

ΕΕΕ                      Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών 

ΕΚ                          Ευρωπαϊκή Κοινότητα 

ΚΠΝ                     Κοινή Ναυτιλιακή Πολιτική 

Ν.Ε.Η.Β                Ναυτικό Επιµελητήριο Ηνωµένου Βασιλείου 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 4 

Περιεχόμενα 
 

Εισαγωγή……………………………………………………………………………………...6 

Συµβολή……………………………………………………………………….,………...……7 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΡΩΤΟ 

Σύγχρονες Εξελίξεις και Σηµασία Θαλασσίων Μεταφορών στην Ε.Ε 

1.1 - Σύγχρονες εξελίξεις στην Παγκόσµια Οικονοµία και το Εµπόριο……………………………….8 

1.2 - Σηµασία των Θαλασσιών Μεταφορών στην Ευρωπαϊκή Ένωση……………………………....11 

1.3 – Ιστορική αναδροµή της ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας…………….…………………….……15 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΥΤΕΡΟ 

Ευρωπαϊκή Ένωση και Κοινή Ναυτιλιακή Πολιτική 

2.1 - Η Ευρωπαϊκή Ένωση ως Πολιτικό Σύστηµα…………………………………………………...17 

2.1.1 - Λειτουργισµός – Νεολειτουργισµός……………………………………………………….…..18 

2.1.2 - Φιλελεύθερος Διακυβερνητισµός……………………………………………………………...19 

2.1.3 - Πολυεπίπεδη Θεώρηση………………………………………………………………………..20 

2.2 - Θεσµικές εξελίξεις στο εσωτερικό της Ευρωπαϊκής Ένωσης…………………………………..22 

2.3 - Ανασκόπηση της Κοινής Ναυτιλιακή Πολιτικής (1975-2015)…………………………………25 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΡΙΤΟ 

Θεωρίες Οµάδων Συµφερόντων 

3.1 - Εισαγωγή στις Οµάδες Συµφερόντων…………………………………………………………..31 

3.2 - Θεωρίες Οµάδων Συµφερόντων………………………………………………………………...32 

3.2.1 – Πλουραλισµός………………………………………………………………………………...33 

3.2.2 – Κορπορατισµός……………………………………………………………………………….34 

3.2.3 - Δίκτυα Πολιτικής……………………………………………………………………………...35 

3.3 - Οι Οµάδες Συµφερόντων στην Ευρωπαϊκή Ένωση ως Πολιτικό Σύστηµα…………….……....36 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΕΤΑΡΤΟ 

Ευρωπαϊκές Όργανωσεις Έκφρασης Ναυτιλιακών Συµφερόντων 

4.1 - Ευρωπαϊκές Όργανωσεις Έκφρασης Ναυτιλιακών Συµφερόντων………………………….…..37 

4.2 - Λειτουργία και Δοµή των Ευρωπαϊκών Οµάδων Έκφρασης Ναυτιλιακών Συµφερόντων…......40 

4.3 - Στρατηγική των Ευρωπαϊκών Οµάδων Έκφρασης Ναυτιλιακών Συµφερόντων………………..43 



 

 5 

4.4 - Σχέση ανάµεσα στην Ε.Ε. και τις Οµάδες Έκφρασης Ναυτιλιακών Συµφερόντων……….……43 

4.5 - Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και οι Οµάδες Συµφερόντων………………………………….….46 

4.6 - Το Συµβούλιο των Υπουργών και οι Οµάδες Συµφερόντων……………………….…………..48 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΕΜΠΤΟ 

Πλοιοκτησία και το Καθεστώς Κρατικών Ενισχύσεων στην Ε.Ε 

5.1 - Σηµασία του Καθεστώτος Κρατικών Ενισχύσεων για την Ευρωπαϊκή Ναυτιλία……………....50 

5.2 - Κυριότερες πρωτοβουλίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τις Κρατικές Ενισχύσεις………….….52 

5.2.1 Κατευθυντήριες γραµµές 1986………………………………………………………………….53 

5.2.1 Κατευθυντήριες γραµµές 1989………………………………………………………………….54 

5.2.1 Κατευθυντήριες γραµµές 1997………………………………………………………………….54 

5.2.1 Κατευθυντήριες γραµµές 2004………………………………………………………………….55 

5.2.5 Αναθεώρηση των Κατευθυντήριων γραµµών του 2004…………………………………….…..56 

5.3 - Η στάση των κυριότερων Οµάδων Έκφρασης Πλοιοκτητικών Συµφερόντων στις πρωτοβουλίες 

της Ένωσης για τις Κρατικές Ενισχύσεις………………………………………………………….….58 

5.3.1 Εθνικές Εφοπλιστικές Ενώσεις…………………………………………………………………59 

5.3.2 Ευρωπαϊκές Εφοπλιστικές Ενώσεις…………………………………………………………….63 

 

Συµπεράσµατα……………………………………………………………………………………...64 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 



 

 6 

Εισαγωγή 
 

Η παρούσα διπλωµατική εργασία παρουσιάζει µέσω της λεπτουµερούς περιγραφής και της 

εµπεριστατωµένης επισκόπησης τον τρόπο µε τον οποίο οργανώνονται οι οµάδες έκφρασης 

ναυτιλιακών συµφερόντων στην Ε.Ε. καθώς και τις µεθόδους µε τις οποίες καλούνται να δράσουν για 

να συµβάλλουν στην χάραξη πολιτικής της Ε.Ε. Πιο συγκεκριµένα σκοπός της διπλωµατικής είναι να 

αναλυθούν οι τρόποι δράσης των εφοπλιστικών οµάδων συµφερόντων στη πολιτική φορολόγησης του 

στόλου των κρατών – µελών της Ε.Ε. 

Η συγκεκριµένη µελέτη είναι κυρίως θεωρητική. Επέλεξα να µελετήσω τις οµάδες έκφρασης 

συµφερόντων και τον τρόπο που δρουν για την εξυπηρέτηση των στρατηγικών τους (lobbying) λόγω 

της σηµασίας που το τελευταίο αποκτά στα διεθνή φορα. Επέλεξα µάλιστα να ασχοληθώ µε τη ναυτιλία 

και τις οµάδες έκφρασης των εφοπλιστικών συµφερόντων, κυρίως επειδή η Ελλάδα είναι µια 

παγκόσµια ναυτιλιακή δύναµη, γεγονός που επιβαιώνεται και αριθµητικά: ο ελληνικός στόλος, 

αντιπροσωπεύει το 50% του ευρωπαϊκού στόλου και το 20% του παγκόµιου τονάζ. Σύµφωνα µάλιστα 

µε τη VesselsValue (Top 10 Shipowning Nations, 2016),  o ελληνόκτητος εµπορικός στόλος κυριαρχεί 

σε παγκόσµιο επίπεδο µε την αξία του να ανέρχεται στις αρχές του 2016 στα 95.287 δισεκατοµµύρια 

δολάρια, όταν ο δεύτερος σε αξία στόλος, ο ιαπωνικός, έχει αξία 80.816 δις δολάρια και της Κίνας 

67.493 δις δολάρια. 

Το ερευνητικό µου ερώτηµα αφορά το αν και κατά πόσο οι εθνικές εφοπλιστικές ενώσεις δρουν 

συλλογικά (µε συλλογικά όργανα όπως η Ένωση Εφοπλιστών της Ευρωπαϊκής Κοινότητας- ECSA) ή 

αν επιλέγουν να κάνουν lobbying ανεξάρτητα ή µια από την άλλη- εκπροσωπώντας διαφορετικά 

συµφέροντα- και άρα πολλές φορές έρχονται αντιµέτωπες. Μελέτησα ακόµη αν οι ενώσεις επιλέγουν 

να απευθύνουν στους ευρωπαϊκούς θεσµούς για να κάνουν lobbying ή αν προτιµούν να απευθύνονται 

απευθείας στις εθνικές κυβερνήσεις. 

Για την έρευνα µου µελέτησα ανακοινώσεις/ συνεντεύξεις τύπου και δελτία τύπου των ισχυρότερων 

εθνικών ενώσεων, µε βάσει τον αριθµό των πλοίων που εκπροσωπούν (εθνικές εφοπλιστικές ενώσεις 

της Ελλάδας, Γερµανίας, Δανίας και ηνωµένου βασιλείου) απέναντι στις σηµαντικότερες 

κατευθυντήριες γραµµές- νοµοθετικές πρωτοβουλίες της ΕΕ, σύµφωνα µε τη διεθνή βιβλιογραφία.  

Χαρακτηρίζοντας τη στάση των Ενώσεων ως θετική, αρνητική ή ουδέτερη ως προς τη νοµοθεσία, και 

έπειτα µελετώντας τη στάση που ακολούθησε το Ευρωπαϊκό συλλογικό όργανο, κατέληξα στο ότι τις 

περισσότερες φορές οι ενώσεις των κρατών µελών διατηρούν διαφορετικές απόψεις και τις 

εκπροσωπούν µε διαφορετικό τρόπο. Έρχονται δηλαδή πολύ συχνά σε αντίθεση µε αποτέλεσµα το 

Ευρωπαϊκό συλλογικό όργανο να µην εκφράζει απολυτή θέση. 



 

 7 

Συχνά µάλιστα παρουσιάζει ενδιαφέρον το πως οι διάφορες εθνικές εφοπλιστικές ενώσεις επιλέγουν 

να ασκήσουν πίεση στα θεσµικά όργανα και στα κέντρα λήψης αποφάσεων, χρησιµοποιώντας άλλοτε 

τον Τύπο και την εξωστρέφεια- όπως για παράδειγµα η Ένωση Δανών Εφοπλιστών (21 δελτία Τύπου 

κατά το έτος 2017)- και άλλοτε παραµένουν υπερβολικα εσωστρεφείς –όπως για παράδειγµα η Ένωση 

Ελλήνων Εφοπλιστών (5 δελτία Τύπου κατά το έτος 2017). 

Σε περιπτώσεις δε όπου υπάρχει κοινή θέση, όπως το καθεστώς των κρατικών ενισχύσεων, όπου οι 

περισσότερες ενώσεις ήταν θετικές, η ECSA είχε ισχυρή θέση, µε αποτέλεσµα να είναι και πιο 

αποτελεσµατική. 

Στο Πρώτο Κεφάλαιο, πραγµατοποιώ µια ανασκόπηση των πρόσφατων εξελίξεων στη διεθνή 

οικονοµία και το εµπόριο, αλλά και στις θαλάσσιες µεταφορές, προκειµένου να γίνει γνωστό το 

περιβάλλον µέσα στο οποίο δραστηριοποιούνται οι οµάδες έκφρασης συµφερόντων. Επίσης 

παρουσιάζω τους λόγους για τους οποίους επέλεξα να µελετήσω τις θαλάσσιες µεταφορές, καθώς και 

µια σύντοµη ιστορική ανασκόπηση της ιστορίας της ελληνικής ναυτιλίας. 

 

Στο Δεύτερο Κεφάλαιο, πραγµατοποιώ µια θεωρητική ανάλυση της Ευρωπαϊκής Ένωσης ως σύστηµα, 

προκειµένου να γίνει αντιληπτό ο τρόπος µε τον οποίο οργανώνεται και δρα. Μελετώ λοιπόν τις τρεις 

επικρατέστερες θεωρητικές προσσεγίσεις της Ένωσης: το λειτουργισµό – νεολειτουργισµό, το 

φιλελεύθερο διακυβερνητισµό και την πολυεπίπεδη θεώρηση. Καταγράφω επίσης τις σηµαντικότερες 

θεσµικές εξελίξεις στην Ευρώπη, καθώς επίσης πραγµατοποιώ µια ανασκόπηση της διεθνούς 

ναυτιλιακής πολιτικής. 

 

Στο Τρίτο Κεφάλαιο, πραγµατοποιώ µια θεωρητική ανάλυση των οµάδων συµφερόντων. Αναλύω τους 

τρεις επικρατέστερους τρόπους οργάνωσης των οµάδων συµφερόνων: τον πλουραλισµό, τον 

κορπορατισµό και τα δίκτυα πολιτικής. Τέλος, καταγράφω τον τρόπο µε τον οποίο οι οµάδες αυτές 

αλληλεπιδρούν µε την Ευρωπαϊκή Ένωση. 

 

Στο Τέταρτο Κεφάλαιο, γίνετε µια θεµατική εξειδίκευση στις οµάδες έκφρασης ναυτιλιακών 

συµφερόντων. Επιχειρείτε µια περιγραφή της δοµής, της λειτουργίας και της στρατηγικής των οµάδων 

αυτών, ενώ µελετούνται επίσης οι σχέσεις τις οποίες αναπτύσσουν οι οµάδες αυτές µε τους 

κυριότερους ευρωπαϊκούς θεσµούς: την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το 

Συµβούλιο των Υπουργών. 
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Στο Πέµπτο κεφάλαιο, παρουσιάζονται οι λόγοι για τους οποίες είναι σηµαντικό το καθεστώς 

κρατικών ενισχύσεων – και κατά συνέπεια φορολόγησης – στην Ευρωπαϊκή Ναυτιλία. 

Παρουσιάζονται οι κυριότερες οδηγίες που παρουσίασε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή από το 1986 έως 

σήµερα, ενώ αναλύεται η στάση την οποία διατήρησαν οι κυριότερες εφοπλιστικές ενώσεις στην 

Ευρώπη σχετικά µε τις πρωτοβουλίες της Ε.Ε. για τις κρατικές ενισχύσεις. 

 

Συμβολή 
 

Κατά την παρούσα διπλωµατική εργασία, κατέγραψα τον τρόπο δράσης των οµάδων έκφρασης 

ναυτιλιακών συµφερόντων στη ναυτιλία. Προκειµένου να καταστεί δυνατή µια τέτοια έρευνα, 

πραγµατοποίησα σύντοµη ιστορική αναδροµή της ελληνικής αλλά και της διεθνούς εµπορικής 

ναυτιλιας. Αφου κατέγραψα την εξέλιξη των µεγεθών του στόλου αλλά και της συνεισφοράς στην 

οικονοµία, µελέτησα τις κύριες πρωτοβουλίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την Κοινή Ναυτιλιακή 

Πολιτική. Για τη διεύκολυνση της µελέτης τµηµατοποίησα την ανασκόπηση της Κοινής Ναυτιλιακής 

Πολιτικής σε τρια (3) στάδια, µε κύριο γνώµονα τo βαθµό λήψης πρωτοβουλιών των ευρωπαϊκών 

θεσµικών οργάνων στην χάραξη πολιτικών για τη ναυτιλία (1957- 1984, 1985- 1994, 1995- 2015). 

Στο πλαίσιο της έρευνας µελέτησα ακόµη τις θεωρετικές προσεγγίσεις για τον τρόπο οργάνωσης και 

δράσης των οµάδων έκφρασης συµφερόντων στην Ευρωπαϊκή Ένωση (Watson R. & Shackleton M., 

Organised Interests and Lobbying in the EU, Oxford University Press, 2003 και Mahoney, C., The 

Power of Institutions, State and Interest Group Activity in the European Union, European Union 

Politics, 2004) ενώ κατανόηα την Ευρωπαϊκή Ένωση ως πολιτικό σύστηµα. Στη συνέχεια 

πραγµατοποίησα µια θεωρητική προσέγγιση των οµάδων έκφρασης συµφερόντων και των τρόπων που 

αυτές οι οµάδες δρουν και οργανώνονται σε εθνικό και διεθνές επίπεδο.  

Ο τρόπος δράσης των οµάδων έκφρασης ναυτιλιακών συµφερόντων φαίνεται πως δεν ταυτίζεται 

απόλυτα µε τον τρόπο δράσης των υπόλοιπων οµάδων συµφερόντων στην Ε.Ε. Μελετώντας τα δελτία 

τύπου που εξέδωσαν οι εθνικές και η ευρωπαϊκη ένωση εφοπλιστών (ΕCSA) από το 1986 µέχρι και το 

2015, παρατήρησα πως συχνά οι εθνικές οµάδες διατηρούσαν διαφορετική «ατζέντα» σε καίρια 

ζητήµατα. Προκειµένου λοιπόν να κατανοήσω τον ευρύτερο τρόπο δράσης των ναυτιλιακών οµάδων, 

συνέλεξα τις 32 οµάδες έκφρασης ναυτιλιακών συµφερόντων, οι οποιές δραστηριοποιούνται στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση, και τις ταξινόµησα βάσει του τύπου τους (εκπροσώπηση ναυτιλιακής βιοµηχανίας, 

συνδικάτο ή ναυτιλιακή περιφέρεια), της δοµής τους (άµεση συµµετοχή µελών, οµοσπονδία εθνικών 

ενώσεων ή συνδυασµός των δύο) και τον αριθµό των µελών τους. 

Στη συνέχεια, πραγµατοποιήσα ανάλυση της δοµής του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, της Ευρωπαϊκής 
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Επιτροπής και του Συµβουλίου των Υπουργών µε σκοπό να κατανοήσω τον τρόπο που οι όµαδες 

έκφρασης συµφερόντων επιχειρούν να ασκήσουν πιέσεις στα διάφορα ευρωπαϊκά θεσµικά όργανα για 

τη λήψη ευνοϊκών αποφάσεων. 

Μελετώντας τα δελτία τύπου των εθνικών και έπειτα του ευρωπαϊκού οργάνου εκπροσώπησης της 

πλοιοκτησίας, κατέγραψα τον τρόπο και την ένταση της ασκούµενης πίεσης προς τα ευρωπαϊκα κέντρα 

λήψης αποφάσεων, µε εστίαση το φλέγον ζήτηµα των κρατικών ενισχύσεων. Έπειτα, 

πραγµατοποιώντας µια ανάλυση των πρωτοβουλιών της Ε.Ε. σχετικά µε τις κρατικές ενισχύσεις στη 

ναυτιλία, επιχείρησα να εξάγω συµπεράσµατα, τα οποία αφορούν τη φύση της σχέσης των 

ενδιαφερόµενων µελών αναφορικά µε το καθεστώς κρατικών ενισχύσεων στη ναυτιλία. 

Με τη συγκεκριµένη επιστηµονική έρευνα, κατέγραψα την ισχύ των τοπικών οργανώσεων στα 

συλλογικά όργανα εκπροσώπησης της πλοιοκτησίας. Νοµίζω πως κατ’ αυτό τον τρόπο είναι 

ευκολότερο να κατανοήσουµε τον τρόπο λήψης αποφάσεων, τις εσωτερικές ισσοροπίες και διαµάχες 

αλλά και την ικανότητα ή την αδυναµία των «ισχυρών» να επηρρεάζουν τις τελικές αποφάσεις. 

 

1.1 - Σύγχρονες Εξελίξεις στην Παγκόσμια Οικονομία και το Εμπόριο 
 

Η σπουδαιότητα της Εµπορικής Ναυτιλίας και ιδιαίτερα της πολιτικής που εφαρµόζεται, τόσο στις 
διαπραγµατεύσεις όσο και στη χάραξη στρατηγικής, είναι ύψιστης σηµασίας για κάθε κράτος ή 

συνασπισµό κρατών που επιδιώκει την ανάπτυξη και τη διατήρηση µιας ισχυρής και ανταγωνιστικής 
ναυτιλίας - όπως επίσης και για τους ναυτιλιακούς οργανισµούς τους εφοπλιστικούς κύκλους και τις 
λοιπές οµάδες συµφερόντων. Με δεδοµένο µάλιστα πως το µεγαλύτερο ποσοστό του παγκόσµιου 
εµπορίου µεταφέρεται µέσω θαλάσσης (75%) και µε µια συνεχόµενη αύξηση του όγκου του διεθνούς 
εµπορίου - κατά συνέπεια και της ζήτησης για θαλάσσιες µεταφορές - είναι δικαιολογηµένη µια 
συνεχώς αυξανόµενη κινητικότητα στις πολιτικές αλλά και τους τρόπους δράσεις οργανισµών και 
οµάδων συµφερόντων που σχετίζονται µε τις θαλάσσιες µεταφορές. 
 

Τα τελευταία χρόνια, η παγκόσµια οικονοµία κατάφερε να ακολουθήσει σχετικά ικανοποιητικούς 
ρυθµούς ανάπτυξης, αντιµετωπίζοντας εν µέρει τις εξαιρετικά δυσµενείς επιπτώσεις που επέφερε η 
παγκόσµια οικονοµική κρίση στην ανάπτυξη και το διεθνές εµπόριο. Πιο συγκεκριµένα και σύµφωνα 
µε τον Πίνακα 1,1, µετά τους υψηλούς ρυθµούς ανάπτυξης που ακολούθησε το παγκόσµιο ΑΕΠ κατά 
τα έτη 2000 - 2007, η αύξηση του επιβραδύνθηκε απότοµα στο 1,5% το 2008 από το 4% του 2007, 

ενώ το 2009 σηµείωσε δραµατική πτώση της τάξης του 2,1%. Από το 2010 και έπειτα, το ΑΕΠ 
ακολούθησε µια σταθερά ανοδική πορεία, καταφέροντας µάλιστα να επιτύχει ανάπτυξη της τάξης του 
4,1% για το 2010, ενώ η ανάπτυξη συνεχίστηκε µε ηπιότερους ρυθµούς (2,3 - 2,8%) για τα έτη 2011 

- 2014. 
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Πίνακας 1.1 - Ετήσια Ποσοστιαία Μεταβολή του ΑΕΠ  

% 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Παγκόσμιο 4,1 4,0 1,5 -2,1 4,1 2,8 2,3 2,3 2,7 

Ιαπωνία 1,7 2,2 -1,0 -5,5 4,7 -0,6 1,4 1,6 1,4 

Η.Π.Α. 2,7 1,8 -0,3 -2,8 2,5 1,6 2,3 2,2 2,1 

Ευρώπη 3,4 3,2 0,3 -4,6 2,1 1,7 -0,3 0,1 1,6 

Αφρική 5,8 6,1 5,5 2,5 4,9 0,9 5,3 3,5 3,9 

Λατινική Αμερική 5,5 5,5 3,7 -1,6 5,7 4,3 3,0 2,6 1,9 

Ασία 8,7 9,1 6,0 4,0 8,9 7,2 5,2 5,3 5,6 

 
 

Πηγή: UNCTAD, Trade & Development Report, 2014 

 

Από το 2010 έως σήµερα, η ανάπτυξη της παγκόσµιας οικονοµίας βρίσκεται σε εξέλιξη, σηµειώνοντας 
µέσω ρυθµό ανάπτυξης της τάξης του 2,8%. Τη σηµαντικότερη συµβολή στην ανάκαµψη του 
παγκόσµιου ΑΕΠ, από το 2010 έως σήµερα, πραγµατοποίησαν από τις ανεπτυγµένες χώρες οι 
Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής µε µέσο ρυθµό ανάπτυξης της τάξης του 2,2%, ενώ ακολουθεί η 
Ιαπωνία µε 1,7%. Μόνο η ανάπτυξη των χωρών της ζώνης του ευρώ κινήθηκε σε χαµηλότερα επίπεδα, 

γύρω στο 1%. Η συµβολή βέβαια των αναπτυσσόµενων χωρών στην ανάπτυξη του παγκόσµιου ΑΕΠ 
υπήρξε δραστικότερη, µε την Ασία να πραγµατοποιεί µέση ανάπτυξη της τάξης του 6,4%, από το 2010 

έως και το 2014, ενώ ακολουθεί η Λατινική Αµερική µε 3,5% και η Αφρική µε 3,7%. 

 

Καθώς η ζήτηση για υπηρεσίες θαλασσιών µεταφορών συνδέεται άµεσα µε την παγκόσµια οικονοµική 
ανάπτυξη, το διεθνές εµπόριο και κατ’ επέκταση η ναυτιλία εξακολουθούν να υπόκεινται στις εξελίξεις 
της ευρύτερης οικονοµίας. Οι σηµαντικότατες επιπτώσεις που επέφερε η παγκόσµια οικονοµική κρίση 
στο διεθνές εµπόριο, µπορούν να γίνουν αντιληπτές, εάν µελετήσει κανείς τη σχέση µεταξύ 
παγκοσµίου ΑΕΠ και συνολικών εξαγωγών για τις αναπτυγµένες οικονοµίες. 

 

Πίνακας 1.2 - Ετήσια Ποσοστιαία Μεταβολή Παγκόσµιου ΑΕΠ και Συνολικών Εξαγωγών για τις 
Ανεπτυγµένες Οικονοµίες 

% 2001 - 2007 2008 - 2011 2012 - 2013 

ΑΕΠ 2,3 -0,1 1,2 

Συνολικές Εξαγωγές 4,2 -0,9 0,3 
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Πηγή: UNCTAD, Trade & Development Report, 2014 

 

Πιο συγκεκριµένα, σύµφωνα µε τον Πίνακα 1.2, η αύξηση του ΑΕΠ κατά 2,3%, την περίοδο 2001 - 

2007 τροφοδότησε ανάπτυξη 4,2% για το εµπόριο των ανεπτυγµένων χωρών. Αντίστοιχα κατά την 
περίοδο 2008 - 2011, όπου σηµειώνεται η βαθύτερη πτώση στην παγκόσµια παραγωγή από το 1930, 

το Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν συρρικνώθηκε κατά 0,1% µε αποτέλεσµα τη συρρίκνωση του 
εµπορίου κατά 0,9%. 

 

Παρ’ όλα αυτά, η επίδραση και τα αποτελέσµατα των µέτρων αυτών άρχισαν να εξαφανίζονται καθώς 
οι κυβερνήσεις, και ιδιαίτερα η Ευρωπαϊκή Ένωση, άρχισαν να στοχεύουν προς µια δηµοσιονοµική 
εξυγίανση. Ως αποτέλεσµα, από το 2010 και έπειτα, γίνεται φανερή µια προσπάθεια αύξησης του 
Ακαθάριστου Εγχώριου Προϊόντος, τόσο παγκόσµια, όσο και στις επί µέρους οικονοµίες. Τόσο η 
γρήγορη αντίδραση των οικονοµικών µηχανισµών στις εκφάνσεις της οικονοµικής ύφεσης, όσο και οι 
πολιτικές ανάπτυξης που υιοθέτησαν τα κράτη, συνέβαλλαν στην αύξηση των συνολικών εξαγωγών 
ήδη από το 2010. 

 

 Πίνακας 1.3 - Ετήσια Ποσοστιαία Μεταβολή Παγκόσµιου ΑΕΠ και Συνολικών Εξαγωγών 

% 2010 2011 2012 2013 

ΑΕΠ 4,1 2,8 2,3 2,3 

Συνολικές Εξαγωγές 13,9 5,5 2,3 2,2 

 
 

Πηγή: UNCTAD, Trade & Development Report, 2014 

 

Σύµφωνα λοιπόν µε τον Πίνακα 1.3, για το 2010 και 2011, η ποσοστιαία ανάπτυξη του ΑΕΠ 
παγκοσµίως κατά 4,1% και 2,8% , οδήγησε στην άνοδο των συνολικών εξαγωγών µε ταχύτατους 
ρυθµούς, της τάξης των 13,9% και 5,5% αντίστοιχα. Η άνοδος συνεχίστηκε µε ηπιότερους ρυθµούς 
για το 2012 και 2013, ανταποκρινόµενη και πάλι στην αύξηση του παγκόσµιου ΑΕΠ, τείνοντας 
µάλιστα να επαναφέρει τις συνολικές εξαγωγές, στα προ - κρίσης επίπεδα. 

 

1.2 - Η σημασία των θαλασσιών μεταφορών στην Ευρωπαϊκή Ένωση 
 

Το παγκόσµιο ΑΕΠ σηµείωσε µέση ετήσια ανάπτυξη της τάξης του 3,9% από το 2004 έως και το 
2007, στις απαρχές δηλαδή τις παγκόσµιας οικονοµικής κρίσης. Πραγµατοποίησε βέβαια µερική 
επαναφορά από το 2010 και ύστερα, δίχως όµως να αγγίξει τους προηγούµενους ρυθµούς. Το γεγονός 
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αυτό αντικατροπτίζει τους ιδιαίτερα χαµηλούς ρυθµούς ανάπτυξης των αναπτυγµένων οικονοµιών, 

και ιδιαίτερα αυτούς της Ε.Ε. 

 

Την περασµένη δεκαετία, το θαλάσσιο εµπόριο αναπτυσσόταν µε ισχυρότερους ρυθµούς από αυτούς 
του ΑΕΠ. Η τάση αυτή οφειλόταν κυρίως στην νέα, ισχυρή, παγκοσµιοποιηµένη φύση της παραγωγής 
και κατανάλωσης που διαµορφώθηκε τον 21ο αιώνα, µε κύρια έκφανση την ανάθεση παραγωγής των 
εταιριών των αναπτυγµένων χωρών, σε χαµηλού κόστους βιοµηχανικές µονάδες της Ασίας. Γενικά, η 
ανάπτυξη του θαλασσιού εµπορίου τείνει να ακολουθεί αυτή του ΑΕΠ. Οι ρυθµοί αυτοί µεταβολής 
των εµπορικών συναλλαγών σηµείωσαν λοιπόν ραγδαία πτώση το 2008 και 2009, άλλα έκτοτε 

ακολούθησαν µια κατεύθυνση επαναφοράς στα προ κρίσης επίπεδα. 

 

Σε ένα τέτοιο οικονοµικό περιβάλλον και µε τη συνεχώς αυξανόµενη ζήτηση για υπηρεσίες θαλασσιών 
µεταφορών ήταν επόµενο να ανταποκριθεί η πλευρά της προσφοράς που εκφράζεται από τη διαθέσιµη 
χωρητικότητα του παγκόσµιου εµπορικού στόλου. Οι εξελίξεις στην κατανοµή της χωρητικότητας 
κατά γεωγραφικές περιοχές και τις σηµαίες χωρών και συµφερόντων ή ιδιοκτησίας αντανακλούν τις 
τάσεις των τελευταίων χρόνων. Αυτές συνδέονται µε παράγοντες που καθορίζουν την 
ανταγωνιστικότητα κάθε σηµαίας και τον διεθνή καταµερισµό της εργασίας στον κλάδο 
(Θεοδωρόπουλος et al., 2006). Στον Πίνακα 3.1 παρουσιάζεται η εξέλιξη της δυναµικότητας της 
ναυτιλίας των ευρωπαϊκών συµφερόντων στόλου. 

 

Η εξέλιξη του ευρωπαϊκών συµφερόντων στόλου, 1 Ιανουαρίου 2005 - 1 Ιανουαρίου 2014 

Πηγή: Clarksons Research Services Ltd., 2014 
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Ο ευρωπαϊκών συµφερόντων στόλος αυξήθηκε δυναµικά από το 2005. Από το 2005 έως και την αρχή 
του 2014, ο στόλος αυξήθηκε κατά 72% σε όρους νεκρού βάρους (deadweight tonnage). Παρ’ όλα 
αυτά η αύξηση σε αριθµό πλοίων ήταν πολύ µικρότερη - της τάξης του 31% - γεγονός που µάλιστα 
αντικαθρεπτίζει την τάση των ναυτιλιακών εταιριών να επενδύουν σε µεγαλύτερη πλοία, 

δηµιουργώντας έτσι οικονοµίες κλίµακας.  
 

Ο παγκόσµιος στόλος αυξήθηκε εξίσου την τελευταία δεκαετία, µε έναν ελαφρώς µεγαλύτερο ρυθµό 
σε σχέση µε αυτόν της Ε.Ε., γεγονός που επιβεβαιώνει την ταχεία ανάπτυξη της Ασίας και της µέσης 
Ανατολής ως παγκόσµια ναυτιλιακά κέντρα. Ως αποτέλεσµα, το ποσοστό των Ευρωπαϊκών 
συµφερόντων στόλου ως προς τον παγκόσµιο, σηµείωσε µείωση από το 41% το 2005, σε 39% το 2014 

σε όρους νεκρού βάρους (deadweight tonnage). Αντίθετα, το ποσοστό ως προς τον αριθµό πλοίων 
παρέµεινε σταθερό στο 26%, γεγονός που φανερώνει πως η ανάπτυξη του στόλου των υπολοίπων 

χωρών στηρίχθηκε σε ιδιαίτερα µεγάλα πλοία. 

 

O ευρωπαϊκών συµφερόντων στόλος ως ποσοστό του παγκόσµιου στόλου, 1 Ιανουαρίου 2005 - 1 Ιανουαρίου 

2014 

Πηγή: Clarksons Research Services Ltd., 2014 

 

 

Παρότι ο ευρωπαϊκών συµφερόντων στόλος αγγίζει ήµερο το 40% σε όρους µεικτού βάρους, σε 
κάποιους τύπους πλοίων, το ποσοστό είναι βέβαια πολύ µεγαλύτερο. Χαρακτηριστικά, η Ευρώπη 
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ελέγχει το 60% του παγκοσµίου στόλους µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, το 60% των πλοίων ro-

ro, το 57% των επιβατηγών πλοίων καθώς και το 52% των πλοίων µεταφοράς γενικού φορτίου. 

 

O ευρωπαϊκών συµφερόντων στόλος ως ποσοστό του παγκόσµιου στόλου ανά τύπο πλοίου, 1 Ιανουαρίου 2014 

Πηγή: Clarksons Research Services Ltd., 2014. 

Την µεγαλύτερη ανάπτυξη για τον ευρωπαϊκών συµφερόντων στόλο από το 2005 έως το 2015 και ανά 
τύπο πλοίου, σηµείωσαν τα πλοία ανεφοδιασµού ανοικτής θαλάσσης (offshore vessels), τα οποία 
σηµείωσαν ανάπτυξη της τάξης του 160%. Ακολουθούν τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 
και τα δεξαµενόπλοια τα οποία σηµείωσαν ανάπτυξη της τάξης του 130% (Clarksons, 2014). 

 

Το 2012 η ευρωπαϊκή ναυτιλία υπολογίζεται πως έχει άµεσα συνεισφέρει € 55,8 δισ. ευρώ στην 

Ευρωπαϊκή ναυτιλία. Γεγονός που κατατάσσει την προσφορά της σηµαντικότερη από αυτήν των 
ταχυδροµικών υπηρεσιών (€ 53,4 δισ.) και των αεροπορικών µεταφορών (€ 30,1 δισ.) (Eurostat, 2013). 

Από τα € 55,8 δις., υπολογίζεται πως η µεταφορά αγαθών αποτελεί το 59%, η επιβατηγός ναυτιλία το 
19%, ενώ οι θαλάσσιες υπηρεσίες και ο ανεφοδιασµός ανοικτής θαλάσσης το 15%. 
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Άμεση προστιθέμενη αξία στο ΑΕΠ της ευρωπαϊκής ναυτιλιακής βιομηχανίας ανά τομέα υπηρεσιών, 

2012 

Πηγή: Clarksons Research Services Ltd., 2014 

 
1 Γενικά, υπολογίζεται πως η Ευρωπαϊκή Ναυτιλιακή Βιοµηχανία, απασχολεί άµεσα 590.000 

εργαζόµενους (ECSA, 2012). Μόλις 200 δηλαδή εργαζόµενους λιγότερους από τη 
φαρµακοβιοµηχανία και 57.000 περισσότερους από τη βιοµηχανία τουριστικής πρακτόρευσης 
(Eurostat, 2013). Από τη συνολική δε απασχόληση, το 63% των εργαζοµένων απασχολείτε στην 
µεταφορά αγαθών, το 27% στην επιβατηγό ναυτιλία, ενώ το 9% στις υπόλοιπες θαλάσσιες υπηρεσίες 

(Oxford Economics, 2014). 

 

 

Η συνολική συνεισφορά της ευρωπαϊκής ναυτιλίας στην οικονοµία, 2012.  

                                                
1 Στα στατιστικά στοιχεία συνυπολογίζονται τόσο οι εργαζόµενοι σε ναυτιλιακά γραφεία όσο και τα 
πληρώµατα που απασχολούνται σε πλοία ευρωπαϊκών συµφερόντων. 
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The economic value of EU shipping industry, Oxford Economics, 2014 

 

Οι ευρωπαϊκές χώρες µε µεγάλη παράδοση στη ναυτιλία, έχουν αναπτύξει σε διεθνές επίπεδο, 

ιδιαίτερα ανταγωνιστικές ναυτιλιακές βιοµηχανίες. Εκτός λοιπόν από τη δραστηριότητα της 
αποκλειστικής ναυτιλιακής µεταφοράς, η συνολική επίδοση του κλάδου και οι επιπτώσεις του στην 
οικονοµία, θα πρέπει να εκτιµηθεί λαµβάνοντας υπόψη το πλήθος των συναφών δραστηριοτήτων που 
άµεσα ή έµµεσα συνδέονται µε την ναυτιλιακή δραστηριότητα (Θεοδωρόπουλος et al., 2006). 

 

Για το σκοπό αυτό, διάφορες µέθοδοι που προσπαθούν να εκτιµήσουν τη συνολική επίδοση του 
κλάδου στην οικονοµία σε όρους προστιθέµενης αξίας και απασχόλησης, χρησιµοποιούν την ανάλυση 
εισροών - εκροών, µε την οποία δεν µετράται µόνον η επίδοση του συγκεκριµένου κλάδου, αλλά και 
των υπολοίπων κλάδων που άµεσα ή έµµεσα εφοδιάζουν µε εισροές τη ναυτιλία (van der Linden, 

2001). 

 

Η συνολική επίδοση της ναυτιλιακής βιοµηχανίας µε δεδοµένα τα παραπάνω, ανέρχεται σε € 145 δισ. 

το 2012. € 57 δισ. ή αλλιώς το 39% αυτού του συνόλου προέρχεται από δύο µόνο χώρες - Γερµανία 

και Νορβηγία - τις οποίες άλλωστε χαρακτηρίζει το µέγεθος και η ποιότητα του ναυτιλιακού πλέγµατος 
που έχουν αναπτύξει. Σηµαντικό είναι να αναφερθεί πως το 99% της συνολικής επίδοσης του 
ευρωπαϊκού ναυτιλιακού πλέγµατος δηµιουργείτε από τις 15 ισχυρότερες ναυτιλιακές δυνάµεις 
(Oxford Economics, 2014). 
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Για κάθε € 1 εκ. που συνεισφέρει άµεσα η Ευρωπαϊκή Ναυτιλιακή Βιοµηχανία στο ΑΕΠ, συνεισφέρει 
ακόµα έµµεσα € 1,6 εκ. Αυτό σηµαίνει πως ο πολλαπλασιαστής του ΑΕΠ για τη ναυτιλιακή 
βιοµηχανία είναι 2,6. Με παρόµοιο τρόπο υπολογίζεται πως η Ευρωπαϊκή Ναυτιλιακή Βιοµηχανία 
συνείσφερε 2,3 εκ. θέσεις εργασίας για το 2012. Για κάθε δηµιουργία µιας άµεσης θέσεις εργασίας, 
υπολογίζεται πως η βιοµηχανία δηµιουργεί άλλες 2,8 θέσεις στην Ευρωπαϊκή οικονοµία. Αυτό 
σηµαίνει πως ο αντίστοιχος πολλαπλασιαστής υπολογίζεται σε 3,8. 

 

Τέλος, υπολογίζεται πως οι φορολογικές συνεισφορές της Ευρωπαϊκής ναυτιλιακής βιοµηχανίας για 
το 2012, ανήλθαν σε € 41 δισ., είτε άµεσα είτε έµµεσα.2 

 

1.3 – Ιστορική αναδρομή της ελληνικής εμπορικής ναυτιλίας 

 
Όροι όπως θάλασσα, βαπόρι, ταξίδι και γενικώς ότι σχετίζεται µε τη ναυτιλία, αποτελούν αναπόσπαστο 

στοιχείο της ψυχής ή αλλιώς αυτό που καλούµε DNA του Έλληνα. Ο όρος ναυτοσύνη ταυτίζεται και 

συνδέεται πλήρως µε τον Έλληνα και την Ελλάδα από την αρχαϊκή περίοδο µέχρι και σήµερα. Η 

Ελλάδα αποτελεί µια χώρα µε µακρά παράδοση στη ναυτιλία που ξεκινάει από την αρχαϊκή εποχή και 

καταλήγει στο σήµερα µεταφέροντας όλη την γνώση και την εµπειρία στις επόµενες κάθε φορά γενιές. 

Είναι µια χώρα ναυτική, ενώ ταυτόχρονα η σχέση του Έλληνα µε τη θάλασσα έχει διάρκεια καθώς και 

µια αέναη συνέχεια στο πέρας του χρόνου.  

 

Κατά την αρχαιότητα αναπτύχτηκε ένας θαλάσσιος πολιτισµός από τους αρχαίους Έλληνες κατά τον 

οποίο έννοιες όπως θάλασσα και αρχιπέλαγος έπαιξαν σηµαντικό ρολό. Αυτή ακριβώς η ενασχόληση 

µε τη θάλασσα ήταν και ο βασικός παράγοντας που ευνόησε τους Έλληνες να δηµιουργήσουν αποικίες 

σε όλη τη λεκάνη της Μεσόγειου. Μεταφέροντας εµπορεύµατα ανθρώπους αλλά και πολιτισµό, το 

πλοίο εξελίχθηκε σε κινητήριο µοχλό ανάπτυξης για την εποχή. Βασικότατο χαρακτηριστικό αυτού 

του θαλάσσιου πολιτισµού αποτέλεσε ο όρος κινητικότητα. Αυτός ο όρος συνδέθηκε άρρηκτα µε τη 

θάλασσα η οποία ταυτίζεται πολλές φορές µε την κίνηση και την αέναη και συνεχή ροή. Μαρτυρίες 

για τις απαρχές της ναυπηγικής βρίσκουµε στα οµηρικά έπη, στο Πάριο χρονικό και στις περιγραφές 

των ιστορικών και µυθικών συγγραφέων καθώς και στα ποιήµατα των λυρικών ποιητών. Ειδικότερα, 

και σύµφωνα µε τον Απολλόδωρο, οι άνθρωποι αρχικά χρησιµοποιούσαν ως πλεούµενα τις λάρνακες 

και µια τέτοια χρησιµοποίησε ο Δευκαλίωνας, ο πατέρας του Έλληνα για να διασωθεί µε τη γυναίκα 

του Πύρρα από τον κατακλυσµό που έγινε επί των ηµερών τους. 

 

                                                
2 Τα αριθµητικά στοιχεία προέρχονται από την µελέτη που πραγµατοποίησε η Oxford Economics για 
λογαριασµό της ECSA το 2014, µε τίτλο “The economic value of the EU shipping industry”. 
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Επίσης σε διάφορα νησιά του Αιγαίου έχουν ανακαλυφθεί εργαλεία και όπλα τα οποία χρονολογούνται 

γύρω στο 8.000 π.Χ., γεγονός που αποδεικνύει ότι ήδη πριν από εκατό αιώνες οι κάτοικοι του 

ελλαδικού χώρου µπορούσαν να διαπλεύσουν τουλάχιστον την απόσταση που χωρίζει την ανατολική 

Πελοπόννησο ή τις βόρειες Σποράδες από τη Μήλο. 

 

Aπό τα κυκλαδίτικα πλοία, στη θαλασσοκρατία των µινωιτών και από τη µυκηναϊκή εποχή έως τον 

χρυσό αιώνα του Περικλή και τον περίφηµο αθηναϊκό στόλο παρατηρούµε ότι η ναυτιλία είχε γνωρίσει 

ιδιαίτερη άνθηση στον ελλαδικό χώρο κατά τα αρχαία χρόνια. Γεγονός που συνεχίστηκε αργότερα κατά 

την ελληνιστική περίοδο και πολύ αργότερα στην εποχή της Βυζαντινής αυτοκρατορίας. Για πολλούς 

αιώνες παρατηρείται µια συνεχής ενασχόληση των κατοίκων του ελλαδικού χώρου µε τη θάλασσα και 

τη ναυτιλία καθώς και µε τη ναυπήγηση διαφόρων τύπων πλοίων στα ναυπηγεία της εκάστου εποχής.  

Στα χρόνια της οθωµανικής κυριαρχίας, οι Έλληνες ούτε και τότε σταµάτησαν να ασχολούνται µε τη 

θάλασσα. Τα νησιά του Αιγαίου σε σχέση µε τις υπόλοιπες περιοχές είχαν ειδικά διοικητικά και 

οικονοµικά προνόµια και µια ιδιότυπη αυτονοµία, γεγονός που διευκόλυνε τους νησιώτες να 

συνεχίσουν την εµπορική δραστηριότητα. Σε αυτό συνέβαλε επίσης, η προτίµηση από πλευράς 

δυτικοευρωπαίων εµπόρων στους Έλληνες ναυτικούς για τη µεταφορά αγαθών από τα δυτικά προς τα 

ανατολικά, τόσο για λογούς τεχνογνωσίας όσο και για πρακτικούς καθαρά λογούς. 

 

Αργότερα κατά τη σύσταση του ελληνικού κράτους, ξανά η ναυτιλία αποτέλεσε σηµαντικό και βασικό 

µοχλό ανάπτυξης της ελληνικής οικονοµίας. Στον 20ο αιώνα, και ειδικότερα κατά το δεύτερο µισό 

αυτού και µετά το τέλος του Β’ Παγκοσµίου Πολέµου, παρατηρήθηκε άνθηση της ναυτιλίας στη χώρα. 

Ο στόλος οδηγήθηκε σε ακµή µετά από µια συνεχή αναπτυξιακή πορεία που ακολούθησε στις δεκαετίες 

του 1950 και του 1960, φτάνοντας τη δεκαετία του 1970 να αποτελεί έναν από τους ισχυρότερους 

παγκοσµίως, πάνω από τον ιαπωνικό, τον νορβηγικό και τον αµερικανικό. Η ανοδική πορεία της 

ελληνικής ναυτιλίας σε αυτή την περίοδο, οφείλεται κατά ένα σηµαντικό µέρος και στην αγορά 

δεξαµενόπλοιων (tankers). Από τους πρώτους που συνέβαλλαν σε αυτό ήταν ο Αριστοτέλης Ωνάσης 

και ο σταυρός Νιάρχος, οι όποιοι συναγωνίζονταν ο ένας τον άλλον στη ναυπήγηση µεγαλύτερων 

πλοίων. 

 

Σηµαντικό επίσης χαρακτηριστικό της ελληνικής ναυτιλίας κατά το δεύτερο µισό του 20ου αιώνα, ήταν 

η εξειδίκευση των πλοίων όσον αφορά το είδος του φορτίου τους και τον τρόπο µεταφοράς τους. Ο 

ελληνικός εφοπλιστικός κόσµος παρατήρησε που οδηγείται το διεθνές εµπόριο και οι ανάγκες τις 

αγοράς και εξειδικεύτηκε τόσο σε πλοία που µετέφεραν χύδην ξηρό φορτίο, όσο και σε δεξαµενόπλοια, 

σε ψυγεία και LPG-LNG. Είναι ακριβώς εκείνη η περίοδος που ο Πειραιάς, αρχίζει και πάλι να αποκτά 

πολύ σπουδαίο ρόλο ως βασικό κέντρο διαχείρισης του ελληνόκτητου στόλου. Χαρακτηριστικό της 

ραγδαίας ανόδου του λιµανιού του Πειραιά αποτελεί το γεγονός ότι ενώ το 1950 κατέπλευσαν σε αυτό 

10.000 πλοία, 1.200.000 επιβάτες και 3.500.000 τόνοι εµπορευµάτων, 20 χρόνια σχεδόν αργότερα και 
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πιο συγκεκριµένα το 1970 κατέπλευσαν 40.000 πλοία, 4.600.000 επιβάτες και 9.000.000 τόνοι 

εµπορευµάτων. 

 

Ταυτόχρονα δεν πρέπει να υποβαθµίζεται η ναυπηγική τέχνη που αναπτύχθηκε στον ελλαδικό χώρο 

κατά την αρχαιότητα. Σε πολλά αρχαία κείµενα όπως στην Ιλιάδα και στην Οδύσσεια του Οµήρου 

υπάρχουν αναφορές που αποδεικνύουν ότι στο ελληνικό αρχιπέλαγος παρατηρήθηκε σηµαντική 

ανάπτυξη της ναυπήγησης πλοίων, που οδήγησε σε άνθηση της ναυπηγικής τέχνης. ‘‘ ... κι αφού 

σκάρωσε κατάστρωµα κι αρµολόγησε στραβόξυλα πυκνά, το µαστόρευε... και µέσα στήριξε κατάρτι 

µε ταιριασµένη αντένα κι έκαµε και το τιµόνι του να κυβερνήσει το σκάφος... κι η Καλυψώ λινά του 

κουβαλούσε τα πανιά. Κι αυτός µε τέχνη τα έφτιαξε και αυτά, κι έδεσε µέσα ξάρτια και 

καραβόσκοινα’’. 

 

Σε µια θάλασσα µε εκατοντάδες νησιά όπως είναι το Αιγαίο, είναι εύκολο να αντιληφθεί κάνεις ότι η 

ανάγκη για την ανάπτυξη της ναυπηγικής τέχνης είναι εξέχουσας σηµασίας για τους κατοίκους των 

παράκτιων αυτών περιοχών.  

 

Ο ελληνικός πολιτισµός συνδέεται άµεσα µε την ενασχόληση µε τη ναυτιλία. Για 100 περίπου αιώνες 

οι κάτοικοι του ελλαδικού χώρου ασχολούνται εντατικά µε τη θάλασσα παρά τις όποιες εξελίξεις έχουν 

συµβεί στον τεχνολογικό κυρίως τοµέα. Από τις µικρές σχεδίες και τα ιστία, µέχρι τα σηµερινά 

υπερσύγχρονα πλοία µε τις πανίσχυρες µηχανές εσωτερικής καύσης, ο Έλληνας πάντα εκδήλωνε τη 

βαθιά αγάπη που έτρεφε για τη θάλασσα. Αυτή η αγάπη σε συνδυασµό µε τη γνώση που έχει αποκτήσει 

όλα αυτά τα χρόνια, που µεταλαµπαδεύεται από εποχή σε εποχή και από γενιά σε γενιά, αποτελούν το 

βασικό συστατικό της επιτυχίας των Ελλήνων στον ναυτιλιακό κλάδο. Αποτελούν αυτό που µε λίγα 

λόγια λέµε ελληνικό ναυτικό δαιµόνιο που υφίσταται και θα συνεχίσει να υπάρχει στο διηνεκές.  

 

2.1 - Η Ευρωπαϊκή Ένωση ως Πολιτικό Σύστημα  
 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση φαίνεται να µην µπορεί να ενταχθεί στις συνήθεις ταξινοµήσεις πολιτικών 
συστηµάτων, αφού σε ορισµένες ιδιότητες της προσεγγίζει ένα διεθνή οργανισµό, ενώ σε άλλες ένα 
συνοµοσπονδιακό κράτος. Συχνά µάλιστα αµφισβητείτε και ο χαρακτηρισµός της Ένωσης ως πολιτικό 
σύστηµα, βάσει της αδυναµίας της να λαµβάνει δεσµευτικές αποφάσεις. Αντιµετωπίζετε λοιπόν 
περισσότερο ως µια ιδιόµορφη, διακρατική συνεργασία. 
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Ο Simon Hix θεωρεί παρ’ όλα αυτά πως µπορεί να υπάρξει ένα πολιτικό σύστηµα - στην προκειµένη 
περίπτωση η Ευρωπαϊκή Ένωση - δίχως απαραιτήτως να υπάρχει κράτος3. Συγκεκριµένα, η ύπαρξη 
ενός σαφώς ορισµένου σύνολου θεσµών για την συλλογική λήψη των αποφάσεων, η ύπαρξη κανόνων 
που διέπουν την σχέση µεταξύ των θεσµών, η επιδίωξη τόσο πολιτών όσο και κοινωνικών οµάδων για 
την επίτευξη των στόχων τους µέσω του ευρωπαϊκού συστήµατος, η επίδραση των συλλογικών 
αποφάσεων του συστήµατος τόσο στη διανοµή των οικονοµικών πόρων όσο και στην κατανοµή 
πολιτικών αξιών, καθώς τέλος η ύπαρξη συνεχής ανάδρασης στην λειτουργία του συστήµατος και στις 
σχέσεις του µε το περιβάλλον, αποτελούν διαπιστώσεις πως η Ευρωπαϊκή Ένωση αποτελεί πολιτικό 
σύστηµα και πως οφείλει να εξετάζεται ως τέτοιο. Συνεπώς, θεωρίες ανάλυσης συστηµάτων µπορούν 

να χρησιµοποιηθούν για την ανάλυση της Ευρώπης. Οι θεωρίες ανάλυσης συστηµάτων ποικίλλουν, 
όπως ακριβώς ποικίλλουν και οι αντιλήψεις που αυτές διαµορφώνουν για την Ένωση. Εν συνεχεία 
αναφέρονται οι τρεις σηµαντικότερες θεωρίες, οι οποίες θα µας βοηθήσουν να κατανοήσουµε 
καλύτερα την ύπαρξη και την δράση των οµάδων συµφερόντων στην Ε.Ε. Πρόκειται για τον 
λειτουργισµό, τον διακυβερνητισµό καθώς και την πολυεπίπεδη διακυβέρνηση.  

 

Λειτουργισµός - Νεολειτουργισµός 
 

Η θεωρία του λειτουργισµού αποτελεί σηµείο αναφοράς, τόσο στη µελέτη του φαινοµένου της 
ολοκλήρωσης, όσο και σε αυτή των διεθνών σχέσεων. Θεµελιωτής του λειτουργισµού θεωρείτε ο 
David Mitrany (1988-1975). Ο Mitrany συνέγραψε το 1943 το “A Working Peace System”, 

αναζητώντας ένα λειτουργικό σύστηµα ειρήνης, το οποίο δεν θα επιδιώκει την κρατική ασφάλεια, αλλά 
την ευηµερία των ανθρώπων. Το σύστηµα - κράτος για τον Mitrany είναι µια ασταθής σειρά κάθετων 
διαχωρισµών κατά µήκος της ανθρώπινης κοινωνίας, του οποίου µάλιστα το µέληµα είναι η διατήρηση 
του σε βάρος της ευηµερίας των ίδιων του των κατοίκων. Την ίδια στιγµή ο Mitrany αµφισβητεί πως 

ένα παγκόσµιο κράτος θα µπορούσε να εξασφαλίσει την ειρήνη, καθώς η αναλογία µεταξύ 
περιφερειακών µονάδων που συγκροτήθηκαν σε κράτος δεν µπορεί να µεταφερθεί σε µια σχέση 
κρατών προς ένα παγκόσµιο κράτος, χάρις την ελλείψει κοινών πολιτισµικών στοιχείων. Από την 
άλλη, περιφερειακά υπέρ - κράτη δεν µπορούν να επιτάξουν τον στόχο του καθώς απλά αντικαθιστά 
τις υπάρχουσες κρατικές διαιρέσεις µε υπερµεγέθεις τέτοιες. Γι’ αυτόν το λόγο, ο Mitrany ήταν 
σκεπτικός µε το τότε ευρωπαϊκό πείραµα (Μηνάς, 2008). 

 

Ο λειτουργισµός αποτελεί στην πραγµατικότητα µια θεωρία διεθνούς και όχι περιφερειακής 
οργάνωσης, η οποία προτείνει την αντικατάσταση του συστήµατος κρατών από την έννοια της 
κοινότητας. Η κοινότητα αυτή οφείλει να είναι ένα ορθολογικό σύστηµα ανθρωπίνων σχέσεων, όπου 

                                                
3 Simon Hix, “The Political System of European Union”, European Union Series, New York, St. 
Martin’s Press, 1999. 
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η διακυβέρνηση των ανθρώπων έχει αντικατασταθεί από τη διαχείριση των ζητηµάτων, έχοντας µια 
νέα µορφή, η οποία όχι µόνο πρέπει να ακολουθήσει τη λειτουργία, αλλά ταυτοχρόνως να είναι 
ελαστική και ευπροσάρµοστη. 

 

Όπως ο λειτουργισµός, έτσι και ο νεολειτουργισµός θεωρεί ότι το έθνος κράτος έφτασε στα όρια του 
και οφείλει να καταργηθεί. Ο νεολειτουργισµός όµως δεν ενδιαφέρεται τόσο για την διεθνή οργάνωση, 

όσο για την περιορισµένη στο χώρο, Ευρωπαϊκή Ένωση, µέσω ενός τρόπου σταδιακής κατάλυσης των 
εθνικών κρατών. Συγκεκριµένα λοιπόν για την Ευρώπη - και επειδή τα κράτη µέλη προβάλλουν 
αντίσταση στο να εκχωρήσουν ηθεληµένα την κυριαρχία τους υπέρ ενός οµοσπονδιακού κράτους - 

αυτό είναι εφικτό µέσω της διεύρυνσης και εµβάθυνσης σε έναν αρχικά τοµέα χαµηλής πολιτικής 
(Schmitter, 1970). Αυτό µε τη σειρά του απαιτεί πολιτικές εµβάθυνσης σε συναφείς τοµείς πολιτικής, 
οδηγώντας τελικά σε µια απογύµνωση των κρατών από τις αρµοδιότητες τους, οι οποίες θα έχουν 
µεταφερθεί σε ένα υπερεθνικό επίπεδο. Τελικά η µεταφορά αυτή των αρµοδιοτήτων θα οδηγήσει σε 
µια σειρά αλλαγών στις θεσµικές διαδικασίες ενώ θα δώσει µια ώθηση στην στροφή των ατόµων και 
των οµάδων συµφερόντων από το εθνικό στο υπερεθνικό πεδίο4. 

 

Φιλελεύθερος Διακυβερνητισµός 
 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση δεν εξελίχθηκε όπως θα προέβλεπε ο νεολειτουργισµός. Το θεωρητικό του 
υπόβαθρο ήταν αδύναµο, ενώ η είσοδος επιπλέον παραµέτρων έκανε την ανάλυση δύσκολη και 
αδύνατη να ελεγχθεί. Η θεωρία του φιλελεύθερου διακυβερνητισµού αναπτύχθηκε από τον Moravcsik 

και δίνει στις κυβερνήσεις των κρατών µελών βαρύνουσα σηµασία έναντι των υπερεθνικών 
κοινοτήτων του νεολειτουργισµού. 

 

Με δεδοµένο πως οι βασικοί δρώντες στην διεθνή πολιτική σκηνή είναι τα άτοµα και οι ιδιωτικές 
οµάδες έκφρασης συµφερόντων και πως αυτά είναι λογικά, αντιπαθούν την διακινδύνευση και 
εµπλέκονται σε ανταλλαγές και σε συλλογική δράση ώστε να προωθήσουν τα διαφορετικά τους 
συµφέροντα, οι κυβερνητικοί δρώντες διαµορφώνουν τις κρατικές προτιµήσεις και δρουν στην διεθνή 
πολιτική, αντιπροσωπεύοντας κάποιο υποσύνολο των ανωτέρω (Moravcsik, 1997). Οι εθνικές 
απαιτήσεις είναι λοιπόν αποτέλεσµα του ανταγωνισµού µεταξύ των κοινωνικών δυνάµεων στο 
εσωτερικό του κράτους, ενώ ρόλος των κυβερνήσεων είναι να τις συνενώνουν για τον σχηµατισµό 
των εθνικών προτιµήσεων. Ταυτόχρονα, στη διαµόρφωση των εθνικών προτιµήσεων, οφείλει να 

                                                
4 Philippe C. Schmitter, “A Revised Theory of Regional Integration”, International Organisation 24, 
no.4, 1970. 
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ληφθεί υπόψιν ο σκοπός των κυβερνήσεων σε µια δηµοκρατική κοινωνία - δηλαδή η επανεκλογή τους 
- καθώς επίσης και οι προτιµήσεις που έχουν σχηµατισθεί από τις επαφές µε άλλα κράτη5. 

 

Η άποψη του Moravcsik χαρακτηρίζεται ως διβηµατική. Στο πρώτο βήµα, οι κοινωνικές οµάδες 
διαµορφώνουν τις εθνικές προτιµήσεις τους. Αυτές στο δεύτερο βήµα γίνονται αντικείµενο 
διαπραγµατεύσεων µεταξύ των διαφόρων εθνικών κυβερνήσεων. Οι πολιτικές βέβαια τις οποίες 
διαµορφώνουν οι εθνικές προτιµήσεις δεν εκπορεύονται αφ’ υψηλού πόρων, αλλά είναι αποτέλεσµα 
πραγµατικών αναγκών και επιδιώξεων των πολιτών. Δίχως βέβαια αυτό να δίνει διέξοδο στο 
δηµοκρατικό έλλειµµα στο επίπεδο της Ευρωπαϊκής Ένωσης, αφού οι πολίτες µπορούν να έχουν µια 

έµµεση µόνο σχέση µε την Ένωση, - µέσω των εθνικών τους κυβερνήσεων - οι οποίες είναι και 
διαπραγµατευτές των απαιτήσεων της σε ευρωπαϊκό επίπεδο. Στον φιλελεύθερο διακυβερνητισµό 
λοιπόν, υπερισχύει για τις οµάδες συµφερόντων ένας περισσότερο εθνικός δρόµος για τις Βρυξέλλες, 
όµοιος µε αυτόν που ακολουθούσαν οι οµάδες έκφρασης ναυτιλιακών συµφερόντων µέχρι και το 
1990.  

 

 

Πολυεπίπεδη Θεώρηση 

 
Στην θεωρία της πολυεπίπεδης διακυβέρνησης υπάρχει η αίσθηση πως το συµφέρον των ατόµων και 
των οµάδων εξυπηρετείτε καλύτερα µε την ύπαρξη κατάλληλων φορέων και θεσµών στο εγγύτερο 
δυνατό επίπεδο, ενώ η συνύπαρξη αλληλοκαλυπτόµενων - και κατά συνέπεια ανταγωνιζόµενων 

θεσµών - είναι προς όφελος των πολιτών. Επίσης υπάρχει η παραδοχή πως η πολιτική ρυθµίζεται και 
διακυβερνάται από ένα πλέγµα θεσµών και οργανώσεων αλληλοεπικαλυπτόµενων ή µη, όπως 
κυβερνήσεις, διεθνείς οργανισµοί, διεθνείς οργανώσεις, οµάδες συµφερόντων κλπ. 

 

Η θεωρία της πολυεπίπεδης διακυβέρνησης δεν είναι µονοδιάστατη αλλά θα µπορούσε να 
χαρακτηρισθεί ως σχολή σκέψης µε ποίκιλλα χαρακτηριστικά, αποτελούµενη µάλιστα από δύο µεγάλα 
ρεύµατα. Οι Gary Marks και Liesbet Hooghe θα ονοµάσουν τους δύο µεγάλους τύπους πολυεπίπεδης 
διακυβέρνησης απλώς ως Τύπος Ι και Τύπος ΙΙ. 
 

Σύµφωνα µε τον Τύπο Ι, τα κράτη µελή της διεθνούς κοινότητας είναι απαραίτητο να έχουν έδαφος, 
ενώ στο εσωτερικό τους έχουν αποκλειστική αρµοδιότητα. Σε αυτήν την διανοητική θεώρηση, 

θεωρείται πως το κράτος - έθνος δεν πρόκειται να αφανισθεί στο προσεχές µέλλον ως µορφή 
κοινωνικής οργάνωσης, ενώ όσοι παίκτες έχουν εµφανισθεί δεν πρόκειται να υποκαταστήσουν, αλλά 

                                                
5 Andrew Moravcsik, “Taking Preferences Seriously: A Liberal Theory of International Politics”, 
International Organisation, 1997. 
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να συµπληρώσουν το κράτος - έθνος. Το κράτος - έθνος παραµένει λοιπόν σηµαντικός δρων, έστω και 
εάν σε πληθώρα τοµέων, ο έλεγχος έχω φύγει από αυτό. Η ίδια η Ε.Ε., µπορεί να θεωρηθεί ως µορφή 
πολυεπίπεδης διακυβέρνησης Τύπου Ι, ενώ στην Ευρώπη φαίνεται να υπάρχει µια διαρκής 
αποκέντρωση αρµοδιοτήτων από όσα κράτη συµµετέχουν στην Ε.Ε., µεταθέτοντας αρµοδιότητες στο 
υπερεθνικό επίπεδο. Κύριο χαρακτηριστικό της Ευρώπης είναι επίσης πως οι πολιτικές απαιτήσεις, οι 
διαφωνίες κλπ. εκφράζονται κυρίως µέσω θεσµοθετηµένων µηχανισµών δηµόσιας διαβούλευσης. 
Αντιθέτως, η προοπτική της εξόδου είτε δεν υπάρχει, είτε το πληρωτέο τίµηµα είναι στην ουσία άκρως 
αποτρεπτικό. 6 

 

Στην πολυεπίπεδη διακυβέρνηση Τύπου ΙΙ, µπορούµε να ανιχνεύσουµε θεωρητική συγγένεια µε την 
θεωρία του (νεο)λειτουργισµού. Σε αυτόν τον τύπο διακυβέρνησης, οι δικαιοδοσίες δεν περιορίζονται 
σε λίγα µόνο επίπεδα, αλλά σε µεγαλύτερο εύρος εδαφικής κλίµακας ελλείψει µάλιστα ιεραρχικών 
δοµών. Ο πολίτης λοιπόν, θα στραφεί σε διάφορες υπηρεσίες για να διατυπώσει τα αιτήµατα του και 
να ικανοποιήσει τις ανάγκες του, παρά στην κυβέρνηση. Ο Τύπος ΙΙ συναντάται περισσότερο στις 
διεθνείς σχέσεις. 
 

Η έννοια της πολυεπίπεδης διακυβέρνησης σηµαίνει ότι οι διάφοροι θεσµοί - δρώντες και περιοχές 
δράσεις - δεν ευρίσκονται µεταξύ τους σε κάποια ιεραρχική σχέση. Το κράτος συνεπώς δεν διαθέτει 
το µονοπώλιο της πολιτικής δράσης, ενώ προτιµά να επιλύει συγκεκριµένα προβλήµατα µε 
διαφορετικούς οργανισµούς κάθε φορά, και ανάλογα µε την ανάγκη - και όχι µεταβιβάζοντας την 
εξουσία του σε ανώτερα ιεραρχικά κατασκευάσµατα γενικής δικαιοδοσίας. Προτιµούν επίσης να 
ιδρύουν καινούργιους οργανισµούς, παρά να επεκτείνει τις λειτουργικές αρµοδιότητες οργανισµών 
ώστε να έχουν πληρέστερη δυνατότητα ελέγχου. Η ύπαρξη αφοσίωσης από πολίτες και οµάδες 
πολιτών δεν είναι απαραίτητη, ενώ τα µέλη µπορούν να ανήκουν σε ποικίλες οµάδες. Τέλος, η έξοδος 
αποτελεί προοπτική, καθώς όταν η ανάγκη ικανοποιηθεί ή είναι αδύνατο να ικανοποιηθεί, το µόρφωµα 
θα διαλυθεί και τα µέλη θα στραφούν κάπου αλλού (Marks & Hooghe, 2004).  

 

Οι οπαδοί της πολυεπίπεδης θεώρησης δεν θεωρούν ότι τα κράτη - µέλη έχουν καταργηθεί. Ούτε 
φυσικά, αρνούνται πως συνεχίζουν να αποτελούν τους σηµαντικότερους δρώντες στο γρίφο του 
ευρωπαϊκού πολιτικού συστήµατος. Θεωρούν όµως, ότι έχουν πάψει να διαθέτουν την 
αποκλειστικότητα τόσο στο να ορίζουν στην πολιτική στο ευρωπαϊκό επίπεδο, όσο και στο να 
συναρθρώνουν τα εσωτερικά συµφέροντα. Κατά συνέπεια, οι κυβερνήσεις έχουν απολέσει µέρος της 
εξουσίας τους απέναντι στους πολίτες εντός των ορίων των εθνικών κρατών, καθώς πλέον απαιτείται 
όλο και περισσότερο διαφάνεια και δηµοκρατικός έλεγχος. 

                                                
6 G. Marks and L. Hooghe, “Contrasting Visions of Multi - Level Governance”, Oxford University 
Press, 2004). 
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Με την µεταφορά του κέντρου λήψης αποφάσεων πάντως, και οι ίδιοι οι πολιτικοί µπορούν να έχουν 
οφέλη. Μπορεί να επιθυµούν να αποφύγουν ανάληψη της ευθύνης για ορισµένες πολιτικές, ή ακόµα 
και να αποδυναµώσουν τις πολιτικές πιέσεις (Μηνάς, 2008). Η Ευρωπαϊκή Ένωση µπορεί να θεωρηθεί 
ως ένα πολιτικό σύστηµα µε πολλαπλούς δρώντες, περιπλοκές διαδικασίες λήψης αποφάσεων και 
ποίκιλλα σηµεία αρνησικυρίας. Σε ένα τέτοιο σύστηµα, ο ορίζων την ηµερήσια διάταξη έχει 
βαρύνουσα σηµασία και, σύµφωνα µε την πολυεπίπεδη διακυβέρνηση, στην Ε.Ε. ένα τέτοιο ρόλο τον 
διαδραµατίζει η Επιτροπή (Tsebelis, 2001). Έτσι η Επιτροπή, παρά τα περιορισµένα της µέσα έχει 
αναπτύξει αξιοσηµείωτο µηχανισµό πληροφόρησης, καθώς αποτελεί - µεταξύ άλλων - τον 

διαπραγµατευτή µεταξύ κυβερνήσεων, οµάδων συµφερόντων, εσωτερικών πολιτικών οµάδων. 

Ταυτόχρονα τα κράτη - µέλη δυσπιστούν το ένα ως προς το άλλο. Γι’ αυτόν ακριβώς το λόγο, έχουν 
συστήσει έναν περαιτέρω υπερεθνικό θεσµό, το Δικαστήριο, για να ελέγχει την ορθή εφαρµογή από 
όλους. 

 

Τέλος, το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο, αποτελούµενο από τους αρχηγούς κρατών και κυβερνήσεων και τον 
πρόεδρο της Επιτροπής, δίνει στην Ένωση την αναγκαία ώθηση για την ανάπτυξη της, καθορίζοντας 
το γενικό προσανατολισµό της. Διαθέτοντας βέβαια µια υποτυπώδη γραµµατεία και συγκαλούµενο 
µόνο δύο φορές τον χρόνο, δεν µπορεί παρά να διατυπώνει γενικές εκκλήσεις πολιτικής προς την 
Επιτροπή, η οποία τις εξειδικεύει διαθέτοντας µόνιµο προσωπικό και διάρκεια. 

 

Στην ουσία πρόκειται για ένα σύστηµα οργανωµένης αναρχίας, όπου η ύπαρξη του δεν στηρίζεται σε 
συγκεκριµένα, προσχεδιασµένα πρότυπα δράσης, αλλά στη δυνατότητα προσαρµογής. Ούσα λοιπόν η 
Ευρωπαϊκή Ένωση σύστηµα οργανωµένης αναρχίας, εµφανίζει εντός των υποσυστηµάτων της 
περισσότερο συγκρούσεις κλπ παρά αρµονική συµφωνία. Επίσης, όπως σε κάθε σύστηµα οργανωµένης 
αναρχίας, στην πραγµατικότητα δεν είναι αντιληπτό από τα µέλη το πως λαµβάνονται οι αποφάσεις, 
καθώς και γιατί παρά την ύπαρξη εµπόδιων, το σύστηµα συνεχίζει και λειτουργεί. 
 

2.2 - Θεσμικές εξελίξεις στο εσωτερικό της Ε.Ε. 
 

Το εγχείρηµα της Ευρωπαϊκής πολιτικής ενοποίησης και οικονοµικής ολοκλήρωσης ξεκινά µε την 
υπογραφή της συνθήκης της Ρώµης (1957). Η πορεία του εγχειρήµατος, συνοδεύτηκε έκτοτε από 
αρκετές δυσκολίες και εµπόδια, κυρίως τις δεκαετίες 1970 και 1980 όπου η διαδικασία παρέµεινε 
ουσιαστικά στάσιµη (Τσιώτσης, 2007) και µέχρι τη Διακυβερνητική Διάσκεψη της Λισσαβόνας 
(2007). Πραγµατικά, κινητικότητα άρχισε να παρατηρείτε προς το τέλος της δεκαετίας του ΄80 και µε 
την υπογραφή της Ενιαίας Ευρωπαϊκής Πράξης (1986), η οποία είχε ως σκοπό µια πρώτη απόπειρα 

ενοποίησης της τότε Ευρωπαϊκής Οικονοµικής Κοινότητας. Τότε παρατηρείτε για πρώτη φορά, µια 
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προσπάθεια διαµόρφωσης διακρατικής, οικονοµικής και πολιτικής ατζέντας (Crouch, 2003). Τότε, 

στην περίοδο αναθέρµανσης του ευρωπαϊκού οράµατος (1987-1997) ήταν που η διαδικασία 
συνεργασίας για τη διαµόρφωση οικονοµικών πολιτικών, πυροδότησε µια δίχως προηγούµενο 
κινητικότητα για τη δηµιουργία µιας ενιαίας - ευρωπαϊκής αγοράς. 
 

Η Ενιαία Ευρωπαϊκή Πράξη άλλαξε καθοριστικά την Κοινοτική µέθοδο λήψης αποφάσεων. Μέχρι 
και το 1987 οι αποφάσεις λαµβάνονταν µε απόλυτη οµοφωνία. Η πρώτη σηµαντική αλλαγή - και παρά 
τις αντιδράσεις Ελλάδας και Πορτογαλίας - αφορούσε το σύστηµα λήψης αποφάσεων στα Συµβούλια 
των Υπουργών, το οποίο και αντικαταστάθηκε µε την ειδική πλειοψηφία. Ως αποτέλεσµα, για τη λήψη 

αποφάσεων και την εφαρµογή πολιτικών, απαιτείται η συναίνεση των περισσότερων αλλά όχι όλων 
των κρατών - µελών. 
 

Η δεύτερη σηµαντική αλλαγή στη λήψη αποφάσεων αφορά τη διαδικασία συνεργασίας µεταξύ 
Ευρωπαϊκής Επιτροπής και Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου. Σύµφωνα µε την διαδικασία αυτή, κάθε 
πρόταση της Επιτροπής αποτελεί αντικείµενο δύο (2) αναγνώσεων από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο. 

Κατά την πρώτη ανάγνωση, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο έχει το δικαίωµα να τροποποιήσει τις 
προτάσεις που συντάσσονται από την Επιτροπή. Το συµβούλιο των Υπουργών εξετάζει την 
παρέµβαση και εκδίδει την κοινή θέση του. Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο έχει µια ακόµα ευκαιρία 
ανάγνωσης της πρότασης όπου µπορεί είτε να εγκρίνει την πρόταση µε απόλυτη πλειοψηφία, είτε να 
την απορρίψει µε απόλυτη πλειοψηφία. Εφόσον η νέα θέση του Κοινοβουλίου γίνει δεκτή από την 
Επιτροπή, το Συµβούλιο καταλήγει είτε απορρίπτοντας την υπόταση του Κοινοβούλιου µε οµοφωνία, 

είτε υιοθετώντας την πρόταση µε ειδική πλειοψηφία. Γίνεται έτσι φανερή µια προσπάθεια 
αναβάθµισης του ρόλου του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, το οποίο έως τώρα παρέµενε πλήρως 
υποβαθµισµένο σε σχέση µε την ιδιαίτερα ισχυρή νοµοθετική ισχύ της Επιτροπής και του Συµβούλιου. 

Εντούτοις, η εξουσία παραµένει στο Συµβούλιο, το οποίο είναι όµως πλέον υποχρεωµένο να λάβει 
υπόψιν του τη γνώµη του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, το οποίο και αποκτά γνωµοδοτικό χαρακτήρα. 

 

Η διαδικασία ενίσχυσης του ρόλου του Κοινοβουλίου προχωρά σηµαντικά µε τη συνθήκη της Ε.Ε. 

(1993) η οποία και καθιερώνει ως νέα, τη διαδικασία της συναπόφασης Συµβουλίου και Ευρωπαϊκού 
Κοινοβουλίου. Αρχικά η διαδικασία αυτή εφαρµόσθηκε µόνο σε ορισµένους τοµείς κοινοτικής 
δράσης, στη συνέχεια όµως και µε τη Συνθήκη του Άµστερνταµ (1999) η εφαρµογή της επεκτάθηκε. 
 

Η διαδικασία της συναπόφασης ξεκινά µε την υποβολή πρότασης από την Επιτροπή. Το Κοινοβούλιο 
διορίζει έναν εισηγητή που εκπονεί µελέτη προς έγκριση καθώς και κοινοβουλευτικές επιτροπές, οι 
οποίες µπορούν να γνωµοδοτήσουν προς την αρµόδια επιτροπή, η οποία τελικά είτε εγκρίνει την 
πρόταση, είτε προτείνει τροπολογίες. Εάν το Συµβούλιο των Υπουργών βρεθεί σύµφωνο µε το 
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Κοινοβούλιο τότε µπορεί να εγκρίνει την πράξη. Εναλλακτικά, υιοθετεί ένα κείµενο, γνωστό ως κοινή 
θέση. 

 

Σε δεύτερο στάδιο και µε αυστηρές προθεσµίες τριών (3) ή τεσσάρων (4) µηνών από την ανακοίνωση 
της θέσης του Συµβουλίου, το Κοινοβούλιο µπορεί είτε να εγκρίνει, είτε να απορρίψει την κοινή θέση 
µε απόλυτη πλειοψηφία, είτε τέλος να την τροποποιήσει µε απόλυτη πλειοψηφία. Σε περίπτωση 
απόρριψης η διαδικασία ολοκληρώνεται και µπορεί να ξεκινήσει εκ νέου, µόνο µε νέα υποβολή 
πρότασης από την Επιτροπή. Στην περίπτωση τροποποίησης, εάν το Συµβούλιο διαφωνεί έστω και µε 
µια εκ των τροπολογιών του Κοινοβουλίου, τότε συγκαλείται η Επιτροπή Συνδιαλλαγής. 

 

Η Επιτροπή Συνδιαλλαγής, έχει ως σκοπό το συµβιβασµό των διαφορετικών προσεγγίσεων των δυο 
θεσµικών οργάνων, ενώ αποτελείτε από είκοσι πέντε (25) µέλη του Συµβουλίου και έναν ίσο αριθµό 
αντιπροσώπων από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο. Συγκροτείτε ξεχωριστά για κάθε νοµοθετική πρόταση 
που απαιτεί συνδιαλλαγή και έχει στη διάθεση της έξι (6) ή οκτώ (8) - σε περίπτωση παράτασης - 
εβδοµάδες για να καταλήξει σε συµφωνία. Εάν η Επιτροπή Συνδιαλλαγής αποτύχει να καταλήξει σε 
συµφωνία, η διαδικασία τερµατίζεται και µπορεί να επανεκκινηθεί µόνο µέσω µιας νέας νοµοθετικής 
πρότασης της Επιτροπής.  
 

Γίνεται µε αυτόν τον τρόπο φανερό πως η Επιτροπή έως και τις αρχές τις δεκαετίας του ’90 είναι το 
ισχυρό θεσµικό όργανο της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Αυτό το οποίο πραγµατικά συντελούνταν από τα 
τέλη της δεκαετίας του ’80 και ύστερα, είναι µια σειρά από εξελίξεις σε ευρωπαϊκό επίπεδο, οι οποίες 
ουσιαστικά προλείαναν το έδαφος για τις Συνθήκες που θα ακολουθούσαν την επόµενη δεκαετία και 
θα µετατόπιζαν το κέντρο των εξουσιών, των αρµοδιοτήτων, των αποφάσεων και των εξελίξεων από 
τον πυρήνα του κράτους - µέλους στην καρδιά της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Τσιώτσης, 2007). Η ενίσχυση 
των θεσµικών οργάνων της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, καθ’όλη τη διάρκεια της δεκαετίας του ’90, 

ανάγκασε τις οµάδες συµφερόντων να αναθεωρήσουν την σηµαντικότητα του εθνικού δρόµου προς 
τις Βρυξέλλες και να αναγνωρίσουν τη σηµασία της εγγύτητας αναφορικά µε την πρωτεύουσα της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης (Greenwood, 2003). Η τάση αυτή γίνεται εµφανής, εάν παρατηρήσει κανείς τη 
διαρκή θεσµική ενίσχυση του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, ως το δηµοκρατικότερο και άµεσα 
προσβάσιµο όργανο της Ευρώπης για τις οµάδες συµφερόντων τη δεκατιά του ’90, το οποίο παύει 
βαθµιαία να έχει συµβουλευτικό χαρακτήρα και αρχίζει να µετατρέπεται σε ισότιµο νοµοθετικό όργιο 
µαζί µε την Επιτροπή (Tsebelis and Garret, 2000). 

 

Ο ρόλος του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου στη διαδικασία συναπόφασης ενισχύεται περαιτέρω µε την 
αναθεωρητική Συνθήκη του Άµστερνταµ (1997), όταν πλέον το δικαίωµα αρνησικυρίας του 
Κοινοβουλίου στο τελικό στάδιο της ψηφοφορίας γίνεται µη αναστρέψιµο. Το πρώτο σηµάδι του 
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ρόλου του οποίου προτίθεται να παίξει, το έδωσε µόλις δύο (2) χρόνια αργότερα (1999), όταν µε 
πρόταση µοµφής εναντίον της Επιτροπής Σάντερ, κατάφερε να την οδηγήσει στη διάλυση. 

 

2.3 - Ανασκόπηση της Κοινής Ναυτιλιακής Πολιτικής (1957-2015) 

 
Το πρώτο στάδιο: 1957 - 1984 

 

Σύµφωνα µε το άρθρο 3 της Συνθήκης της Ρώµης (1957) και έπειτα από προσφυγή της Ευρωπαϊκής 
Επιτροπής στο Δικαστήριο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων (1974) επιβεβαίωσε πως η Κοινή Πολιτική 
Θαλασσιών Μεταφορών αποτελεί αναπόσπαστο κοµµάτι της Ευρωπαϊκής Ενοποίησης. Η 
συγκεκριµένη απόφαση των έξι (6) κρατών - µελών που ίδρυσαν την Ε.Ε. (Βέλγιο, Γαλλία, Γερµανία, 

Ιταλία, Λουξεµβούργο, Ολλανδία) οφείλεται στο γεγονός ότι η ελεύθερη κίνηση αγαθών και 
προσώπων εντός της Ε.Ε. ήταν µαζί µε την ελεύθερη κίνηση των κεφαλαίων, ο λόγος ύπαρξης της 
κοινής αγοράς (Θεοδωρόπουλος et al., 2006). 

 

Την πρώτη περίοδο και αφού επιβεβαιώθηκε πως η κοινότητα διέθετε εξουσίες για την ανάπτυξη 
πολικών επί των θαλασσιών µεταφορών, παρατηρήθηκε µια γενική αδυναµία παραγωγής 
αποτελέσµατος προς την Κοινή Πολιτική Θαλασσιών Μεταφορών. Η ΚΠΜ ήταν µέρος της συνθήκης 
της Ρώµης µόνο επειδή οι ιδρυτές της Ε.Ε. είχαν επιλέξει την προοδευτική τοµεακή προσέγγιση της 
οικονοµικής ολοκλήρωσης και όχι γιατί είχαν πειστεί για την αναγκαιότητα της ΚΠΜ ως προϋπόθεση 
για την εύρυθµη λειτουργία της κοινής αγοράς (Θεοδωρόπουλος et. al, 2006). Ακόµα και αν τα έξι (6) 

κράτη - µέλη αποσκοπούσαν στην θέσπιση πολιτικών για την ναυτιλία, θα έβρισκαν απέναντι τους 

την ναυτιλιακή βιοµηχανία, η οποία ήταν τότε απρόθυµη να δεχθεί την µεταφορά των εξουσιών για 
διαµόρφωση πολιτικών, από τις εθνικές κυβερνήσεις ή τα διεθνή fora, στην νέα γι’ αυτούς, Ευρωπαϊκή 
Ένωση. 

 

Ένα πρώτο βήµα προς την ανάπτυξη µιας Ευρωπαϊκής Ναυτιλιακής Πολιτικής πραγµατοποιήθηκε µε 
την πρώτη µεγάλη διεύρυνση της Ε.Ε. (1973) και την προσχώρηση της Μεγάλης Βρετανίας, της 
Δανίας και της Ιρλανδίας. Μέχρι τότε, το γεγονός πως τα έξι (6) ιδρυτικά µέλη της Ε.Ε. ήταν 
ηπειρωτικά, λειτουργούσε ανασταλτικά στην χάραξη µιας Ευρωπαϊκής Πολιτικής Μεταφορών, ενώ 
έδινε προτεραιότητα στις χερσαίες µεταφορές. Επίσης, η ακολουθούµενη µέχρι τότε πρακτική της 
θέσπισης διεθνών συµβάσεων από διεθνής οργανισµούς όπως ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός 
(IMO) και η µετέπειτα αξιολόγηση και εφαρµογή των κανονισµών από τις εθνικές κυβερνήσεις έκανε 
δυσκολότερη την παραχώρηση εξουσιών για χάραξη πολιτικών στην Ε.Ε. Η πρώτη διεύρυνση (Δανία, 

Ιρλανδία, Μεγάλη Βρετανία) καθώς και η µετέπειτα δεύτερη και τρίτη µε την είσοδο της Ελλάδας 
(1981) και των Ισπανία και Πορτογαλία (1986) αύξησε το ενδιαφέρον για τις θαλάσσιες µεταφορές. 
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Αυτό συνέβη για δύο λόγους. Πρώτον, τα κράτη αυτά είχαν µεγάλα οικονοµικά συµφέροντα σε αυτού 
του είδους τις µεταφορές. Δεύτερον, η Μεγάλη Βρετανία και Ιρλανδία ήταν νησιά. Για πρώτη φορά 
στην ιστορία της Ε.Ε. λοιπόν, δύο από τα κράτη - µέλη της µπορούσαν να προσεγγιστούν µόνο µέσω 
θαλάσσης ή αέρος (Marlow, 2010). 

 

Το πρώτο λοιπόν βήµα δεν πραγµατοποιείτε πριν το 1975, όπου η Γαλλική προεδρία ξεκίνησε 
συζητήσεις για τις προοπτικές µιας κοινής ναυτιλιακής πολιτικής. Το εγχείρηµα ήρθε να ενισχύσει η 
Ολλανδική προεδρία, η οποία ένα (1) χρόνο αργότερα συνέχισε τις συζητήσεις σχετικά µε την 
εφαρµογή των κανόνων ανταγωνισµού στη ναυτιλία, δύο (2) χρόνια µάλιστα µετά την πρωτοβουλία 

της Επιτροπής για την ίδρυση της Κοινοτικής Οµάδας Εργασίας για τους λιµένες (Community Port 

Working Group) για να διευρύνει τάσεις που θα µπορούσαν να βελτιώσουν την ανταγωνιστικότητα 
της λιµενικής βιοµηχανίας (Πάλλης, 2006). Ως αποτέλεσµα, αργότερα τον ίδιο χρόνο (1976), η 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή παρουσίασε την πρώτη ανακοίνωση σχετικά µε την ναυτιλία, αναδεικνύοντας 
τα γενικά προβλήµατα που παρουσιάζονταν µεταξύ µελών της Ε.Ε. και τρίτων χωρών, εστιάζοντας 
στον αθέµιτο ανταγωνισµό που παρουσίαζαν οι χώρες του ανατολικού µπλοκ. Η  ανακοίνωση αυτή 
έθετε την βάση για την µελλοντική ΚΠΜ, αφού εστίαζε µεταξύ άλλων στη διασφάλιση των ορών 
εφαρµογής των κανόνων του ανταγωνισµού στην ελεύθερη είσοδο της παγκόσµιας ναυτιλιακής 
αγοράς, στην διατήρηση και βελτίωση των συνθηκών ασφαλείας, στην προστασία του περιβάλλοντος 
αλλά και τη προαγωγή των κοινωνικών συνθηκών για τους ναυτικούς. 
 

Ένας κανονισµός ο οποίος εκδόθηκε το 1979 αποτέλεσε την σηµαντικότερη απόφαση της 
συγκεκριµένης περιόδου: πρόκειται για τον κανονισµό 974/79 µε αντικείµενο την επικύρωση και 
εφαρµογή από τα κράτη - µελή της Κοινότητας, του κώδικα της UNCTAD (United Nations Conference 

on Trade & Development) για τις ναυτιλιακές διασκέψεις τακτικών γραµµών. Ο κώδικας της 
UNCTAD καθιέρωσε το δικαίωµα των εθνικών γραµµών κάθε χώρας να συµµετέχει στις θαλάσσιες 
µεταφορές, µεταφέροντας το 40% του προς εξαγωγή φορτίου, µε πλοία υπό τη σηµαία της χώρας 
εισαγωγής να µεταφέρουν ένα ακόµα 40% και το υπόλοιπο 20% να µπορεί να µεταφερθεί από τρίτη 

σηµαία. Τελικά και µετά από σθεναρή αντίσταση της Μεγάλης Βρετανίας και της Δανίας - χώρες οι 
οποίες θα βρισκόντουσαν ζηµιωµένες ως παραδοσιακές ναυτιλιακές υπερδυνάµεις - τα κράτη - µέλη 
συµφώνησαν να επικυρώσουν τον κανονισµό 974/79 µε σηµαντικές αποκλίσεις. Η εφαρµογή του 
τύπου 40 - 40 - 20 δεν θα ίσχυε για τις θαλάσσιες µεταφορές µεταξύ των κρατών - µελών της Ε.Ε. 

 

Συνολικά, η ανάπτυξη της ΚΠΜ έως και το τέλος της δεκαετίας του ’70 χαρακτηρίζεται από ασήµαντη 
εξέλιξη (Whitelegg, 1988). Γεγονός που επιβεβαιώνεται και από την αδράνεια των κρατών - µελών, 
για την παραποµπή µιας ευρωπαϊκής συνεργασίας (Paris Memorandum of Understanding on Port State 

Control) το 1982, παρά τα ποικίλα θαλάσσια ατυχήµατα και µε συνέπειες που σχετίζονται µε απώλειες 
ανθρώπινων ζωών και ρύπανση του περιβάλλοντος στον Ευρωπαϊκό χώρο ήδη από τη δεκαετία του 
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’70. Χαρακτηριστικότερο δε παράδειγµα, το ατύχηµα Amoco Cadiz. Η απουσία προόδου ήταν 
ακριβώς ο λόγος για τον οποίο το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, παρέπεµψε το Συµβούλιο των Υπουργών 
στο Δικαστήριο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων το 1962, µε την κατηγορία πως είχε παραβεί τη 
Συνθήκη της Ρώµης, αποτυγχάνοντας να εισάγει µια κοινή πολιτική για τις µεταφορές και 
συγκεκριµένα να διαµορφώσει ένα δεσµευτικό πλαίσιο δράσης για µια τέτοια πολιτική 
(Θεοδωρόπουλος et al, 2006). 

 

Το δεύτερο στάδιο: 1985 - 1994 

 
Η είσοδος της Ελλάδας στην Ευρωπαϊκή Κοινότητα το 1981, ο αθέµιτος ανταγωνισµός που 
προέρχονταν από στόλο των τριτοκοσµικών κρατών, η τάση των Ευρωπαίων πλοιοκτητών να µετά - 
νηολογούν τα πλοία τους σε τρίτες σηµαίες (flagging - out), καθώς και κατά συνέπεια η συνεχής 
αύξηση του µέσου όρου ηλικίας του ευρωπαϊκού στόλου, οδήγησαν σε µια νέα απάντηση την Ε.Ε., σε 
θέµατα εξωτερικών ναυτιλιακών σχέσεων και ανταγωνισµού της Ευρωπαϊκής ναυτιλίας. 
 

Ως συνέπεια στις παραπάνω απειλές, η Επιτροπή παρουσίασε µια νέα ανακοίνωση το 1985. Σκοπός 
της ανακοίνωσης αυτής, ήταν η δηµιουργία ενός λογικού και συνεκτικού πλαισίου µέσα στο οποίο θα 
µπορούσε να αναπτυχθεί αποτελεσµατικά, η ναυτιλιακή πολιτική (CEC, 1985). Για να συµβεί αυτό, 

θα έπρεπε να ληφθούν µέτρα σε τοµείς όπως η θαλάσσια ασφάλεια, η πρόληψη της µόλυνσης των 
θαλασσών, η ανάπτυξη των ελέγχων των πλοίων από το κράτος ελλιµενισµού, η εφαρµογή πρακτικών 
πλοηγικών συστηµάτων, η αύξηση του επιπέδου εκπαίδευσης των ναυτικών κ.α. 

 

Την ανακοίνωση αυτή ακολούθησε ένα πακέτο κανονισµών που ψηφίστηκε το 1986 από το Συµβούλιο 
των Υπουργών Μεταφορών. Το πακέτο αυτό θεωρείται ως η αφετηρία της συστηµατικής συµµετοχής 
της Ε.Ε. στις θαλάσσιες υποθέσεις (Θεοδωρόπουλος et al., 2006), ενώ αποτελούνταν από τέσσερις (4) 

κανονισµούς µε νοµική ισχύ και µε µια σχετική ευελιξία: 

 

• Council Regulation (EEC) No. 4055/86: Η εφαρµογή της αρχής για την ελεύθερη παροχή υπηρεσιών 
στον τοµέα των θαλασσιών µεταφορών. 

• Council Regulation (EEC) No. 4056/86: Η διασφάλιση των όρων εφαρµογής των κανόνων του 
ανταγωνισµού στις θαλάσσιες µεταφορές. 

• Council Regulation (EEC) No. 4057/86: Η καταπολέµηση αθέµιτων πρακτικών καθορισµού ναύλων 
από πλοιοκτήτες τρίτων χωρών. 

• Council Regulation (EEC) No. 4058/86: Η λήψη συντονισµένων µέτρων και ενεργειών κατά τρίτων 
χωρών, ώστε να διασφαλιστεί η ελεύθερη πρόσβαση στις υπερωκεάνιες µεταφορές φορτίου. 
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Οι πρωτοβουλίες αυτές περιείχαν ένα συνδυασµό φιλελεύθερου προσανατολισµού και συγκεκριµένων 
πράξεων προστατευτισµού µε στόχο την εξασφάλιση ενός θεσµικού καθεστώτος ενίσχυσης των 
ευρωπαϊκών σηµαιών (Τζωάννος, 1989), γεγονός που θα επιβεβαιωθεί λίγο αργότερα. Από τις 
τέσσερις (4) κανονισµούς, οι δύο (2) πρώτοι είχαν άµεσο αντίκτυπο. Πρακτικά, ο κανονισµός 4055/86 

αποτέλεσε πυλώνα της σηµερινής ανοικτής αγοράς θαλασσιών µεταφορών. Αντίστοιχα ο κανονισµός 
4056/86 έθεσε τους όρους µε τους οποίους θα εφαρµόζονταν ο ανταγωνισµός στις διεθνείς θαλάσσιες 
µεταφορές, ενώ έκανε µια σαφή διάκριση µεταξύ ναυτιλίας τακτικών γραµµών, ναυτιλίας µεγάλων 
αποστάσεων και διασκέψεις τακτικών γραµµών. 

 

Λίγο πριν το τέλος της δεκαετίας του ’80 δεν είχε συντελεστεί καµία πρόοδος σχετικά µε την 
ναυτιλιακή πολιτική, ενώ αναγνωρίστηκε από την ίδια την Επιτροπή πως η πρώτη δέσµη µέτρων δεν 
είναι επιτύχει τους στόχους της. Ο στόλος υπό σηµαία κρατών τη Ε.Ε. συνέχισε να µειώνεται, η δε 
ηλικία του στόλου να µεγαλώνει. Αυτό είχε ως αποτέλεσµα την υποβολή από την Επιτροπή µιας 
δεύτερης δέσµης προτάσεων το 1989, µε στόχο να παρασχεθούν ικανοποιητικά κίνητρα στους 
Ευρωπαίους πλοιοκτήτες, ώστε να επιλέξουν τη νηολόγηση των σκαφών της υπό σηµαία της Ε.Ε. Με 
σκοπό να αντιστρέψει την µείωση του ευρωπαϊκού στόλου, να ενισχύσει την ανταγωνιστικότητα αλλά 
και να δηµιουργήσει περισσότερες θέσεις εργασίας για τους ευρωπαίους ναυτικούς, η Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή πρότεινε την δηµιουργία του Euros (European Registry of Shipping). Το Euros θα 
λειτουργούσε ως παράλληλο νηολόγιο σε όλα τα εθνικά νηολόγια, προσφέροντας τόσο οικονοµικά 
όσο και πρακτικά οφέλη, αλλά και έναν πολιτικό συµβολισµό. 

 

Τελικά, ούτε οι πλοιοκτήτες διέκριναν σηµαντικά οικονοµικά οφέλη από την προοπτική καθιέρωσης 
του Euros, ούτε οι ευρωπαίοι ναυτεργάτες πείστηκαν πως η προτεινόµενη δοµή του θα δηµιουργούσε 
νέες θέσεις εργασίας. Έτσι, παρά το γεγονός ό,τι κράτη όπως η Γερµανία και η Ελλάδα ενθάρρυναν 
την ιδέα, η δυσπιστία των περισσότερων κρατών - µελών οδήγησαν και τυπικά στην απόσυρση της 
πρότασης από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή το 1996. 

 

Παράλληλα µε την συγκεκριµένη δέσµη προτάσεων που δηµοσιεύτηκε το 1989, η Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή εξέδωσε ένα ακόµα συµβουλευτικό έγγραφο που επιβεβαίωνε την έγκριση των επιδοτήσεων 
που προσέφεραν τα κράτη - µέλη στους ευρωπαίους πλοιοκτήτες. Έτσι, µε δεδοµένες και τις πρακτικές 
που ακολουθούν άλλες χώρες όπως οι Η.Π.Α, η Ιαπωνία, η Αυστραλία, η Νορβηγία, εκτιµήθηκε πως 
οι επιδοτήσεις αυτές ήταν δικαιολογηµένες επειδή ακριβώς δεν στρέβλωναν την αγορά, ενώ 
εξασφάλιζαν την δυναµικότητα της ευρωπαϊκής ναυτιλίας στην παγκόσµια αγορά (Brooks & Button, 

1992). 

 

Μέχρι και τα τέλη της δεκαετίας του ’80 - αρχές της δεκαετίας του ’90 σηµειώθηκαν µερικά ακόµα 
δραµατικά συµβάντα όπως τα ατυχήµατα του “MS Herald of Free Entreprise” το 1987 και το “MS 
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Scandinavian Star” το 1990. Ως απάντηση σε αυτά τα γεγονότα, η Επιτροπή εξέδωσε µια ακόµη 
ανακοίνωση σχετικά µε τα θέµατα ασφαλείας στη ναυτιλιακή βιοµηχανία, η οποία αποσκοπούσε στην 
ενίσχυση της θαλάσσιας ασφάλειας και την πρόληψη κατά της θαλάσσιας µόλυνσης θέτοντας 
κατώτατα όρια στην ποιότητα των πλοίων που διέρχονταν από ευρωπαϊκά ύδατα. Παρ’ όλα αυτά και 
µέχρι το Φεβρουάριο του 1992 καµία σχετική νοµοθεσία δεν ψηφίστηκε. 
 

Αντίθετα, το 1992 αποτέλεσε αφετηρία για µια αλλαγή της στάσης της Ευρωπαϊκής Επιτροπής ως 
προς τον τρόπο προσέγγισης του διεθνούς θαλασσιού µεταφορικού συστήµατος. Αποφασίστηκε µια 
αλλαγή στρατηγικής αναφορικά µε τις Κοινοτικές Πρωτοβουλίες, η οποία προέβλεπε ευρύτερες 

ολοκληρωµένες στρατηγικές και όχι απαντήσεις σε ειδικά τοµεακά ζητήµατα µε σκοπό την 
αντιµετώπιση του ανταγωνισµού. 

 

Συνολικά, προκύπτει πως η πολιτική της Ε.Ε. παρέµεινε αποσπασµατική και µε κύριο στόχο την 
απάντηση στις εξωτερικές προκλήσεις και τα προβλήµατα τα οποία αυτές έθεταν. Μέχρι τότε, οι 
όποιες συζητήσεις εντός της Ε.Ε. παρέµεναν στο επίπεδο περιστασιακής ανταλλαγής ιδεών και 
πληροφοριών και οποιαδήποτε ανακοίνωση διατηρούσε καθαρά συµβουλευτικό χαρακτήρα. 

 

Το τρίτο στάδιο: 1995 - 2015 

 

To 1992, παράλληλα µε την υιοθεσία της οριζόντιας προσέγγισης των ευρωπαϊκών πολιτικών για την 
ναυτιλία, η Επιτροπή ανέλαβε την πρωτοβουλία για τη δηµιουργία του Φόρουµ των Ναυτιλιακών 
Βιοµηχανιών (Maritime Industries Forum). Σκοπός του MIF ήταν η δηµιουργία ενός φόρουµ για έναν 
διάλογο µεταξύ των αντιπροσώπων όλων των ναυτιλιακών βιοµηχανιών, των συνδικάτων, των 
ερευνητικών ιδρυµάτων, του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και 
Κοινωνικής Επιτροπής, των αντιπροσώπων των εθνικών κυβερνήσεων και της ίδιας της Επιτροπής 
(Θεοδωρόπουλος et al., 2006). Η πρωτοβουλία αυτή της Επιτροπής στόχευε εξαρχής στην 
συντονισµένη αλλά και ενεργότερη παρέµβαση των ναυτιλιακών βιοµηχανιών στη διαµόρφωση των 
ευρωπαϊκών πολιτικών. 
 

Η υλοποίηση του MIF - από τους επιτρόπους Martin Bangemann και Korel Van Miert και η οποία 
αναφέρθηκε επίσηµα για πρώτη φορά στην ανακοίνωση της Επιτροπής το 1992 για την Πολιτική των 
Μεταφορών - αποσκοπούσε στην επανεξέταση των θαλασσιών µεταφορών ως κορυφαία 
προτεραιότητα για την επίτευξη βιώσιµης ανάπτυξης του συστήµατος µεταφορών στην Ε.Ε. Την ίδια 
στιγµή, η ναυτιλία µικρών αποστάσεων θεωρήθηκε φιλικότερη προς το περιβάλλον, ικανή να 

απορροφήσει ένα πολύ µεγάλο κοµµάτι της ζήτησης για µεταφορές στην Ε.Ε. καθώς και της ζήτησης 
που πιθανών προκύψει από ενδεχόµενη οικονοµική ανάπτυξη, ενώ τέλος θεωρήθηκε ως το µόνο µέσο 
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µεταφοράς ικανό να ενδυναµώσει την οικονοµική συνοχή εντός της Ε.Ε., συµβάλλοντας ταυτόχρονα 
στην κοινωνική συνοχή του ευρωπαϊκού χώρου. 
 

Αντιλαµβανόµενη η Ευρωπαϊκή Ένωση πως είναι αναγκαίο να ασχοληθεί συνολικά µε τις ναυτιλιακές 
βιοµηχανίες, στρέφει την προσοχή της σε ένα κλάδο, µε τον οποίο δεν είχε ασχοληθεί ιδιαίτερα µέχρι 
τη συγκεκριµένη χρονική στιγµή. Έτσι, το 1997 η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δηµοσιεύει την Πράσινη 
Βίβλο για τους Ευρωπαϊκούς Λιµένες. Αυτή ήταν η αρχή ενός αγώνα που ξεκίνησε για την εφαρµογή 
ενιαίου θεσµικού πλαισίου στην αγορά λιµενικών υπηρεσιών. Σκοπός της βίβλου ήταν η εκκίνηση 
των συζητήσεων τόσο για την ανάγκη ενσωµάτωσης των λιµανιών στην µεταφορική αλυσίδα και µε 

σκοπό την µείωση της µόλυνσης που παράγουν οι οδικές µεταφορές, όσο και η προώθηση του 
διαλιµενικού και ενδολιµενικού ανταγωνισµού, καθώς και η απελευθέρωση της παροχής των 
λιµενικών υπηρεσιών. 
 

Ταυτόχρονα, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή εξέδιδε ανακοίνωση το 1995, µε την οποία επεσήµανε την 
σηµασία επιτάχυνσης των όποιων δράσεων για την βελτίωση της θέσεων των θαλάσσιων µεταφορών 
εντός της Ε.Ε. και η οποία ακολουθήθηκε από δύο ακόµη κείµενα. Το πρώτο κείµενο στρατηγικής 
εξέταζε τη συνολική εικόνα των θαλασσιών µεταφορών και τις µελλοντικές προοπτικές της ναυτιλίας 
στην Ε.Ε., επιδιώκοντας να χαράξει νέες κατευθυντήριες γραµµές της κοινοτικής πολιτικής για τη 
ναυτιλία - τη στιγµή µάλιστα που επισηµοποιούσε το άδοξο τέλος της πρότασης για τη δηµιουργία 
του Euros (Θεοδωρόπουλος et al., 2006). 

 

Το δεύτερο κείµενο το οποίο εκδόθηκε το 1996, υπογράµµισε τον ζωτικής σηµασίας ρόλο των 
ναυτιλιακών βιοµηχανιών για την Ε.Ε. και εξέταζε τη συµβολή της βιοµηχανικής πολιτικής της Ε.Ε. 

στην ανταγωνιστικότητα τους, ενώ κατέληγε στο συµπέρασµα πως οι ναυτιλιακές βιοµηχανίες 
αναµένεται να αναπτυχθούν ακόµα περισσότερο, δεδοµένου του αυξανόµενου όγκου των χερσαίων 
µεταφορών, και πως η χάραξη µιας κοινής πολιτικής θαλασσιών µεταφορών είναι απαραίτητη για µια 
βιώσιµη ανάπτυξη. Ουσιαστικά όλες αυτές οι πρωτοβουλίες ήταν στο πνεύµα της ολιστικής 

προσέγγισης των ζητηµάτων που αφορούν τις ναυτιλιακές βιοµηχανίες και το οποίο µε σαφήνεια 
διατυπώθηκε στην Πράσινη Βιβλίο για µια Μελλοντική Ναυτιλιακή Πολιτική (2006). 

 

Ανταποκρινόµενη σε αυτή ακριβώς τη στρατηγική αειφόρου ανάπτυξης, στις αρχές του 2001, η 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή παρουσίασε µια Λευκή Βιβλίο για την ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών. Η 
Λευκή Βίβλος πρότεινε εξήντα µέτρα για να δηµιουργηθεί ένα σύστηµα µεταφορών το οποίο θα 
επιτρέπει την εξισορρόπηση της ανάπτυξης των διαφόρων τρόπος µεταφοράς στο εσωτερικό της 
κοινότητας. Κυρίως στόχος της ΚΠΜ µέχρι το 2015 είναι να προωθηθούν οι θαλάσσιες και ποτάµιες 
µεταφορές αλλά και να ανασυγκροτηθούν οι σιδηρόδροµοι και να ελεγχθεί η αύξηση των 
αεροµεταφορών. Συγκεκριµένα, για τις θαλάσσιες µεταφορές κύριοι στόχοι αποτελούν: η ανάπτυξη 
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των θαλασσιών υποδοµών, η απλούστευση του ρυθµιστικού πλαισίου µέσω κοινοτικών δράσεων, η 
ενσωµάτωση ρυθµίσεων κοινωνικής πολιτικής στις δράσεις για τις θαλάσσιες µεταφορές και τέλος, η 
δηµιουργία λεωφόρων της θάλασσας (Θεοδωροπουλος et al., 2006). 

 

Κλείνοντας, αυτό το όποιο πραγµατικά συνέβη µέχρι τα τέλη της δεκαετίας του ’80, ήταν µια σειρά 
από εξελίξεις οι οποίες ουσιαστικά προλείαναν το έδαφος για τις συνθήκες οι οποίες θα ακολουθούσαν 
την επόµενη δεκαετία και θα µετατόπιζαν το κέντρο των εξουσιών, των αρµοδιοτήτων, των 
αποφάσεων και των εξελίξεων από τον πυρήνα του κάτου - µέλους στην καρδιά της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης. 

 

3.1 - Οι Οργανισμοί Έκφρασης Συμφερόντων  
 

Η θεωρία των οµάδων πίεσης έχει την αφετηρία της στην αµερικανική πολιτική επιστήµη και δεν 
εµφανίζεται κάτι ανάλογο στην Ευρώπη µέχρι και την λήξη του Δευτέρου Παγκοσµίου Πολέµου, όταν 
και θα εισαχθούν αυτές οι έννοιες από τις Ηνωµένες Πολιτείες. Το ίδιο το πολιτικό σύστηµα των 
Ηνωµένων Πολιτειών, όπου χαρακτηρίζεται µεταξύ άλλων από σχετική έλλειψη κοµµατικής 
πειθαρχίας επιτρέπει την άνετη ανάπτυξη των οµάδων συµφερόντων, οι οποίες µπορούν να πιέσουν 
κάθε µεµονωµένο µέλος των νοµοθετικών σωµάτων. Εξάλλου η συµµετοχική αµερικανική πολιτική 
παράδοση, ανέκαθεν ευνοούσε την ενεργοποίηση των πολιτών µέσα από σωµατεία (Tocqueville, 

1831) σε αντίθεση µε την φεουδαρχική παράδοση της Ευρώπης7. 

 

O S. E. Finer, ορίζει ως οµάδες πίεσης τους οργανισµούς εκείνους, που οποιαδήποτε στιγµή είναι 
απασχοληµένοι µε την προσπάθεια να πείσουν τις αρχές να προσανατολίσουν την πολιτική προς την 
δική τους κατεύθυνση, δίχως όµως να ενδιαφέρονται να αναλάβουν την ίδια τη διακυβέρνηση, σε 
αντίθεση πάντα µε τα κόµµατα. Ο σχηµατισµός οµάδων συµφερόντων είναι σύµφωνα µε τον Finer, 

ένα σύνηθες φαινόµενο στις κοινωνίες. 
 

Οι οµάδες πίεσης δεν είναι δυνατόν να µελετηθούν ενιαία. Για τον λόγο αυτό, χωρίζονται σε διάφορες 
υποκατηγορίες, βάσει κριτήριων ταξινόµησης. Ως κριτήρια, συχνά χρησιµοποιούνται ο σκοπός, το 
είδος, καθώς και η δοµή τους. Εάν χρησιµοποιηθεί ως κριτήριο ο σκοπός, οι οµάδες διακρίνονται στις 
αµιγείς και στις ιδεολογικές οµάδες συµφερόντων. Με κριτήριο το είδος έχουµε τις ιδιωτικές και τις 
δηµόσιες, ενώ µε κριτήριο την δοµή, µπορούµε να τις διαχωρίσουµε στις οµάδες στελεχών, και τις 
οµάδες µαζών8. 

                                                
7 Γ. Μαυροκορδάτος, “Οµάδες Πίεσης και Δηµοκρατία”, Κοινωνικές και Πολιτικές Επιστήµες, 
Πατάκης, Αθήνα, 2001. 
8 R Schwartzenberger, “Πολιτική Κοινωνιολογία vol.2”, Θεσσαλονίκη, Παρατηρητής, 1984 
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Όσον αφορά το κριτήριο του σκοπού, ο διαχωρισµός είναι ιδιαίτερα δύσκολος να επιτευχθεί κυρίως 
χάρις την υποκειµενικότητα του ιδεολογισµού. Για τον λόγο αυτό, συχνά χρησιµοποιείται ο 
διαχωρισµός µεταξύ επαγγελµατικών ή µη οργανώσεων. Η διάκριση αυτή δεν βασίζεται στον 
διαχωρισµό µεταξύ οµάδων συµφερόντων και ιδεολογικών οµάδων, εφόσον δεν ισχύει πως οι 
επαγγελµατικές οµάδες είναι οµάδες συµφερόντων, ενώ οι µη επαγγελµατικές όχι (Schwartzenberger, 

1984). 

 

Σχετικά µε τις δηµόσιες και ιδιωτικές οµάδες, είναι σηµαντικό να σηµειωθεί πως ακόµη και τα στοιχεία 

κρατικού µηχανισµού θεωρούνται οµάδες πίεσης, εφόσον συµπεριφέρονται ως τέτοιες. Αναµφίβολα, 

η πρωταρχική αποστολή του κρατικού µηχανισµού δεν είναι να φέρεται ως οµάδα πίεσης, συχνά όµως 
δρα ως τέτοια, ανταποκρινόµενος στις πιέσεις προστατευτικών οµάδων συµφερόντων. Οι οµάδες αυτές 
επιδιώκουν την αποκόµιση οφελών για τα µέλη τους καθώς και τη δικτύωση τους µε αρµόδιους 
κρατικούς φορείς, χρησιµοποιώντας συγκεκριµένα µέσα πίεσης. Με τον τρόπο αυτό προστατεύουν τα 
ζωτικά συµφέροντα των µελών τους - για παράδειγµα τα συνδικάτα. Συνήθως, οι οµάδες αυτές έχουν 
γερά θεµέλια, καλές συνδέσεις και επαρκή χρηµατοδότηση. 

 

Τέλος, η βασική διάκριση µεταξύ οµάδων στελεχών και οµάδων µαζών οφείλεται κυρίως στη δοµή 
τους. Ο µικρός αριθµός των µελών στις οµάδες στελεχών, οφείλεται τόσο στη δοµή του συστήµατος 
όσο και στον ελιτιστικό τους χαρακτήρα (Schwartzenberger, 1984). Αντιθέτως, οι οµάδες µαζών 
επιδιώκουν την όσο δυνατόν µεγαλύτερη προσέλευση µελών - για επίτευξη µεγαλύτερης 
δυναµικότητας - και απαιτούν ισχυρή και ιεραρχηµένη οργάνωση όπως τα κόµµατα µαζών. Σηµαντικό 
παράγοντα βέβαια αποτελεί σε ποιό σηµείο του κράτους οι οµάδες συµφερόντων θα ασκήσουν την 
πίεση τους. Αυτό που έχει σηµασία είναι η µορφή που έχει το πολιτικό σύστηµα καθώς και στο που 
εδράζεται πραγµατικά η εξουσία. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί, όπως θα δούµε και 
παρακάτω, η µεταβολή του σηµείου άσκησης πίεσης των οµάδων συµφερόντων στην Ευρωπαϊκή 
Ένωση - από τον έµµεσο εθνικό δρόµο, στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή και έπειτα στο Ευρωπαϊκό 

Κοινοβούλιο. 

 

3.2 - Θεωρίες Οµάδων Συµφερόντων 
 

Οι κυριότεροι θεσµοθετηµένοι τρόποι, µέσω των οποίων µπορούν να συναρθρωθούν οι σχέσεις µεταξύ 
κράτους και οµάδων συµφερόντων είναι ο πλουραλιστικός και ο κορπορατιστικός. Ο πλουραλιστικός 
τρόπος ακολουθείτε κυρίως από κράτη τα οποία διαθέτουν ένα υπόβαθρο φιλελεύθερης πολιτικής 
κουλτούρας, ενώ ο κορπορατιστικός από κράτη, στα οποία η δράση των ιδιωτικών οµάδων θεωρείτε 
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ύποπτη και άρα απαραίτητο να τεθεί υπό έλεγχο. Οι θεωρίες αυτές δείχνουν και την θέση που διατηρεί 
το κράτος σε σχέση µε την κοινωνία (Μηνάς, 2008). 

 

3.2.1 - Πλουραλισµός 
 

Ο πλουραλισµός πρεσβεύει ότι το κράτος είναι µια από τις διάφορες µορφές ενώσεων, στην οποία τα 

άτοµα δείχνουν την αφοσίωση τους. Πρόκειται λοιπόν για µια θεωρία, η οποία έχει στο επίκεντρο της 
τις οµάδες συµφερόντων. Η βάση του πολιτικού ανταγωνισµού είναι οι απαιτήσεις των οργανωµένων 
οµάδων συµφερόντων, ενώ δηµόσια πολιτική είναι η ισορροπία η οποία επιτυγχάνεται µέσω των 
διαφόρων επιδιώξεων κάθε χρονική στιγµή. Η σταθερότητα του συστήµατος δεν απειλείται, καθώς τα 
άτοµα ανήκουν σε ποικίλες οµάδες, αλλά και ιεραρχούν διαφορετικά το κάθε ένα στις προτιµήσεις 
του. Έτσι δύσκολα µπορούν να σχηµατισθούν µεγαµπλόκ οµάδων, τα οποία µπορεί να έρθουν σε 
σύγκρουση µεταξύ τους, απειλώντας το πολιτικό σύστηµα9. 

 

Βέβαια, δεν έχουν όλες οι οµάδες συµφερόντων την ίδια ικανότητα να αντιπροσωπεύουν τις 
προτιµήσεις τους µε ίσο από πλευρά δύναµης τρόπο. Στην ιδεολογική λοιπόν τοποθέτηση των 
πλουραλιστών, ότι η κοινωνία πρέπει να κατισχύει του κράτους και ότι έργο του τελευταίου είναι η 
ανταπόκριση των συµφερόντων που υπάρχουν στο εσωτερικό του, ελοχεύει ο κίνδυνος - όχι το κράτος, 
αλλά κάποια άλλη κοινωνική οµάδα - να ποδοπατήσει τις άλλες10. 

 

Σύµφωνα µε τους πλουραλιστές, οι σύγχρονες δηµοκρατίες πρέπει να θεωρούνται µια διαφορετικό 
τρόπο: όχι ως η εξουσία της πλειοψηφίας, αλλά ως η εξουσία των διαφόρων µειονοτήτων στον τοµέα 
τους, όπου όµως ελέγχονται και υφίστανται περιορισµούς από οµάδες, οι οποίες λειτουργούν στον ίδιο 
τοµέα - ενώ το κράτος είναι ουδέτερος δρων, σε µια αρένα όπου διεξάγεται η πάλη των συµφερόντων 

και στην οποία η κυβέρνηση έχει το ρόλο του διαιτητή (Dahl, 1979). 

 

Εάν η Ευρωπαϊκή Επιτροπή θεωρηθεί ένα κάποιο είδος κυβέρνησης της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 
παρατηρείται πως µε ενεργό τρόπο οδηγεί στην δηµιουργία κοινοτήτων πολιτικής και ενθαρρύνει την 
συµµετοχή σε αυτές, τόσο έµµεσα, όσο και άµεσα - χρηµατοδοτώντας δηλαδή τις οµάδες 
συµφερόντων που δραστηριοποιούνται στην Ένωση, ενισχύοντας την επίδραση των συµφερόντων 
πάνω στους θεσµούς. Η Επιτροπή, καθορίζει τη φύση της αντιπροσώπευσης των συµφερόντων στην 
διαδικασία διαµόρφωσης πολιτικής, επιλέγοντας σε ποιους τοµείς θα ενισχυθεί ο δηµόσιος διάλογος 

                                                
9 Nicholas R. Miller, “Pluralism and Social Choice”, The American Political Science Review, 77, 
1983. 
10 R. Hague & M. Harrop, “Comparative Government and Politics”, Palgrave Macmillan, 2004. 
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και ποια συµφέροντα θα συµµετάσχουν στους θεσµοθετηµένους χώρους συζητήσεων. Αυτό γίνεται 
µέσω του συστήµατος της Συµβουλευτικής Επιτροπής11. 

 

3.2.2 - Κορπορατισµός 
 

Ο κορπορατισµός έχει πολλά σηµαινόµενα. Πέρα από ένα σύστηµα διαµεσολάβησης συµφερόντων, 

χαρακτηρίζεται επίσης ως ιδεολογία, τύπος πολιτικής κουλτούρας, τύπος κράτους, µορφή οικονοµίας 
αλλά και κοινωνίας. Υπάρχει γενικά η τάση να θεωρείται κορπορατισµός κάθε φαινόµενα συνεργασίας 
ή και σύνδεσης µεταξύ του κράτους και των ιδιωτικών συµφερόντων (Ψηµίτης, 1994). Αφετηρία του 
θεωρητικού ενδιαφέροντος για τον κορπορατισµό θεωρείται το 197412. 

 

Ο κορπορατισµός θα µπορούσε να ορισθεί ως εκείνη η πολιτική σχέση, όπου το κράτος 
συµπεριλαµβάνει άµεσα οµάδες συµφερόντων στους µηχανισµούς λήψης αποφάσεων, έχοντας ως 
σκοπό την επίτευξη ταξικής αρµονίας και την κοινή επιδίωξη της εθνικής ανάπτυξης13.  

 

Εάν και ο ρόλος του είναι κεντρικός, ο Schmitter αντικρούει πως το κράτος ελέγχει το σύστηµα. 

Θεωρεί ότι οι εταίροι πρέπει να διαθέτουν µια ικανότητα αµοιβαίας αποτροπής, ώστε µέσω των 
µηχανισµών της κοινής δράσης να παρεµποδίζεται η άλλη πλευρά να υλοποιεί τα συµφέροντα της µε 
άµεσο τρόπο, µέσω του κοινωνικού ελέγχου.  
Ο κορπορατισµός χρησιµοποιήθηκε ως το προτιµητέο σύστηµα αντιπροσώπευσης από τα 
αντιδηµοκρατικά καθεστώτα του Μεσοπολέµου. Χαρακτηριστικά, η ναζιστική Γερµανία και η 
φασιστική Ιταλία, έδιναν έµφαση στην ισχύ του κράτους ως κυρίαρχου συµβαλλόµενου στην λήψη 
των αποφάσεων (Wood & Harcourt, 2000). Αυτή ακριβώς η σύνδεση του κορπορατισµού µε τα 
αντιδηµοκρατικά καθεστώτα οδήγησε στην ανάγκη επινόησης ενός νέου όρου - του 

νεοκορπορατισµού. 

 

Ο νεοκορπορατισµός θα µπορούσε να χαρακτηρισθεί ως συγκεντρωτική µορφή εφαρµογής 
οικονοµικής πολιτικής, όπου όµως, ο συντονισµός δεν προκύπτει ούτε µέσω των δυνάµεων της 
αγοράς, αλλά ούτε και από κυβερνητικές υπαγορεύσεις. Αντιθέτως, σκοπός είναι η προώθηση της 
συναίνεσης και της αλληλοκατανόησης (Wood & Harcourt, 2000). 

 

                                                
11 C. Mahoney, “The Power of Institutions: State and Interest Group Activity in the European Union”, 
European Union Politics, 2004. 
12 Έτος κατά το οποίο ο P. Schmitter δηµοσίευσε το άρθρο, “Still the century of Corporatism”. 
13 G. Wood & M. Harcourt, “The Consequences of neo-Corporatism: A Synthetic Analysis”, 
International Journal of Sociology and Social Policy 20, no. 8, 2000 



 

 37 

Αντίθετα µε τον κορπορατισµό, το σύστηµα του νεοκορπορατισµού, δίνει σηµασία στην συναινετική 
λήψη των αποφάσεων, την ανεξάρτητη αντιπροσώπευση των οµάδων συµφερόντων, τον δηµοκρατικό 
έλεγχο των τελευταίων απο τα µέλη και την εθελοντική τους συµµετοχή στα όργανα του κράτους 
(Wood & Harcourt, 2000). Ο νέο - κορπορατισµός εκφράζεται πλήρως µε το τριµερές πρότυπο 
κυβέρνηση - εργοδοσία - εργασία, ενώ ο θεσµικός τρόπος πρόσβασης των οµάδων συµφερόντων στο 
πολιτικό σύστηµα εξαρτάται απο τη µορφή του, αλλά και από το που εδράζεται πραγµατικά η εξουσία. 

 

3.2.3 - Δίκτυα Πολιτικής 
 

Πέρα από τον συνδεδεµένο µε την αγορά πλουραλισµό και τον κορπορατισµό, υπάρχει ένα επιπλέον 
πρότυπο στην ανάλυση της δηµόσιας πολιτικής, το οποίο στην ευρωπαϊκή πολιτική αποτυπώνει τους 
νέους τρόπους διακυβέρνησης - τα δίκτυα πολιτικής. 
 

Η διακυβέρνηση δεν ταυτίζεται βέβαια µε την κυβέρνηση. Διακυβέρνηση θα µπορούσε κανείς να 
ονοµάσει όλες τις δυνατές ανταλλαγές πόρων, οι οποίες οδηγούν σε δεσµευτικές αποφάσεις για το 
σύνολο του πληθυσµού µιας κοινωνίας, η µέρους αυτής. Η διακυβέρνηση σε ευρείς όρους αναφέρεται 
σε µηχανισµούς και στρατηγικές συντονισµού, οι οποίες υιοθετούνται εν όψει αµοιβαίων και 
περίπλοκων σχέσεων αλληλεξάρτησης, ανάµεσα σε λειτουργικά αυτόνοµους δρώντες, οργανισµούς 
και λειτουργικά συστήµατα14.  

 

Οι θεωρίες της διακυβέρνησης ενδιαφέρονται πρωτίστως για ένα εκτεταµένο εύρος κοινωνικών 
τρόπων κοινωνικού συντονισµού παρά µε στενά πολιτικούς (κυριαρχικούς, δικαιοπολιτικούς, 

γραφειοκρατικούς) τρόπους κοινωνικής διοργάνωσης. Πρόκειται για το πρότυπο που είναι γνωστό ως 
δίκτυα πολιτικής. Εάν λοιπόν υπάρχει καινοτοµία στην έννοια της διακυβέρνησης, τότε αυτή είναι η 

έµφαση στις διαδικασίες αντί στους θεσµούς (Jessop, 2004). 

 

Η προσέγγιση των δικτύων είναι σχετικά νέα και φαίνεται να παρέχει µακροπρόθεσµη σταθερότητα 
σε ένα διαρκώς µεταβαλλόµενο περιβάλλον. Στην πραγµατικότητα µάλιστα, η θεωρητική προσέγγιση 
των δικτύων πολιτικής, ξεκίνησε ως µια κριτική θεώρηση της πλουραλιστικής και κορπορατιστικής 
σχολής15. Σύµφωνα µε την ανάπτυξη αυτής της θεωρίας, τα κράτη ακόµα και εάν δεν περιγράφονται 
ως κορπορατιστικά ή πλουραλιστικά δεν είναι ακριβώς τέτοια, αλλά παρουσιάζονται ποικιλίες 
ανάλογα µε τους τοµείς πολιτικής. Συνεπώς, η κατάταξη τους σε ένα από τα δύο πρότυπα εµπεριέχει 

                                                
14 B. Jessop, “Multi-level governance and multi-level meta-governance. Changes in the European 
Union as integral moments in the transformation and reorientation of contemporary statehood, Oxford 
University Press, 2004. 
15 D. Marsh, “The development of the Policy Network Approach”, Public Policy and Management, 
1998. 
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κατά πολύ την έννοια του λάθους. Η λογική των δικτύων από την άλλη, προσπαθεί να συλλάβει τις 
τοµεακές τοποθετήσεις που προκύπτουν εξαιτίας της διασποράς των πόρων και ικανοτήτων πολιτικής 
δράσης, µεταξύ δηµοσίων και ιδιωτικών δρώντων. 
 

Η εµφάνιση των διευρωπαϊκών δικτύων οφείλει πολλά στον θεσµικό ρόλο της Επιτροπής. Η Επιτροπή, 

στα πλαίσια του ρόλου της και των καθηκόντων της, αναλαµβάνει την νοµοθετική πρωτοβουλία, 

απευθύνεται σε διάφορες οµάδες. Οι τελευταίες τροφοδοτούν την Επιτροπή µε τις απαραίτητες 
πληροφορίες ώστε να σχεδιάσει την όποια νοµοθετική της πρωτοβουλία. Μπορεί να υποθέσει λοιπόν 
κανείς πως έτσι η Επιτροπή απευθύνεται σε διάφορους εταίρους και φυσικά, µεταξύ αυτών, και στις 

εθνικές κυβερνήσεις. Έτσι δηµιουργείτε ένα δίκτυο πολιτικής (Μηνάς, 2008). 

 

3.3 - Οι Οµάδες Συµφερόντων στην Ε.Ε. ως Πολιτικό Σύστηµα 
 

Οι κύριες σχολές ανάλυσης, δηλαδή ο νεολειτουργισµός, ο διακυβερνητισµός, και η σχολή της 
πολυεπίπεδης θεώρησης, συµφωνούν µεταξύ τους, πως οι οµάδες συµφερόντων δραστηριοποιούνται 
πολιτικά, εκεί όπου εδράζεται η εξουσία. Διαφωνούν όµως για το που εδράζεται η εξουσία στην Ε.Ε., 

γι’ αυτό και οι αναλύσεις τους για τη διαµεσολάβηση συµφερόντων διαφέρουν16.  

 

Σύµφωνα µε τον νεολειτουργισµό του Hass, οι εθνικές οµάδες συµφερόντων στρέφονται στους 
υπερεθνικούς θεσµούς ως µέσo για την επιτυχέστερη επιδίωξη των απαιτήσεων στο εθνικό επίπεδο 

(Eising, 2004). Αυτό συµβαίνει γιατί οι αρµοδιότητες των κρατών έχουν εκχωρηθεί ηθεληµένα υπέρ 

ενός οµοσπονδιακού κράτους. Έτσι, ο αριθµός των αλληλεπιδράσεων µεταξύ ιδιωτικού και δηµοσίου 
τοµέα στο επίπεδο της Ένωσης, όπως και η σηµασία των θεσµών της Ένωσης για τους οργανισµούς 
διαµεσολάβησης συµφερόντων αυξάνονται µε την πάροδο του χρόνου, ενώ οι αλληλεπιδράσεις στο 
εθνικό επίπεδο σταδιακά µειώνονται και χάνουν την σηµασία τους (Eising, 2004). 

 

Αντιθέτως, σύµφωνα µε τον διακυβερνητισµό είναι η διαπραγµατεύσεις µεταξύ των κρατών - µελών 
και τα αποτελέσµατα τους, τα οποία καθορίζουν την πορεία της ολοκλήρωσης. Οι εθνικές προτιµήσεις 
καθορίζονται και από τις διαβουλεύσεις µε τις επί µέρους εθνικές οµάδες συµφερόντων. Αυτό 
συµβαίνει γιατί ο εθνικός κοινωνικός ανταγωνισµός µεταξύ των οµάδων συµφερόντων καθορίζει τα 
αιτήµατα και οι κυβερνήσεις τα συναρθρώνουν και ως καταπιστευµατοδόχοι, τα προωθούν στο 
επίπεδο της Ένωσης. Οι οργανώσεις συµφερόντων δεν δραστηριοποιούνται στο επίπεδο της Ένωσης, 
καθώς ο φιλελεύθερος διακυβερνητισµός δεν θεωρεί πως δηµιουργείται ένας νέος πολιτικός χώρος µε 
την ολοκλήρωση. 

                                                
16 R. Eising, “Multilevel Governance and Business Interests in the European Union, Governance, vol. 
17, 2004. 
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Τέλος, στην πολυεπίπεδη θεώρηση, η πολυπλοκότητα του συστήµατος, προσφέρει στους ιδιωτικούς 
δρώντες ποικίλα σηµαία πρόσβασης (Eising, 2004). Βέβαια, η πρόσβαση εξαρτάται από το τι 
προσφέρει αυτός που την επιζητά. Σηµαντικός παράγοντας είναι η πληροφορία και κάθε θεσµός 
(κοινοτικός ή εθνικός) ζητά διαφορετικές πληροφορίες από κάθε οµάδα. Γενικότερα, οι οµάδες 
προσπαθούν να προσεγγίσουν τους δηµοσίους θεσµούς σε όλα τα επίπεδα, µε αποτέλεσµα η 
πολυεπίπεδη θεώρηση να υπαινίσσεται πληθώρα αλληλεπιδράσεων µεταξύ των ιδιωτικών και των 
δηµοσίων δρώντων, τόσο στο εθνικό όσο και στο επίπεδο της Ένωσης (Eising, 2004). 

 

Στην πραγµατικότητα, ο θεωρητικός και πραγµατικός τρόπος διαµεσολάβησης των συµφερόντων, 
όπως και η θεωρητική πρόσληψη του τρόπου λειτουργίας της Ε.Ε. και των σχέσεων της µε τα κράτη 
- µέλη επηρεάζουν τον τρόπο µε τον οποίο δοµούνται τα πρότυπα για την ανάλυση της (Eising, 2004). 

Τελικά, αυτό που παρουσιάζει ενδιαφέρον είναι πως τα κράτη µέλη της Ένωσης δεν ακολουθούν όλα 
το ίδιο πρότυπο διαµεσολάβησης συµφερόντων, αλλά συναντώνται και οι τρεις, µείζονες τρόποι. 
 

4.1 - Ευρωπαϊκές Οργανώσεις Έκφρασης Ναυτιλιακών Συμφερόντων 
 
Η προσπάθεια των ναυτιλιακών συµφερόντων να επηρεάσουν την διαµόρφωση των πολιτικών που 
τους αφορούν, στο επίπεδο της Ένωσης, συνέβη πολύ νωρίς. Για τους πλοιοκτήτες µάλιστα, λίγα 
χρόνια µετά την ίδρυση της τότε Ευρωπαϊκής Οικονοµικής Κοινότητας (1962) (Θεοδωρόπουλος et al., 

2006). Στον χώρο των ναυτιλιακών συµφερόντων, δεν ανήκουν βέβαια µόνο αυτά της πλοιοκτησίας, 
αλλά επίσης η ναυτεργασία, οι ναυλωτές, η λιµενική βιοµηχανία και οι ναυλοµεσίτες.  

 

Η αµεσότητα στην προσπάθεια των οµάδων συµφερόντων να διαµορφώσουν την Ευρωπαϊκή 
Ναυτιλιακή Πολιτική και ιδιαιτέρως του εφοπλισµού µε τα επαρκέστερα κεφάλαια, οφείλεται στο ότι 
ήταν εξαρχής προετοιµασµένος για φράση στο θεσµικό σύστηµα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Ως µέλος 
µιας παγκοσµιοποιηµένης βιοµηχανίας, διέθετε ήδη την υποδοµή, την τεχνογνωσία, τους τρόπους 
έκφρασης κ.λ.π. για την δραστηριοποίηση στον ευρωπαϊκό χώρο. Ταυτόχρονα, ο χώρος της 
πλοιοκτησίας παραµένει ο πλέον ισχυρός και διαχρονικά ο πιο αποτελεσµατικός χάρις την δυνατότητα 

άσκησης πίεσης µέσω της κινητικότητας κεφαλαίου - της δυνατότητας δηλαδή να αλλάζει τη 
νηολόγηση ενός πλοίου χωρίς κόστος, σε περίπτωση διαµόρφωσης ενός µη - επιθυµητού θεσµικού 
πλαισίου (Θεοδωρόπουλος et al., 2006). 

 

Οι κύριες σχολές ανάλυσης της Ε.Ε. (νεολειτουργισµός, διακυβερνητισµός, σχολή της πολυεπίπεδης 
θεώρησης) που αναλύσαµε στο κεφάλαιο 2.1, τονίζουν το ρόλο των οργανώσεων έκφρασης 
συµφερόντων ώστε να επηρεάσουν το περιεχόµενο των Ευρωπαϊκών πολιτικών για την ναυτιλία. Οι 
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περισσότερες αποτυχίες παραγωγής πολιτικής, για παράδειγµα οι δυσκολίες απελευθέρωσης των 
θαλάσσιων µεταφορών (1986) ή η αποτυχία υιοθέτησης του ευρωπαϊκού νηολογίου Euros (1996) 

έχουν αποδοθεί εν µέρει στην ισχυρή πίεση συγκεκριµένων οικονοµικών συµφερόντων 
(Θεοδωρόπουλος et al., 2006).  

 

Ταυτόχρονα, όταν η Ε.Ε. αναλύεται ως ένα φιλελεύθερο διακυβερνητικό πείραµα, ως ένα πολυεπίπεδο 
διακυβερνητικό σύστηµα, ως ένα ρυθµιστικό κράτος ή ως ένα µετά - πλουραλιστικό πολιτικό σύστηµα 
(Θεοδωρόπουλος et al., 2006), όπου οι υπεύθυνοι για τη λήψη αποφάσεων, λαµβάνουν ενεργά υπόψιν 
τα αντικρουόµενα οικονοµικά συµφέροντα, η συµβολή των οργανώσεων έκφρασης κοινωνικών, 

οικονοµικών και πολιτικών συµφερόντων, όχι µόνο δεν µπορεί να αγνοηθεί αλλά οι πρωτοβουλίες της 
Ε.Ε. θεωρούνται ως αποτελέσµατα των αποφάσεων των κρατών - µελών να αντιδράσουν συλλογικά 
στις παγκόσµιες οικονοµικές αλλά και πολιτικές πιέσεις που ασκούνται στην ευρωπαϊκή ναυτιλία 
(Cafruny, 1987). 

 

Εξετάζοντας κανείς την σχέση που ανέπτυξε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή µε τις οµάδες συµφερόντων, 
παρατηρεί κανείς µια σχέση αµφίδροµη, η οποία άρχισε ήδη να διαφαίνεται από τα τέλη της δεκαετίας 
του ’90. Η ίδια η Επιτροπή προσπάθησε να ενισχύσει την άνοδο των οµάδων συµφερόντων, 
ενθαρρύνοντας σε ευρωπαϊκό επίπεδο την δηµιουργία οµάδων από απλούς πολίτες. (Mahoney, 2004), 

ενισχύοντας έτσι ακόµα περισσότερο την ευρωπαϊκή οδό έναντι της εθνικής. Ακριβώς αυτή η 
µεταφορά περισσότερων θεσµικών δραστηριοτήτων και ευθυνών σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης, 
καθώς και µια σειρά αλλαγών στις θεσµικές διαδικασίες - όπως αυτές που µελετήσαµε στο κεφάλαιο 
2.2 - έδωσε ώθηση στην αύξηση των οµάδων συµφερόντων (Broscheid and Coen, 2003). Στη διάρκεια 
λοιπόν της δεκαετίας του ’80, οι ευρωπαϊκές οργανώσεις εκπροσώπησης των συµφερόντων του 
εφοπλισµού, των ναυλωτών και των εργατικών συνδικάτων, αναπτύσσουν τη δράση τους, µε 
διαφορετική όµως αποτελεσµατικότητα. Η αποτελεσµατικότητα αυτή εξαρτάται από τον 
προσανατολισµό τους, τα διαθέσιµα κεφάλαια, την ύπαρξη τεχνογνωσίας για δράση στον διεθνή χώρο 
κ.α. 
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Διάγραµµα 3.1 - Οικονοµικό Περιβάλλον και Δρώντες Παράγοντες στην Ευρωπαϊκή Ναυτιλιακή Πολιτική. 

Πηγή: Pallis, 2002. 

 

Με αρκετές οργανώσεις έκφρασης συµφερόντων να διαθέτουν επαρκή πληροφόρηση και 
εξειδικευµένη γνώση, ιδιαίτερα τεχνικά θέµατα, οι θεσµοί ζητούν συχνά τη συµβολή τους στη σύνταξη 
εκθέσεων, τις οποίες εν συνεχεία χρησιµοποιούν ως βάση πολιτικών πρωτοβουλιών. Αυτό συµβαίνει, 
όχι µόνο γιατί οι θεσµοί δεν διαθέτουν την απαραίτητη γνώση των πολυεθνικών πρακτικών 
συµπεριφοράς, αλλά γιατί στερούνται της εξειδικευµένης γνώσης, ενώ συχνά είναι υποστελεχωµένοι. 

Η γνώση αυτή που αντλούν οι θεσµοί από τις εξειδικευµένες οµάδες έκφρασης συµφερόντων 
χαρακτηρίζονται ως αγαθά πρόσβασης. 
 

Τελικά, οι εθνικές κυβερνήσεις των κρατών - µελών, τα οργανωµένα συµφέροντα και τα θεσµικά 
όργανα της Ε.Ε., θεωρούνται σηµαντικοί και αλληλοεξαρτώµενοι δρώντες παράγοντες που αναζητούν 
συµµαχίες και ισορροπίες, ώστε να προωθήσουν συλλογικές πολιτικές απαντήσεις στο µεταβαλλόµενο 
διεθνοποιηµένο οικονοµικό περιβάλλον (Θεοδωρόπουλος et al., 2006). Συµµετέχουν λοιπόν από 
κοινού σε ένα πολυδιάστατο παιχνίδι λήψης αποφάσεων που αναπτύσσεται σε µια σύνθετη και 

µεταβλητή και οργανωτική δοµή όµως η Ε.Ε. (Stevens, 2004). 
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Σε µια τέτοια δοµή, η δυνατότητα εξόδου που συχνά χρησιµοποιούν οι εφοπλιστικές οµάδες πίεσης 
ως διαπραγµατευτική ικανότητα, εάν και εφόσον είναι πραγµατική, δύναται να οδηγήσει το σύστηµα 
σε µερική ή ολική κατάρρευση.  

 

4.2 - Λειτουργία και Δομή των Ευρωπαϊκών Ομάδων Έκφρασης 

Ναυτιλιακών Συμφερόντων 
 

Δεν υπάρχει ένα κυρίαρχο πρότυπο λειτουργίας και δοµής των ευρωπαϊκών οργανώσεων έκφρασης 
ναυτιλιακών συµφερόντων. Τα µέλη, οι πόροι, η δοµή και η επιρροή καθενός από τις οµάδες 
ποικίλλουν, ενώ παρατηρούνται σηµαντικές παραλλαγές στην οργάνωση, την λειτουργία, την δοµή 
και τις µεθόδους αντιπροσώπευσης των ενδιαφερόντων ανά τοµέα και πολιτική. 

 

Σύµφωνα µε µια έρευνα που πραγµατοποίησε το 2006 ο Α. Πάλλης17 και στην οποία παρουσιάζει τη 
δοµή, τη λειτουργία, την στρατηγική και τη διακυβέρνηση των οργανωµένων ναυτιλιακών 
συµφερόντων στην Ε.Ε., το 2006 υπήρχαν 37 ευρωπαϊκές οργανώσεις έκφρασης ναυτιλιακών 
συµφερόντων. Η πλειοψηφία τους εκφράζει ναυτιλιακές βιοµηχανίες (30 οργανώσεις, 81%), µε τις 
υπόλοιπες να αποτελούν είτε συνδικάτα (4 συνδικάτα, 8%), είτε οργανώσεις που αντιπροσωπεύουν 
περιφέρειες της Ευρώπης µε αυξηµένο ενδιαφέρον για τις πολιτικές για τη ναυτιλία (3 οργανώσεις, 

8%). Σηµαντικό είναι είναι επίσης να αναφερθεί πως τέσσερις (4) από αυτές τις οργανώσεις 
αντιπροσωπεύουν φορείς που συνδέονται συλλογικά σε διεθνές επίπεδο, έχουν παρ’ όλα αυτά 
αναγνωρίσει τη σηµαντικότητα συλλογικής δράσης σε ευρωπαϊκό επίπεδο. 

 

Μερικές από τις οργανώσεις αυτές αντιπροσωπεύουν τις βιοµηχανίες που αποτελούν το κορµό των 
θαλάσσιων µεταφορών, π.χ. τους πλοιοκτήτες, τους ναυλωτές. τους φορτωτές, τους ναυλοµεσίτες, τις 
λιµενικές αρχές και τους πάροχους λιµενικών υπηρεσιών. 

 
Ευρωπαϊκές Οργανώσεις Έκφρασης Ναυτιλιακών Συµφερόντων 

Οργάνωση Τύπος Δομή Κράτη-μέλη Μέλη 

AMRIE (Alliance of Maritime Regions in Europe) ΝΠ ΣΣ 11 44 ΕΕ 

AMSI (Association of Marine Scientific Industries) ΕΝΒ ΑΣ 4 17 ΕΕ/ 1 

CEMT (Confederation of Europe Maritime Technology Societies) ΕΝΒ Ο 8 9 ΕΕ 

CECA (Community of European Shipyards Association) ΕΝΒ Ο 12 12 ΕΕ/ 2 

CLECAT (Laison Committee of European Forwarders) ΕΝΒ Ο 14 21 ΕΕ/ 5 

                                                
17 A.Pallis, “Maritime Interest Representation in the EU”, European Political Economy Review vol. 3, 
2005  
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Οργάνωση Τύπος Δομή Κράτη-μέλη Μέλη 

CRPM (Conference of Peripheral Maritime Regions) ΝΠ Ο 20 15 ΕΕ/ 6 

EAFPO (European Association of Fish Producer Organisations) ΕΝΒ Ο ΜΔ ΜΔ 

EBA (European Boating Association) ΕΝΒ Ο 14 22 ΕΕ/ 4 

EBU (European Barge Union) ΕΝΒ Ο 7 9 ΕΕ 

ECASBA (EC Association of Ship Brokers & Agents) ΕΝΒ Ο 20 21 ΕΕ/ 1 

ECSA (European Community Shipowners Association) ΕΝΒ Ο 15 15 ΕΕ/ 1 

EFIP (European Federation of Inl & Ports) ΕΝΒ Σ 11 17 ΕΕ/ 8 

EHMC (European Harbour Masters Committee) Σ Ο 19 94 ΕΕ/ 15 

EIA (European Intermodal Association) ΕΝΒ ΑΣ 20 81 ΕΕ/ 4 

ELLA (European Liner Affairs Association) ΕΝΒ ΑΣ 24 24 Ν.Ε 

EMEC (European Marine Equipment Council) ΕΝΒ Ο 8 10 ΕΕ/ 2 

EMF (European Metalworkers Association)  Ο ΜΔ 65 ΕΕ 

EMPA (European Maritime Pilots Association) Σ Ο ΜΔ ΥΔΟ 

ESC (European Shippers Council) ΕΝΒ Ο 9 9 ΕΕ/ 3 

ESPO (European Sea Port Organisation) ΕΝΒ Ο 20 20 ΕΕ/ 3 

ETA (European Tug owners Association) ΕΝΒ ΣΣ 70 13 ΕΕ/ 3 

ETF (European Transport workers Federation) Σ Ο 25 215 ΕΕ/ 
15 

ETTC (European Towing Tank Community) ΕΝΒ ΣΣ ΜΔ ΥΔΟ 

EUDA (European Dredging Association) ΕΝΒ ΑΣ 9 11 ΕΕ/ 9 

EURACS (European Association of Classification Societies) ΕΝΒ ΑΣ 3 ΥΔΟ 

EURMIG (European Recreational Marine Industry Group) ΕΝΒ Ο 16 ΥΔΟ 

EUROGIF (European Oil & Gras Innovation Forum) ΕΝΒ ΣΣ 5 10 ΕΕ/ 5 

EUROPECHE (Association of National Organisations of Fishing 
Enterprises) 

ΕΝΒ Ο ΜΔ ΜΔ 

EUROPIA (European Petroleum Industry Assocation) ΕΝΒ ΑΣ 0 20 Π/Ε 

FEAP (Federation of European Aquaculture Producers) ΕΝΒ Ο 20 19 ΕΕ/ 2  

FEMAS (Federation of European Maritime Associations of Surveyors 
& Consultants) 

ΕΝΒ Ο 8 9 ΕΕ 

FEPORT (Federation of European Ports Private Operators) ΕΝΒ Ο 13 13 ΕΕ 

HELCOM (Baltic Marine Environment Protection Com) ΝΠ Ο 8 8 ΕΕ/ 1 
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Οργάνωση Τύπος Δομή Κράτη-μέλη Μέλη 

IAMI (EU) (Organisation of Maritime Institutes of the EU) ΕΝΒ ΑΣ ΜΔ ΥΔΟ 

IIMS (EU) (International Institute of Marine Surveyors) ΕΝΒ ΑΣ ΜΔ ΥΔΟ 

INE (Inl & Navigation Europe) ΕΝΒ ΣΣ 66 ΕΕ 

OCEAN (Organisation of European Community Ship Suppliers) ΕΝΒ Ο 12 12 ΕΕ/ 1 

 
Πηγή: A. Pallis, “Maritime Interest Represention in the EU”, 2005 

 

όπου: 

• ΕΝΒ = Εκπροσώπηση Ναυτιλιακής Βιοµηχανίας; Σ = Συνδικάτο; ΝΠ = Ναυτιλιακή Περιφέρεια; 

• ΑΣ = Άµεση συµµετοχή µελών; Ο = Οµοσπονδία Εθνικών Ενώσεων; ΣΣ = Συνδυασµός άµεσης 
συµµετοχής και συµµετοχής ενώσεων; 

• ΜΔ = Μη Διαθέσιµα Στοιχεία 

• Ν.Ε = Ναυτιλιακή Εταιρεία 

• Π/Ε = Πολυεθνική Εταιρεία 

• ΥΔΟ = Υποεπιτροπή διεθνούς οργάνωσης 
 

Οι Ευρωπαϊκές οµοσπονδίες εθνικών ενώσεων αποτελούν το προτιµώµενο µοντέλο οργάνωσης 
ναυτιλιακών συµφερόντων (26 οργανώσεις, 68%) ενώ συχνά στις οµοσπονδίες συµµετέχουν ως µέλη 
και ενώσεις από τις συνδεδεµένες µε την Ε.Ε. χώρες - π.χ. Νορβηγία. 

 

Η αµέσως επόµενη προτιµώµενη δοµή οργάνωσης, αποτελεί η άµεση συµµετοχή των µελών (7 

οργανώσεις, 21%), ενώ ακολουθούν οι ενδιάµεσες περιπτώσεις, όπου συµµετέχουν ταυτόχρονα και οι 
εθνικές ενώσεις και απευθείας µέλη (4 οργανώσεις, 11%). Βέβαια, οι ευρωπαϊκές οµοσπονδίες 
αποτελούν την πιο συνηθισµένη µορφή, αφού προσφέρουν ευκαιρίες να διαµορφωθούν 
πανευρωπαϊκές συλλογικές θέσεις, µέσω της εθνικής εκπροσώπησης συµφερόντων. 
 

Οι Βρυξέλλες αποτελούν την τοποθεσία εγκατάστασης για παραπάνω από τις µισές ευρωπαϊκές 
οργανώσεις έκφρασης ναυτιλιακών συµφερόντων (55%) αφού µε τον τρόπο αυτό, διευκολύνεται η 
τακτική επαφή µε τα θεσµικά όργανα. Ακολουθεί το Λονδίνο ως ναυτιλιακό και εµπορικό κέντρο 
καθώς αποτελεί, µεταξύ άλλων, και την έδρα του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (International 

Maritime Organisation - IMO). 

 

Ιδιαίτερα σηµαντικό ρόλο για την τοποθεσία εγκατάστασης των οργανώσεων έκφρασης ναυτιλιακών 
συµφερόντων, φαίνεται να παίζει η χιλιοµετρική απόσταση από την Βελγική πρωτεύουσα, αφού 

φαίνεται πως η εγγύτητα των Βρυξελλών ενισχύει τη διαδικασία άσκησης πιέσεων στα θεσµικά 
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όργανα της Ε.Ε. Γι’ αυτό το λόγο, συνολικά το 67% των Ευρωπαϊκών οργανώσεων έκφρασης 
ναυτιλιακών συµφερόντων βρίσκονται εγκατεστηµένες σε απόσταση µικρότερη των δύο ωρών από τα 
θεσµικά όργανα της Ε.Ε. Την πεποίθηση αυτή ενισχύει το γεγονός πως δώδεκα (12) οργανώσεις 
µετεγκατέστησαν τις γραµµατείες τους µε σκοπό να βρίσκονται εγγύτερα των θεσµών, παρά την 
βελτίωση των νέων τεχνολογιών επικοινωνίας. 
 

Ο Α. Πάλλης, παρατηρεί επίσης πως όλες οι οργανώσεις διαθέτουν µόνιµη γραµµατεία, απασχολώντας 
κατά µέσο όρο 3-4 εργαζόµενους - αριθµός κοντά στον αντίστοιχο µέσο των υπολοίπων οµάδων 
συµφερόντων της Ε.Ε. Στην δε περίπτωση των οµάδων έκφρασης ναυτιλιακών συµφερόντων, η 

διαδικασία λήψης αποφάσεων στηρίζεται κυρίως στην ύπαρξη εξειδικευµένων επιτροπών (68,4%) ή 
οµάδων εργασίας (57,9%), οι οποίες υπόκεινται στην Γενική Συνέλευση της εκάστοτε οµάδας. 

 

Ανεξάρτητα από το οργανωτικό σχήµα λήψης αποφάσεων που ακολουθούν οι οµάδες πίεσης, η 
ύπαρξη οικονοµικών πόρων αποτελεί κρίσιµο παράγοντα που επιτρέπει στις οργανώσεις να 
εκφράσουν αποτελεσµατικά τα συµφέροντα που εκπροσωπούν (Coen & Dunnether, 2003). Σύµφωνα 
µε την έρευνα, το 2006, υπήρχαν έξι (6) τουλάχιστον οµάδες εκπροσώπησης ναυτιλιακών 
συµφερόντων (26%) µε ετήσιο προϋπολογισµό µεγαλύτερο των € 500.000. Η πλειοψηφία των 
οργανώσεων (περίπου 40%) φέρεται να είχε προϋπολογισµό µεταξύ πενήντα (50) και πεντακοσίων 
(500) χιλιάδων ευρώ, ενώ µόνο µια στις πέντε (περίπου 20%) φαίνεται να διέθετε προϋπολογισµό 
λιγότερο από € 50.000 ετησίως. 

 

 

4.3 - Στρατηγική των Ευρωπαϊκών Ομάδων Έκφρασης Ναυτιλιακών 

Συμφερόντων 
 

Ο συνηθέστερος στόχος των οµάδων ναυτιλιακών συµφερόντων είναι η Ευρωπαϊκή Επιτροπή. 

Χαρακτηριστικά, σύµφωνα µε το Α. Πάλλη, µια στις πέντε (1/5) οργανώσεις διατηρεί καθηµερινή 
επαφή µε υπαλλήλους της Επιτροπής, ενώ µια στις δύο (1/2) τουλάχιστον εβδοµαδιαία. Αυτό 
συµβαίνει γιατί η Επιτροπή αντιπροσωπεύει µια µικρή, αλλά σχετικά ανοικτή δοµή που επιζητά την 
επαφή µε οµάδες συµφερόντων, στην προσπάθεια της για να ανάπτυξη περιεκτικών πολιτικών 
προτάσεων. 

 

Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο αποτελεί το δεύτερο θεσµικό όργανο στο οποίο εστιάζουν τα οργανωµένα 
ναυτιλιακά συµφέροντα. Χαρακτηριστικά, το 37% των οργανώσεων διατηρούν µια εβδοµαδιαία 
επαφή µε τουλάχιστον µια από τις επιτροπές του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου - συνήθως την 
Ευρωπαϊκή Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή ή την Επιτροπή των Περιφερειών.  
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Αντιθέτως, οι οµάδες ναυτιλιακών συµφερόντων δεν καταφεύγουν συχνά στο Συµβούλιο των 
Υπουργών, κυρίως χάρις την µυστικοπάθεια που το χαρακτηρίζει. Ο Α. Πάλλης αναφέρει 
χαρακτηριστικά πως το 53% των οργανώσεων διατηρεί σπάνιες επαφές µε τον συγκεκριµένο 
οργανισµό, ενώ το 32% τον αγνοεί. Εξάλλου το Συµβούλιο των Υπουργών αποτελείτε από τις εθνικές 
κυβερνήσεις και είναι πιθανότερο τα συµφέροντα να χρησιµοποιήσουν τον εθνικό δρόµο προς τις 
Βρυξέλλες (Calingeart, 1943) προκείµενου να επιχειρήσουν - ως τελευταία ευκαιρία - να επηρεάσουν 
το περιεχόµενο µιας πολιτικής πρότασης. 
 

Τέλος, όπως είδαµε και στο Κεφάλαιο 3.1.2, οι οµάδες συµφερόντων ανέπτυξαν δίκτυα πολιτικής για 
να προωθούν αποτελεσµατικά τις θέσεις τους και να πληροφορούνται. Με αυτόν τον καινοτόµο τρόπο 
διακυβέρνησης, οι οµάδες επισυνάψαν ανεπίσηµες σχέσεις µε τα θεσµικά όργανα της Ε.Ε. και κυρίως 
µε τους εργαζόµενους σε αυτά, δηµιουργώντας έτσι προβλήµατα διαφάνειας. Τα προβλήµατα αυτά, 

σε συνδυασµό µε την αύξηση των οµάδων συµφερόντων στη δεκαετία του ’90, αποτέλεσαν κίνητρο 
για την προώθηση από την Επιτροπή ενός σχεδίου κανόνων για τη διακυβέρνηση της Ε.Ε., η οποία 
καθορίζει - µεταξύ άλλων - τις σχέσεις του συνόλου των δρώντων παραγόντων (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 

2001). 

 

 

 

 

4.4 - Σχέση ανάμεσα στην Επιτροπή και τις Ομάδες Έκφρασης 
Ναυτιλιακών Συμφερόντων 

 
Η Επιτροπή είναι το πολιτικά ανεξάρτητο θεσµικό όργανο το οποίο εκπροσωπεί και προασπίζει τα 
συµφέροντα της Ε.Ε. στο σύνολο της. Σκοπός της είναι να εξασφαλίζει τον προγραµµατισµό και την 
εφαρµογή των Κοινοτικών πολιτικών, να εκτελεί τον προϋπολογισµό και να διαχειρίζεται τα κοινοτικά 
προγράµµατα. Για το λόγο αυτό δεν υπάρχει αµφιβολία ότι, διοικητικά τουλάχιστον, η Επιτροπή δρα 
ευέλικτα, αποτελεσµατικά και συνήθως µε απόλυτη διαφάνεια. 

 

Το γεγονός πως η Επιτροπή αποτελεί µια ανοικτή και ευέλικτη δοµή, σε συνδυασµό µε τον κεντρικό 
ρόλο που διαδραµατίζει στις εξελίξεις σε επίπεδο Ε.Ε. - ως το θεσµικό όργανο το οποίο έχει την 
ευθύνη για την εισήγηση των προτάσεων ενώ αποτελεί σηµείο εκκίνησης όλων των πολιτικών 
πρωτοβουλιών στην Ε.Ε. (Alexopoulos, 2000) - θέτει την Επιτροπή πρώτο στόχο των οµάδων πίεσης 
(Greenwood, 2003). 
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Ελλείψει εσωτερικών πόρων, µε περιορισµένο προϋπολογισµό και µε απαραίτητη την εξειδικευµένη 
γνώση και τεχνογνωσία για την υλοποίηση πρωτοβουλιών µε τη µορφή κατευθυντήριων γραµµών 
(Λευκή ή Πράσινη Βίβλος), οι αξιωµατούχοι της Επιτροπής, απευθύνονται σε ποικίλους εταίρους για 
να αντλήσουν πληροφορίες. Σε αυτό ακριβώς το πλαίσιο, παρουσιάζεται πρόσφορο έδαφος για την 
ανάπτυξη στρατηγικών lobbying (Charrad, 2006). Στην προσπάθεια αυτή της εκπόρευσης 
πρωτοβουλίας, σηµαντικό ρόλο παίζει η πληροφορία, η οποία ανάγεται σε διαπραγµατεύσιµο και κατά 
κάποιον τρόπο εµπορεύσιµο αγαθό. 

 

Για τις οµάδες συµφερόντων αντιστοίχως, η συµµετοχή στις συµβουλευτικές επιτροπές της 

Ευρωπαϊκής Επιτροπής, αποτελούν ένα σηµαντικό στοιχείο πρόσβασης. Η συµµετοχή σε αυτές τις 
επιτροπές, επιτρέπει στα συµφέροντα να συµµετάσχουν στη διαµόρφωση πολιτικής από το αρχικό 
στάδιο και να επηρεάσουν τη γενικότερη κατεύθυνση. Γι’ αυτό άλλωστε και η Επιτροπή αποτελεί την 
πρώτη στάση των οµάδων συµφερόντων για την άσκηση πίεσης και την διαµόρφωση πολιτικής. 
Γεγονός που µπορεί κανείς να αντιληφθεί εάν παρατηρήσει τη διαδικασία λήψης αποφάσεων µε τη 
µέθοδο της συναπόφασης που παρουσιάζεται στο διάγραµµα 3.2. 

 

Ταυτόχρονα, µέσω τις διαδικασίας συνδιαλλαγής εξειδικευµένης γνώσης και τεχνογνωσίας, η 
Επιτροπή δύναται να εκκινήσει και να υλοποιήσει επιτυχώς µια νοµοθετική πρωτοβουλία. Πρόκειται 
λοιπόν για µια διαδικασία αµφίδροµη. Αυτό σηµαίνει πως το που, πότε και πόσες συµβουλευτικές 
επιτροπές θα συστηθούν, δεν εξαρτάται µόνο από τη θέληση της Επιτροπής, αλλά και από την ίδια τη 
δράση των οµάδων συµφερόντων (Mahoney, 2004). 
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Διάγραµµα 3.2 - Διαδικασία λήψη αποφάσεων στην Ε.Ε. µε τη διαδικασία της συναπόφασης. 
Πηγή: O’ Connor, 1997 

 

4.5 - Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και οι Ομάδες Συμφερόντων 
 

Ο ρόλος του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου στην αρχική του µορφή ήταν αναµφισβήτητα ιδιαίτερα 
περιορισµένος. Ωστόσο, από το χρονικό σηµείο από το οποίο έχουµε και την πρώτη άµεση εκλογή 
των µελών του (1979) το Κοινοβούλιο αρχίζει να αποκτά προοδευτικά µεγαλύτερη ισχύ, ιδιαίτερα 
µέσα στο ευρύτερο πλαίσιο της προσπάθειας να περιορισθεί το έλλειµµα δηµοκρατικότητας, το οποίο 
χαρακτηρίζει την Ε.Ε. (Θεοδωρόπουλος, 2006). Ιδίως από το 1993 και έπειτα, η ισορροπία συνέχισε 
να αλλάζει µε εντονότερους ρυθµούς, µε περισσότερες εξουσίες να ανατίθονται στο Ευρωπαϊκό 
Κοινοβούλιο, το οποίο κατά τη διάρκεια της εποχής λήψης αποφάσεων µε τη διαδικασία της 
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συνεργασίας, είχε την δυνατότητα και µόνο υπό ορισµένες συνθήκες να θέτει τα θέµατα υπό συζήτηση 
(Tsebelis, 1995). Με την εφαρµογή της διαδικασίας συναπόφασης (1993) - που παρουσιάζεται στο 
διάγραµµα 3.2 - και µε την µετέπειτα επέκταση της εφαρµογής της18 (1997), είχε πια στη διάθεση του 
ένα τρόπο ώστε να αυξήσει δυναµικά τις εξουσίες του και τη δυναµική του εντός των δοµών της Ε.Ε. 

(Tsebelis, 1995).  

 

Ιδιαίτερα µέσω της διαδικασίας συναπόφασης 2, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο απέκτησε νέα δυναµική, 

γεγονός το οποίο αντιλήφθηκαν άµεσα οι οµάδες συµφερόντων. Για το λόγο αυτό άλλωστε κινήθηκαν 
ώστε να αποκτήσουν σχέσεις µε το συγκεκριµένο θεσµικό όργανο της Ε.Ε. (Τσιώτσης, 2007), 

φτάνοντας στο σήµερα, όπου οι λοµπίστες το προσεγγίζουν σε µεγαλύτερο βαθµό από ποτέ άλλοτε 
(Wessels, 2000). 

 

Με την εφαρµογή της συναπόφασης 2, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο έχει την αρµοδιότητα να 
τροποποιεί, να επανεξετάζει και τελικά να εγκρίνει νοµικά της προτάσεις της Επιτροπής. Πιο 
συγκεκριµένα, και σύµφωνα µε το διάγραµµα 3.2, εφόσον η Επιτροπή καταθέτει τις προτάσεις της, το 
Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο κάνει µια πρώτη ανάγνωση και στέλνει τα πορίσµατα του στο Συµβούλιο 
των Υπουργών. Το συµβούλιο, αφού µελετήσει και τροποποιήσει τις προτάσεις, τις ξαναστέλνει για 
έλεγχο στην Ευρωβουλή, η οποία κάνει τις αναγκαίες τροποποιήσεις και προτάσεις και τις προωθεί 
ξανά στην Επιτροπή, η οποία καταθέτει µε τη σειρά της για δεύτερη φορά τις προτάσεις της στο 
Συµβούλιο. Οι οµάδες συµφερόντων έχουν λοιπόν κατανοήσει πως το Ευρωπαϊκό σύστηµα 
χαρακτηρίζεται από πολλαπλά σηµεία πρόσβασης, µε δυνατότητα παρέµβασης σε καθ’ ένα από τα 
στάδιο της διαδικασίας συναπόφασης, ενώ το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο προσφέρει ήδη δύο σηµεία 
πρόσβασης για τις οµάδες αυτές. 
 

Το Ευρωκοινοβούλιο επιθυµεί την σύναψη σχέσεων µε τις οµάδες συµφερόντων γιατί, όπως και η 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή, αποκτά πρόσβαση σε πληροφορίες (αγαθά πρόσβασης). Στην περίπτωση του 
Ευρωκοινοβουλίου αυτές δεν θα είναι τεχνογνωσία και εξειδικευµένη γνώση, αφού η νοµοθετική 

πρωτοβουλία της Επιτροπής θα είναι τεχνικώς λεπτοµερής. Το Κοινοβούλιο ενδιαφέρεται 
περισσότερο να αποκτήσει πρόσβαση στην ευρωπαϊκή κοινή γνώµη και την εγχώρια κοινή γνώµη 

(Bowen, 2003). Αυτό συµβαίνει γιατί εκφράζοντας τους Ευρωπαϊους πολίτες, το Κοινοβούλιο 
ενδιαφέρεται για την επίδραση της πρότασης πολιτικής σε διευρωπαϊκό επίπεδο. Συνεπώς ο τύπος της 
πληροφορίας που αξιολογεί κατά κύριο λόγο είναι το Ευρωπαϊκό Ευρύτερο συµφέρον (Bowen, 2003). 

 

                                                
18 Η διαδικασία συναπόφασης 2, αποτελεί εξέλιξη της διαδικασίας της συναπόφασης. Θεσπίστηκε ως 
διαδικασία µε την αναθεωρητική Συνθήκη του Amsterdam, 1997 
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Με αυτόν τον τρόπο, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο έχει στη διάθεση του πληροφορίες, οι οποίες 
ενδιαφέρουν τόσο το ίδιο το θεσµικό όργανο, όσο και τον καθένα Ευρωβουλευτή ξεχωριστά. Είναι 
λογικό άλλωστε να ενδιαφέρει η άποψη της κοινής γνώµης της εκλογικής του περιφέρειας, καθώς οι 
Ευρωβουλευτές - δρώντας ορθολογικά - επιδιώκουν την επανεκλογή τους. 
 

Σηµαντικό είναι επίσης να αναφερθεί πως για τις οµάδες άσκησης πίεσης στην Ευρωβουλή, σηµαντικό 
ρόλο παίζει ο εισηγητής. Ο εισηγητής είναι ένα µέλος της επιτροπής της Ευρωβουλής, ο οποίος είναι 
υπεύθυνος για την εξέταση των νέων µέτρων και της υποβολής των σχετικών εκθέσεων. Ο εισηγητής 
είναι αυτός που εν τέλει θα κάνει τις τελικές τροποποιήσεις σε ένα σχέδιο νόµου, και πιθανώς 

αργότερα το καταθέσει στην Ε.Ε. για επανεξέταση. Γίνεται λοιπόν σαφές πως οι άνθρωποι του 
lobbying οφείλουν να επικεντρωθούν και στον εισηγητή, εάν θέλουν να επηρεάσουν τις νοµοθετικές 
διατάξεις (O’ Connor, 1997). 

 

Τέλος, αυτό που γνωρίζουν οι παράγοντες των οµάδων συµφερόντων είναι ο διαφορετικός βαθµός 
αποδοχής της εκάστοτε εθνικής βουλής. Υπάρχει δηλαδή έντονος βαθµός διαφοροποίησης µεταξύ 
χωρών του Βορρά και Νότου, στην εξοικείωση τους µε τη διαδικασία του lobbying. Για παράδειγµα, 

στο Ηνωµένο Βασίλειο το lobbying στους τοµείς των δηµοσίων σχέσεων είναι περισσότερο 
διαδεδοµένο από ότι στη Γερµανία ή τις Λατινικές χώρες. Επίσης, τα συντηρητικά κόµµατα είναι 
περισσότερο ανοικτά στο να συµµετέχουν σε οµάδες συµφερόντων και να συνεργαστούν µαζί τους 
από ότι τα σοσιαλιστικά, τα δηµοκρατικά και τα οικολογικά κόµµατα (Lehmann, 2003). Γι’ αυτό 
άλλωστε επιδιώκουν την ανάπτυξη σχέσεων µε οµοσπονδιακά όργανα και θεσµούς. 

 

4.6 - Το Συμβούλιο των Υπουργών και οι Ομάδες Συμφερόντων 

 
Το Συµβούλιο της Ε.Ε., όπου συµµετέχουν οι αρχηγοί των κρατών - µελών, αποτελεί το κύριο θεσµικό 
όργανο µε αρµοδιότητες λήψης πολιτικών αποφάσεων της Ε.Ε. και αντιπροσωπεύει τα εθνικά 
συµφέροντα (Θεοδωρόπουλος et al., 2006). Αν και η Επιτροπή κατέχει το αυτοδίκαιο δικαίωµα της 
πολιτικής πρωτοβουλίας, το Συµβούλιο µπορεί επίσης να ζητήσει από την Επιτροπή την σύνταξη 
προτάσεων. Το Συµβούλιο της Ε.Ε. είναι δοµηµένα σε τοµεακά συµβούλια υπουργών, τα οποία 

απαρτίζονται από εκπροσώπους - ένας από κάθε κράτος - µέλος. Ο εκπρόσωπος είναι αυτός που έχει 
την εξουσία να δεσµεύει το εκάστοτε κράτος - µέλος ασκώντας το δικαίωµα ψήφου (Europa, 2010). 

Το Συµβούλιο των Υπουργών Μεταφορών είναι υπεύθυνο για τη διαµόρφωση της Κοινής Πολιτικής 
Μεταφορών, ενώ αποτελεί το στόχο των οµάδων ναυτιλιακών συµφερόντων όταν επιθυµούν να 
ασκήσουν πίεση στο Συµβούλιο των Υπουργών. Η προεδρία του Συµβουλίου ασκείτε εκ περιτροπής 
από κάθε κράτος - µέλος της Ε.Ε. και για περίοδο έξι (6) µηνών, σύµφωνα µε µια προκαθορισµένη 
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σειρά. Το κράτος - µέλος που βρίσκεται στην προεδρία, είναι αρµόδιο για την προετοιµασία της 
ηµερήσιας διάταξης του Συµβουλίου και την επιλογή των θεµάτων που συζητούνται.  
 

Το lobbying στο Συµβούλιο των Υπουργών αποτελεί το δυσκολότερο εκ των τριών, δεδοµένου ότι η 
πρόσβαση στα µέλη του Συµβουλίου βρίσκεται στις εθνικές κυβερνήσεις. Για τον λόγο αυτό, το 
lobbying στο Συµβούλιο θεωρείτε το περισσότερο δαπανηρό, χάρις στο γεγονός του ό,τι οι εθνικοί 
εµπειρογνώµονες δεν εδράζουν στις Βρυξέλλες αλλά στα κράτη - µέλη. Συνεπώς, µόνο οι ισχυρές και 
οικονοµικά εύρωστες οργανώσεις έκφρασης συµφερόντων µπορούν να ασκήσουν πίεση στο 
Συµβούλιο, µέσω ενός καλά αναπτυγµένου δικτύου επαφών σε κάθε µια από τις πρωτεύουσες των 

κρατών - µελών και στις Βρυξέλλες (Lehmann, 2003). 

 

Το Συµβούλιο αποτελεί τον πλέον διακυβερνητικό θεσµό της Ένωσης. Τα κράτη - µέλη 
διαπραγµατευόµενα την προς υιοθεσία πολιτική είναι απαραίτητο να γνωρίζουν το εθνικό ευρύτερο 
συµφέρον για να παρουσιάσουν τις εθνικές θέσεις προς διαπραγµάτευση. Εν τούτοις, καθώς σκοπός 
δεν είναι η σύγκρουση µεταξύ των κρατών - µελών, υπάρχει ενδιαφέρον και για το ευρωπαϊκό ευρύτερο 
συµφέρον. Το ενδιαφέρον του για τεχνογνωσία από την άλλη, είναι ιδιαίτερα µειωµένο. Γι΄ αυτό 
άλλωστε αποτελεί και το δυσκολότερα προσεγγίσιµο όργανο της Ευρώπης, µε ιδιαίτερα µικρή 
επιθυµία για ανάπτυξη σχέσεων µε τις οµάδες συµφερόντων. Συνοψίζοντας, ο κρίσιµος πόρος και η 
ιεράρχηση των απαραίτητων πληροφοριών σε κάθε θεσµό ώστε να ανταλλαγούν µε πρόσβαση, 

µπορούν να συνοψισθούν στο ακόλουθο σχήµα. 

 

Ιεράρχηση πληροφοριών ανά θεσµό στην Ε.Ε. 

Θεσμικό Οργανο Κρίσιμος Πόρος Ιεράρχηση Πληροφοριών 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή Τ/Γ Τ/Γ > ΕυΕυΣ > ΕυΕσΣ 

Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ΕυΕυΣ ΕυΕυΣ > ΕυΕσΣ > Τ/Γ 

Συμβούλιο των Υπουργών ΕυΕσΣ ΕυΕσΣ > ΕυΕυΣ > Τ/Γ 

 
 

Πηγή: P. Guy, “Policy Networks: Myth, Metaphor and Reality”, Comparing Networks, Open University Press, 

1998 

 

όπου: 

• Τ/Γ = Τεχνογνωσία 

• ΕυΕυΣ = Ευρωπαϊκό Ευρύτερο Συµφέρον 
• ΕυΕσΣ = Ευρωπαϊκό Εσωτερικό Συµφέρον 
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5.1 - Η σημασία της Ευρωπαϊκής Φορολογικής Πολιτικής για τη Ναυτιλία 
 

Τη δεκαετία του 1980 ο υπό κοινοτική σηµαία στόλος µειώθηκε, µη αντέχοντας τον ανταγωνισµό από 
πλοία µε σηµαία τρίτων χωρών, στα τέλη όµως της ίδιας δεκαετίας αυτή η συρρίκνωση ανεστράφη. 

Η χωρητικότητα του κοινοτικού στόλου τη συγκεκριµένη δεκαετία µειώθηκε κατά 50%. Τα κράτη 
µέλη προσπαθώντας να προστατέψουν την υπό σηµαία τους ναυτιλία έλαβαν διάφορα µέτρα για να 
ανατρέψουν αυτή την τάση. Πολλά εξ αυτών λάβανε ειδικά µέτρα για τη βελτίωση του φορολογικού 
κλίµατος για τις πλοιοκτήτριες εταιρείες. Τα εν λόγω µέτρα φορολογικής ελάφρυνσης που 
εφαρµόζονται στη ναυτιλία θεωρούνται κρατικές ενισχύσεις (C. Quigley, 2009). Οι τελευταίες 
αποτελούν παρεµβάσεις οι οποίες µπορούν να βελτιώσουν την ανταγωνιστικότητα των θαλάσσιων 
µεταφορών. 

 

Οι κρατικές ενισχύσεις στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών διέπονται από τις γενικές διατάξεις για 
τις κρατικές ενισχύσεις των άρθρων 107-109 της Συνθήκης Λειουργίας της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 
Σχετικά ρυθµίζονται από τις κοινοτικές Κατευθυντήριες Γραµµές που εκδίδει η Επιτροπή. Οι λόγοι 
για τους οποίους κατέστη αναγκαία η έκδοση των κατευθυντήριων γραµµών συνοψίζονται στο 
γεγονός ότι θα έπρεπε να επέλθει µία σύγκλιση των µέτρων και των παρεµβάσεων µε τα οποία τα 
κράτη µέλη της Ένωσης προσπάθησαν να διαφυλάξουν το στόλο τους από τον ανταγωνισµό κυρίως 
των µη κοινοτικών στόλων. Τα µέτρα αυτά είχαν σαν στόχο την αντιµετώπιση εκείνων των 
παραµέτρων που συνθέτουν το ανταγωνιστικό µειονέκτηµα της ευρωπαϊκής ναυτιλίας 
(Θεοδωρόπουλος et al., 2006).   

 

Η γενική αρχή που διέπει τις κρατικές ενισχύσεις στις θαλάσσιες µεταφορές είναι ότι δεν θα πρέπει 
να θεσπίζονται σε βάρος των οικονοµιών των άλλων κρατών µελών, και επίσης δεν θα πρέπει να 
επιφέρουν στρέβλωση των όρων του ανταγωνισµού µεταξύ των κρατών µελών σε βαθµό αντίθετο 
προς το «κοινό συµφέρον». Αυτό σηµαίνει ότι οι ενισχύσεις πρέπει να είναι σύµφωνες µε τους στόχους 

τους οποίους θέτει η πολιτική για τις θαλάσσιες µεταφορές. 

 

Την κρισιµότητα λοιπόν στη φορολόγηση της ναυτιλίας ως παράγοντας για τη δοµή και την εξέλιξη 
της ναυτιλιακής βιοµηχανίας τον προηγούµενο αιώνα µπορεί να αντιληφθεί κανείς εύκολα. Η ανάγκη 
θέσπισης µέτρων παροχής ενισχύσεων µε διάφορες µορφές σε συνεχή βάση προκειµένου να 
αντιµετωπιστούν οι ανταγωνιστικές συνθήκες της διεθνούς αγοράς, αποτέλεσε βάσική µέριµνα όλων 
την Κοινοτικών πολιτικών ενίσχυσης της ευρωπαϊκής ναυτιλία από τα τέλη της δεκαετίας του 1980 

µέχρι σήµερα. Άλλοτε συνδεδεµένος µε την πρακτική των ανοικτών νηολογίων, άλλοτε µε την ίδρυση 
δεύτερων νηολογίων και άλλοτε ως µέσο για την βελτίωση της ανταγωνιστικότητας των 
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παραδοσιακών σηµαιών, η φορολόγηση της ναυτιλίας ελκύει παραδοσιακά την προσοχή των οµάδων 
συµφερόντων, ενώ αποτελεί έναν από τους βασικούς πυλώνες χάραξης ναυτιλιακής πολιτικής. 

 

Για την Ευρωπαϊκή Ένωση, η εξέταση της ναυτιλιακής φορολογικής πολιτικής έχει ιδιαίτερο 
ενδιαφέρον, όχι µόνο χάρις τον αριθµό των µεγάλων, παραδοσιακών, ναυτιλιακών δυνάµεων που είναι 
µέλη της – για παράδειγµα η Ελλάδα και το Ηνωµένο Βασίλειο – αλλά και χάρις την παρουσία 
νεότερων κρατών – µελών που παίζουν σηµαντικό ρόλο στην διεθνή ναυτιλία, ως, τα πλέον δηµοφιλή, 

ανοικτά νηολόγια – όπως για παράδειγµα η Κύπρος και η Μάλτα. 

 

Η κυριότερη εξέλιξη κατά τα τελευταία έτη όσον αφορά τα µέτρα ενίσχυσης των θαλασσίων 
µεταφορών που λαµβάνουν τα κράτη – µέλη είναι η γενικευµένη εφαρµογή στην Ευρώπη των 
συστηµάτων φόρου χωρητικότητας κατ’ αποκοπή. Ο φόρος χωρητικότητας άρχισε να ισχύει την 
Ελλάδα πολύ νωρίς και επεκτάθηκε σταδιακά στις Κάτω Χώρες (1996), στη Νορβηγία (1996), στη 
Γερµανία (1999), στο Ηνωµένο Βασίλειο (2000), στη Δανία, στην Ισπανία και στην Φιλανδία (2002) 

και τέλος στην Ιρλανδία (2002).  

 

Το ευρωπαϊκό ναυτιλιακό πλέγµα, απασχολεί στο σύνολο του σχεδόν 2,3 εκ. εργαζόµενους, 

συνεισφέροντας στην ευρωπαϊκή οικονοµία, περισσότερο από € 145 δισ. (ECSA, 2012). Στην 
πραγµατικότητα, το 70% της προστιθέµενης αξίας της ναυτιλιακής βιοµηχανίας, προέρχεται από τις 
δραστηριότητες οι οποίες λαµβάνουν χώρα στη ξηρά (Peeters et al., 1994). Κατά συνέπεια, η Ε.Ε έχει 
ισχυρό συµφέρον στο να διατηρήσει ανταγωνιστική την ναυτιλιακή βιοµηχανία µέσω της ενίσχυσης 
των εθνικών στόλων και ευρύτερα της µεγέθυνσης του ευρωπαϊκού ναυτιλιακού πλέγµατος. Παρ’ όλα 
αυτά, η ναυτιλία είναι παγκόσµια βιοµηχανία και, ως αποτέλεσµα, δέχεται ιδιαίτερα ισχυρό 
ανταγωνισµό στην παγκόσµια αγορά.  

 

Ακριβώς λοιπόν για να παραµείνει βιώσιµη και ανταγωνιστική η ναυτιλιακή βιοµηχανία – 
λαµβάνοντας πάντα υπόψιν την συµβολή της στις εθνικές οικονοµίες - πολλά κράτη – µέλη έχουν 
υιοθετήσει πρακτικές ενίσχυσης της, άλλοτε δηµοσιονοµικές και άλλοτε οικονοµικές. Αυτές µάλιστα 
οι πρακτικές δεν υιοθετούνται µόνο στην Ευρώπη, αλλά παγκόσµια. Για παράδειγµα η Σιγκαπούρη 
έχει θέσει σε ισχύ, ήδη από το 2004, ένα εγκεκριµένο σχέδιο, το οποίο παρέχει στις εταιρείες οι οποίες 
παρέχουν υπηρεσίες µεταφοράς και διανοµής εµπορευµάτων µε έδρα τη Σιγκαπούρη, ευνοϊκότερη 
φορολόγηση, της τάξης του 10% µε 10ετή ορίζοντα (Approved Shipping & Logistics Enterprise 

Scheme). Την ίδια στιγµή, το Hong Kong εισήγαγε µια σειρά φορολογικών ρυθµίσεων, µε σκοπό να 
προσελκύσει εταιρείες µεταφοράς εµπορευµάτων – µε χαρακτηριστικότερη την εξάµηνη µείωση των 
ετησίων τελών χωρητικότητας, για τις εταιρείες των οποίων τα πλοία δεν έχουν κρατηθεί για 
παραβάσεις (Grinter, 2007). 
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Βέβαια, σύµφωνα µε τους κοινοτικούς κανόνες, η έννοια της ενίσχυσης έχει πλέον καταστεί κατά πολύ 
ευρύτερη από την έννοια της επιχορήγησης ή της επιδότησης, διότι συµπεριλαµβάνει όχι µόνο θετικές 
παροχές, αλλά και τις παρεµβάσεις εκείνες, οι οποίες ανεξαρτήτως µορφής, µειώνουν τις επιβαρύνσεις 
για τις επιχειρήσεις. Συνεπώς, ο όρος «ενίσχυση» καλύπτει κατ’ ανάγκη όλα τα πλεονεκτήµατα που 
παρέχονται άµεσα ή έµµεσα µε δηµόσιους (εθνικούς ή κοινοτικούς) πόρους και επιβαρύνουν τον 
κρατικό προϋπολογισµό, δίχως το Δηµόσιο να λαµβάνει αντίστοιχο αντάλλαγµα.  

 

Γενικότερα, η παρακίνηση των εταιρείων, για να διατηρούν στα πλοία τους τις εθνικές σηµαίες είναι 
ένας από τους σηµαντικότερους στόχους της ευρωπαϊκής ναυτιλιακής πολιτικής. Συχνά µάλιστα, τα 
κράτη – µέλη αντιµετωπίζουν αυτή την πρόκληση, τροποποιώντας τα υπάρχοντα συστήµατα και 
µεθόδους φορολόγησης της ναυτιλιακής βιοµηχανίας. Είναι λοιπόν σαφές, πως η Ευρώπη έχει ζωτικό 
συµφέρον στην διατήρηση της ανταγωνιστικότητας της ευρωπαϊκής ναυτιλίας, και στη διασφάλιση 
ενός ασφαλούς επιπέδου ανταγωνιστικότητας, παρέχοντας συχνά ευνοϊκές πολιτικές για την επίτευξη 
αυτού του στόχου. 

 

5.2 - Κυριότερες πρωτοβουλίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης για το 

καθεστώς κρατικών ενισχύσεων και τη φορολόγηση 
 

Όπως είδαµε και παραπάνω (Κεφάλαιο 2.3) για ένα αρκετά µεγάλο χρονικό διάστηµα – σχεδόν 30 

χρόνια – µετά την ίδρυση της τότε Ευρωπαϊκής Οικονοµικής Κοινότητας (1958), πολύ λίγα µέτρα 
σχετιζόµενα µε τον ναυτιλιακό τοµέα είχαν εφαρµοστεί. Ιδιαίτερα από την στιγµή που τα έξι (6) αρχικά 
κράτη – µέλη προτίµησαν να δράσουν µεµονωµένα και όχι συλλογικά. 

 

Παρ’ όλα αυτά, µέχρι το τέλος του 1970 και όσο η ευρωπαϊκή ναυτιλία αντιµετώπιζε προκλήσεις – 
όχι µόνο σε όρους ανταγωνιστικότητας, αλλά και ασφάλειας – οι πρώτες προσπάθειες για την 
εκκίνηση συζητήσεων στην Κοινότητα σχετικά µε µια ενδεχόµενη, κοινή ευρωπαϊκή πολιτική στον 

τοµέα των θαλασσίων µεταφορών, έκαναν την εµφάνιση τους.  

 

Η πρόοδος λοιπόν προς τη δηµιουργία Ευρωπαϊκών Πολιτικών (ενισχύσεων) για τη Ναυτιλία 
διακρίνεται σε τέσσερα πακέτα κατευθυντήριων γραµµών µε ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που οδήγησαν 
στην εξέλιξη της Κοινής Πολιτικής Μεταφορών και την Ευρωπαϊκή Ολοκλήρωση.  
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5.2.1 Κατευθυντήριες γραµµές 1986 

 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση – τότε Ευρωπαϊκή Οικονοµική Κοινότητα – προσπάθησε να επέµβει στο χώρο 
των ναυτιλιακών βιοµηχανιών µε µια δέσµη µέτρων – κανονισµών το 1986. Από την εισαγωγή των 
τεσσάρων (4) κανονισµών του 1986 – το πρώτο δηλαδή κανονιστικό πακέτο για την ευρωπαϊκή 
ναυτιλία – η Ευρώπη ανέπτυξε για πρώτη φορά, µια σηµαντική και ολοκληρωµένη δέσµη δεσµευτικών 
κανόνων σχετικά µε τις θαλάσσιες µεταφορές (P. Marlow & K. Mitroussi, 2008). Οι κανονισµοί 
µάλιστα αυτοί, απαντούσαν κατά κύριο λόγο σε θέµατα εξωτερικών ναυτιλιακών σχέσεων και 

ανταγωνισµού της ευρωπαϊκής ναυτιλίας απαντώντας ουσιαστικά στις έντονες προκλήσεις που 
δηµιουργούσε η τάση των Ευρωπαίων πλοιοκτητών να µετανηολογούν τα πλοία τους σε τρίτες 
σηµαίες. 

Οι στόχοι που έθετε σε αυτήν την πρώτη φάση, η Ε.Ε ήταν: 

1. H  εφαρµογή της αρχής για την ελεύθερη παροχή υπηρεσιών στον τοµέα των θαλασσίων 

µεταφορών, τόσο µεταξύ των κρατών – µελών όσο και µεταξύ των κρατών – µελών και τρίτων 
χωρών (Κανονισµός 4055/86). 

2. Η διασφάλιση των ορών εφαρµογής των κανόνων του ανταγωνισµού στις θαλάσσιες 
µεταφορές και τις ναυτιλιακές διασκέψεις τακτικών γραµµών – όπως αυτές προβλέπονται σε 
Άρθρα της Συνθήκης της Ρώµης (Κανονισµός 4056/86). 

3. Η δηµιουργία πλαισίο, µε βάση το οποίο επιδιώκεται η καταπολέµηση αθέµιτων πρακτικών 
καθορισµού ναύλων (dumping) στη ναυτιλία τακτικών γραµµών από πλοιοκτήτες τρίτων 
χωρών (Κανονισµός 4057/86). 

4. Ο καθορισµός του τρόπου και τις διαδικασίας για τη λήψη συντονισµένων µέτρων και 
ενεργειών από τα κράτη µέλη και την Κοινότητα κατά τρίτων χωρών, οι οποίες προβαίνουν 
σε διακρίσεις κατά των Κοινοτικών εφοπλιστών, εταιριών και πλοίων, ώστε να διασφαλισθεί 
η ελεύθερη πρόσβαση στις υπερωκεάνιες µεταφορές φορτίων (Κανονισµός 4058/86). 

Σε γενικές γραµµές, οι ευρωπαίοι εφοπλιστές συνηγορούσαν στα συγκεκριµένα µέτρα, ενώ οι 
εκπρόσωποι της ναυτεργασίας θεωρούσαν ότι δεν υπήρχε επαρκής πολιτική βούληση για τη 
βελτίωση των συνθηκών εργασίας και του βιοτικού επιπέδου των Ευρωπαίων ναυτικών ή τον 
περιορισµένο της απώλειας θέσεων εργασίας. Η έντονη αυτή σύγκρουση των συµφερόντων 
οδήγησε το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο στην εκτίµηση πως ναι µεν οι οδηγίες έδειχναν στη 
σωστή κατεύθυνση αλλά χρειάζονταν αποτελεσµατικότερη «θεραπεία». 
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5.2.2 Κατευθυντήριες γραµµές 1989 

 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή υπέβαλε το 1989 µια δεύτερη δέσµη προτάσεων µε στόχο να παρασχεθούν 

ικανοποιητικά κίνητρα στους ευρωπαίους πλοιοκτήτες, ώστε να επιλέξουν για τη νηολόγηση των 
σκαφών τους σε σηµαία της Ε.Ε., δίχως η επιλογή τους αυτή να οδηγεί σε σηµαντικά υψηλότερα 
κόστη. Έτσι την περίοδο αυτή συζητήθηκαν και υιοθετήθηκαν µέτρα που επικεντρώνονται στη 
διατήρηση των υψηλότερων επιπέδων ιδιοκτησίας πλοίων, εγγραφής στο ενιαίο ευρωπαϊκό νηολόγιο 
και απασχόλησης ευρωπαίων ναυτικών, αντιστρέφοντας µε αυτόν τον τρόπο τις αρνητικές οικονοµικές 
εξελίξεις που αντιµετώπιζαν οι πλοιοκτήτες. Μεταξύ των οδηγιών που προτείνονταν στο παραπάνω 
πακέτο, ήταν η άρση του καµποτάζ ενδοκοινοτικά, η πρόταση για την δηµιουργία ενός κοινοτικού 
νηολογίου, το λεγόµενο Euros (European Register of Shipping), καθώς και η έκδοση µερικών πρώτων 
οδηγιών για τις κρατικές ενισχύσεις των θαλασσίων µεταφορών (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών 
Κοινοτήτων, 1989).  

Η Επιτροπή, αναγνωρίζοντας από την µια πλευρά τον έντονο ανταγωνισµό από τα πλοία που ήταν 
νηολογηµένα σε σηµαίες τρίτων χωρών, και προσπαθώντας από την άλλη να εξισορροπήσει τις 

διαφορετικές στρατηγικές και προϋπολογισµούς που εφαρµόζονταν από τα κράτη – µέλη για την 
υποστήριξη των ναυτιλιακών τους βιοµηχανιών, όρισε οικονοµικά και δηµοσιονοµικά µέτρα, υπό το 
πλαίσιο των οποίων έπρεπε να αναπτυχθούν τα εθνικά καθεστώτα παροχής κρατικών ενισχύσεων και 
φορολόγησης. Ο κύριος σκοπός, ήταν ο ορισµός του µέγιστου επιτρεπόµενου ορίου κρατικών 
ενισχύσεων, µε στόχο πάντα, την γεφύρωση του οικονοµικού κόστους που προέκυπτε από την 
νηολόγηση ενός πλοίου σε σηµαία ευκαιρίας αντί της νηολόγησης σε ευρωπαϊκή σηµαία. Εν τέλει, ο 
υπολογισµός του επιτρεπόµενου αυτού ορίου αποδείχθηκε ιδιαίτερα περίπλοκος και δύσκολος για να 
εφαρµοστεί πλήρως (P. Marlow & K. Mitroussi, 2008). 

 

5.2.3 Κατευθυντήριες γραµµές 1997 

 

Σε συνέχεια αυτών των οδηγιών και ακολουθώντας τις προτάσεις της Επιτροπής “προς µια Κοινή 
Ναυτιλιακή Πολιτική” (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 1996), οι παραπάνω οδηγίες 
αναθεωρήθηκαν, και ένα νέο πακέτο καθορισµού του επιτρεπόµενου ορίου κρατικών ενισχύσεων 
προέκυψε το 1997 (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 1997). Αυτό που είναι σηµαντικό να 
αναφερθεί, είναι πως η Επιτροπή, εξέδοσε επίσης ένα πλαίσιο, µέσα στο οποίο έπρεπε να ληφθούν οι 

αποφάσεις, συσχετιζόµενες µε τις κρατικές ενισχύσεις στη ναυτιλία. Σύµφωνα µε αυτές τις οδηγίες, 
τα κράτη – µέλη έπρεπε να ενηµερώνουν την Επιτροπή για οποιαδήποτε απόφαση λάµβαναν σχετικά 
µε την τροποποίηση του καθεστώτος κρατικών ενισχύσεων, έτσι ώστε η δεύτερη να ελέγχει την 
νοµιµότητα τους. Σε περίπτωση που οι αποφάσεις αυτές, απέκλιναν από το ρυθµιστικό πλαίσιο, η 
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Επιτροπή είχε το δικαίωµα να παρέµβει, να επιβάλλει πρόστιµο ή ακόµα και να ζητήσει την άµεση 
επιστροφή των ενισχύσεων που έλαβαν οι εταιρείες. 

 

Πρακτικά, στις κοινοτικές κατευθυντήριες γραµµές του 1997, η Επιτροπή εγκατέλειψε τη  µέθοδο που 
είχε υιοθετήσει µε το ανώτατο όριο, καθώς η εφαρµογή της αποδείχθηκε δύσκολη και κατά συνέπεια 
πολύ αναποτελεσµατική. Θα έπρεπε, ως εκ τούτου, να εφαρµοστεί µια διαφορετική προσέγγιση που 
θα είχε ως στόχο τον περιορισµό της έντασης µε την οποία χορηγούνταν τα µέτρα ενισχύσεων. 
Πρακτικά, η ανταγωνιστική διαφορά ανάµεσα στα πλοία που είναι νηολογηµένα αφενός σε νηολόγιο 

κράτους µέλους και αφετέρου εκείνων που νηολογούνται σε τρίτα νηολόγια εξαρτάται κυρίως από το 
κόστος φορολογίας, δηλαδή το κόστος φορολογίας των εταιρειών και των συναφών µε τη φορολογία 
υποχρεώσεων για τους ναυτικούς. Και είναι αυτό το κόστος που συνεπάγεται τη µειωµένη 
ανταγωνιστικότητα των υπό κοινοτική σηµαία πλοίων. 
Στις κατευθυντήριες γραµµές για τις κρατικές ενισχύσεις που εκδόθηκαν από την Επιτροπή το 1997, 

υπάρχει λοιπόν µια πρώτη εισαγωγή στην έννοια του φόρου χωρητικότητας ως έννοια και ως µέσο 
για την βελτίωση και την ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας της ευρωπαϊκής ναυτιλίας. Έκτοτε, τα 
περισσότερα κράτη – µέλη εκµεταλλεύτηκαν τα µέτρα ενισχύσεων που προτάθηκαν από τις οδηγίες 
του 1997, δηµιουργώντας εθνικά συστήµατα φορολόγησης της ναυτιλίας µε βάση τη χωρητικότητα. 

 

5.2.4 Κατευθυντήριες γραµµές 2004 

 

Το σηµερινό κανονιστικό πλαίσιο σχετικά µε τη φορολόγηση της ναυτιλίας, εισήχθει για πρώτη φορά 
το 2003, όταν η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ολοκλήρωσε την αναθεώρηση του καθεστώτος κρατικών 
ενισχύσεων του 1997. Μια πρώτη πρόθεση για την αναθεώρηση των οδηγιών είχε ήδη γίνει εµφανής 
από την Λευκή Βίβλο του 2001 (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2001), όταν και είχε δοθεί 

ιδιαίτερο βάρος στην ανάγκη για κινητροδότησης των πλοίων που έφεραν σηµαία τρίτων χώρων, να 
επανενταχθούν στα νηολόγια των κρατών – µελών. Οι αναθεωρηµένες οδηγίες ισχύουν ήδη από τις 
17 Ιανουαρίου του 2004 (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2004), ενώ στηρίζονται στην 
αποτελεσµατικότητα των οδηγιών του 1997. Οι κατευθυντήριες γραµµές υιοθετήθηκαν από την 
Επιτροπή τον Ιανουάριο του 2004 και στην ανακοίνωση δεν προβλέπεται ηµεροµηνία λήξης τους. 
Ορίζεται µόνο ότι «θα επανεξεταστούν εντός επτά ετών από την εφαρµογή τους».  

 

Στόχος των  κατευθυντήριων  γραµµών είναι να τεθούν οι παράµετροι εντός των οποίων θα 
εγκρίνονται από την Επιτροπή οι κρατικές ενισχύσεις για τις θαλάσσιες µεταφορές, και συγκεκριµένα  
τα φορολογικά και κοινωνικά µέτρα για τη βελτίωση της ανταγωνιστικότητας, τα µέτρα 
αντικατάστασης των πληρωµάτων, οι επενδυτικές και οι περιφερειακές ενισχύσεις, οι ενισχύσεις για 
κατάρτιση και για αναδιάρθρωση, καθώς και οι ενισχύσεις στις θαλάσσιες µεταφορές µικρών 
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αποστάσεων, ενώ ρυθµίζονται και θέµατα υποχρεώσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και 
συµβάσεων. 

 

Σύµφωνα µε την φορολόγηση βάσει της χωρητικότητας, ο εκάστοτε πλοιοκτήτης πληρώνει ένα πόσο 
φόρου το οποίο σχετίζεται άµεσα µε την διαθέσιµη χωρητικότητα του στόλου του, ανεξάρτητα από τα 
πραγµατικά κέρδη ή ζηµιές της εταιρείας. Παρ’ όλα αυτά, οι οδηγίες του 2004 θέσπισαν αυστηρότερες 
προϋποθέσεις σχετικά µε το δικαίωµα χρήσης της ευνοϊκότερης φορολόγησης. Για να επωφεληθούν 
οι ναυτιλιακές εταιρείες από την φορολόγηση µε βάση τη χωρητικότητα, θα πρέπει να διατηρούν 

τουλάχιστον το  60% του στόλου τους υπό ευρωπαϊκή σηµαία, ή να διαθέτουν τουλάχιστον το ίδιο 
ποσοστό µε αυτό που διέθεταν υπό ευρωπαϊκή σηµαία τον Ιανουάριο του 2004.  

 

Τα κράτη – µέλη λοιπόν µπορούν να εκµεταλλευτούν όχι µόνο το σύστηµα φορολόγησης µε βάση τη 
χωρητικότητα, αλλά και άλλες πρωτοβουλίες οι οποίες σχετίζονται µε µειωµένους συντελεστές 
συνεισφορών κοινωνικής ασφάλισης καθώς και µειωµένους συντελεστές φορολόγησης εισοδήµατος 
για τους ναυτικούς εθνικότητας κράτους – µέλους της Ε.Ε, µε προϋπόθεση πάντα το πλοίο να είναι 
νηολογηµένο σε σηµαία κράτους – µέλους.  

 

Κατά την περίοδο 2003 – 2005, περισσότερο από 76% των συνολικών ενισχύσεων για τις µεταφορές 

(περίπου €1.2 δις. ανά χρόνο) απορροφήθηκε από την ναυτιλία, µε τα µεγαλύτερα ποσά να δίνονται 

από την Ιταλία, Γαλλία, Σουηδία και Ολλανδία (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2006b). 

 

Σηµαντικό είναι επίσης να αναφερθούν οι εξελίξεις τις ναυτιλιακής πολιτικής που προήλθαν από την 
Πράσινη Βίβλο του 2006, η οποία και κάνει λόγο µεταξύ άλλων για την σηµαντικότητα ενίσχυσης του 
ευρωπαϊκού ναυτιλιακού πλέγµατος. Προτείνει µάλιστα στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή και τα κράτη – 
µέλη να επικεντρωθούν στην ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας των νηολογίων τους, επαναφέροντας 
µάλιστα – σχεδόν δέκα (10) χρόνια µετά την εγκατάλειψη του – την δηµιουργία ενός προαιρετικού 
ευρωπαϊκού νηολογίου. 

 

5.2.5 Αναθεώρηση των Κατευθυντήριων γραµµών του 2004 

 

Δεδοµένου ότι στην Ανακοίνωση του 2004 προβλέπεται ότι οι κατευθυντήριες γραµµές για τις 
κρατικές ενισχύσεις στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών θα επανεξεταστούν εντός επτά ετών  από 

την εφαρµογή τους, ήδη από το 2009,  έχει ανοίξει η συζήτηση περί της αναθεώρησης και παράτασης 
τους. Έπειτα από διαβουλεύσεις τριών ετών, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ανακοίνωσε (2014) την επ’ 
αόριστον παράταση ισχύος των Κατευθυντήριων Γραµµών περί Κρατικών Ενισχύσεων στις 
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Θαλάσσιες Μεταφορές χωρίς αλλαγές. Η απόφαση βασίστηκε στο ό,τι η διαδικασία αναθεώρησης 
κατάδειξε σαφώς ότι οι Κατευθυντήριες Γραµµές είχαν θετικό αποτέλεσµα επί της ναυτιλιακής αγοράς 
και της απασχόλησης και δεν κατατέθηκαν προσφυγές από τις Οµάδες Έκφρασης Συµφερόντων. 

 
Καταρχήν, η Επιτροπή σε Ανακοίνωση της τον Ιανουάριο του 2009, υποστηρίζει ότι οι κατευθυντήριες 
γραµµές έχουν συµβάλλει στη διατήρηση µέρους του στόλου στα ευρωπαϊκά νηολόγια και στη 
δηµιουργία θέσεων εργασίας για τους ναυτικούς των κρατών µελών της Ένωσης. Παρόλα αυτά, τα 
ευρωπαϊκά νηολόγια συνεχίζουν να δέχονται έντονο ανταγωνισµό από νηολόγια τρίτων χωρών κυρίως 
λόγο πρόσβασης σε φθηνά κεφάλαια και πολυάριθµο εργατικό δυναµικό, στην κυβερνητική στήριξη 
που τους παρέχεται και στην ευέλικτη εφαρµογή διεθνώς συµφωνηµένων προτύπων.  

 

Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο από την πλευρά του, σε ψήφισµα  του περί των «Στρατηγικών στόχων 
και συστάσεων πολιτικής της ΕΕ για τις θαλάσσιες µεταφορές µέχρι το 2018», µεταξύ άλλων 
υποστηρίζει ότι οι θαλάσσιες µεταφορές, όπως και οι υπόλοιποι κλάδοι της οικονοµίας, πρέπει να 
υπόκεινται πρωτίστως στη νοµοθεσία που διέπει τις κρατικές ενισχύσεις, µολονότι οι κρατικές 
ενισχύσεις µπορούν να χορηγούνται κατ’ εξαίρεση σε ειδικές περιπτώσεις, µε την προϋπόθεση ότι 
χορηγούνται προσωρινά και µε διαφανή τρόπο.   

 

Θεωρεί επίσης ότι οι κατευθυντήριες γραµµές για τις κρατικές ενισχύσεις στις θαλάσσιες µεταφορές 
είναι απαραίτητο να διατηρηθούν και παραταθούν. Οι κυριότεροι λόγοι που επικαλείται το 
Κοινοβούλιο γι’ αυτήν του την τοποθέτηση συνίστανται στο γεγονός ότι έχουν συµβάλει ουσιαστικά 
στη διατήρηση της διεθνούς ανταγωνιστικότητας της ευρωπαϊκής ναυτιλίας και στη δυνατότητα της 
να αντιµετωπίσει επιτυχώς τον, συχνά αθέµιτο, ανταγωνισµό από τρίτες χώρες, στη διατήρηση της 
ηγετικής θέσης της διεθνώς και, κατά συνέπεια, µε αυτόν τον τρόπο, στη στήριξη της οικονοµίας των 
κρατών µελών.   

 

Το ανωτέρω Ψήφισµα  του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου βασίσθηκε στην έκθεση για τον ορισµό των 
στρατηγικών στόχων της Ε.Ε. για τις θαλάσσιες µεταφορές έως το 2018 της αρµόδιας Επιτροπής του 
Ε.Κ. για θέµατα µεταφορών, Επιτροπής Ενέργειας και Μεταφορών. Συγκεκριµένα, ως προς το 
καθεστώς των κρατικών ενισχύσεων στη ναυτιλία, η ανωτέρω Έκθεση της Επιτροπής προβλέπει όχι 
µόνο τη διατήρηση των κατευθυντήριων γραµµών για τις θαλάσσιες µεταφορές αλλά και την 
παράτασή τους. Οι κρατικές ενισχύσεις συνεισφέρουν, σύµφωνα µε την έκθεση της Επιτροπής 
Ενέργειας και Μεταφορών, στη διατήρηση της ανταγωνιστικότητας της ευρωπαϊκής ναυτιλίας, που 
αντιµετωπίζει σκληρό και, πολύ συχνά, αθέµιτο ανταγωνισµό από τρίτες χώρες.   
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5.3 - Η στάση των κυριότερων Ομάδων Έκφρασης Πλοιοκτητικών 
Συμφερόντων στις πρωτοβουλίες της Ένωσης για τις Κρατικές 

Ενισχύσεις. 
 

Για να µελετήσει κάποιος την στάση των πλοιοκτητών απέναντι στις πρωτοβουλίες της Ε.Ε. καθώς και 

τον τρόπο που αυτές επηρρεάζουν τις αποφάσεις των ευρωπαϊκών οργάνων, οφείλει πρώτα να διακρίνει 

τις οµάδες έκφρασης πλοιοκτητικών συµφερόντων σε τρείς (3) κύριες κατηγορίες. Τις εθνικές ενώσεις, 

τις ευρωπαϊκές ενώσεις και τέλος, τις διεθνείς ενώσεις έκφρασης πλοιοκτητικών συµφερόντων. 

 

5.3.1 Εθνικές Εφοπλιστικές Ενώσεις 

 

Ακριβώς επειδή οι οµάδες συµφερόντων δραστηριοποιούνται πολιτικά, εκεί όπου εδράζεται η εξουσία 

και µε τον χώρο της πλοιοκτησίας να παραµένει ο πλέον ισχυρός και διαχρονικά ο πιο αποτελεσµατικός 

- χάρις την δυνατότητα άσκησης πίεσης µέσω της κινητικότητας κεφαλαίου (Θεοδωρόπουλος et al., 

2006) – η προσπάθεια των ναυτιλιακών συµφερόντων να επηρεάσουν την διαµόρφωση των πολιτικών 

που τους αφορούν, στο επίπεδο της Ένωσης, συνέβη πολύ νωρίς. Συγκεκριµένα, λίγα χρόνια µετά την 

ίδρυση της τότε Ευρωπαϊκής Οικονοµικής Κοινότητας (1962). 

 

Οι περισσότερες µάλιστα αποτυχίες παραγωγής πολιτικής, για παράδειγµα οι δυσκολίες 

απελευθέρωσης των θαλάσσιων µεταφορών (1986) ή η αποτυχία υιοθέτησης του ευρωπαϊκού 

νηολογίου Euros (1996) έχουν αποδοθεί εν µέρει στην ισχυρή πίεση συγκεκριµένων οικονοµικών 

συµφερόντων (Θεοδωρόπουλος et al., 2006).  

 

Ο ευρωπαϊκών συµφερόντων στόλος, άγγιξε το 2014, το 40% του παγκόσµιου στόλου σε όρους µεικτού 

βάρους. Με το 70% µάλιστα της συνολικής χωρητικότητας να ανήκει σε τέσσερα µόνο κράτη – µέλη. 

 

Εµπορικός Στόλος των ισχυρότερων ναυτιλιακών κρατών - µελών της Ε.Ε για το 2014. 

Κράτος - Μέλος Χωρητικότητα 
σε εκ. dwt 

Χωρητικότητα σε εκ. dwt 
υπό εθνική σηµαία 

Ποσοστό του στόλου ως προς 
τον συνολικό ευρωπαϊκο 

Ελλάδα 217,149 64,879 36,1% 

Γερµανία 125,496 17,495 20,8% 

Ηνωµένο Βασίλειο 40,280 13,172 6,7% 

Δανία 36,790 13,069 6,1% 
Πηγή: EU Transport in figures: Statistical Pocketbook 2014 
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Ο πρώτος σε µέγεθος στόλος κράτους – µέλους της Ε.Ε ανήκει στην Ελλάδα, διαθέτοντας σχεδόν τον 

διπλάσιο στόλο από το δεύτερο σε σειρά κράτος – τη Γερµανία. Το τρίτο ισχυρότερο κράτος σε όρους 

νεκρού βάρους, φάινεται να είναι το Ηνωµένο Βασίλειο, µε χωρητικότητα της τάξης του 40,280 εκ. 

dwt., ενώ ακολουθεί η Δανία µε 36,790 εκ. dwt.  

 

Ακριβώς χάρις στον υψηλό συγκεντρωτισµό του στόλου σε τέσσερα κράτη – µέλη της Ε.Ε, έχει νόηµα 

να µελετήσουµε τις συγκεκριµένες εθνικές εφοπλιστικές ενώσεις και τη στάση τους απέναντι στις 

ευρωπαϊκές πρωτοβουλίες.  

 

Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών 

 

Στην Ελλάδα, ο εφοπλισµός εκπροσωπείτε επίσηµα από την Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών (Ε.Ε.Ε) µε 

έδρα τον Πειραιά. Η Ε.Ε.Ε., ιδρύθηκε το 1916, αποτελείται από 30 µέλη, ενώ εκπροσωπεί τους Έλληνες 

πλοιοκτήτες στις σχέσεις τους µε την Πολιτεία, και µε τις Ναυτεργατικές οργανώσεις, καθώς επίσης, 

µεριµνά για την προάσπιση και προαγωγή των συµφερόντων των µελών της.  Πρόεδρος της Ένωσης 

είναι ο Θεόδωρος Ε. Βενιάµης.  

 

Ανάµεσα στα κράτη – µέλη της Ε.Ε, η Ελλάδα ήταν η πρώτη που εφάρµοσε φορολόγηση βασισµένη 

στη χωρητικότητα, ήδη απο 1939 (Μωραϊτης, 2003). Το σηµερινό φορολογικό σύστηµα, θεσπίστηκε 

το 1975, ενώ προστατεύεται από το ελληνικό σύνταγµα. Η Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών είναι από τις 

πρώτες λοιπόν εφοπλιστικές ενώσεις, οι οποίες αντιλήφθηκαν την σηµαντικότητα των κρατικών 

ενισχύσεων για τη ναυτιλία, και κινήθηκαν προς σε αυτή την κατεύθυνση ήδη από το 1985. Άλλωστε 

µε κάθε ευκαιρία, η Ε.Ε.Ε επισηµαίνει στους κοινοτικούς παράγοντες ότι οι κατευθυντήριες γραµµές 

της ΕΕ για τις κρατικές ενισχύσεις στις θαλάσσιες µεταφορές έχουν αποδείξει ότι είναι ένα σηµαντικό 

µέσο, για τη διασφάλιση της ανταγωνιστικότητας του εµπορικού στόλου της ΕΕ.  

 

Ήδη µάλιστα από το 1986, η Ε.Ε.Ε ασκούσε πίεση στο Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας προκειµένου 

να διασφαλίσει την επικύρωση του ελληνικού φορολογικού πλαισίου, στο πρώτο πακέτο 

κατευθυντήριων γραµµών που εξέδιδε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή.  

 

Την θέση αυτή διατηρούσε και πολύ αργότερα, όταν σε συνάντηση της µε τους ευρωπαϊκούς θεσµούς 

το 2010, ο πρόεδρος της Ένωσης Θεόδωρος Ε. Βενιάµης, ανέφερε χαρακτηριστικά: “Η Ε.Ε.Ε 

επισήµανε ακόµη στους κοινοτικούς παράγοντες ότι οι κατευθυντήριες γραµµές της ΕΕ για τις κρατικές 

ενισχύσεις στις θαλάσσιες µεταφορές έχουν αποδείξει ότι είναι ένα σηµαντικό µέσο, για τη διασφάλιση 

της ανταγωνιστικότητας του εµπορικού στόλου της ΕΕ και προς τον σκοπό αυτό ζήτησε να παραταθεί το 

υφιστάµενο καθεστώς των ενισχύσεων και µετά το 2011”, ενώ στον ετήσιο απολογισµό της για το 2014-

2015, ανέφερε: “Οι Κατευθυντήριες Γραµµές περί Κρατικών Ενισχύσεων στις θαλάσσιες µεταφορές είναι 
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ουσιώδεις από την άποψη αυτή και η εφαρµογή τους από τα κράτη µέλη δεν πρέπει να υπόκειται σε 

στενόµυαλο και νοµικίστικο έλεγχο. Η εξακολούθησή τους είναι εκ των ων ουκ άνευ για την ίδια την 

υπόσταση της ναυτιλίας στην ΕΕ. Οι φόροι χωρητικότητας παρέχουν τις προϋποθέσεις βάσει των οποίων 

οι Ευρωπαίοι εφοπλιστές παραµένουν ανταγωνιστικοί διεθνώς.” 

Αντιθέτως, αναφορικά µε τις δύο προσπάθειες τις Επιτροπής για τη δηµιουργία ευρωπαϊκού νηολογίου, 

η Ε.Ε.Ε αντιτασσόνταν, θεωρώντας πως αυτή η πρόταση της Επιτροπής ήταν ανεφάρµοστη, εάν δεν 

προηγηθεί µια περαιτέρω ενοποίησης της Ε.Ε. Το 2007, ο τότε πρόεδρος της Ε.Ε.Ε, Νίκος Ευθυµίου, 

ανέφερε σε συνέντευξη του: “Παρόλο που, φαινοµενικά, η καθιέρωση της σηµαίας της Ε.Ε. είναι 

ελκυστική ιδέα ως σύµβολο της ευρωπαϊκής ενότητας και υπεροχής, αποτελεί πρόωρη κίνηση όταν οι 

οικονοµικές, φορολογικές και κοινωνικές πολιτικές των κρατών µελών δεν είναι εναρµονισµένες και 

αποδίδουν διαφορετική σηµασία στη ναυτιλία τους. Μια τέτοια πρόταση θα µπορούσε να αποτελέσει τον 

ακρογωνιαίο λίθο µιας γενικότερης εναρµόνισης των ανωτέρω πολιτικών της Ε.Ε. στο απώτερο µέλλον, 

η οποία όµως τώρα δεν είναι ορατή”. 

 

Ένωση Γερµανών Εφοπλιστών 

 

Η Ένωση Γερµανών Εφοπλιστών (VDR), ιδρύθηκε το 1907 απο τοπικές ενώσεις ναυτιλιακών 

εταιρειών, και µε σκοπό να διευκολύνει την εκπροσώπηση των συµφερόντων των γερµανών 

εφοπλιστών. Σήµερα, βρίσκεται στο Αµβρούργο, ενώ πρόεδρος της Ένωσης είναι o Alfred Hartmann. 

 

Η Γερµανία, θέσπισε για πρώτη φορά τον φόρο χωρητικότητας το 1999. Ο συγκεκριµένος φόρος στην 

Γερµανία, παρουσιάζει ορισµένες διαφορές από τον τρόπο που εφαρµόζεται στα υπόλοιπα κράτη – 

µέλη της Ε.Ε. Ένας γερµανός πλοιοκτήτης, έχει το δικάιωµα να επιλέξει ένα θέλει να φορολογείται 

βάσει της χωρητικότητας των πλοίων του ή εάν θέλει να φορολογείται επί των κερδών του, όπως 

ακριβώς και οι υπόλοιπες βιοµηχανίες στην Ε.Ε. Ταυτόχρονα, ο φόρος δύναται να ισχύσει σε 

οποιαδήποτε εταιρεία εδράζεται στην Γερµανία, και όχι µόνο σε αυτές των οποίων τα πλοία φέρουν 

την γερµανική σηµαία (Selkou & Roe, 2004). Δεν είναι τυχαίο άλλωστε πως η Γερµανία έχει το 

µεγαλύτερο ποσοστό χωρητικότητας επί του συνολικού dwt. νηολογηµένο σε σηµαίες τρίτων χωρών.  

 

Η Ένωση Γερµανών Εφοπλιστών, διατηρεί την ίδια σχεδόν θέση µε την Ε.Ε.Ε σχετικά µε τις κρατικές 

ενισχύσεις. Η ίδια συχνά στα δελτία τύπου της (2004, 2007) αναφέρει πως σχετικά µε τις κρατικές 

ενισχύσεις, η Ευρώπη παραµένει στη σωστή κατεύθυνση, έχοντας συµβάλει σηµαντικά στην 

διατήρηση της ανταγωνιστικότητας της ευρωπαϊκής ναυτιλίας, η οποία µε τη σειρά της δηµιουργεί 

θέσεις εργασίας για τους ευρωπαίους πολίτες. Τονίζει ακόµα πως µέσω του συστήµατος φορολόγησης 

χωρητικότητας, ο ευρωπαϊκός στόλος καθώς και τα πλοία νηολογηµένα σε ευρωπαϊκή σηµαία έχουν 

αυξηθεί σηµαντικά. Αναφέρει βέβαια, πως υπάρχει µια ανάγκη µετατροπής αυτού του φορολογικού 

συστήµατος σε υποχρεωτικό νόµο, έναντι οδηγίας, µη – δεσµευτικού χαρακτήρα. 
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Αυτό που είναι σηµαντικό να αναφερθεί, είναι πως σε αντίθεση µε τα υπόλοιπα κράτη – µέλη της Ε.Ε., 

οι γερµανοί εφοπλιστές που διατηρούν τα πλοία τους υπό γερµαντική σηµαία, µπορούν να 

εκµεταλλευτούν µόνο το σύστηµα φορολόγησης µε βάση τη χωρητικότητα, και όχι άλλες 

πρωτοβουλίες οι οποίες σχετίζονται µε µειωµένους συντελεστές εισφορών κοινωνικής ασφάλισης 

καθώς και µειωµένους συντελεστές φορολόγησης εισοδήµατος για τους ναυτικούς εθνικότητας 

κράτους – µέλους της Ε.Ε. 

 

Σχετικά µε τις προτάσεις για την δηµιουργία ενός προαιρετικού ευρωπαϊκού νηολογίου 

(Κατευθυντήριες Γραµµες 1989, Πράσινη Βίβλος 2006), η Γερµανία συντάσσεται µε την άποψη της 

Ε.Ε.Ε, αντικρούοντας την πρόταση µε το επιχείρηµα πως τα ευρωπαϊκά νηολόγια παρέχουν ήδη υψηλή 

ποιότητα υπηρεσιών και συνεχίσουν να βελτιώνονται. 

 

Ναυτικό Επιµελητήριο Ηνωµένου Βασιλείου 

 

Το Ναυτικό Επιµελητήριο του Ηνωµένου Βασιλείου ιδρύθηκε το 1978, ενώ είναι αποτέλεσµα της 

ένωσης τριάντα (30) τοπικών ενώσεων εµπορίου. Στόχος του είναι να προστατεύσει και να 

εκπροσωπήσει τα συµφέροντα των εφοπλιστών του Ηνωµένου Βασιλείου, µέσω των σχέσεων του µε 

την Κυβέρνηση, την Βουλή και τους διάφορους τεχνοκράτες. Διευθύνων Σύµβουλος του Ν.Ε.Η.Β είναι 

ο Guy Platten. 

 

Παρότι το Ηνωµένο Βασίλειο ήταν ανέκαθεν µια ισχυρή ναυτιλιακή χώρα, στο δάστηµα 1970 – 1997, 

η κυβέρνηση δεν έδωσε σηµασία στην µείωση του στόλου, χάρις στην νηολόγηση πλοίων σε τρίτες 

σηµαίες. Αντιθέτως, δεν ήταν πριν το 2000, όταν η αγγλική κυβέρνηση θέσπισε τη φορολόγηση βάσει 

της χωρητικότητας. Παρ’ όλα αυτά και παρότι ο τρόπος που εφαρµόζεται η φορολόγηση στο Ηνωµένο 

Βασίλειο ανήκει στο “γερµανικό µοντέλο”, ο φόρος αυτός παρουσιάζει ορισµένες διαφορές. 

Χαρακτηριστικά, η χρήση του φόρου χωρητικότητας, προϋποθέτει µεταξύ άλλων, την δέσµευση για 

εκπαίδευση ενός (1) δόκιµου το χρόνο, για κάθε δεκαπέντε (15) αξιωµατικούς που εργάζονται για την 

εταιρεία. Εάν η εταιρεία δεν τηρήσει την δέσµευση της, τότε θα κληθεί να πληρώσει πρόστιµο. 

 

H παρέµβαση του Ν.Ε.Η.Β στις διάφορες κατευθυντήριες γραµµές που εξέδιδε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 

σχετικά µε τις κρατικές ενισχύσεις άλλαξε µετά την υιοθέτηση του συστήµατος φορολόγησης µε βάση 

τη χωρητικότητα. Μέχρι τότε, το Ν.Ε.Η.Β, φαινόταν διστακτικό ως προς την εφαρµογή ενός τέτοιου 

συστήµατος. Αντιθέτως, από το 2004 και µετά, υποστήριζε πως η εφαρµογή και µονιµοποίηση αυτού 

του συστήµατος έφερε ανάπτυξη του στόλου κατά τρεις φορές, διπλασίασε τους δόκιµους 
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αξιωµατικούς στα αγγλικά πλοία, ενώ συνέσφερε στο εθνικό Α.Ε.Π περισσότερες από τρεις φορές το 

ποσό που θα συνέσφερε υπό άλλες συνθήκες (UK Chamber of Shipping, Annual Review 2013 – 2014). 

 

Αυτό βέβαια που είναι σηµαντικό σύµφωνα µε το Ν.Ε.Η.Β, είναι να εξασφαλιστεί – για τις ναυτιλιακές 

εταιρείες – η εφαρµογή του συστήµατος ως έχει, δίχως περαιτέρω τροποποιποιήσεις, έτσι ώστε να µην 

µειωθεί η ελκυστικότητα του Λονδίνου ως βάση για εκατοντάδες ναυτιλιακές εταιρείες (Maritime UK, 

2014). 

 

Όσον αφορά τις προτάσεις για την δηµιουργία ενός προαιρετικού ευρωπαϊκού νηολογίου, το Ηνωµένο 

Βασίλειο, εξέφρασε την αντίθεση του ήδη απο το 1989, ιδιαίτερα σκεπτικιστικά ως προς το ενδεχόµενο 

περαιτέρω ενοποίησης της ναυτιλιακής πολιτικής, των κρατών – µελών της Ε.Ε. 

 

Ένωση Δανών Εφοπλιστών 

 

Η Ένωση Δανών Εφοπλιστών ιδρύθηκε το 1884. Έκτοτε, έπαιξε έναν ιδιαίτερα σηµαντικό ρόλο στην 

εκπροσώπηση της δανέζικης ναυτιλιακής βιοµηχανίας, εκπροσωπόντας πάνω απο σαράντα (40) 

πλοιοκτήτες ενώ διαθέτει µόνιµη αντιπροσωπεία στις Βρυξέλλες. 

 

Χάρις στο ιδιαίτερα ανταγωνιστικό πλαίσιο της ναυτιλίας, η Δανία θέσπισε το 2001, για πρώτη φορά, 

τη φορολόγηση ως προς τη χωρητικότητα, έναντι του εταιρικού φόρου βάση του εισοδήµατος και των 

εξόδων που ίσχυε µέχρι τότε. 

 

Σύµφωνα µε τους Ε.Δ.Ε., το σύστηµα φορολόγησης βάσει της χωρητικότητας, αποτελεί ένα πιο 

σταθερό και προβλέψιµο σύστηµα φορολόγησης, το οποίο επιτρέπει στην ναυτιλιακή βιοµηχανία, να 

ανταγωνιστεί ανοιχτά τις υπόλοιπες ναυτιλιακές δυνάµεις παγκόσµια. 

 

Αργότερα µάλιστα, όταν κατηγορήθηκε από εργατικά σωµατεία, η Ε.Δ.Ε, διατύπωσε την άποψη πως 

τα «χαµένα» έσοδα του κράτους λόγο της φορολόγησης µε βάση τη χωρητικότητα, θα έπρεπε να 

ληφθούν υπόψιν, µόνο σε σύγκριση µε την ανάπτυξη που το φορολογικό αυτό καθεστώς έφερε στο 

Δανέζικο ναυτιλιακό πλέγµα και στην αύξηση της απασχόλησης που αυτό συνεπάγεται. 

 

Επιπλέον, στην ετήσια έκθεση της Ε.Δ.Ε για το 2014, η ένωση χαρακτηρίζει το σταθερό νοµοθετικό 

πλαίσιο και καθεστώς φορολόγησης απαραίτητες προυποθέσεις για την βελτίωση της 

ανταγωνιστικότητας αλλά και την επίτευξη στρατηγικών επενδύσεων, εκ µέρους των πλοιοκτητών. 
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5.3.2 Ευρωπαϊκές Εφοπλιστικές Ενώσεις 

 

Ευρωπαϊκή Κοινότητα Εφοπλιστικών Ενώσεων 

 

Η Ευρωπαϊκή Κοινότητα Εφοπλιστικών Ενώσεων (E.C.S.A) ιδρύθηκε το 1965, ενώ αποτελείτε απο τις 

εθνικές εφοπλιστικές ενώσεις της Ευρώπης και της Νορβηγίας. Η E.C.S.A αποτελείται απο µια µόνιµη 

γραµµατεία στη Βρυξέλλες, καθώς από ένα Διοικητικό Συµβούλιο, και ορισµένες εξιδεικευµένες 

επιτροπές. Στόχος της E.C.S.A είναι να εκπροσωπήσει τα συµφέροντα των ευρωπαϊων πλοιοκτητών, 

έτσι ώστε η ναυτιλιακή βιοµηχανία να µπορεί να εξυπηρετήσει αποτελεσµατικότερα το διεθνές 

εµπόριο, σε ένα καθαρά ανταγωνιστικό περιβάλλον. Aποτελείται από 21 µέλη – ενώσεις,  ενώ πρόεδρος 

της E.C.S.A είναι ο Thomas Rehder. 

 

Η E.C.S.A ήδη απο 2004, επικρότησε τις κατευθυντήριες γραµµές που εξέδωσε η Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή, ελπίζοντας πως θα αντέστρεφε την αρνητική τάση που ξεκίνησε την δεκαετία του 1980, και 

κατά την οποία ο στόλος των υπό ευρωπαϊκή σηµαία πλοίων µειωνόνταν δρµατικά. Αυτές οι πρώτες 

οδηγίες, έδωσαν το έναυσµα για τα πρώτα ευρωπαϊκά ανοικτά νηολόγια, ενώ µέσω του νέου 

συστήµατος φορολόγησης µε βάση τη χωρητικότητα, κατάφεραν να διατηρήσουν ανταγωνιστικό τον 

ευρωπαϊκό στόλο (E.C.S.A, 2004).  

 

Αργότερα, το 2010, η E.C.S.A έλαβε µέρος στη δηµόσια Διαβούλευση που ξεκίνησε η Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή, σχετικά µε την Πράσινη Βίβλο για το µέλλον του ευρωπαϊκού φορολογικού συστήµατος, 

κάνοντας αναλυτικά σχόλια. Διατύπωσε µάλιστα λίγο αργότερα, το 2011, πως ένα απλούστερο, 

νεότερο και αρµονικό φορολογικό σύστηµα σε όλη την Ευρώπη, θα ήταν ικανό να βελτιώσει σηµαντικό 

την ανταγωνιστικότητα των ευρωπαϊκών εταιρειών και θα έκανε την Ευρώπη ένα ελκυστικότερο µέρος 

για επενδύσεις. 

 

Τον Δεκέµβριο του 2011, και µετά την Λευκή Βίβλο που εξέδωσε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή για ένα 

φιλόδοξο σχέδιο αναβάθµισης του φορολογικού συστήµατος στην Ευρώπη, η E.C.S.A διατύπωσε την 

άποψη πως βιαστικές αλλαγές στο φορολογικό καθεστώς και προς διαφορετικές µάλιστα κατευθύνσεις, 

είναι πολύ πιθανό να δηµιουργήσουν περαιτέρω προβλήµατα στην θέση της ευρωπαϊκής ναυτιλίας. Για 

τον λόγο αυτό, ένα µελετηµένο, συνεχές και πλήρες πλάνο είναι απαραίτητο πριν την υλοποίηση 

οποιονδήποτε αλλαγών (E.C.S.A, 2012). 
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Συμπεράσματα 
 

Η στάση των οµάδων έκφρασης πλοιοκτητικών συµφερόντων στις πρωτοβούλιες τις Ένωσης 

 

Μελετώντας τα δελτία τύπου και τις ετήσιες εκθέσεις των εφοπλιστικών ενώσεων τόσο των εθνικών 

όσο και της E.C.S.A,  αποτύπωσα στον παραπάνω πίνακα, την στάση των ενώσεων ως προς τις 

κατευθυντήριες γραµµές της Ένωσης. 

 

Με αυτόν τον τρόπο, γίνετε εύκολο να αντιληφθεί κανείς τον προσανατολισµό, καθώς και την ένταση 

της πίεσης που δύναται να ασκήσει κάθε µια απο τις ενώσεις ξεχωριστά. Παρ’ ότι βέβαια τα 

πλοιοκτητικά συµφέροντα τείνουν να είναι ίδια, όταν ένα κράτος – µέλος διαφοροποιείται – όπως για 

παράδειγµα το Ναυτικό Επιµελητήριο του Ηνωµένου Βασιλείου στις κατευθυντήριες γραµµές του 

1997 – το αποτέλεσµα στην υιοθέτηση της θέσης του απο την E.C.S.A εξαρτάται κατά κύριο λόγο από 

την ισχύς του εθνικού στόλου του συγκεκριµένου κράτους – µέλους. 

 

Με αυτόν τον τρόπο, επιτυγχάνεται µια σχετική οµοιµορφία στις θέσεις της E.C.S.A, η οποία εν τέλει 

και διαµορφώνεται από τη σύγκρουση των εθνικών συµφερόντων εντός της ευρωπαϊκής κοινότητας 

εφοπλιστικών ενώσεων. 

 

 Κατ. γραµµές 
1986 

Κατ. γραµµές 
1989 

Κατ. γραµµές 
1997 

Κατ. γραµµές 
2004 

Πράσινη 
Βίβλος 2006 

Εθνικές Ενώσεις      

Ένωση Ελλήνων 
Εφοπλιστών (E.E.E) 

+ - + + - 

Ένωση Γερµανών 
Εφοπλιστών (V.D.R) 

+ - + + - 

Ναυτικό 
Επιµελητήριο 
Ηνωµένου Βασιλείου 
(UK Chamber of 
Shipping)  

+ - - + - 

Ένωση Δανών 
Εφοπλιστών 

+ - + + - 

Ευρωπαϊκές Ενώσεις      
Ευρωπαϊκή 
Κοινότητα  Εφοπλιστι
κών Ενώσεων 
(E.C.S.A) 

+ - + + - 
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Αυτό που είναι επίσης σηµαντικό να αναφερθεί, είναι πως µέχρι και το 2000, και παρότι οι εθνικές 

εφοπλιστικές οµάδες δραστηριοποιούνταν ήδη, έχουν κάνει ελάχιστες παρεµβάσεις στις 

κατευθυντήριες γραµµές της Επιτροπής που αφορούν τις κρατικές ενισχύσεις. Αυτό συνέβαινε, διότι 

τότε οι οµάδες έκφρασης συµφερόντων, προτιµούσαν να χρησιµοποιούν τον παραδοσιακό, εθνικό 

δρόµο για τις Βρυξέλλες, ενώ η ανεπισηµότητα των προτάσεων σε συνδυασµό µε την µικρή πολιτική 

ισχύ της τότε Ε.Ε., οδηγούσαν τις εφοπλιστικές ενώσεις να στρέφουν αλλού την προσοχή τους. 

 
Στην πραγµατικότητα, µέσα από το διακύβευµα που αναπτύχθηκε στην παρούσα εργασία περί της 

διατήρησης ή µη, καθώς και περί των προϋποθέσεων χορήγησης των κρατικών ενισχύσεων που 

δίνονται από τα κράτη µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών, 

αναδείχθηκε µε σαφήνεια ότι οι θαλάσσιες µεταφορές είναι ένας βασικός πυλώνας για την οικονοµία 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ο οποίος συµβάλει καταλυτικά στην ευρωπαϊκή ολοκλήρωση και ενισχύει, 

υπό τις κατάλληλες προϋποθέσεις, τον ελεύθερο ανταγωνισµό µεταξύ κρατών και επιχειρήσεων. Οι 

θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν τον κινητήριο µοχλό της ευρωπαϊκής οικονοµίας,  συνδράµοντας τις 

επιχειρήσεις των κρατών µελών στη σκακιέρα του παγκόσµιου ανταγωνισµού και εξασφαλίζοντας τον 

απρόσκοπτο ενεργειακό εφοδιασµό της Ευρώπης.  

 

Ο κοινοτικός στόλος εντούτοις, αντιµετωπίζει εδώ και τρεις περίπου δεκαετίες οξύ και έντονο 

ανταγωνισµό από τον στόλο τρίτων χωρών. Οι χώρες αυτές προσφέροντας κυρίως φορολογικές 

ελαφρύνσεις, έχουν προσελκύσει σηµαντικό αριθµό πλοίων ο οποίος ήταν εγγεγραµµένος σε νηολόγια 

κρατών µελών της Ένωσης. Ο ισχυρός αυτός ανταγωνισµός οδήγησε στην συρρίκνωση του 

ευρωπαϊκού στόλου, γεγονός το οποίο είχε πολλαπλές συνέπειες  και στην οικονοµία της Κοινότητας.   

Προκειµένου να αντιµετωπίσουν τη δυσχερή αυτή κατάσταση, να βοηθήσουν στην αναστροφή του 

γενικότερου αρνητικού κλίµατος και να προστατέψουν το στόλο τους, τα κράτη µέλη εισάγανε διάφορα 

µέτρα στήριξης των θαλάσσιων µεταφορών, που έχει επικρατήσει να χαρακτηρίζονται ως κρατικές 

ενισχύσεις και οι οποίες δύναται να λαµβάνουν διάφορες µορφές. 

 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, παρακολουθώντας την τάση των κρατών µελών να χορηγούν τέτοιου είδους 

ενισχύσης και µάλιστα να επιλέγουν διαφορετικές µορφές ενισχύσεων το καθένα, αποφάσισε να 

παρέµβει µε στόχο τη σύγκλιση των µέτρων αυτών και στο πλαίσιο αυτό εξέδωσε σχετικές 

κατευθυντήριες γραµµές, οι οποίες εδώ και 22 χρόνια αποτελούν το βασικό θεσµικό πλαίσιο µε το 

οποίο ελέγχονται τα καθεστώτα ενισχύσεων που χορηγούνται για την στήριξη των θαλάσσιων 

µεταφορών. Αν και οι πρώτες κατευθυντήριες γραµµές που τέθηκαν σε εφαρµογή (1986) δεν είχαν τα 

αναµενόµενα αποτελέσµατα, ωστόσο από το έτος 1997, µέσω της αναθεώρησης των κατευθυντήριων 

γραµµών, άρχισε να αποδίδει ο έλεγχος των χορηγούµενων κρατικών ενισχύσεων. Αυτό είχε ως 

αποτέλεσµα την ενδυνάµωση του ευρωπαϊκού στόλου, ενώ ταυτόχρονα τα φορολογικά καθεστώτα και 
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οι φορολογικές ελαφρύνσεις που υιοθετήθηκαν από τα κράτη µέλη συνετέλεσαν στην αναστροφή της 

τάσης αλλαγής σηµαίας, φαινόµενο πολύ σύνηθες τη δεκαετία του 1980.  

 

Οι εθνικές οµάδες έκφρασης εφοπλιστικών συµφερόντων, αντιλαµβανόµενες τη σηµασία εξασφάλισης 

σταθερού και ευνοϊκού πλαισίου κρατικών ενισχύσεων για την διατήρηση της ανταγωνιστικότητας 

τους, συχνά παρέµβεναν στις προτάσεις µη υποχρεωτικού χαρακτήρα που εξέδιδε η Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή, πιέζοντας προς αυτή τη κατεύθυνση. Αντίθετα, σε προτάσεις περιορισµού των κρατικών 

ενισχύσεων ή σε άλλες όπως αυτή της θέσπισης ευρωπαϊκού νηολογίου, οι εφοπλιστικές οµάδες 

συµφερόντων δεν είναι αλληλέγγυες και δεν στηρίζουν την Επιτροπή και τις πρωτοβουλίες της.  

 

Κλείνοντας, αυτό που είναι σηµαντικό να τονιστεί, είναι πως σε κάθε περίπτωση, οι κρατικές 

ενισχύσεις θα πρέπει να χορηγούνται µε γνώµονα το κοινό συµφέρον και µε αυστηρή τήρηση των 

κανόνων που τίθενται περί της χορήγησης τους. Όπως αποδεικνύεται, όσο ο θεσµός των κρατικών 

ενισχύσεων εντάσσεται σε ένα αυστηρό πλαίσιο ελέγχου, ελαχιστοποιείται ο κίνδυνος στρεβλώσεων 

και τα πολλαπλά οφέλη της εφαρµογής του υπερσκελίζουν τις δυνητικές παρενέργειες. 
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