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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Η παρούσα εργασία σκοπό έχει να παρουσιάσει τη διείσδυση της ναυτιλιακής 

εταιρείας COSCO στον Πειραιά.  Αρχικά αναφερόµαστε στο λιµάνι του Πειραιά και τη 

γεωγραφική του θέση και σηµασία. Αναδεικνύουµε  τη σηµασία της ναυτιλίας τακτικών 

γραµµών, κάνουµε µια σύντοµη ιστορική αναδροµή της εµπορευµατοποίησης και 

αναφερόµαστε στους θαλάσσιους εµπορικούς δρόµους των containers. Αναλύουµε τη  

στρατηγική της Cosco, τη Σύµβαση παραχώρησης του λιµανιού, το business plan, προφίλ και 

σκοπό της εταιρείας καθώς και τις αντιδράσεις που προκλήθηκαν από αυτήν την 

παραχώρηση. Εξετάζουµε  τις επενδύσεις της Cosco, όσες  έχουν υλοποιηθεί και  όσες 

αναµένεται  να πραγµατοποιηθούν στο µέλλον καθώς και τις εξωτερικότητες που προκύπτουν 

από αυτές. Έτσι καταφέρνουµε να Απαντήσουµε  στο κεντρικό µας ερώτηµα το οποίο είναι 

«γιατί επιλέχθηκε το λιµάνι του Πειραιά από τη Cosco». Συµπέρασµα, πέρα από τα 

προβλήµατα που δηµιουργήθηκαν από την σύναψη συµφωνίας µεταξύ της ελληνικής 

κυβέρνησης και της Cosco, τα οφέλη ήταν πολλά, όπως η ανάπτυξη της περιοχής, η 

δηµιουργία νέων θέσεων εργασίας, η προώθηση των συνδυασµένων µεταφορών στο λιµάνι 

του Πειραιά, και η αναβάθµιση του γεωστρατηγικού του ρόλου κάνοντάς το πολύ 

ανταγωνιστικό στη Βόρεια Ευρώπη καθώς και Παγκόσµιο ∆ιαµετακοµιστικό Κέντρο 

 

ABSTRACT 

 

            The aim of this dissertation is to present the business plan and the investments of the 

shipping company COSCO in Piraeus. At first we refer to the port of Piraeus, its geographical 

position and importance. We also refer to the ten more important European ports for 

containers. We make a brief historical review to liner shipping and have a look on the 

containers shipping trade routes. Also we put the question why the port of Piraeus was chosen 

by Cosco. We analyst the Cosco's strategy, the port concession contract, business plan, profile 

and purpose of the company and also the reactions caused by this concession. Subsequently 

we look at the investments that have been completed and those that are expected to take place 

in the future and we take into account the externalities that arise from all these investments. 

Finally, the conclusion of the present dissertation, pointing out that besides the problems 

created by the concession of the port, the benefits were many, such as the development of the 
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region, the creation of new jobs, the promotion of the combined transport and the upgrading 

of its geostrategic role, making it very competitive in northern Europe as well as a Global 

Transit Center. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Η σύγχρονη ναυτιλία εµπορευµατοκιβωτίων (ΕΚ) είναι ο πιο αποτελεσµατικός τρόπος 

µεταφοράς ΕΚ, σε τακτικά δροµολόγια µεγάλης χωρητικότητας πλοίων. Συνδέει διάφορες 

χώρες και αγορές, εξυπηρετώντας τις παγκόσµιες αγοροπωλησίες. Αυτό µε τη σειρά του 

προσφέρει πλεονεκτήµατα, όπως ότι δηµιουργεί νέες θέσεις εργασίας, αυξάνει την 

παραγωγικότητα των χωρών και ευνοεί τη διεθνή σταθερότητα και ασφάλεια. 

Η COSCO είναι µια κινέζικη εταιρία που έχει αναλάβει την αναβάθµιση του λιµανιού 

του Πειραιά, αποσκοπώντας στην ανάδειξη του λιµανιού στις διεθνείς αγορές µέσω ποικίλων 

επενδύσεων. Από την πλευρά της Ελλάδας, η κυβέρνηση βλέπει θετικά τις επενδύσεις αυτές, 

ώστε να αναδειχθεί ο Πειραιάς στο µεγαλύτερο τερµατικό σταθµό τελευταίας τεχνολογίας 

στην Ελλάδα και να αποτελεί γέφυρα στη µεταφορά φορτίων µεταξύ Ελλάδας, Μεσογείου 

και Ευρώπης.  

Η παρούσα εργασία σκοπό έχει να παρουσιάσει τη διείσδυση της ναυτιλιακής εταιρείας 

COSCO στον Πειραιά. Αποτελείται από πέντε κεφάλαια: Στο πρώτο κεφάλαιο γίνεται 

αναφορά στο λιµάνι του Πειραιά, τη γεωγραφική του θέση και σηµασία. Επίσης 

αναφερόµαστε στα δέκα µεγαλύτερα ευρωπαϊκά λιµάνια για τα εµπορευµατοκιβώτια. Στο 

δεύτερο κεφάλαιο αναφερόµαστε στη ναυτιλία τακτικών γραµµών και τη σηµασία της. 

Κάνουµε µια σύντοµη ιστορική αναδροµή της εµπορευµατοποίησης  αναφερόµαστε στους 

θαλάσσιους εµπορικούς δρόµους των containers και θέτουµε το κύριο ερώτηµα αυτής της 

εργασίας που είναι γιατί επιλέχθηκε το λιµάνι του Πειραιά από τη Cosco.  

 

Το κεφάλαιο τρία, το οποίο αποτελεί κεντρικό κοµµάτι της εργασίας,  απαντά σε αυτό 

το ερώτηµα εξηγώντας ότι το λιµάνι του Πειραιά (27) είναι ένα ελκυστικό λιµάνι για 

επενδύσεις λόγω του πλεονεκτήµατος που του προσφέρει η γεωγραφική του θέση να 

αποτελεί σηµείο συνάντησης των τριών ηπείρων: Ασίας, Αφρικής και Ευρώπης καθώς και ότι 

µέσω αυτής της επένδυσης η Cosco προωθεί τις δραστηριότητές της και τα προϊόντα της στην 

Μεσόγειο και στην Ευρώπη. Όλα αυτά προσπαθούµε να τα επεξηγήσουµε µελετώντας τη 

στρατηγική της Cosco, τη Σύµβαση παραχώρησης του λιµανιού, το business plan, το προφίλ 

και το σκοπό της εταιρείας. Επίσης αναφέρουµε τις αντιδράσεις που προκλήθηκαν από αυτήν 

την παραχώρηση. Στο κεφάλαιο τέσσερα αναλύουµε τις επενδύσεις της Cosco, όσες  έχουν 

υλοποιηθεί και  όσες αναµένεται  να πραγµατοποιηθούν στο µέλλον. Επίσης λαµβάνουµε 
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υπόψη µας τις εξωτερικότητες που προκύπτουν από όλες αυτές τις επενδύσεις και τη 

γενικότερη ανάπτυξη της περιοχής του Πειραιά.  

 

Τέλος, το κεφάλαιο πέντε περιλαµβάνει τα συµπεράσµατα της παρούσας εργασίας όπου 

σηµειώνουµε ότι πέρα από τα προβλήµατα που δηµιουργήθηκαν από την σύναψη συµφωνίας 

µεταξύ της ελληνικής κυβέρνησης και της Cosco, τα οφέλη ήταν πολλά, όπως η ανάπτυξη της 

περιοχής, η δηµιουργία νέων θέσεων εργασίας, η προώθηση των συνδυασµένων µεταφορών 

στο λιµάνι του Πειραιά, και η αναβάθµιση του γεωστρατηγικού του ρόλου κάνοντάς το πολύ 

ανταγωνιστικό στη Βόρεια Ευρώπη καθώς και Παγκόσµιο ∆ιαµετακοµιστικό Κέντρο. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1:ΤΟ ΛΙΜΑΝΙ ΤΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑ  

 

Ο Πειραιάς είναι το µεγαλύτερο λιµάνι της Ελλάδας (22) και ένα από τα µεγαλύτερα 

λιµάνια του κόσµου. Από παλαιά ήταν ζωτικής σηµασίας για τη χώρα, καθώς συνέδεε τα 

νησιά µε την ηπειρωτική Ελλάδα και µέσω αυτού, διεξαγόταν  ο µεγαλύτερος όγκος 

µεταφορών. Συνέβαλε σηµαντικά στην τοπική ανάπτυξη της ευρύτερης περιοχής του 

Πειραιά. Επίσης η συµβολή της οικονοµικής δραστηριότητας του λιµανιού   στην εθνική 

οικονοµία είχε ιδιαίτερα σηµαντικό µέγεθος.  

Σήµερα στο λιµάνι αναπτύσσονται πολλαπλές δραστηριότητες µεταξύ των οποίων  το 

εµπόριο µε την ευρύτερη έννοια, η εξυπηρέτηση και µεταφορά επιβατών, η εξυπηρέτηση 

πλοίων, η ανάπτυξη και εκµετάλλευση χερσαίων εκτάσεων προσκείµενων στο λιµάνι. 

Εποµένως αποτελεί ένα σηµαντικό διεθνές κέντρο κρουαζιέρας, πυρήνας διαµετακοµιστικού 

εµπορίου για την ευρύτερη Μεσόγειο, και γενικότερα κόµβο διεθνών µεταφορών 

εξυπηρετώντας πλοία κάθε τύπου και µεγέθους. 

Η γεωγραφική  θέση του λιµανιού του 

Πειραιά (27) το καθιστά λιµάνι 

στρατηγικής σηµασίας, καθώς αποτελεί 

σηµείο συνάντησης τριών ηπείρων: 

Ασίας, Αφρικής, Ευρώπης και κύρια πύλη 

εισόδου στην ενιαία αγορά της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης (26). Η στρατηγική 

θέση του λιµανιού είναι ίσως το 

σηµαντικότερο πλεονέκτηµα του. 

Επιπρόσθετα, βρίσκεται πολύ κοντά  

στους διεθνείς θαλάσσιους εµπορικούς δρόµους, για παράδειγµα έχει πολύ µικρή απόκλιση 

από την διαδροµή Κίνα – Ρότερνταµ. Επίσης, είναι το µόνο Ευρωπαϊκό λιµάνι στην 

Ανατολική Μεσόγειο µε τις απαραίτητες υποδοµές για την εξυπηρέτηση του 

διαµετακοµιστικού εµπορίου.  Απέχει µόλις δέκα χιλιόµετρα από το εµπορικό κέντρο της 

Αθήνας και αποτελεί την κύρια πύλη εισαγωγών και εξαγωγών της χώρας.    

Η σηµασία της θέσης του λιµανιού του Πειραιά είναι µεγάλη και για την ειδικότερη 

περιοχή των Βαλκανίων. Θα µπορούσε να αποτελέσει διαχρονικά την κύρια  πύλη εισόδου – 
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εξόδου,  και προώθησης προϊόντων για την ιδιαίτερη αυτή περιοχή. Ο Πειραιάς διαθέτει 

επαρκείς υποδοµές και τα απαραίτητα φυσικά «βυθίσµατα» για την εξυπηρέτηση των 

µεγαλύτερων σύγχρονων πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων και αυτοκινήτων. 

Είναι  σαφές λοιπόν ότι όλα τα πλεονεκτήµατα του λιµανιού, καθιστούν τον Πειραιά 

ένα ελκυστικό επενδυτικό προορισµό. Ο οικονοµικός αντίκτυπος µίας επένδυσης τέτοιου 

µεγέθους µπορεί να συµβάλει δραστικά στη οικονοµική ανάπτυξη τόσο της περιοχής του  

Πειραιά και των περιχώρων αλλά και σε ολόκληρη την Ελληνική οικονοµία.  

Η Ευρώπη διαθέτει πολλά σηµαντικά εµπορικά λιµάνια στα οποία κινείται  µεγάλη 

ποικιλία φορτίων και τόνοι εµπορευµάτων ετησίως. Τα δέκα σηµαντικότερα από αυτά µε 

κριτήριο τα ύψος των φορτίων (cargo tonnage)  είναι τα παρακάτω. Η λίστα αυτή έχει 

καταρτιστεί  µε στοιχεία του 2015 και ο Πειραιάς δεν είναι µέσα. Το λιµάνι του Πειραιά 

όµως κατέχει την όγδοη θέση µε κριτήριο το πλήθος των σταθµών φορτοεκφόρτωσης 

(containers ports) και την έκτη θέση µε κριτήριο την επιβατική κίνηση.  

Σύµφωνα µε δηµοσιεύµατα (9,10) το λιµάνι του Πειραιά είναι το ταχύτερα 

αναπτυσσόµενο λιµάνι του πλανήτη για το 2013 και το τρίτο µεγαλύτερο στη Μεσόγειο µε 

20% αύξηση στη διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων. Η θυγατρική της Cosco(21, 23) που έχει 

τη διαχείριση των προβλητών ΙΙ και ΙΙΙ διακίνησε 2,520 εκατοµµύρια teus1, έναντι εκτίµησης 

για 2,4 εκατοµµύριων teus, γεγονός που συνέβαλε στο να κερδίσει ο Πειραιάς τον τίτλο του 

ταχύτερα αναπτυσσόµενου λιµανιού για το 2013. Μαζί µε τις  644 χιλιάδες της προβλήτας Ι, 

που διαχειρίζεται ο ΟΛΠ, το λιµάνι του Πειραιά, έφτασε τo 2013 στα επίπεδα των 3,163 

εκατοµµύρια πραγµατοποιώντας αλµατώδη ανάπτυξη µέσα σε τρία µόλις χρόνια.  

Η εγγύτητα του Πειραιά µε το Σουέζ, που αποτελεί το σηµείο εισόδου των ασιατικών 

εισαγωγών στην Ευρώπη, και η σιδηροδροµική του διασύνδεση µε το εθνικό και ευρωπαϊκό 

σιδηροδροµικό δίκτυο, εξοικονοµεί περίπου 6 ηµέρες µέχρι τα ασιατικά εµπορεύµατα που 

κατευθύνονται στην κεντρική Ευρώπη, να φτάσουν τον προορισµό τους. Τον καθιστά έτσι 

την προτιµώµενη «πύλη» εισόδου στην της Ευρωπαϊκή Ένωση για το ασιατικό εµπόριο. 

Η Cosco ανεβαίνει ραγδαία στη διεθνή κατάταξη µε τους µεγαλύτερους διαχειριστές 

τερµατικών σταθµών εµπορευµατοκιβωτίων. Το 2011 βρέθηκε στην πέµπτη θέση 

παγκοσµίως µε µερίδιο 2,6% (διακίνησε 15,4 εκατ. teus). Στην πρώτη τετράδα βρίσκονται η 

PSA International της Σιγκαπούρης (µε µερίδιο 8,1%), η Hutchison Port Holdings από το 
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Χονγκ Κονγκ (7,4%), η DP World του Ντουµπάι (5,6%) και η APM Terminals (βραχίονας 

του ευρωπαϊκού ναυτιλιακού κολοσσού A.P. Moller-Maersk) µε µερίδιο 5,4%. 

 

1.1 Ρότερνταµ (Rotterdam), Ολλανδία 

 

Το Ρότερνταµ είναι το µεγαλύτερο εµπορικό λιµάνι στην Ευρώπη. Το όνοµα του 

λιµανιού του Rotterdam προέρχεται από τη συγχώνευση των ονοµασιών Rotte(r)+dam, 

δηλαδή ένα φράγµα (dam) σε έναν µικρό ποταµό, τον Rotte, που συµβάλλει στον 

NieuweMaas στην καρδιά της πόλης. Βρίσκεται στη Ν∆ Ολλανδία και οριοθετείται από τρία 

ποτάµια, βόρεια από τον ποταµό NieuweMaas,  νότια από τον ποταµό OudeMaas, ανατολικά 

από τη συµβολή των δύο Maas µε τον µεγάλο ποταµό Waal. Τέλος, στα δυτικά από την 

ένωση των δύο Maas και την έξοδό τους προς τη Βόρειο Θάλασσα µέσω του καναλιού 

Waterweg. Το Ρότερνταµ ήταν το µεγαλύτερο εµπορικό λιµάνι στον κόσµο µέχρι το 2004. 

Έκτοτε τις πρώτες θέσεις κατέλαβαν τα ασιατικά λιµάνια της Σιγκαπούρης και της Σαγκάης. 

   

Η τεράστια σπουδαιότητα του λιµένα του Ρότερνταµ για ολόκληρη την Ευρώπη 

οφείλεται ακριβώς στην ύπαρξη όλων αυτών των υδάτινων ρευµάτων, τα οποία αποτελούν 

στην ουσία µικρούς και µεγάλους παραποτάµους του Ρήνου στη ροή του, από τη γερµανική 

ενδοχώρα προς τη θάλασσα. Η πόλη του  Ρότερνταµ µε πληθυσµό 1.3 εκατοµµύρια 

κατοίκους, αποτελεί τη µεγαλύτερη αστική περιοχή της Ολλανδίας και είναι µία από τις 

πλέον πολυπολιτισµικές ευρωπαϊκές πόλεις. Εκτός από το λιµάνι, η πόλη του Ρότερνταµ είναι 

παγκοσµίως γνωστή για το Πανεπιστήµιο Erasmus και για την υψηλού επιπέδου, σύγχρονη 

αρχιτεκτονική του.      

Το  λιµάνι του Ρότερνταµ λειτουργεί ως σηµαντικός διαµετακοµιστικός σταθµός για τη 

µεταφορά ακατέργαστων πρώτων υλών και άλλων αγαθών µεταξύ της Ευρώπης και άλλων 

σηµείων του κόσµου. Από το Ρότερνταµ τα αγαθά µεταφέρονται µε πλοία φορτηγίδες, τρένα 

ή οδικώς. Από το 2000 είναι υπό κατασκευή ο «Μπετουβερούτε», ένα γρήγορο τραίνο 

µεταφοράς φορτίων από το Ρότερνταµ προς τη Γερµανία. ∆υτικά της πόλης βρίσκονται 

µεγάλα διυλιστήρια πετρελαίου. Οι σηµαντικότερες δραστηριότητες που έχουν αναπτυχθεί 
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στο λιµάνι είναι η πετροχηµική βιοµηχανία και οι εµπορικές µεταφορτώσεις γενικότερων 

φορτίων.  

1.2 Αµβέρσα (Antwerp), Βέλγιο 

 

Είναι η δεύτερη πληθυσµιακά µεγαλύτερη πόλη  του Βελγίου (1) µε περίπου 503 

χιλιάδες κατοίκους. Βρίσκεται εξήντα χιλιόµετρα. περίπου µακριά από την Βόρειο Θάλασσα 

και επικοινωνεί µε αυτή µέσω του ποταµού Schelde. Οι δύο όχθες του ποταµού συνδέονται 

µε υπόγειο τούνελ που επιτρέπει την κυκλοφορία πεζών και οχηµάτων. ∆ιαθέτει επίσης ένα 

σύστηµα διαχείρισης της παλίρροιας µε τεχνίτες αποβάθρες, των οποίων οι «πόρτες» 

κλείνουν για να κρατούν σταθερή την στάθµη του νερού. Το ρητό των κατοίκων της 

Αµβέρσας για τον ποταµό τους και τη σηµασία του είναι το εξής: «Ο ποταµός Schelde οφείλει 

την ύπαρξή του στον Θεό, και η Αµβέρσα οφείλει την ύπαρξή της στον Schelde». Τονίζει τη 

σπουδαιότητα αυτού του ποταµού για τη ζωή και την ανάπτυξη της πόλης της Αµβέρσας.  

Το λιµάνι της Αµβέρσας είναι το δεύτερο µεγαλύτερο στην Ευρώπη µετά το Ρότερνταµ. 

Είναι κυρίως εµπορικό λιµάνι αλλά φιλοξενεί και κρουαζιερόπλοια. Με αυτό τον τρόπο 

συµβάλλει στην οικονοµική ανάπτυξη της ευρύτερη περιοχής της Αµβέρσας. Χάριν της 

συγκέντρωση οικονοµικής δραστηριότητας στη περιοχή γύρω από το λιµάνι η Αµβέρσα  

θεωρείται κέντρο εισαγωγών και εξαγωγών για την ενιαία αγορά της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

(ΕΕ). Εποµένως το λιµάνι αποτελεί ένα σηµαντικό πυρήνα της  ΕΕ για το διεθνές εµπόριο.  

Εκτός από τον ελλιµενισµό των πλοίων έχουν αναπτυχθεί δραστηριότητες γύρω από το 

λιµάνι  που σχετίζονται µε την αποθήκευση, τη συσκευασία, τη διανοµή και την αποστολή 

των φορτίων. Επιπρόσθετα, λόγω του ότι ειδικεύεται στο µη συσκευασµένο φορτίο (χύδην) 

έχουν δηµιουργηθεί τεράστιοι χώροι και υπηρεσίες αποθήκευσης. Επίσης διαθέτει ένα άριστο 

δίκτυο συνδέσεων µε ευρωπαϊκά κέντρα και κατά συνέπεια το λιµάνι της αποτελεί ένα 

σύγχρονο διαµετακοµιστικό κέντρο.  

Η Αµβέρσα αποτελεί ένα από τα µεγαλύτερα παγκοσµίως κέντρα χηµικής και 

πετροχηµικής παραγωγής (µετά το Χιούστον, Τέξας). Αυτό έχει ως αποτέλεσµα ο λιµένας να 

εξασφαλίζει συνεχείς και φθηνές παροχές πρώτων υλών. Η Αµβέρσα είναι επίσης γνωστή και 

ως «πόλη των διαµαντιών» καθώς συναντάµε τη µεγαλύτερη βιοµηχανία κοπής διαµαντιών 
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στον κόσµο. Πάνω από το 70% του συνόλου των διαµαντιών διακινούνται εκεί γεγονός που 

καθιστά τη πόλη της Αµβέρσας ένα από τα διεθνή κέντρα του κλάδου. 

 

1.3 Αµβούργο (Hamburg),  Γερµανία 

 

Το Αµβούργο, ένας σύγχρονος λιµένας (11, 13) εµπορευµατοκιβωτίων και 

κρουαζιερόπλοιων, είναι το µεγαλύτερο λιµάνι της Γερµανίας και το δεύτερο µεγαλύτερο της 

Ευρώπης. Παρ’ όλο αυτά το Αµβούργο δεν είναι παραθαλάσσιο. Το διασχίζει ο ποταµός 

Έλβας, ο οποίος µετά από 80 χιλιόµετρα εκβάλλει στη Βόρεια Θάλασσα. Βρίσκεται σε ένα 

από τα βορειότερα σηµεία της Ευρώπης, πολύ κοντά στη ∆ανία και στη Βαλτική και Βόρεια 

θάλασσα. 

Η πόλη του Αµβούργου είναι η δεύτερη σε πληθυσµό µεγαλύτερη πόλη της Γερµανίας 

µετά το Βερολίνο. Έχει 1.742.707 κατοίκους στο κέντρο 

της (Ιούνιος 2013) και περίπου 5.000.000 στην ευρύτερη 

µητροπολιτική περιοχή. Αποτελεί ένα σηµαντικό 

βιοµηχανικό κέντρο καθώς και κεντρικό πυλώνα των 

γερµανικών µίντια. Παρά τον έντονο βιοµηχανικό της χαρακτήρα το 14% της έκτασής της 

καταλαµβάνεται από “πράσινα” µέρη και ως εκ τούτου το 2011 χαρακτηρίστηκε ως 

Περιβαλλοντική Πρωτεύουσα της Ευρώπης.    

Το Αµβούργο αποτελεί οικονοµικό και πολιτισµικό κέντρο ολόκληρης της Βόρειας 

Γερµανίας. Έχει 2.302 γέφυρες, περισσότερες από όσες η Βενετία και το Άµστερνταµ µαζί. 

Στο λιµάνι υπάρχει το µεγαλύτερο ενιαίο συγκρότηµα αποθηκών στον κόσµο. Η περιοχή 

Speicherstadt, όπως ονοµάζεται, χτίστηκε µεταξύ του 1883 και 1927 και λειτουργούσε σαν 

ελεύθερη τελωνειακή ζώνη. Οι αποθήκες είναι πολυώροφα κτίρια νεο-γοτθικής 

αρχιτεκτονικής φτιαγµένα από κόκκινο τούβλο. Εδώ αποθηκεύονται πολύτιµα προϊόντα όπως 

καφές, τσάι, κακάο, µπαχαρικά υπολογιστές και υπάρχει και η µεγαλύτερη αποθήκη 

ανατολίτικων χαλιών. Στις µέρες µας αρκετές από τις παλιές αποθήκες έχουν αναγεννηθεί ως 

µουσεία, εστιατόρια και γκαλερί.  
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Κάθε χρόνο, στο λιµάνι του Αµβούργου διοργανώνεται το φεστιβάλ Hafengeburtstag 

για να γιορτάσει τα γενέθλιά του. Πλοία, καράβια, κρουαζιερόπλοια και κάθε λογής σκάφος 

συγκεντρώνονται  στο λιµάνι του Αµβούργου (30)  για 

την καθιερωµένη ετήσια «αρµάδα». Το φεστιβάλ 

θεωρείται ως µία από τις σηµαντικότερες εκδηλώσεις 

για τη ναυτιλία παγκοσµίως. (Στην εικόνα αριστερά 

απεικονίζεται Η γοτθική γοητεία του Speicherstadt, της 

συνοικίας των αποθηκών) 

 

1.4 Άµστερνταµ (Amsterdam), Ολλανδία  

 

Το Άµστερνταµ (24) είναι η πρωτεύουσά της Ολλανδίας και το τέταρτο λιµάνι της 

Ευρώπης. Συνδέεται µέσω διώρυγας µε την Βόρεια Θάλασσα και έχει εισαγωγικό κυρίως 

χαρακτήρα. Η πόλη ιδρύθηκε στα τέλη του 12ου αιώνα ως µικρό αλιευτικό χωριό στις όχθες 

του ποταµού Άµστελ, από όπου και πήρε το όνοµά της. Σήµερα αποτελεί το οικονοµικό και 

πολιτιστικό κέντρο της χώρας.  

Το Άµστερνταµ έχει διαµορφωθεί µε µια σειρά από οµόκεντρα ηµικυκλικά κανάλια, τα 

περίφηµα χράχτεν (grachten), τα οποία χτίστηκαν γύρω από το κέντρο της παλαιότερης 

πόλης. Λόγω των πολυάριθµων γεφυρών και διωρύγων που υπάρχουν αποκαλείται και 

«Ολλανδική Βενετία». Επίσης κατέχει τον τίτλο της πόλης µε τις περισσότερες εθνικότητες 

στον κόσµο. 

 

Το λιµάνι του Άµστερνταµ αποτελεί ένα από τα βασικά διεθνή κέντρα εφοδιασµού 

(logistics)στον κόσµο µε πολλές δυνατότητες συνδυασµένων µεταφορών. Χάρη στη 

τοποθεσία του, βρίσκεται κοντά στο  ποταµό Ρήνο, µπορεί να εξυπηρετεί γρήγορα και 

αποτελεσµατικά τις αγορές της Ολλανδίας, της Γερµανίας, της Αυστρίας και της Ελβετίας. 

Επιπλέον, εξυπηρετείται από διεθνείς σιδηροδροµικές συνδέσεις και έτσι υπάρχει εύκολη 

πρόσβαση προς όλη την Ευρώπη. Απέχει µόλις δέκα λεπτά από το κέντρο της πόλης και από 

το Αεροδρόµιο Schiphol ένα από τα µεγαλύτερα διεθνή αεροδρόµια της Ευρώπης. 
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Θεωρείται ένα από το µεγαλύτερα λιµάνια ενέργειας στον κόσµο. Η περιοχή γύρω από 

το λιµάνι βρίσκεται σε προνοµιακή τοποθεσία και υπάρχει πολύς διαθέσιµος χώρος για την 

δηµιουργία αιολικών πάρκων στη θάλασσα. Με αυτόν τον τρόπο αξιοποιούνται οι 

καθαρότερες µορφές ενέργειας, η ηλιακή και η αιολική.  

 

Είναι ένας σηµαντικός παίκτης στην αγορά των εµπορευµατοκιβωτίων στη 

Βορειοδυτική Ευρώπη µε άριστες εγκαταστάσεις. Μεγάλο µερίδιο έχει επίσης και στα ξηρά 

εµπορεύµατα χύδην, όπως ο άνθρακας και το κακάο. Για την ακρίβεια, είναι το πρώτο λιµάνι 

στο κόσµο στη κίνηση του κακάο και το δεύτερο λιµάνι στην Ευρώπη για τον άνθρακα.  

  

 

Όσον αφορά τη κρουαζιέρα, το Άµστερνταµ είναι ένας αγαπηµένος τουριστικός 

προορισµός όλο το χρόνο και το ποσό των κρουαζιερόπλοιων που προσεγγίζουν το λιµάνι 

του αυξάνεται συνεχώς. 

 

 

1.5 Μασσαλία (Marseille), Γαλλία  

 

Η Μασσαλία(3) είναι η σηµαντικότερη πόλη-λιµάνι της Γαλλίας, ένα από τα 

σηµαντικότερα λιµάνια της Ευρώπης και τρίτο λιµάνι πετρελαίου παγκοσµίως, µετά το λιµάνι 

του Ρότερνταµ και του Χιούστον. Βρίσκεται στον κόλπο της Λυών, στην ∆υτική Μεσόγειο. 

Η  Μασσαλία είναι η δεύτερη µεγαλύτερη πόλη της Γαλλίας µετά το Παρίσι. Ανατολικά της 

πόλης βρίσκονται οι εκβολές του ποταµού Ροδανού. Το λιµάνι συνδέει τη Γαλλία ιδιαίτερα 

µε τις µεγάλες αποικίες της Αλγερίας, του Μαρόκου και της Τυνησίας.     

      

Στη Μασσαλία συναντάµε δυο λιµάνια το παλαιό και το νέο λιµάνι. Το παλιό λιµάνι 

είχε παρακµάσει λόγω της µεγάλης οικονοµικής κρίσης του λαδιού και πλέον εκεί συναντάµε 

καφετέριες, εστιατόρια, ξενοδοχεία, µαρίνες και ιχθυοπωλεία. Το νέο λιµάνι βρίσκεται 

κάθετα στο παλιό και έχει κυρίαρχο ρόλο στη ζωή της πόλης καθώς είναι το σηµαντικότερο 

εµπορικό και µεταφορικό κέντρο της Μεσογείου µε 100.000.000 τόνους προϊόντων να 
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διακινούνται ετησίως. Εισάγει κυρίως πετρέλαιο, το οποίο µεταφέρεται στο Παρίσι µε ειδικά 

κατασκευασµένους πετρελαιαγωγούς, φρούτα, λάδι και δέρµατα, ενώ εξάγει κρασί, ποτά και 

τρόφιµα. Συνδέεται µέσω του Ρήνου µε υπόγειο κανάλι.  

Τα σηµαντικότερα πλεονεκτήµατα του λιµανιού είναι η γεωγραφική του θέση η οποία 

ευνοεί το εµπόριο µε ανατολή, δύση, νότο και βορρά και το γεγονός ότι όλα τα εµπορεύµατα 

µεταφέρονται µέσω αγωγού, χερσαίας µεταφοράς, σιδηροδροµικών γραµµών, µέσω του 

ποταµού και εναέρια. ∆ιαθέτει επαρκή υποδοµή και χώρο για να φιλοξενήσει όλους τους 

τύπους µεταφορών, συµπεριλαµβανοµένων διαφόρων αγαθών και εµπορευµατοκιβωτίων, 

ξηρού φορτίου, υγρού φορτίου, ro-ro, αυτοκινήτων συµβατικής κυκλοφορίας, επιβατικής 

κυκλοφορίας και κυκλοφορίας κρουαζιέρας.  

 

1. 6.Νοβορωσίσκ (Novorossiysk), Ρωσία 

 

Το λιµάνι του Novorossiysk είναι το µεγαλύτερο λιµάνι της Ρωσίας και της  Μαύρης 

Θάλασσας και το πέµπτο µεγαλύτερο της Ευρώπης. Η θέση του είναι Βορειοανατολικά της 

Μαύρης Θάλασσας στον κόλπο του Novorossiysk. Είναι µια βιοµηχανική πόλη της Ρωσίας. 

Η βιοµηχανία της βασίζεται  κυρίως στην παραγωγή χάλυβα και µεταλλικών προϊόντων  

αλλά και στη βιοµηχανία τροφίµων. Επίσης υπάρχουν λατοµεία ασβεστόλιθου τα οποία 

προµηθεύουν µεγάλα εργοστάσια τσιµέντου µέσα και γύρω από την πόλη.   

   

Το Νοβορωσίσκ  εκτείνεται κατά µήκος της ακτής στον κόλπο του Τσεµές, ο οποίος 

είχε αναγνωριστεί από την αρχαιότητα ως ένας από τους καλύτερους κόλπους στην Μαύρη 

Θάλασσα. Εξυπηρετεί το ρωσικό θαλάσσιο εµπόριο µε περιοχές όπως η Ασία, η Μέση 

Ανατολή, η Αφρική, η Μεσόγειος, και η Νότια Αµερική. Είναι το πιο απασχοληµένο λιµάνι 

πετρελαίου στην Μαύρη Θάλασσα και απόληξη του αγωγού πετρελαίου από το πεδίο Τεγκνίζ 

στο δυτικό Καζακστάν που κατασκευάστηκε από την Κοινοπραξία του Αγωγού της Κασπίας. 

Συνδέεται σιδηροδροµικά και οδικά µε τα κυριότερα βιοµηχανικά και πληθυσµιακά κέντρα 

της Ρωσίας, της Υπερκαυκασίας, και της Μέσης Ανατολής. 
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Παρέχει υπηρεσίες φορτοεκφόρτωσης, συµπεριλαµβανοµένης της µεταφοράς 

πετρελαίου και των προϊόντων πετρελαίου, άλλων υγρών φορτίων, ξηρών φορτίων χύδην 

καιγενικού φορτίου. Επίσης παρέχει υπηρεσίες ρυµούλκησης και ελλιµενισµού για σκάφη 

µέσα και γύρω από το λιµάνι του Νοβοροσίσκ, υπηρεσίες αντιµετώπισης έκτακτων 

καταστάσεων καθώς και υπηρεσίες διαχείρισης αποβλήτων στο λιµάνι.  

 

1.7 Βρέµη (Bremen), Γερµανία 

 

Το Bremerhaven, το «λιµάνι της Βρέµης» (5, 7) όπως λέγεται κατά λέξη στα 

γερµανικά, τοποθετείται κατά µήκος του ποταµού Βέζερ, περίπου 50 χιλιόµετρα νότια από 

την εκροή του στη Βόρεια Θάλασσα. Η πόλη είναι άρρηκτα συνδεδεµένη µε το λιµάνι και 

την ναυσιπλοΐα. Ιδρύθηκε το 1827 λόγω της µεγάλης ανάπτυξης που παρουσίασε η  

ναυσιπλοΐα στις αρχές του 19
ου

 αιώνα. Η χανσεατική τότε πόλη της Βρέµης αναζητούσε ένα 

λιµάνι απευθείας στη θάλασσα και αγόρασε ένα κοµµάτι γης από το βασίλειο του Ανοβέρου, 

στο οποίο δηµιούργησε ένα τεχνητό λιµάνι, το Παλαιό Μεσαιωνικό Λιµάνι. Έκτοτε, οι 

εγκαταστάσεις του λιµανιού επεκτείνονταν συνεχώς.   

Σήµερα το παλιό λιµάνι έχει µετατραπεί σε µια παραθαλάσσια λεωφόρο µε µαγαζιά που 

δραστηριοποιούνται στον κλάδο της αναψυχής ενώ το νέο λιµάνι της Βρέµης αποτελεί ένα 

από τα πιο σηµαντικά εµπορικά λιµάνια και αλιευτικές βάσεις. Είναι το δέκατο έκτο 

µεγαλύτερο λιµάνι εµπορευµατοκιβωτίων στον κόσµο.   

Επιπρόσθετα, είναι το δεύτερο µεγαλύτερο λιµάνι στο εµπόριο αυτοκινήτων στην Ευρώπη, 

µετά το Ρότερνταµ, µε συνεχώς αυξανόµενα ποσοστά. Συνδέεται µε σιδηρόδροµο ο οποίος 

µεταφέρει βαριά φορτία κυρίως αυτοκίνητα, εµπορευµατοκιβώτια και τρόφιµα.   

    

Η πόλη της Βρέµης αποτελεί, ναυπηγικό κέντρο, λιµάνι υπερπόντιων διαδροµών και 

έδρα σηµαντικών µουσείων, ινστιτούτων έρευνας και πολιτιστικών κέντρων - ένα σηµαντικό 

τµήµα από το συνολικό ναυτικό κληροδότηµα της Γερµανίας. 
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1.8Αλγεθίρας (Algeciras), Ισπανία 

 

Η Αλγεθίρας είναι µια πόλη–λιµάνι στην αυτόνοµη κοινότητα της Ανδαλουσίας, στην 

νότια Ισπανία και είναι η µεγαλύτερη πόλη στον κόλπο του Γιβραλτάρ. Βρίσκεται 20 

χιλιόµετρα βορειοανατολικά της Tarifa, και διασχίζεται από το Río de laMiel, το νοτιότερο 

ποτάµι της Ιβηρικής χερσονήσου και της ηπειρωτικής Ευρώπης το οποίο την χωρίζει στην 

παλιά και στη νέα πόλη.     

Το λιµάνι της Algeciras είναι το δεύτερο λιµάνι της Ισπανίας και κατέχει σηµαντική 

θέση τόσο ανάµεσα στα  µεγαλύτερα Ευρωπαϊκά λιµάνια όσο και στην παγκόσµια αγορά του 

θαλάσσιου εµπορίου και τη µεταφόρτωσης. Επιπλέον εδώ συναντάµε µια ιδιαίτερα 

αναπτυγµένη αλιευτική βιοµηχανία καθώς και βιοµηχανικές µονάδες κονσερβοποιίας. Το 

λιµάνι αποτελείται από πολλές θαλάσσιες υποδοµές που βρίσκονται διασκορπισµένες σε όλο 

τον κόλπο του Γιβραλτάρ.  

Το λιµάνι λειτουργεί ως το βασικό σηµείο επιβίβασης µεταξύ Ισπανίας και της 

Ταγγέρης και άλλων λιµανιών στο Μαρόκο, καθώς και στα Κανάρια νησιά. Εκτός από τα 

containers εξυπηρετεί κρουαζιερόπλοια και οχηµαταγωγά. Επιπλέον, στις λιµενικές 

υπηρεσίες, µεταξύ άλλων, παρέχονται ο εφοδιασµός καυσίµων και η εξυπηρέτηση αλιευτικού 

στόλου.   

 

1.9 Η Χάβρη (LeHavre), Γαλλία 

 

Η Χάβρη(12, 14) είναι επίσης πόλη-λιµάνι στη βόρεια Γαλλία. Βρίσκεται στη δυτική 

είσοδο της Μάγχης, στη δεξιά όχθη των εκβολών του ποταµού Σηκουάνα, σηµείο το οποίο 

αποτελεί θαλάσσιο διάδροµο µέσω του οποίου περνά το ένα τέταρτο του θαλάσσιου 



13 

 

 

εµπορίου στον κόσµο. Είναι το µεγαλύτερο λιµάνι της ∆υτικής Ευρώπης και το δεύτερο 

µεγαλύτερο λιµάνι της Γαλλίας µετά τη Μασσαλία στο νότο, µε κανάλια συνολικού µήκους 

24 χιλιοµέτρων.        

Το λιµάνι της Χάβρης ξεκίνησε να χτίζεται το 1517 µε σκοπό να αναπτυχθεί ένα λιµάνι 

το οποίο θα είχε εύκολη πρόσβαση προς τη ∆υτική Ευρώπη. Σήµερα λειτουργεί ως 

διαµεσολαβητής του εξωτερικού εµπορίου µεταξύ της Γαλλίας και της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Είναι επίσης η πρώτη ευρωπαϊκή λιµενική αρχή στην οποία έχει απονεµηθεί πιστοποίηση 

ISO28000 για την εσωτερική της οργάνωση από την άποψη της ασφάλειας.  

         

Η µοναδική γεωγραφική του θέση στην είσοδο της δυναµικής ευρωπαϊκής αγοράς 

καθώς και η υψηλής ποιότητας πρόσβαση που παρέχει στη ναυτιλία το καθιστούν ένα 

πανευρωπαϊκό λιµάνι φόρτωσης και µεταφόρτωσης. Ένα άλλο µεγάλο πλεονεκτήµατα αυτού 

του λιµένα είναι και η δυνατότητα ελλιµενισµού που έχει σε όλες τις παλιρροϊκές συνθήκες, 

είκοσι τέσσερις ώρες το εικοσιτετράωρο, επτά ηµέρες την εβδοµάδα, χωρίς κανέναν 

περιορισµό, για πλοία όλων των µεγεθών και όλων των τύπων.    

Είναι ο πρώτος λιµένας της Γαλλίας για το εξωτερικό εµπόριο, τα containers και για την 

κυκλοφορία οχηµαταγωγών τύπου RoRo. Επίσης το λιµάνι της Χάβρης είναι το πρώτο 

γαλλικό λιµάνι για τον ενεργειακό εφοδιασµό της Γαλλίας. Κατέχει τη δεύτερη θέση µεταξύ 

των λιµένων της Βόρειας Ευρώπης για τα χηµικά προϊόντα. Προσφέρει τους καλύτερους 

χρόνους διέλευσης για διηπειρωτικό εµπόριο και αποτελεί κοµβικό σηµείο για τους 

κορυφαίους της εφοδιαστικής αλυσίδας και των λιµενικών πρωτοβουλιών και φιλοδοξιών.  

 

1.10 Βαλένθια (Valencia), Ισπανία 

 

Το λιµάνι της Βαλένθια, το λιµάνι που βρίσκεται στην οµώνυµη πόλη της Ισπανίας 

αποτελεί έναν από τους σηµαντικότερους εργοδότες στην περιοχή, µε περισσότερους από 

15.000 εργαζόµενους που παρέχουν υπηρεσίες σε περισσότερα από 7.500 πλοία κάθε χρόνο.  
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Από το 1483 έως τον 19ο αιώνα κατασκευάστηκαν στο λιµάνι διάφορα  έργα υποδοµής, 

αλλά λόγω της περιοδικής πληµµύρας του ποταµού Turia και των συνεχών µετακινήσεων της 

άµµου στην παραλία, το λιµάνι δεν ήταν ιδιαίτερα επιτυχηµένο. Ωστόσο, η κυκλοφορία 

αυξήθηκε σταδιακά µε την πάροδο του χρόνου και ο βασιλιάς της Ισπανίας  έδωσε εµπορικά 

προνόµια σε άλλα βασίλεια και κυρίαρχα κράτη το 1679, στην Αµερική το 1791, µε τη 

Βαλένθια να γίνει η έκτη ναυτική επαρχία στην Ισπανία. 

 

Το λιµάνι της Βαλένθια είναι το κέντρο οικονοµικής δραστηριότητας σε περιοχή 

επιρροής που καλύπτει ακτίνα 350 χιλιοµέτρων. Εκεί παράγεται το 51% του Ακαθάριστου 

Εγχώριου Προϊόντος (ΑΕΠ) της Ισπανίας και απασχολείται περίπου  το ήµισυ του συνόλου 

του οικονοµικά ενεργού πληθυσµού της χώρας. Το λιµάνι έχει µήκος αποβάθρας 12 

χιλιόµετρα και συνολική επιφάνεια αποθήκευσης 300 στρεµµάτων. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2: ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΤΑΚΤΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ   

2.1 Σύντοµη Ιστορική Αναδροµή  της Εµπορευµατoποίησης 

 

Η σύγχρονη ναυτιλία εµπορευµατοκιβωτίων (ΕΚ) απαριθµεί 60 χρόνια παρουσίας. Από 

την πρώτη στιγµή, η χρήση αυτής της µεθόδου µεταφοράς εµπορευµάτων, αυξήθηκε σταθερά 

και σε µόλις έξι δεκαετίες, µεταφέρει πάνω από το  60 % της αξίας του παγκόσµιου 

θαλάσσιου εµπορίου. 

Η ιδέα της χρησιµοποίησης κάποιου είδους κουτιού - κιβωτίου στην ναυτιλία δεν είναι 

εντελώς νέα. Κουτιά παρόµοια µε τα σύγχρονα ΕΚ είχαν χρησιµοποιηθεί στις 

σιδηροδροµικές µεταφορές και τις µεταφορές µε άλογο (horse-drawn) στην Αγγλία ήδη από 

το 1792. Η κυβέρνηση των ΗΠΑ χρησιµοποίησε κιβώτια µικρού µεγέθους κατά τη διάρκεια 

του ∆ευτέρου Παγκοσµίου Πολέµου, τα οποία αποδείχθηκαν ότι αποτελούσαν ένα µέσο 

γρήγορο και αποτελεσµατικό στη µετακίνηση και τη διανοµή προµηθειών.  

Ωστόσο, το 1955  ο MalcomP. McLean, ένας επιχειρηµατίας από τη Βόρεια Καρολίνα, 

διέθετε φορτηγά και αγόρασε µια εταιρεία µε ατµόπλοια µε την ιδέα να µεταφέρει 

ρυµουλκούµενα φορτηγά µαζί µε το φορτίο που θα κουβαλούσαν. Γρηγορά συνειδητοποίησε 

ότι θα ήταν πολύ πιο απλό και πιο γρήγορο να έχει ένα δοχείο-κιβώτιο το οποίο θα µπορούσε 

να αρθεί από ένα όχηµα απευθείας σε ένα πλοίο χωρίς να χρειάζεται πρώτα να ξεφορτώσουν 

τα περιεχόµενά του.  

Οι ιδέες του ήταν βασισµένες  στη θεωρία ότι η αποτελεσµατικότητα θα µπορούσε να 

βελτιωθεί κατά πολύ µέσω ενός συστήµατος, του "intermodalism", «διατροπικότητα», όπου  

το κιβώτιο µαζί µε το φορτίο, µπορούν  να µεταφερθούν µε ελάχιστη διακοπή µέσω 

διαφορετικών τρόπων µεταφοράς κατά τη διάρκεια του ταξιδιού τους. Τα κιβώτια µπορούν 

να µετακινηθούν οµαλά µεταξύ πλοίων, φορτηγών και τρένων. Αυτή η ιδέα απλοποιεί  όλη τη 

διαδικασία της εφοδιαστικής αλυσίδας και η εφαρµογή της οδήγησε σε µια επανάσταση στον 

τοµέα των µεταφορών εµπορευµάτων και του διεθνούς εµπορίου τα τελευταία 60 χρόνια. 

Οι αγοραστές και οι πωλητές αγαθών αναγνώρισαν το δυναµικό της ναυτιλίας 

εµπορευµατοκιβωτίων πολύ νωρίς. Το1961 ορίστηκαν τα διεθνή πρότυπα για τη τυποποίηση 
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του ΕΚ και άνοιξαν το δρόµο στα πλοία µεταφοράς ΕΚ να τα χρησιµοποιούν ευρέως  στη  

µεταφορά εµπορευµάτων µεταξύ των χωρών. 

∆ιεθνείς ναυτιλιακές εταιρείες τακτικών γραµµών σχηµατίζουν ένα εξελιγµένο δίκτυο 

τακτικών δροµολογίων που µεταφέρει εµπορεύµατα οπουδήποτε στον κόσµο, µε χαµηλό 

κόστος και µε µεγαλύτερη ενεργειακή απόδοση από οποιαδήποτε άλλη µορφή διεθνούς 

µεταφοράς. 

Το ένα τρίτο περίπου της συνολικής αξίας του παγκόσµιου εµπορίου στηρίζεται στις 

τακτικές θαλάσσιες µεταφορές εµπορευµάτων. Ο αποτελεσµατικότερος τρόπος µεταφοράς 

των εµπορευµάτων είναι µε τη ναυτιλία τακτικών γραµµών (Liner ναυτιλία). Είναι 

αξιοσηµείωτο ότι πάνω από 200.000 ΕΚ µπορεί να µεταφέρει κατά µέσο όρο ένα πλοίο στη 

διάρκεια ενός χρόνου. Συγκεκριµένα σε ένα µόνο ταξίδι, ένα µεγάλο πλοίο µπορεί να 

µεταφέρει κατά προσέγγιση 8.000 ΕΚ. Αντίστοιχα, τα πλοία µεταφοράς αυτοκινήτων 

µπορούν να µεταφέρουν έως και 7.600  αυτοκίνητα σε κάθε ταξίδι. Αυτό από µόνο του 

δηµιουργεί µεγάλη µείωση κόστους, εφόσον για να γίνουν αυτές οι µεταφορές θα 

χρειαζόντουσαν πολλά φορτηγά αεροσκάφη, πολλές σιδηροδροµικές διαδροµές και 

εκατοντάδες φορτηγά οχήµατα. Τέλος, ένα ακόµα σηµαντικό πλεονέκτηµα της 

χρησιµοποίησης των ΕΚ είναι η µείωση του περιβαλλοντικού κόστους, καθώς είναι πια 

ανακυκλώσιµα σε ποσοστό 98%. 

 

2.2 Θαλάσσιοι Εµπορικοί ∆ρόµοι των Containers 

 

Προκειµένου να γίνει µια παγκόσµια µεταφορά ΕΚ, τα πλοία Containers ακολουθούν 

συγκεκριµένες θαλάσσιες διαδροµές, τις λεγόµενες ρότες των Containers (trade routes). 

Αυτές οι θαλάσσιες διαδροµές µεταξύ χωρών που λαµβάνει χώρα µια συναλλαγή λέγονται 

εµπορικοί δρόµοι (World Shipping Organization).  
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2.2.1 Το Παγκόσµιο Συµβούλιο Ναυτιλίας (World Shipping Council- WSC) 

 

Το Παγκόσµιο Συµβούλιο Ναυτιλίας επιβλέπει και ελέγχει τη διεθνή ναυτιλία τακτικών 

θαλάσσιων µεταφορών. Η πλειοψηφία των τακτικών δροµολογίων αφορά τη µεταφορά ΕΚ. 

Η WSC εδρεύει στην Ουάσιγκτον. Μέλη της είναι οι δέκα παγκόσµια µεγαλύτερες εταιρίες 

ΕΚ και µικρότερες εταιρίες που καταλαµβάνουν συνολικά το 90% της παγκόσµιας 

χωρητικότητας πλοίων τακτικών γραµµών. 

Ενδεικτικά, οι κύριοι εµπορικοί δρόµοι των containers για το 2012 φαίνονται στον 

ακόλουθο πίνακα (Top Trade Routes 2012, Drewry Container Forecaster Q1 &Q2 2013) 

(όπου µονάδα µέτρησης είναι τα είκοσι πόδια ισοδύναµες µονάδες, twenty-foot 

equivalentunits (TEU)): 

Πίνακας 1: Κύριοι εµπορικοί δρόµοι 

Κύριοι εµπορικοί δρόµοι (TEU που µεταφέρθηκαν) 2012 

∆ιαδροµή ∆υτική 

κατεύθυνση 

Ανατολική 

κατεύθυνση 

Βόρεια 

κατεύθυνση 

Νότια 

κατεύθυνση 

Σύνολο 

Ασία-Βόρεια Αµερική 7,529,000 14,421,000     21,950,000 

Ασία-Βόρεια Ευρώπη 8,959,000 4,406,000     13,365,000 

Ασία-Μεσόγειος 4,371,000 1,875,000     6,246,000 

Βόρεια Ευρώπη-Βόρεια 

Αµερική 

2,632,000 1,250,446     4,637,000 

Ασία-Μέση Ανατολή 2,802,151 1,250,446     4,052,597 

Αυστραλία-Άπω Ανατολή     1,072,016 1,851,263 2,923,279 

Ασία-Ανατολική Ακτή Νότια 

Αµερική 

    550,000 1,399,000 1,949,000 

Βόρεια Ευρώπη / 

Μεσογειακή-Ανατολική 

Ακτή Νότια Αµερική 

    824,000 841,000 1,665,000 

Βόρεια Αµερική-Ανατολική 

Ακτή Νότια Αµερική 

    667,000 574,000 1,241,000 
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Πηγή:Drewry Container Forecaster Q1 & Q2 2013 

 

∆ιαδροµή Υπηρεσίες 

Άπω Ανατολή - Βόρεια Αµερική 73 

Βόρεια Ευρώπη - Άπω Ανατολή 28 

Άπω Ανατολή - Μεσόγειος 31 

Βόρεια Ευρώπη - Βόρεια Αµερική 23 

Μεσογείου - Βόρειας Αµερικής 21 

Ευρώπη - Μέση Ανατολή / Νότια 

Ασία 

40 

Βόρεια Αµερική - Μέση Ανατολή / 

Νότια Ασία 

10 

Άπω Ανατολή - Μέση Ανατολή / 

Νότια Ασία 

72 

Αυστραλασία 34 

Ανατολική Ακτή Νότια Αµερική 26 

∆υτική ακτή Νότια Αµερική 48 

Νότια Αφρική 24 

∆υτική Αφρική 60 

Σύνολο 490 

Σηµείωση: Οι υπηρεσίες µπορεί να έχουν προ µετρηθεί σε παραπάνω από δυο διαδροµές. 

Πηγή:Drewry Container Forecaster Q1 &Q2 2013 

Όπως ήδη αναφέρθηκε, ο αποτελεσµατικότερος τρόπος µεταφοράς ΕΚ είναι µε τη 

Liner shipping, δηλαδή τη ναυτιλία τακτικών γραµµών. Μέσω αυτής µεταφέρονται ΕΚ σε 

τακτικά δροµολόγια µεγάλης χωρητικότητας πλοίων. Πιο συγκεκριµένα, οι υπηρεσίες 

ναυτιλίας τακτικών γραµµών που µεταφέρουν εµπορεύµατα σε εβδοµαδιαία βάση 
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παγκοσµίως είναι σήµερα περίπου πεντακόσιες και χρησιµοποιούνται σχεδόν 6.000 πλοία 

µεγάλης χωρητικότητας. Η αποδοτικότητα είναι µεγάλη αν αναλογιστεί κανείς ότι κατά µέσο 

όρο, σε ένα χρόνο, ένα µεγάλο πλοίο µεταφοράς ΕΚ ταξιδεύει απόσταση περίπου όσο τα τρία 

τέταρτα της απόστασης της γης από το φεγγάρι.  

 

2.2.2 Ορισµένα Στοιχεία για τα Φορτηγά Πλοία 

 

Αναφορικά µε τις διαστάσεις των πλοίων που χρησιµοποιούνται στη µεταφορά των ΕΚ, 

το µήκος τους πολλές φορές ξεπερνάει τα τετρακόσια µέτρα. Επίσης, παρόλο που οι 

κινητήρες τους ζυγίζουν 2.300 τόνους, οι προπέλες τους 130 τόνους, και υπάρχουν είκοσι ένα 

όροφοι µεταξύ της γέφυρας και του µηχανοστασίου τους, η λειτουργία τους απαιτεί τη 

συνεργασία λίγων µόνο ατόµων (13) και ενός εξελιγµένου συστήµατος ηλεκτρονικών 

υπολογιστών.  

Επιπλέον, η διάρκεια ζωής τους είναι προσεγγιστικά είκοσι έξι χρόνια. Για να γίνει η 

φόρτωση και η εκφόρτωση αυτών των πλοίων χρησιµοποιούνται γερανοί µε ύψος 430 µέτρα 

και βάρος 2.000 τόνους. Τα ηλεκτρονικά συστήµατα που χρησιµοποιούν είναι πολύ 

εξελιγµένα, που επιτρέπουν τον λεπτό χειρισµό οποιασδήποτε λειτουργίας εύκολα και 

αποδοτικά. Για παράδειγµα, κατά την φόρτωση και εκφόρτωση των ΕΚ, ανάλογα την 

αυξοµείωση του βάρους, µεταβάλλεται η ισορροπία του πλοίου ώστε να µπορεί να 

διατηρηθεί σταθερό.  

Τα οφέλη είναι και περιβαλλοντικά καθώς υπολογίζεται ότι κατά µέσο όρο ένα πλοίο 

µεταφοράς ΕΚ εκπέµπει περίπου 40 φορές λιγότερο διοξείδιο του άνθρακα από ότι ένα 

µεγάλο αεροσκάφος εµπορευµάτων και πάνω από τρεις φορές λιγότερο απ’ ότι ένα βαρύ 

φορτηγό. Επίσης, η αποδοτικότητα αυτών των φορτηγών πλοίων µπορεί να γίνει κατανοητή 

και από το γεγονός ότι είναι ενεργειακά δυόµισι φορές πιο αποδοτικά απ’ ότι η αντίστοιχη 

µεταφορά των εµπορευµάτων µέσω του σιδηροδρόµου και επτά φορές περισσότερο απ’ ότι 

µέσω του οδικού δικτύου.  

Τέλος, οι κανόνες ασφαλείας τηρούνται, µάλιστα κάθε βδοµάδα τα µέλη του 

πληρώµατος υποβάλλονται σε ασκήσεις ασφάλειας και πυρασφάλειας για να είναι έτοιµοι να 

αντιµετωπίσουν κάποια πιθανή έκτακτη ανάγκη ενώ είναι εν πλω. 
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2.2.3 Ο Παγκόσµιος Στόλος των Containerships 

 

Υπάρχουν δύο είδη φορέων που ασχολούνται µε την εκµετάλλευση φορτηγών πλοίων 

ΕΚ. Αρχικά, οι ίδιοι οι ιδιοκτήτες των πλοίων και στη συνέχεια αυτοί που ναυλώνουν τα 

πλοία για δική τους εκµετάλλευση από τους ναυλοµεσίτες και τα διαχειρίζονται. Τις 

περισσότερες φορές όµως αυτές οι δύο κατηγορίες δεν είναι ευδιάκριτες, καθώς ένας 

ιδιοκτήτης µπορεί να εκµεταλλεύεται για τις µεταφορές ΕΚ το πλοίο του, αλλά ταυτόχρονα 

µπορεί να ναυλώνει κι άλλα πλοία για να αυξήσει τη δραστηριότητά του.  

Αξίζει να σηµειωθεί ότι ο παγκόσµιος στόλος ΕΚ είχε συνολική χωρητικότητα περίπου 

17 εκατοµµύρια TEU τον Ιούλιο του 2013 (Alphaliner, εταιρεία συµβούλων που εδρεύει στο 

Παρίσι και εξειδικεύεται στην αγορά µεταφοράς ΕΚ). Επιπλέον, όσο περνάνε τα χρόνια, τα 

πλοία που χρησιµοποιούνται για τη µεταφορά ΕΚ αυξάνονται σε µέγεθος. Σε αυτό οδήγησε η 

αυξηµένη ανάγκη χρήσης ΕΚ, καθώς ολοένα και µεγαλύτερο φορτίο µετατρέπεται σε ΕΚ και 

οι οικονοµίες κλίµακας που προκύπτουν σε µεγαλύτερα πλοία, όπως η βελτιωµένη απόδοση 

καυσίµου, που µειώνουν το κόστος λειτουργίας του πλοίου.  

Ο παρακάτω πίνακας δείχνει σύµφωνα µε την Alphaliner τον παγκόσµιο στόλο των ΕΚ 

ανάλογα µε το µέγεθος: 
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∆εν είναι όλα τα πλοία τακτικών γραµµών πλοία µεταφοράς ΕΚ (Alphaliner). Μόνο το 

80% αυτών χρησιµοποιούνται για τη µεταφορά ΕΚ. Από τα υπόλοιπα, κάποια 

χρησιµοποιούνται αποκλειστικά στη µεταφορά αυτοκινήτων και φορτηγών (Pure Carand 

Truck Carriers (PCTC),) και άλλα για τη µεταφορά γενικά κινητών οχηµάτων, όπως για 

παράδειγµα λεωφορεία, τρακτέρ, µπουλντόζες κλπ.  

Άλλα είδη πλοίων είναι τα General Cargo, που είναι πλοία τακτικών γραµµών γενικού 

φορτίου. Μπορούν να µεταφέρουν τόσο εµπορευµατοποιηµένα προϊόντα, όσο και χύµα. Το 

πλεονέκτηµα αυτών των πλοίων είναι ότι συνήθως είναι αυτόνοµα, δηλαδή δεν χρειάζονται 

τους γερανούς ξηράς στα λιµάνια για τη φόρτωση και εκφόρτωση, έχουν ενσωµατωµένους 

τους δικούς τους γερανούς.  

Σύµφωνα µε τον ειδικό ερευνητικό και συµβουλευτικό οργανισµό για τον τοµέα της 

ναυτιλίας (Drewry Maritime Research) ο παγκόσµιoς στόλος ΕΚ ήταν 32.900.000 TEU το 

2012. Ο στόλος αυτός περιλαµβάνει µια ποικιλία από πλοία, το µεγαλύτερο ποσοστό το 

απαρτίζουν τα τυποποιηµένα και ειδικά πλοία, φτάνει µέχρι και το 93%, ενώ το υπόλοιπο 7% 

είναι µονωµένα εµπορευµατοκιβώτια-ψυγεία (6,25%) και δεξαµενές (0,75%).  
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Με βάση τα ποσοστά που υπολογίζονται από το World Shipping Council, Ιούλιος 2013, 

εκτιµάται ότι το µέγεθος του τυποποιηµένου στόλου ΕΚ το 2012 ήταν περίπου 29,3 εκατ. 

TEU. Τα ΕΚ ψυγεία ήταν περίπου τα 2,1 εκατ. TEU από το σύνολο του στόλου και οι 

δεξαµενές περίπου το ένα τέταρτο εκατ. TEU του όγκου του στόλου. Σύµφωνα µε το Drewry 

Maritime Research ο παγκόσµιος στόλος πλοίων µεταφοράς ΕΚ αυξήθηκε κατά 1,6 

εκατοµµύρια TEU το 2013.  

Από τα παραπάνω γίνεται φανερό ότι µε την πάροδο του χρόνου η ναυτιλία τακτικών 

γραµµών χρησιµοποιείται όλο και περισσότερο για τις συναλλαγές εµπορευµάτων και πόρων 

µεταξύ των χωρών. Είναι ένας αποδοτικός τρόπος σύνδεσης διαφόρων χωρών, αγορών, 

επιχειρήσεων και ανθρώπων, διευκολύνοντας τις αγοροπωλησίες σε παγκόσµιο επίπεδο. 

Αυτό έχει ως αποτέλεσµα να ωφελούνται οι καταναλωτές, να αναπτύσσονται οι οικονοµίες 

και να δηµιουργούνται νέες θέσεις εργασίας, συνεισφέροντας έτσι στη µείωση της ανεργίας. 

Επίσης, υπάρχουν θετικές επιπτώσεις για το περιβάλλον, τα έξοδα των καταναλωτών 

µειώνονται και οι αποδόσεις αυξάνονται. 

Ακολουθούν κάποιοι στατιστικοί πίνακες που αφορούν τις συναλλαγές ΕΚ τόσο σε 

παγκόσµιο επίπεδο, όσο και σε ευρωπαϊκό, σύµφωνα µε το Παγκόσµιο Συµβούλιο Ναυτιλίας 

(World Shipping Council, 2014). 

Στον πίνακα που ακολουθεί παρατίθενται οι 20 µεγαλύτεροι εξαγωγείς ΕΚ φορτίου στην 

παγκόσµια αγορά για το 2009 και 2010: 

 

Πίνακας 2: Οι 20 μεγαλύτεροι εξαγωγείς ΕΚ φορτίου στην παγκόσμια αγορά για το 2009 και 2010 

ΣΕΙΡΑ ΕΞΑΓΩΓΕΑΣ 2009 TEUS 

(MILLIONS) 

2010 TEUS 

(MILLIONS) 

1 Κίνα 26.1 31.3 

2 Ηνωµένες Πολιτείες 10.2 11.2 

3 Ιαπωνία 4.8 5.7 

4 Νότια Κορέα 4.5 5.2 

5 Ταϊβάν, Κίνα 2.9 3.4 
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6 Ταϊλάνδη 3.0 3.4 

7 Γερµανία 2.6 3.0 

8 Ινδονησία 2.7 3.0 

9 Μαλαισία 2.2 2.5 

10 Βραζιλία 2.3 2.3 

11 Ινδία 1.6 1.9 

12 Βιετνάµ 1.3 1.6 

13 Σαουδική Αραβία 1.1 1.6 

14 Ιταλία 1.5 1.6 

15 Τουρκία 1.4 1.6 

16 Ολλανδία 1.4 1.6 

17 Καναδάς 1.4 1.5 

18 Ηνωµένο Βασίλειο 1.4 1.5 

19 Γαλλία 1.2 1.3 

20 Χονγκ Κονγκ 1.2 1.3 

 Σύνολο κόσµου 99.8 114.3 

Σηµείωση: Τα εµπορευµατοκιβώτια είναι πλήρως φορτωµένα. 

Πηγη: IHS Global Insight, World Trade Service 

 

Στον παρακάτω πίνακα φαίνονται οι 20 µεγαλύτεροι εισαγωγείς ΕΚ φορτίου στην παγκόσµια 

αγορά για το 2009 και 2010: 

Πίνακας 3: Οι 20 μεγαλύτεροι εισαγωγείς ΕΚ φορτίου στην παγκόσμια αγορά για το 2009 και 2010 

ΣΕΙΡΑ ΕΙΣΑΓΩΓΕΑΣ 2009 TEUS 

(MILLIONS) 

2010 TEUS 

(MILLIONS) 

1 Ηνωµένες Πολιτείες 15.0 17.6 
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2 Κίνα 11.2 12.0 

3 Ιαπωνία 5.4 6.1 

4 Νότια Κορέα 3.9 4.5 

5 Γερµανία 2.4 2.8 

6 Άλλος Αραβικός Κόλπος 2.3 2.7 

7 Ηνωµένο Βασίλειο 2.3 2.5 

8 Ινδονησία 2.1 2.5 

9 Ταϊβάν 2.2 2.5 

10 Χονγκ Κονγκ 2.3 2.5 

11 ∆υτική Αφρική 2.5 2.4 

12 Ηνωµένα Αραβικά Εµιράτα 2.0 2.1 

13 Μαλαισία 1.7 2.1 

14 Ταϊλάνδη 1.6 2.0 

15 Βιετνάµ 1.8 2.0 

16 Ινδία 1.7 2.0 

17 Βραζιλία 1.3 1.9 

18 Austrailia 1.5 1.8 

19 Ιταλία 1.6 1.8 

20 Ολλανδία 1.3 1.7 

 Σύνολο κόσµου 99.7 114.3 

Σηµείωση: Τα εµπορευµατοκιβώτια είναι πλήρως φορτωµένα. 

Πηγη: IHS Global Insight, World Trade Service 

 

Οι 20 µεγαλύτερο ιεξαγωγείς ΕΚ φορτίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης για το 2010 

αποτυπώνονται παρακάτω: 



25 

 

 

Πίνακας 4: Οι 20 μεγαλύτεροι εξαγωγείς ΕΚ φορτίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης για το 2010 

ΣΕΙΡΑ ΕΞΑΓΩΓΕΑΣ 2010 TEUS 

1 Γερµανία 3,036,978 

2 Ιταλία 1,635,234 

3 Ολλανδία 1,585,773 

4 Ηνωµένο Βασίλειο 1,469,172 

5 Γαλλία 1,328,393 

6 Ισπανία 1,201,957 

7 Βέλγιο 1,104,244 

8 Σουηδία 597,604 

9 Φινλανδία 584,255 

10 Αυστρία 452,709 

11 Πορτογαλία 288,368 

12 ∆ανία 267,874 

13 Πολωνία 225,379 

14 Ελλάδα 195,839 

15 Ιρλανδία 184,360 

16 Τσεχική ∆ηµοκρατία 162,134 

17 Ρουµανία 151,761 

18 Βαλτική (Εσθονία, Λετονία και Λιθουανία 105,315 

19 Ουγγαρία 85,934 

20 Βουλγαρία 63,195 

  Σύνολο ΕΕ 14,846,543 

Σηµείωση: Τα εµπορευµατοκιβώτια είναι πλήρως φορτωµένα. 

Πηγη: IHS Global Insight, World Trade Service 
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Οι 20 µεγαλύτεροι εισαγωγείς ΕΚ φορτίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης για το 2010: 

Πίνακας 5: Οι 20 μεγαλύτεροι εισαγωγείς ΕΚ φορτίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης για το 2010 

ΣΕΙΡΑ ΕΙΣΑΓΩΓΕΑΣ 2010 TEUS 

1 Γερµανία 2,841,570 

2 Ηνωµένο Βασίλειο 2,513,450 

3 Ιταλία 1,766,774 

4 Ολλανδία 1,656,708 

5 Γαλλία 1,547,080 

6 Βέλγιο 1,464,825 

7 Ισπανία 1,433,358 

8 Πολωνία 555,338 

9 Σουηδία 371,186 

10 Τσεχική ∆ηµοκρατία 310,237 

11 ∆ανία 254,702 

12 Ελλάδα 238,948 

13 Αυστρία 237,873 

14 Φινλανδία 236,095 

15 Βαλτική (Εσθονία, Λετονία και Λιθουανία 222,293 

16 Πορτογαλία 207,965 

17 Ιρλανδία 203,872 

18 Ρουµανία 163,165 

19 Ουγγαρία 161,881 

20 ∆ηµοκρατία της Σλοβακίας 144,099 
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 Σύνολο ΕΕ 16,779,910 

Σηµείωση: Τα εµπορευµατοκιβώτια είναι πλήρως φορτωµένα. ∆εν περιλαµβάνεται το 

ενδοκοινοτικό εµπόριο. Το Βέλγιο περιλαµβάνει και το Λουξεµβούργο. Η ΕΕ δεν 

περιλαµβάνει την Κύπρο και τη Μάλτα. 

Πηγη:IHS Global Insight, World Trade Service 

 

 

 

 

2.3 Λιµάνια Υποδοχής Πλοίων ΕΚ 

 

Λιµάνια υποδοχής πλοίων ΕΚ υπάρχουν σε πάνω από 200 χώρες. Η µονάδα µέτρησης 

του όγκου των πλοίων ΕΚ είναι τα είκοσι πόδια ισοδύναµες µονάδες twenty-foot equivalent 

units (TEU). Όµως τα φορτία που διαχειρίζονται τα λιµάνια ποικίλουν εκτός από τα ΕΚ. Γι’ 

αυτό και δεν είναι ένας ο τρόπος για τον υπολογισµό της δραστηριότητας ενός λιµένα. Έναν 

τρόπο µέτρησης και εποµένως και τρόπο κατάταξης των πρώτων λιµανιών παγκοσµίως µε 

βάση τη χωρητικότητα φορτίου έχει ανακοινώσει η American Association of Port Authorities 

για το 2011. Ο πιο αντικειµενικός τρόπος µέτρησης όµως θα ήταν µάλλον να ληφθεί υπόψη η 

κυκλοφορία των ΕΚ στα λιµάνια, µετρηµένη σε TEU. 

Το µεγαλύτερο λιµάνι εξαγωγής ΕΚ στον κόσµο είναι η Σαγκάη και ακολουθεί η 

Σιγκαπούρη που χρησιµεύει και ως ενδιάµεσος σταθµός στις συναλλαγές µε άλλα λιµάνια. Σε 

γενικές γραµµές, τα πενήντα πρώτα λιµάνια από πλευράς όγκου συναλλαγής προέρχονται 

από τριάντα διαφορετικές χώρες που είναι κι αυτές που διευκολύνουν το παγκόσµιο 

χαρακτήρα της liner ναυτιλίας και την έγκαιρη και αποτελεσµατική κίνηση του πλοίου και 

του φορτίου. 

Αναφορικά τώρα µε κάποια στατιστικά στοιχεία για τη µεταφορά ΕΚ µε τα πλοία 

φορτηγά, είναι σηµαντικό να αναφερθεί ότι τα πλοία µεταφοράς ΕΚ κάνουν περίπου 9.000 

προσεγγίσεις σε λιµάνια την εβδοµάδα. Εποµένως, οι φορτοεκφορτώσεις παγκοσµίως 



28 

 

 

αφορούν πάνω από 10.000 στάσεις ΕΚ πλοίων την εβδοµάδα. Συµπερασµατικά, προκύπτει 

ότι κατά µέσο όρο ένα πλοίο προσεγγίζει ένα λιµάνι δύο φορές την εβδοµάδα. 

 

∆εν απαιτείται όµως µόνο καλή συνεργασία µεταξύ των πλοίων και των αντίστοιχων 

λιµένων. Οι διεθνείς συναλλαγές χρειάζονται επιπλέον και ένα δίκτυο διατροπικών 

µεταφορών. Με άλλα λόγια, για να φτάσει στον τελικό του 

προορισµό το φορτίο απαιτείται και η χρήση άλλων µέσων, 

όπως είναι τα φορτηγά, τα  τρένα, τα αεροπλάνα και τα µεταξύ 

τους σηµεία σύνδεσης που συχνά αναφέρονται ως διατροπικοί 

σύνδεσµοι. Η συνεργασία µεταξύ αυτών των συνδέσµων 

πρέπει να είναι αποτελεσµατική ώστε να αποφευχθούν 

καθυστερήσεις παράδοσης του φορτίου και αύξηση του 

κόστους αποστολής.  

Το  πιο σηµαντικό δίκτυο διατροπικών µεταφορών είναι αυτό των ΗΠΑ, καθώς 

αποτελεί το µεγαλύτερο εµπορικό έθνος στον κόσµο, και ως εκ τούτου αποτελεί µια από τις 

µεγαλύτερες αγορές των ναυτιλιακών εταιρειών και των πελατών τους. Συνεπώς, η άριστη 

λειτουργία του δικτύου αυτού έχει άµεσο αντίκτυπο στην ορθή και αποτελεσµατική 

λειτουργία του παγκόσµιου δικτύου των ναυτιλιακών και τις παγκόσµιες αλυσίδες 

εφοδιασµού.  

Μια επίσης µεγάλη αγορά είναι αυτή της Ευρώπης, που απαρτίζεται από ένα 

εκτεταµένο δίκτυο διατροπικών µεταφορών, επειδή πολλές χώρες είναι ηπειρωτικές ή δεν 

έχουν λιµένες βαθέων υδάτων και δεν µπορούν να φιλοξενήσουν πλοία της γραµµής. Για να 

φτάσουν εποµένως τα φορτία στον τελικό τους προορισµό πρέπει να χρησιµοποιηθούν και 

σιδηρόδροµοι ή φορτηγά, συχνά µέσα από πολλές χώρες. 

 

2.4 Τα Οφέλη της Ναυτιλίας Γενικά 

 

Η διεθνής ναυτιλιακή βιοµηχανία προσφέρει πολλά πλεονεκτήµατα στην παγκόσµια 

οικονοµία. Αρχικά, δηµιουργεί εκατοµµύρια νέες θέσεις εργασίας συµβάλλοντας έτσι στη 
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µείωση του ποσοστού ανεργίας. Επίσης, αυξάνει σηµαντικά το ακαθάριστο εγχώριο προϊόν 

σε χώρες σε όλο τον κόσµο κάθε χρόνο και συνεισφέρει σηµαντικά στη διεθνή σταθερότητα 

και ασφάλεια.  

Όπως έχει  ήδη αναφερθεί, δεν µπορεί να παραληφθεί και 

η συνεισφορά της µεταφοράς εµπορευµάτων µέσω της ναυτιλίας 

στην προστασία του περιβάλλοντος. Είναι γεγονός ότι παράγει 

τα λιγότερα γραµµάρια εκποµπών καυσαερίων για κάθε τόνο 

φορτίου που µεταφέρεται από τον αέρα, τις σιδηροδροµικές ή 

οδικές µεταφορές. Τέλος, ακολουθούνται αυστηρά οι 

προδιαγραφές για τις εκποµπές αιωρούµενων σωµατιδίων των 

νέων κανονισµών του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (International Maritime 

Organization).  

Λόγω των πολλών οφελών που απορρέουν από τη Ναυτιλία είναι πολύ σηµαντικό για 

ένα κράτος να επενδύσει και να αναπτύξει τα λιµάνια του. Έτσι και στη περίπτωση του 

Πειραιά το κράτος αποφάσισε να εκσυγχρονίσει το λιµάνι επιλέγοντας την κινεζική εταιρεία 

Cosco. Γιατί όµως η Cosco επέλεξε τον Πειραιά; Είναι το ερώτηµα που επιχειρούµε να 

απαντήσουµε στο επόµενο κεφάλαιο.   
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3: Η ΣΤΡΑΤΙΓΙΚΗ ΤΗΣ COSCO 

3.1 Γιατί επέλεξε τον Πειραιά 

 

Όπως αναφέρθηκε και στο πρώτο κεφάλαιο της παρούσας εργασίας, το λιµάνι του 

Πειραιά έχει πολλά πλεονεκτήµατα τα οποία το καθιστούν ένα ελκυστικό λιµάνι για 

επενδύσεις µε ένα πολύ µεγάλο πλεονέκτηµα αυτό της γεωγραφικής του θέση ως σηµείο 

συνάντησης των τριών ηπείρων: Ασίας, Αφρικής και Ευρώπης.  

 

Επιλέγοντας η Cosco τον Πειραιά στην ουσία αποκτά πρόσβαση σε όλη την ευρύτερη 

περιοχή για να αναπτύξει τις δραστηριότητές της στις παραπάνω αγορές.  Έτσι η Cosco 

αποκτά πύλη εισόδου στην Μεσόγειο, στην Ευρώπη και ειδικότερα στην αγορά της 

ευρωπαϊκής ένωσης. Επιπλέον, αποκτά εύκολη πρόσβαση στα Στενά του Βοσπόρου, στην 

περιοχή της Μαύρης Θάλασσας και της ∆υτικής Αφρικής. Με αυτό τον τρόπο κερδίζει ένα 

σηµαντικό µερίδιο της παγκόσµιας αγοράς, γεγονός που ευνοεί και την Κίνα, καθώς µπορούν 

πιο εύκολα να προωθηθούν τα προϊόντα της στις παραπάνω αγορές. 

Επιπρόσθετα, το λιµάνι του Πειραιά είναι πολύ κοντά στους διεθνείς θαλάσσιους 

εµπορικούς δρόµους γεγονός ιδιάζουσας σηµασίας,  ιδιαίτερα σε µία εποχή που οι τιµές του 

πετρελαίου βρίσκονται σε υψηλά επίπεδα και οι εταιρείες προσπαθούν να βρουν διάφορους 

τρόπους να εξοικονοµήσουν καύσιµα.  

Για παράδειγµα, µέσω και του σιδηροδροµικού δικτύου που σιγά σιγά ολοκληρώνεται, 

ένα φορτίο από Σαγκάη προς Βουδαπέστη, µέσω Πειραιά, κάνει περίπου 23 ηµέρες να φτάσει 

στον προορισµό του, µέσω Τεργέστης περίπου 28 και µέσω Αµβούργου περίπου 33 ηµέρες. 

Από Σαγκάη για Βαρσοβία, µέσω Πειραιά, το ταξίδι διαρκεί περίπου 24 ηµέρες, µέσω 

Τεργέστης 28 ηµέρες, µέσω Gdansk 36 ηµέρες και µέσω Αµβούργου 25 ηµέρες. Αυτός είναι 

και ο λόγος που η HP εγκατέλειψε το λιµάνι του Ρότερνταµ. Τα πλοία που µεταφέρουν τα 

προϊόντα της γλιτώνουν ταξίδι µιας εβδοµάδας.  

 

Είναι φανερό ότι οι δραστηριότητες  αναµένεται να αυξηθούν στον Πειραιά και το 

µέλλον φαντάζει πολλά υποσχόµενο. Αυτός είναι ένας πολύ σηµαντικός λόγος ώστε ο όµιλος 

Cosco να επενδύει στο λιµάνι του Πειραιά.  
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Η Cosco υποστηρίζει στο ακέραιο την επένδυση της θυγατρικής της Cosco Pacific στον 

Πειραιά. Αυτό τονίζει ο πρόεδρος και διευθύνων σύµβουλος του ναυτιλιακού οµίλου Γουέι 

Τζιαφού (15). Προκειµένου να εξασφαλίσει την επιτυχία της επένδυσης, ο επικεφαλής της 

Cosco έχει χαράξει και ακολουθεί µία στρατηγική έξι σηµείων (31). 

Πρώτον, έχει συµφωνηθεί µε την Cosco Container Lines να δραστηριοποιήσει οκτώ 

πλοία µεταφορικής δυναµικότητας 5.500 TEU το καθένα, ώστε στο δροµολόγιό τους από την 

Κίνα στη Μεσόγειο να σταµατούν από δύο φορές στο λιµάνι του Πειραιά. 

∆εύτερον, έχει οριστεί το λιµάνι του Πειραιά ως κέντρο µεταφόρτωσης της Cosco για 

την ανατολική Μεσόγειο. Με βάση τη µελέτη βιωσιµότητας που έχουµε πραγµατοποιήσει, οι 

ελληνικές εξαγωγές δεν είναι τόσες πολλές. Επιπλέον, ούτε ο πληθυσµός ούτε οι εισαγωγές 

µπορούν να απορροφήσουν τη δυναµικότητά της Cosco. Γι’ αυτό αποφάσισαν να κάνουν το 

λιµάνι του Πειραιά κέντρο µεταφόρτωσης εµπορευµάτων, όπως είναι η Σιγκαπούρη, που µε 

πληθυσµό µόλις 6 εκατ. κατοίκων,  είναι κέντρο µεταφόρτωσης για την ευρύτερη περιοχή. 

Τρίτον, παράλληλα µε την εγκατάσταση του κέντρου µεταφόρτωσης εµπορευµάτων 

στον Πειραιά, η Cosco σκοπεύει να αναπτύξει υπηρεσίες feeder (µικρότερων πλοίων) προς 

τις γειτονικές χώρες στη Μαύρη Θάλασσα, τη Νότια και την Κεντρική Ευρώπη, καθώς και τη 

∆υτική Μεσόγειο. Όπως τονίζει, το δίκτυο της Cosco Europe θα αναπτύξει τις υπηρεσίες 

feeder, ώστε να µεταφέρονται στις αγορές της περιοχής τα εµπορεύµατα που θα 

µεταφορτώνονται από τα πλοία της Cosco στον Πειραιά. Όπως τονίζει, αυτό σηµαίνει µεγάλη 

αύξηση του όγκου διακίνησης εµπορευµάτων για το λιµάνι. 

Τέταρτον, ο διευθύνων σύµβουλος της Cosco, έχει ζητήσει από τους συµµετέχοντες 

στην τέταρτη µεγαλύτερη συµµαχία µεταφοράς εµπορευµάτων στον κόσµο CKYH, στην 

οποία, εκτός από την Cosco Container Lines, ανήκουν οι Κ Line, Yang Ming Line και Hanjin 

Shipping, να επεκτείνουν τις υπηρεσίες τους και να στείλουν πλοία στο λιµάνι του Πειραιά. 

Πραγµατικά, η συµµαχία δεσµεύθηκε να αναλάβει δράση ώστε να αξιοποιήσει πλήρως τα 

περιφερειακά κέντρα µεταφόρτωσης, να χτίσει δίκτυα feeder και να βελτιστοποιήσει πόρους 

όπως οι εµπορευµατικοί σταθµοί. 

Επιπρόσθετα, η Cosco προσπαθεί να προωθήσει τον Πειραιά στους υπάρχοντες πελάτες 

της, όπως είναι η MSC και η Maersk, ώστε να συνεχίσουν να υποστηρίζουν το λιµάνι. Με 
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κάποιους έχει επιτευχθεί ήδη συµφωνία, ενώ µε άλλους βρίσκεται στη φάση της 

διαπραγµάτευσης.  

Τέλος, σε επίπεδο διοίκησης, η Cosco µετέφερε πολύ έµπειρα διεθνή στελέχη στο 

λιµάνι του Πειραιά, επικεφαλής του οποίου ανέλαβε ο κάπτεν Φου, που µέχρι πρότινος ήταν 

πρόεδρος της κοινοπραξίας της Cosco στο λιµάνι της Νάπολης. Παράλληλα, µετέφερε 

εσωτερικά έξι µεσαία στελέχη από το Χονγκ Κονγκ, την Κίνα και άλλα µέρη για να 

οργανώσουν τις δραστηριότητες στον Πειραιά. Απώτερος σκοπός είναι όλοι οι άλλοι 

εργαζόµενοι να  είναι ντόπιοι. 

Σύµφωνα µε τον επικεφαλής της Cosco, µέσα σε µόλις έξι µήνες από την ανάληψη του 

εµπορευµατικού λιµένα του Πειραιά από την εταιρεία του, η αποδοτικότητά του έχει ανέλθει 

στη µεταφορά 22 εµπορευµατοκιβωτίων την ώρα, σε σχέση µε 16 που ήταν πριν. 

Υποστηρίζει ότι αυτή η επίδοση µπορεί να βελτιωθεί ακόµη 

περισσότερο µε τις µελλοντικές επενδύσεις που σχεδιάζουν να 

πραγµατοποιήσουν. Η µέγιστη αποδοτικότητα των λιµανιών 

του οµίλου είναι 28 εµπορευµατοκιβώτια την ώρα. Ο στόχος 

των στελεχών της Cosco είναι, εφόσον έχει προσληφθεί το 

100% του προβλεπόµενου προσωπικού, η αποδοτικότητα του 

Πειραιά διαχρονικά σχεδόν να  διπλασιαστεί, στα 30 εµπορευµατοκιβώτια την ώρα. Τα 

διευθυντικά στελέχη της Cosco υποστηρίζουν ότι αυτή είναι η µέγιστη εφικτή αποδοτικότητά 

τους. Το έχουν πετύχει στο Χονγκ Κονγκ, την Κίνα, τη Σιγκαπούρη και τη Νάπολη. Το 

µεγάλο στοίχηµα είναι  να το πετύχουν και στον Πειραιά.  

Υποστηρίζουν ότι εάν αν το πετύχουν, οι εφοπλιστές θα προτιµούν το λιµάνι του 

Πειραιά. Τονίζουν βέβαια ότι η απεργία των εργαζοµένων δοκίµασε την καλή πίστη των 

τελευταίων. Τη µία ηµέρα ανακοινώθηκε η λειτουργία του λιµανιού από τη Cosco και την 

εποµένη, λόγω της απεργίας, αναγκαστήκαµε να στείλουµε τα πλοία στο Πορτ Σάιντ για να 

εξυπηρετηθούν.  Ηταν µία πολύ κακή κατάσταση. Πλέον η κατάσταση έχει οµαλοποιηθεί µε 

την πολύτιµη συµβολή της Ελληνικής κυβέρνησης. 

Ο όµιλος Cosco ενδιαφέρονταν εξ’ αρχής να επενδύσει, πέρα από τον σταθµό 

εµπορευµατοκιβωτίων, στην κατασκευή της προβλήτας ΙΙΙ του εµπορευµατικού λιµένα 

Πειραιά αλλά και σε ένα ευρύτερο φάσµα ναυτιλιακών υπηρεσιών. 
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Υπάρχει έντονο ενδιαφέρον για µία κοινοπραξία µε ελληνικές εταιρείες για τη 

δηµιουργία εµπορευµατικού σταθµού στο λιµάνι ή κοντά σε αυτό, κάτι που θεωρείται ίσως 

απαραίτητη προϋπόθεση για την ανάδειξη του Πειραιά στον κύριο διαµετακοµιστικό κόµβο 

της Ανατολικής Μεσογείου. Ο επικεφαλής της Cosco δεν αποκλείει εξάλλου ούτε το 

ενδεχόµενο επένδυσης στον ναυπηγοεπισκευαστικό τοµέα ή σε άλλες, σχετιζόµενες µε το 

λιµάνι, υπηρεσίες. Όπως έχει υποστηρίξει στο παρελθόν, εξετάζει το ενδεχόµενο να 

µεταφέρει στην Ελλάδα τα κεντρικά γραφεία των θυγατρικών που διατηρεί ο όµιλος Cosco 

στην Ευρώπη. 

Όσο για τις απεργίες των εργαζοµένων, αν και είχαν ως αποτέλεσµα να χαθεί χρόνος 

και να µειωθούν οι προβλέψεις της εταιρείας για τον εµπορευµατικό όγκο του λιµανιού το 

2010 στα 800.000 εµπορευµατοκιβώτια, η διοίκηση της Cosco θεωρεί το θέµα λήξαν και 

τονίζει ότι η συνεργασία µε τους Έλληνες εργαζοµένους, έκτοτε είναι εξαιρετική. 

3.2 Σύµβαση παραχώρησης και Business Plan 

 

Tο 2008 στο Μέγαρο Μαξίµου,(20) το ελληνικό κράτος παρουσία του πρωθυπουργού 

κ. Κωνσταντίνου Καραµανλή, του προέδρου της Λαϊκής ∆ηµοκρατίας της Κίνας κ. 

ΧουΖιντάο, του κ. Νίκου Αναστασόπουλου διευθύνων σύµβουλου του Οργανισµού Λιµένος 

Πειραιώς και του πρόεδρου της Cosco κ. Γουέι, µετά από πολλές και έντονες αντιδράσεις 

υπέγραψαν τη Σύµβαση Παραχώρησης της προβλήτας ΙΙ του εµπορευµατικού σταθµού του 

λιµανιού του Πειραιά. Ήταν η πρώτη επένδυση κινεζικής ναυτιλιακής εταιρείας σε λιµάνι 

ξένης χώρας. 

Πιο συγκεκριµένα η COSCO PCT ανέλαβε την 35ετή εκµετάλλευση της προβλήτας ΙΙ, 

µιας εκ των δυο του εµπορευµατικού σταθµού του λιµανιού του Πειραιά και το κράτος, µέσω 

του ΟΛΠ, διατήρησε τη προβλήτα Ι η οποία ήταν αρκετά µικρότερη από την ΙΙ και οι δύο 

εταιρείες θα συνέχιζαν να λειτουργούν παράλληλα.  Επίσης η  Cosco πήρε το δικαίωµα να 

φτιάξει και να εκµεταλλευτεί και µια τρίτη προβλήτα, την προβλήτα ΙΙΙ. Οι δύο εταιρείες θα 

συνέχιζαν να λειτουργούν παράλληλα. Η συγκεκριµένη επένδυση είχε αντιµετωπιστεί τότε µε 

δυσπιστία, καθώς υπήρξαν έντονες αντιδράσεις.  
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Τα βασικά σηµεία της σύµβασης παραχώρησης στη Cosco σύµφωνα µε τη 

Ναυτεµπορική, Τρίτη, 12 Νοεµβρίου 2013, «Οι βασικοί όροι της συµφωνίας µεταξύ των Cosco 

και ΟΛΠ» και «Στην κινεζική εταιρεία η ευθύνη για τυχόν αποζηµιώσεις σε τρίτους - Πράσινο 

φως από τον Οργανισµό» είναι τα εξής:  

• Συνολικό αντάλλαγµα της παραχώρησης 4,3 δισ. ευρώ, το οποίο θα προκύψει 

σταδιακά εντός των 35 ετών που διαρκεί η σύµβαση. Από τα 4,3 δισ. η Cosco 

εγγυάται τα 3,4 δισ. ευρώ.  

• Αντάλλαγµα του ΟΛΠ µε βάση ποσοστό 21% επί των ετήσιων συνολικών εσόδων 

για τα πρώτα οκτώ χρόνια της παραχώρησης και 24,5% από τον ένατο χρόνο και 

µετά.  

• Εφάπαξ καταβολή 50 εκατ. ευρώ εντός 15 ηµερών από τη δηµοσίευση της κύρωσης 

της σύµβασης στην Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως.  

• Καταβολή 700.000 ευρώ σε πέντε ετήσιες δόσεις από την 1η Ιανουαρίου 2010. Το 

ποσό αυτό αφορά την κοστολογική επιβάρυνση της ΟΛΠ ΑΕ για τη διαχείριση και 

την εν γένει παρακολούθηση της λειτουργίας της σύµβασης.  

• Σταθερό ετήσιο αντάλλαγµα Ι & ΙΙ βάσει του µήκους και της έκτασης των 

προβλητών που ανέρχεται σε τιµές 2008 σε περίπου 5 εκατ. ευρώ για την προβλήτα ΙΙ 

και 2 εκατ. ευρώ για την προβλήτα ΙΙΙ, προσαυξανόµενο µε το ∆.Τ.Κ. +2% κατ΄ έτος.  

Η σύµβαση παραχώρησης τροποποιήθηκε στην πορεία, προκειµένου να επενδύσει η 

Cosco εκτενέστερα στην προβλήτα ΙΙΙ. Οι τροποποιήσεις της σύµβασης ΟΛΠ- Cosco µεταξύ 

άλλων προβλέπει ότι: 

• Η νέα προβλήτα πετρελαιοειδών, που η ΟΛΠ Α.Ε. επιθυµεί να κατασκευαστεί 

σύµφωνα µε τα οριζόµενα στους ουσιαστικούς όρους του παρόντος συµφωνητικού, 

λόγω της φύσης του συγκεκριµένου έργου ως συµπληρωµατικού, αλλά και της θέσης 

αυτού (καθώς διασχίζει υπογείως τον Προβλήτα ΙΙΙ), είναι απολύτως απαραίτητο από 

τεχνική και οικονοµική άποψη να µη διαχωριστεί, αλλά να κατασκευαστεί 

ταυτόχρονα και ενιαία µε το δυτικό τµήµα της προβλήτας ΙΙΙ και από τον ίδιο 

οικονοµικό φορέα που θα εκτελέσει την κατασκευή του δυτικού τµήµατος της 

προβλήτας ΙΙΙ. 

• Κατά παρέκκλιση από κάθε αντίθετη διάταξη της παρούσας, από την κύρωση του 

παρόντος συµφωνητικού από τη Βουλή των Ελλήνων µέχρι την ηµεροµηνία θέσεως 
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σε παραγωγική λειτουργία του ∆υτικού Τµήµατος της Προβλήτας ΙΙΙ από το ΣΕΠ, και 

σε κάθε περίπτωση µέχρι το ΑΕΠ της Ελλάδας, όπως ανακοινώνεται από την 

ΕΛ.ΣΤΑΤ., ανέλθει στο ποσό που αντιστοιχεί στο ΑΕΠ της Ελλάδας του έτους 2008 

σε σταθερές τιµές 2005 (210,443 δισ. ευρώ) πλέον αύξησης 2% ετησίως, η ΑΕΑΣ δεν 

υποχρεούται να καταβάλει το ποσό του εγγυηµένου ανταλλάγµατος του άρθρου 4.3 

της Σύµβασης Παραχώρησης. 

• Θα τροποποιηθεί η υφιστάµενη σύµβαση και συµφωνείται νέος τρόπος καταβολής 

του µεταβλητού οικονοµικού ανταλλάγµατος για όσο διάστηµα ισχύει η αναστολή της 

καταβολής του εγγυηµένου ανταλλάγµατος. Επίσης προβλέπεται ότι η ΑΕΑΣ θα 

υποβάλλει ανά τρίµηνο στην ΟΛΠ Α.Ε. τις εκτιµήσεις των εσόδων και διακίνησής της 

για το επόµενο τρίµηνο καθώς και τις παραδοχές εκτίµησης. 

• Σε κάθε περίπτωση θα πρέπει να εξασφαλίζεται από την ΑΕΑΣ ελάχιστη διακίνηση 

εµπορευµατοκιβωτίων ίση µε το 65% ανά προβλήτα της εκάστοτε εγγυηµένης 

δυναµικότητας του Ν.ΣΕΜΠΟ, προάγοντας έτσι τα συµφέροντα της ΟΛΠ Α.Ε., και 

σε κάθε περίπτωση να εξασφαλίζει διακίνηση σε ποσοστό 65% της εκάστοτε 

εγγυηµένης δυναµικότητας του Ν.ΣΕΜΠΟ, ανεξαρτήτως του αριθµού των προβλητών 

εν λειτουργία. 

• Θα εγκατασταθούν και λειτουργήσουν εντός του 2014 δώδεκα νέες γερανογέφυρες 

πυκνής στοιβασίας τύπου E-RTGs (1 over 5) στην ανατολική πλευρά της προβλήτας 

ΙΙ. 

• Τα έργα αναµένεται να ολοκληρωθούν εντός τεσσάρων ετών από την ηµεροµηνία 

έναρξης κατασκευής στο σύνολο του δυτικού τµήµατος της προβλήτας ΙΙΙ και εντός 

επτά ετών θα πρέπει να έχει ολοκληρωθεί η κατασκευή του συνόλου των εργασιών 

εγκατάστασης του µηχανολογικού εξοπλισµού. 

• Στο άρθρο 10 της Σύµβασης Παραχώρησης προστίθεται νέα παράγραφος 10.3 ως 

εξής: «Σε περίπτωση οποιασδήποτε δικαστικής ή διοικητικής διένεξης, µε 

οποιονδήποτε τρίτον ο οποίος έλαβε µέρος στο δηµόσιο πλειοδοτικό διαγωνισµό για 

την παραχώρηση των Προβλητών ΙΙ και ΙΙΙ του Σταθµού Εµπορευµατοκιβωτίων της 

ΟΛΠ Α.Ε. και υπέβαλε δεσµευτική προσφορά που θα οφείλεται αποκλειστικά στο 

Συµφωνητικό Β’ Τροποποίησης, η ΑΕΑΣ θα αναλάβει τη διεξαγωγή των σχετικών 

διαδικασιών, που τυχόν θα προκύψουν και θα απαλλάξει την ΟΛΠ Α.Ε. από 

οποιαδήποτε σχετική ευθύνη θα προκύψει από τη συγκεκριµένη διένεξη ή διαπίστωση 

παραβίασης και θα αποζηµιώσει την ΟΛΠ Α.Ε. για κάθε ζηµία ή δαπάνη υποβληθεί 
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εξαιτίας της ανωτέρω διένεξης ή διαπίστωσης παραβίασης. Η ΟΛΠ Α.Ε. έχει την 

υποχρέωση έγγραφης ενηµέρωσης της ΑΕΑΣ και άµεσης κοινοποίησης σε αυτήν 

όλων των στοιχείων και εγγράφων που σχετίζονται µε τα ανωτέρω ζητήµατα».   

Από τη λειτουργία του λιµανιού τα τελευταία χρόνια προκύπτει ότι ο κύκλος εργασιών 

αυξήθηκε σηµαντικά και το λιµάνι του Πειραιά ολοένα και ανθίζει. Όµως δεν έλειψαν και τα 

προβλήµατα. Ο δήµος Περάµατος ζήτησε τέλη διέλευσης για τη χρήση του εδάφους και του 

υπεδάφους από την ΕΡΓΟΣΕ. Το ποσό ξεπερνούσε τα €8.642.845 ετησίως. Όµως, η Cosco 

δεν είχε σχέσεις µε την ΕΡΓΟΣΕ, αλλά µε την ΤΡΑΙΝΟΣΕ.  

Σύµφωνα µε την παρ. 4 του άρθρου 7 του Ν. 3891/10, ΦΕΚ-188 Α «Κατά παρέκκλιση 

των διατάξεων του άρθρου 6 παρ. 2 περίπτωση στ΄ του ν.δ. 674/1970, δεν εφαρµόζονται στην 

ΤΡΑΙΝΟΣΕ (4) οι πάσης φύσεως φορολογικές ή άλλου είδους απαλλαγές, ατέλειες και εν 

γένει προνόµια που προβλέπονται στις διατάξεις του άρθρου 5 παράγραφοι 15 και 17 του ν. 

2229/1994 και του άρθρου ένατου παράγραφοι 1, 2, 3 και 5 του ν. 1955/1991». Αυτό 

σηµαίνει ότι η ΤΡΑΙΝΟΣΕ µπορούσε να επιβαρυνθεί µε τέλη, κι έτσι θα αύξανε το κόστος 

οποιουδήποτε εισαγωγέα επέλεγε το λιµάνι του Πειραιά. 

Ακόµα και αν η ατέλεια επεκταθεί στην ΤΡΑΙΝΟΣΕ, η ατέλεια αυτή αφορά δηµόσια 

έργα. Η γραµµή Ικονίου – Θριασίου όµως δε µεταφέρει επιβάτες, αλλά αποκλειστικά 

εµπορεύµατα. Ένας ∆ήµος θα µπορούσε να προσβάλει την ατέλεια δικαστικά και πιθανόν να 

την κερδίσει. Ακόµα και να µην κερδίσει µια δικαστική µάχη µε το δηµόσιο µπορεί να φέρει 

δυσκολίες. Αν ο ∆ήµος βεβαιώσει έσοδα, όπως έκανε το 2012, και τα στείλει στη ∆ΟΥ µια 

εταιρεία δε θα µπορέσει να πάρει φορολογική ενηµερότητα µε ότι αυτό συνεπάγεται µε τη 

λειτουργία της στην Ελλάδα. Η Cosco λοιπόν στην ουσία διεκδικεί ατέλεια για τα 

εµπορεύµατα που θα διακινούνται από το λιµάνι της. 

Η Cosco εταιρία όµως προσπαθεί να πετύχει και σοβαρή µείωση του τιµήµατος που 

καταβάλει στον ΟΛΠ για τη χρήση της προβλήτας ΙΙ, καθώς και την αγορά πλειοψηφικού 

πακέτου µετοχών στον ΟΛΠ, εν όψει του νέου κύκλου ιδιωτικοποιήσεων που ετοιµάζεται 

στην Ελλάδα. Προσπαθούν έτσι στην Cosco να κατέχουν τον ΟΛΠ ολοκληρωτικά, να 

πουληθεί δηλαδή και όχι να παραχωρηθεί όπως ήταν η συµφωνία αρχικά. Επίσης, ενώ από τη 

µία η εταιρία ζητάει µείωση του ενοικίου λόγω χαµηλής κίνησης στο λιµάνι, από την άλλη 

προσπαθεί να επιτύχει εξολοκλήρου αγορά του ΟΛΠ και την κατασκευή τρίτης προβλήτας 

µεγαλύτερης από ότι υποστήριζαν στην αρχική συµφωνία. 
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Ο λόγος λοιπόν που η Cosco εταιρία βιάζεται να επενδύσει στο λιµάνι του Πειραιά 

είναι ότι λόγω της συνεχούς αύξησης των τιµών του πετρελαίου, γίνεται ασύµφορος ο 

περίπλους της Ευρώπης. Οι δουλειές στο λιµάνι του Πειραιά προβλέπεται να αυξηθούν 

σύντοµα. 

Εφόσον ο ΦΠΑ είναι φόρος κατανάλωσης και η πλειοψηφία των προϊόντων απλώς 

περνάνε από την Ελλάδα και φεύγουν αµέσως για το εξωτερικό, οι εισπράξεις από τον ΦΠΑ 

θα είναι ελάχιστες. Εποµένως αν το ελληνικό κράτος πουλήσει τον ΟΛΠ εξολοκλήρου, δε θα 

εισπράττει ούτε τα κέρδη του ΟΛΠ, ούτε τα 28 εκατοµµύρια του ενοικίου. 

Επιπλέον η Cosco διεκδικεί την ανάληψη της ναυπηγοεπισκευαστικής ζώνης του 

Περάµατος. Προτιµούν την επισκευή των πλοίων τους στην Ελλάδα παρά στην Τουρκία που 

το εργατικό κόστος είναι φθηνότερο. Αυτό συµβαίνει γιατί αναµένουν να πέσουν κι άλλο τα 

ηµεροµίσθια στην Ελλάδα, ενώ προσδοκούν ότι θα αυξηθούν στην Τουρκία που η χώρα 

βρίσκεται σε ανάπτυξη. Επίσης, θέλουν να εκµεταλλευτούν τις επιχορηγήσεις των ΕΣΠΑ 

στην Ελλάδα. Η κυβέρνηση έχει ήδη δεσµευτεί να στηρίξει τη ναυπηγοεπισκευαστική ζώνη 

µε €100.000.000 από το 2011.  
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3.3 Ποιος Είναι ο Όµιλος Cosco 

 

Η Cosco Group είναι µια κινέζικη εταιρία που ιδρύθηκε τον Απρίλιο του 1961 στο 

Πεκίνο από τον κινεζικό στρατό. Γρήγορα εξαπλώθηκε και µετατράπηκε σε εταιρία 

παγκόσµιου βεληνεκούς. Σε αυτό καθοριστικό ρόλο έπαιξε το πολύ µεγάλο µέγεθος της 

κινεζικής αγοράς σε συνδυασµό µε την έλλειψη ανταγωνισµού στο εσωτερικό της χώρας.  

Ο όµιλος της Cosco µετράει πάνω από 1.000 εταιρίες και υποκαταστήµατα σε 

περισσότερες από 50 χώρες και περιοχές, µε 130.000 εργαζόµενους στο σύνολο. Έχει στον 

έλεγχό της περισσότερα από 800 εµπορικά πλοία, µε χωρητικότητα των 56 εκατ. DWTS και 

ετήσια µεταφορική ικανότητα 400 εκατ. τόνους. Είναι δεύτερη σε µέγεθος στόλου εταιρία 

παγκοσµίως και πρώτη στην Κίνα και συνεργάζεται µε περίπου 160 χώρες και εξυπηρετεί 

1.600 λιµάνια.  

Επίσης, η Cosco κατέχει και λειτουργεί 32 τερµατικούς σταθµούς σε όλο τον κόσµο, µε 

157 θέσεις ελλιµενισµού. Στατιστικές από το 2009, δείχνουν ότι η απόδοση των τερµατικών 

σταθµών ΕΚ της Cosco Pacific που συνεργάζεται µε την COSCO συνεχίζει να την 

κατατάσσουν µεταξύ των κορυφαίων 5 του κόσµου. 

Η εταιρία έχει συνεισφέρει καθοριστικά στη σύνδεση της Κίνας µε τη διώρυγα του 

Σουέζ, του Παναµά, τη Σιγκαπούρη και τα στενά της Μαλάκα και του Βοσπόρου, όπως και 

µε πολλά λιµάνια της Αφρικής.  

Αναφορικά µε την Ελλάδα, ο Σταθµός Εµπορευµατοκιβωτίων Πειραιά (ΣΕΠ Α.Ε.), 

είναι µια θυγατρική εταιρεία της COSCO Pacific Limited, που είναι µε τη σειρά της 

θυγατρική εταιρεία της ChinaΟcean Shipping GroupCompany- CoscoGroup. Έχει εξελιχθεί 

σε 5
η
 εταιρία διαχείρισης εµπορευµατικών σταθµών παγκοσµίως, ενώ η CoscoGroup έχει ένα 

πολύ προηγµένο δίκτυο logistics, που την τοποθετεί στις 100 µεγαλύτερες εταιρείες του 

κλάδου στην Κίνα.  

Στο λιµάνι του Πειραιά, ο ΣΕΠ Α.Ε. λειτουργεί από τον Οκτώβριο του 2009, και το 

σχέδιο είναι να εξελιχθεί στο µεγαλύτερο τερµατικό σταθµό τελευταίας τεχνολογίας στην 

Ελλάδα. Στόχος είναι να λειτουργεί σαν ενδιάµεσος κόµβος στη µεταφορά φορτίων µε τελικό 

προορισµό ολόκληρη την Ελλάδα, τη Μεσόγειο αλλά και την Ευρώπη. Απώτερος σκοπός 

είναι να µπορέσει να κατακτήσει ηγετικό ρόλο στην Ανατολική Μεσόγειο.   
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Η εταιρία προσφέρει υπηρεσίες άριστης ποιότητας καθώς απαρτίζεται από έµπειρο 

ανθρώπινο δυναµικό, νέες τεχνολογίες και τον απαραίτητο εξοπλισµό και εγκαταστάσεις. 

Έτσι, καταφέρνει να επιτύχει τη µέγιστη δυνατή απόδοση της επένδυσης για τους µετόχους 

της. 

3.4 Παρεχόµενες υπηρεσίες 

 

Η εταιρία παρέχει ποικίλες υπηρεσίες στο λιµάνι του Πειραιά. Πιο αναλυτικά: 

• Η φόρτωση και εκφόρτωση εµπορευµατοκιβωτίων και η διαχείρισή τους. Η ΣΕΠ αποτελεί 

έναν από τους καλύτερους τερµατικούς σταθµούς στην Μεσόγειο, χάρη στην 

παραγωγικότητα, την αποτελεσµατικότητα και την ευελιξία που παρουσιάζει. Παρέχει 

άµεση εξυπηρέτηση, µείωση του χρόνου παραλαβής και παράδοσης του φορτίου και 

αξιόπιστες υπηρεσίες. ∆ιαθέτει την κατάλληλη τεχνολογική γνώση και τον απαραίτητο 

εξοπλισµό, όπως επίσης και άριστα ειδικευµένο προσωπικό.  

• Η λειτουργία ψυγείων – εµπορευµατοκιβωτίων. Εξειδικευµένοι και πιστοποιηµένοι 

ψυκτικοί και ηλεκτρολόγοι στις νέες εγκαταστάσεις πύργων πυκνής στοιβασίας συνολικού 

αριθµού 760 υποδοχών ρευµατοδότησης, παρέχουν συνεχή παρακολούθηση των ψυγείων 

– εµπορευµατοκιβωτίων και ενηµερώνουν άµεσα µε αυτοµατοποιηµένες διαδικασίες για 

τυχόν δυσλειτουργίες.  

• Η αποθήκευση φορτίων. Οι πιο βασικές υπηρεσίες, για παράδειγµα η εκκενοπλήρωση 

εµπορευµατοκιβωτίων, η αποθήκευση και φύλαξη για µικρό χρονικό διάστηµα, η 

παλετοποίηση, η αποσυσκευασία και η ενοποίηση φορτίων και εµπορευµατοκιβωτίων, 

παρέχεται από την ίδια την εταιρία, σε ανταγωνιστικές τιµές, µε την χρήση νέων και 

φιλικών προς το περιβάλλον τεχνολογιών. 

• Κάποιες επιπρόσθετες υπηρεσίες. Ο Σταθµός Εµπορευµατοκιβωτίων Πειραιά παρέχει 

υπηρεσίες προστιθέµενης αξίας, όπως άµεση παράδοση / παραλαβή, σήµανση επικίνδυνων 

εµπορευµάτων, κλπ. Το τµήµα συντήρησης και επισκευής παρέχει στους πελάτες 

υπηρεσίες επιθεώρησης εµπορευµατοκιβωτίων και µικροπισκευαστικές εργασίες στα 

εµπορευµατοκιβώτια. 

• Εταιρική Κοινωνική Υπευθυνότητα για το Σταθµό Εµπορευµατοκιβωτίων Πειραιά. 

Καταρχάς εγγυάται για την υγεία και την ασφάλεια των εργαζοµένων και των οικογενειών 
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τους. Παρέχει προγράµµατα δια βίου επιµόρφωσης, µε στόχο τη συνεχή βελτίωση των 

δεξιοτήτων και των γνώσεων του ανθρώπινου δυναµικού του και την ανάπτυξη της 

επαγγελµατικής τους σταδιοδροµίας εντός της εταιρείας. Επίσης, διοργανώνει κοινωνικές 

και πολιτιστικές δραστηριότητες, για τους εργαζοµένους και τις οικογένειές τους και 

συνεργάζεται άριστα µε τις τοπικές αρχές για την διοργάνωση πολιτιστικών εκδηλώσεων 

στην τοπική κοινωνία. 

3.5 Τεχνικά χαρακτηριστικά 

 

Υπάρχουν τέσσερις αποβάθρες στην προβλήτα ΙΙ στο λιµάνι του Πειραιά και άλλες δύο 

στην προβλήτα ΙΙΙ. Η προβλήτα ΙΙ από δυτικά έχει µήκος 700µ µε βάθος 16µ, ενώ από 

ανατολικά έχει µήκος 787µ µε βάθος 14µ. Αντίστοιχα, το µήκος της προβλήτας ΙΙΙ ανατολικά 

είναι 600µ µε βάθος 16µ. Συνολικά 21 γερανογέφυρες τύπου Super Post Panamax απαρτίζουν 

τις δύο προβλήτες.  

Η ΣΕΠ καταλαµβάνει συνολική έκταση περίπου 763.998 τµ και διαθέτει µια τεράστια 

υποστηρικτική έκταση στοιβασίας εµπορευµατοκιβωτίων, κατασκευασµένη µε µπλοκ 

σκυροδέµατος και σχεδιασµένη µε ετήσια χωρητικότητα περίπου 3,7 εκατοµµυρίων TEU και 

για τις δύο προβλήτες. Τα στοιβαγµένα εµπορευµατοκιβώτια εξυπηρετούνται από 24 µονάδες 

RMG τελευταίας τεχνολογίας (Γερανοί Σταθερής Τροχιάς σε Ράγες) και υπάρχουν 1000 

σηµεία παροχής ρεύµατος για τα ψυγεία-εµπορευµατοκιβώτια. 

 

3.6 Αντιδράσεις Εργαζοµένων 

 

Υπήρξαν πολλές και έντονες αντιδράσεις στην εγκατάσταση της Cosco στην Ελλάδα. 

Από όταν ξεκίνησαν οι συζητήσεις, µέχρι και την οριστικοποίηση της απόφασης και τελικά 

τη συµφωνία παραχώρησης, αλλά και αργότερα στο πρώτο λιµάνι της χώρας, συνεχείς 

κινητοποιήσεις, διαδηλώσεις και απεργίες από τους λιµενεργάτες λάµβαναν χώρα. 

Ακόµα και τη στιγµή της υπογραφής της σύµβασης στο Μέγαρο Μαξίµου, επικρατούσε 

χάος µε διαδηλώσεις και διαµαρτυρίες έξω από τη Βουλή εναντίον της  Cosco. Ο πρόεδρος 
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της Cosco κ. Γουέι Τζιαφού προσπαθούσε να καταλαγιάσει την οξύθυµη κατάσταση, 

εξηγώντας και επιδεικνύοντας στους δηµοσιογράφους τα οφέλη που δέχτηκε η Coscoαπό το 

αντίστοιχο άνοιγµα των λιµανιών τους σε ξένες επενδύσεις πριν από 30 χρόνια. Υποστήριζε 

ότι η οικονοµική ανάπτυξη της χώρας θα επέλθει µέσω του εκσυγχρονισµού των λιµενικών 

υποδοµών, όπως συνέβη και στη δική τους χώρα.  

Επί 13 µήνες στο λιµάνι του Πειραιά κυριαρχούσαν διαδηλώσεις και διαµαρτυρίες από 

τους εργαζοµένους, αρνιόντουσαν να εργαστούν υπερωρίες και σαββατοκύριακα, δείχνοντας 

έτσι την έντονη ενόχλησή τους για την συµφωνία παραχώρησης από την κυβέρνηση.  

Ο κ. Γουέι διαβεβαίωνε ότι η εγκατάσταση της Cosco στο λιµάνι του Πειραιά θα 

δηµιουργούσε περίπου 1.000 νέες θέσεις εργασίας, οι οποίες θα απευθυνόντουσαν στην 

πλειοψηφία τους στον Ελληνικό λαό. ∆εν έδειχναν όµως να πείθονται οι εργαζόµενοι από τα 

οφέλη και οι κινητοποιήσεις συνεχιζόντουσαν.  

Σκοπός των διαδηλώσεων αυτών ήταν να εµποδίσουν την κυβέρνηση να υπογράψει τη 

σύµβαση µε την Cosco. Μετέπειτα, προσπαθούσαν να γίνουν τροχοπέδι στην υλοποίηση της 

σύµβασης και άρα σταδιακά να την οδηγήσουν στην κατάρρευση. Υπήρχε και ο φόβος από 

τους εργαζοµένους για µαζική απόλυση καθώς και για αποµάκρυνση της εταιρίας από τους 

σταθερούς και µακροχρόνιους πελάτες, στοχεύοντας στην ανάπτυξη µονοπωλίων.  

Τέλος, κινητοποιήσεις υπήρχαν και από την ανησυχία µήπως καταφέρει η Cosco να 

δηµιουργήσουν µια κινέζικη αγορά (Chinatown) στο λιµάνι, αλλοιώνοντας έτσι το 

χαρακτήρα της περιοχής, όπως συνέβη στην Ιταλία στο λιµάνι της Νάπολη.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4:  ΕΠΕΝ∆ΥΣΕΙΣ – ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ  

 

Τα έργα της Cosco στο λιµάνι του Πειραιά ξεκίνησαν όταν ορίστηκε ανεξάρτητος 

µηχανικός που θα τα επέβλεπε σύµφωνα µε τη σύµβαση παραχώρησης. Για να οριστεί 

ανεξάρτητος µηχανικός πραγµατοποιήθηκε διαγωνισµός από τον ΟΛΠ στον οποίο 

επικράτησε η αµερικάνικη εταιρία Hill International. Το νέο επενδυτικό πρόγραµµα 

περιλαµβάνει µεταξύ των άλλων και ότι εντός του 2017 θα ξεκινήσουν τόσο τα έργα 

αναβάθµισης των χερσαίων και πλωτών υποδοµών της ναυπηγοεπισκευαστικής ζώνης (ΝΕΖ) 

όσο και αυτά για νέο κέντρο logistics στον χώρο του πρώην Ο∆∆Υ, αλλά και νέες υποδοµές 

στο car terminal. 

Επίσης, εφόσον ο ΟΛΠ έχει πλέον ιδιωτικοποιηθεί, δεν δεσµεύεται για την επιλογή 

προµηθευτών, υπεργολάβων ή συνεργατών από τους κανονισµούς που ισχύουν για τις 

δηµόσιες επιχειρήσεις, αλλά µόνο από τους νόµους που ισχύουν για κάθε ιδιωτική εταιρεία 

στην Ελλάδα και τους ευρωπαϊκούς κανονισµούς (Καθηµερινή, 2017). 

Νέα επένδυση γίνεται και για την υπόγεια οδική σύνδεση των χώρων του ΟΛΠ στην 

περιοχή του Σταθµού ∆ιακίνησης Αυτοκινήτων, µε τον πρώην χώρο της ∆ιεύθυνσης 

∆ιαχείρισης ∆ηµόσιου Υλικού (Ο∆∆Υ), που έχει έκταση 90 στρέµµατα. Ο προϋπολογισµός 

για το έργο είναι πέντε εκατ. ευρώ και σκοπός είναι να ενοποιήσει δύο χώρους που θα 

φιλοξενήσουν νέο κέντρο logistics έκτασης 120 συνολικά στρεµµάτων. Κατ’ επέκταση, θα 

ενοποιήσει και τελωνειακά την έκταση του ΟΛΠ στο ύψος της αποθήκης Γ, η οποία 

βρίσκεται στον σταθµό αυτοκινήτων. 

Άλλες επενδύσεις αφορούν τη βελτίωση των υποδοµών της ΝΕΖ, που αντιστοιχεί σε 30 

εκατ. ευρώ, το µεγαλύτερο δηλαδή µέρος από τα 55 συνολικά εκατ. που έχει προϋπολογίσει 

γι’ αυτό τον σκοπό µεσοπρόθεσµα. Η Cosco έχει παραγγείλει και την post panamax των 

80.000 τόνων, την πρώτη από τις δύο µεγάλες πλωτές δεξαµενές για τη 

ναυπηγοεπισκευαστική ζώνη του Πειραιά. 

Μια ακόµα µελλοντική επένδυση είναι η δηµιουργία δύο µεταλλικών πενταώροφων 

χώρων στάθµευσης στο car terminal που θα µπορούν να χωρέσουν 20.000 αυτοκίνητα σε 

ηµερήσια βάση από 9.000 που είναι η δυναµικότητα σήµερα. Σε αυτές τις επενδύσεις ο ΟΛΠ 

θα επενδύσει συνολικά 137,5 εκατοµµύρια ευρώ το 2017.  Ο ΟΛΠ είναι συµβατικά 
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δεσµευµένος έναντι του ελληνικού ∆ηµοσίου να πραγµατοποιήσει έως και το 2021 

επενδύσεις ύψους 293 εκατ. και την αµέσως επόµενη πενταετία (έως το 2026) άλλα 50 εκατ. 

Σκοπός της είναι να αναδείξει το λιµάνι του Πειραιά στο µεγαλύτερο σύγχρονο λιµάνι 

της Ευρώπης. Η Cosco σκοπεύει να προχωρήσει και στην παραχώρηση του Θριάσιου Πεδίου, 

που το θεωρεί συνέχεια του λιµανιού του Πειραιά. Αυτό θα έχει µεγάλο όφελος για την 

Ελλάδα ως κέντρο logistics ανάµεσα σε Ευρώπη και Ασία (9, 17).  

Η Cosco τόνισε ότι θέλουν τη στήριξη του ελληνικού λαού και για να αποφευχθούν 

µελλοντικά νέες κινητοποιήσεις τω εργαζοµένων, θα προσπαθούσαν να έχουν επαφές µε τα 

συνδικάτα και θα ακολουθούσαν τους ελληνικούς νόµους για τις εργασιακές σχέσεις. 

Όµως οι επενδύσεις της Cosco δεν σταµατούν εκεί (33). Ένας άλλος τοµέας που τους 

ενδιαφέρει είναι αυτός των κρουαζιέρων. Η Cosco έχει ήδη επαφές µε µεγάλες διεθνείς 

εταιρείες κρουαζιέρας που δείχνουν ενδιαφέρον να κάνουν το λιµάνι του Πειραιά βάση τους. 

Έτσι, θέλουν να αναβαθµίσουν το λιµάνι ώστε να µπορεί να φιλοξενήσει µεγάλα 

κρουαζιερόπλοια. Στόχος τους είναι να αυξήσουν στα 3 εκατοµµύρια τον αριθµό των 

τουριστών κρουαζιέρας (διπλασιασµό σε σχέση µε το 2015), ενώ η επένδυση αυτή έχει 

προϋπολογισµό 200 εκατ. ευρώ, ενώ η αρχική επένδυση αξίας 120 εκατ. ευρώ, θα 

χρηµατοδοτηθεί από την Ε.Ε. σε ποσοστό 95%. 

Άλλη άµεση προτεραιότητα της Cosco είναι η αναβάθµιση των υποδοµών του λιµανιού 

στην πρώτη προβλήτα για τη διακίνηση των εµπορευµατοκιβωτίων. Με την αναβάθµιση αυτή 

θα µπορούν να διακινηθούν στο µέλλον 10 εκατ. κοντέινερ σε ετήσια βάση. Αυτό σηµαίνει 

ότι ο Πειραιάς θα αναδειχθεί στο µεγαλύτερο λιµάνι κοντέινερ στη Μεσόγειο και από την 3η 

θέση να βρεθεί στην 1η των λιµανιών της Μεσογείου. 

Η ελληνική κυβέρνηση θεωρεί ότι µε τις επενδύσεις αυτές ο Πειραιάς θα γίνει ο πρώτος 

σταθµός στην Ε.Ε. του κινεζικού δρόµου, µια γέφυρα ανάµεσα στην Κίνα, την Ασία και την 

Ευρώπη. Επίσης, θεωρεί ότι πρέπει να εξελιχθεί και ο σιδηρόδροµος ώστε τα προϊόντα από 

το λιµάνι του Πειραιά να µεταφέρονται στις αγορές της Ευρώπης (Ναυτεµπορική, 2016).  

Για το Θριάσιο, ΓΑΙΑΟΣΕ (9, 16) και κυβέρνηση έχουν αποφασίσει να προχωρήσουν 

πρώτα µε παραχώρηση των 588 στρεµµάτων και σε δεύτερη φάση να κινηθούν οι διαδικασίες 

για τα υπόλοιπα 1.450 του ΟΣΕ. Επίσης, η Cosco προκειµένου να επωφεληθεί από το 

δασµολογικό καθεστώς της Ευρώπης, ζητούν τα προϊόντα τους να συναρµολογούνται στην 
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Αττική και να αναγράφουν «made in EU» ή «assembled in the EU» (Έθνος, 2009). Με τη 

συναρµολόγηση στην Ελλάδα, η αποστολή τους στην Ευρώπη γίνεται πιο γρήγορη, µε 

χαµηλότερο κόστος αποθεµάτων και µεταφοράς. Αυτό µπορεί να οδηγήσει σε κέρδος της 

Cosco πολλές εκατοντάδες εκατ. ευρώ ετησίως. Ήδη ενδιαφέρον επιδεικνύουν κινεζικοί 

όµιλοι όπως οι τηλεπικοινωνιακοί ΖΤΕ και Huawai, (28) αλλά και πολυεθνικές από τον χώρο 

της τεχνολογίας. 

Μια ακόµα προτεραιότητα της Cosco είναι η εκµετάλλευση των ναυπηγείων του 

Σκαραµαγκά. Ενδιαφέρονται να επενδύσουν στη ναυπηγοεπισκευή 200 εκατ. ευρώ 

(Ναυτεµπορική, 2013). Σκέφτεται να πραγµατοποιήσει σειρά επενδύσεων στη ΝΕΖ, οι οποίες 

περιλαµβάνουν σε πρώτη φάση µια µεγάλη νέα δεξαµενή στη Κυνόσουρα, την επισκευή των 

δύο µικρότερων υπαρχουσών, αλλά και να εγκαταστήσει όλες τις απαραίτητες υποδοµές για 

τη λειτουργία της (25). Η πρόταση της Cosco δίνει µια ανάσα στη ναυπηγοεπισκευαστική 

βιοµηχανία, η οποία βρίσκεται σε πολύ δυσχερή κατάσταση. Ένας λόγος είναι η διαφορά 

τελικού κόστους στην ΝΕΖ σε σχέση µε την Τουρκία, η οποία φθάνει πολλές φορές και το 

35%. Η αρνητική φήµη που έχει αποκτήσει η ναυπηγοεπισκευή στην Ελλάδα σε σχέση µε τις 

απεργίες των εργαζοµένων στον κλάδο, το λεγόµενο θέµα της εργασιακής ειρήνης αποτελεί 

επίσης πρόβληµα. Όµως πρόβληµα αποτελεί και η γραφειοκρατία. 

 

Εκτός από τη Cosco όµως, κι άλλες ξένες εταιρίες ενδιαφέρονται για το λιµάνι του 

Πειραιά και συµµετέχουν στο διαγωνισµό, όπως οι APM Terminals, B.V., International 

Container Terminal Services, Inc, Ports America Group Holdings και Utilico Emerging 

Markets Limited (2). 

Επιπλέον, η COSCO σύναψε συµφωνία µε τον όµιλο ΕΛΓΕΚΑ και συγκεκριµένα µε τη 

θυγατρική της Diakinisis SA. το Μάιο του 2010 (18). Η συµφωνία αφορά την εκτέλεση έργου 

φορτοεκφορτώσεων και διακίνησης των containers που καταφθάνουν στο λιµάνι του Πειραιά, 

και ειδικά στην προβλήτα ΙΙ. Η παραπάνω συµφωνία αποτέλεσε την πρώτη συµφωνία της 

Cosco µε µια ελληνική και έκτοτε ακολούθησαν κι άλλες. Συγκεκριµένα, τον Οκτώβριο του 

2010 ο Σταθµός Εµπορευµατοκιβωτίων Πειραιά Α.Ε. (ΣΕΠ Α.Ε.) και ο ∆ιεθνής Αερολιµένας 

Αθηνών (∆ΑΑ) σύναψαν συµφωνία συνεργασίας για την εµπορευµατική σύνδεση “sea-air” 

(32) του λιµένα Πειραιώς και του αεροδροµίου. Με τον τρόπο αυτό διευκολύνεται η οδική 

σύνδεση µετά την εκφόρτωση από το πλοίο, µε ευνοϊκούς όρους κόστους και εξυπηρέτησης, 

συνδέοντας έτσι θαλάσσιες και αεροπορικές µεταφορές. Οι υπηρεσίες µεταφοράς φορτίων 
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γίνονται πιο ανταγωνιστικές στη διεθνή αγορά και ενισχύεται το διαµετακοµιστικό εµπόριο 

µέσω του αεροδροµίου, δηµιουργώντας δυνατότητες για νέες συνεργασίες, ανάπτυξη και 

απασχόληση στον ευρύτερο τοµέα των εµπορευµατικών µεταφορών.  

Άλλη µία µεγάλη συµφωνία, είναι αυτή που υπογράφτηκε τον Μάρτιο του 2014 µεταξύ 

της ZTE Hellas Telecommunications και της θυγατρικής της Cosco PCT (Ηµερησία, 2017). 

Η ΖΤΕ κάνει το λιµάνι του Πειραιά διαµετακοµιστικό κέντρο logistics για τα προϊόντα της 

προς 13 σηµαντικές αγορές της Νοτιοανατολικής Ευρώπης (Ελλάδα, Κροατία, Τσεχία, 

Σλοβακία, Σλοβενία, Αυστρία, Ουγγαρία, Βουλγαρία, Ρουµανία, Ιταλία, Ισπανία, 

Πορτογαλία και Κύπρο) και, σε επόµενη φάση, προς άλλες 7 αγορές εκτός Ευρωπαϊκής 

Ένωσης και στη βόρεια Αφρική. 

 

4.1 Προβλήτα ΙΙΙ, η γραµµή Ικόνιο-Θριάσιο 

 

Η Cosco δήλωσε ενδιαφέρον να επεκταθεί και στη δυτική πλευρά της προβλήτας ΙΙΙ, 

κάτι που δεν προβλεπόταν από την αρχική σύµβαση παραχώρησης (Καθηµερινή, 2017). Η 

προβλήτα ΙΙΙ βρίσκεται δυτικά της Προβλήτας ΙΙ, στο Σταθµό Εµπορευµατοκιβωτίων Πειραιά 

στο Ν. Ικόνιο. Τον Ιούνιο του 2013, η Cosco εταιρία αναλαµβάνει την κατασκευή και 

εκµετάλλευση του δυτικού τµήµατος της Προβλήτας ΙΙΙ, την κατασκευή  για λογαριασµό του 

ΟΛΠ Α.Ε. του νέου τερµατικού σταθµού Προβλητών Πετρελαιοειδών και τα δίκτυα του, την 

αναβάθµιση της Προβλήτας ΙΙ µε 12 µηχανήµατα ανύψωσης E-RTG's και την αναβάθµιση 

της Προβλήτας ΙΙΙ µε εξοπλισµό, συγκεκριµένα µε επτά γερανογέφυρες Super Post Panamax 

και 16 µηχανήµατα ανύψωσης κοντέινερ RMG's, ώστε να δέχεται τα πλοία νέας γενιάς. Οι 

νέες γερανογέφυρες µπορούν να ανυψώσουν 65-85 τόνους, να εξυπηρετούν πλοία έως και 

360 µέτρα και να αδειάζουν κατά µέσο όρο 4.000 κοντέινερ µέσα σε 24 ώρες.  

Η επένδυση στη νέα αυτή προβλήτα, αναµένεται να αυξήσει τα έσοδα και η συνολική 

χωρητικότητα της ΣΕΠ να φτάσει τα 6,5 εκατ. TEU ετησίως. Επίσης, θα δηµιουργηθούν 400 

µε 500 νέες θέσεις εργασίας. Το ενοίκιο που δίνεται στον ΟΛΠ ΑΕ επί του τζίρου της ΣΕΠ 

παραµένει αµετάβλητο (21% µέχρι το 2016 και 24,5% από το 2017), ενώ το ελάχιστο 

εγγυηµένο αντάλλαγµα που καταβάλλει κάθε χρόνο ο ΣΕΠ στον ΟΛΠ προσαρµόζεται βάσει 
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οικονοµικών δεικτών του ΑΕΠ, λόγω της µεταβολής των οικονοµικών δεδοµένων στη 

σύνθεση των φορτίων της αρχικής σύµβασης (Έθνος, 2012).  

Η νέα Προβλήτα ΙΙΙ αναµένεται να ολοκληρωθεί το 2020. Σκοπός είναι να 

αναβαθµιστεί το λιµάνι και να διατηρεί υποδοµές που  να µπορούν να εξυπηρετήσουν πλοία 

νέας γενιάς, σε αριθµό από 3,7 που είναι σήµερα στα 6,2 εκατ. εµπορευµατοκιβώτια. 

 

Η ελληνική κυβέρνηση δεν ήθελε να προχωρήσει στη δηµιουργία κέντρου µεταποίησης 

στο Θριάσιο.  Όµως, εκτός από τη Cosco, και η Foxconn, εταιρεία που συναρµολογεί 

προϊόντα για λογαριασµό της αµερικανικής Apple, ενδιαφέρεται για την κατασκευή κέντρου 

συναρµολόγησης των προϊόντων σε ευρωπαϊκό έδαφος. Για δύο λόγους, για τη µείωση του 

κόστους των προϊόντων, καθώς η εισαγωγή των τελικών προϊόντων είναι πολύ ακριβότερη 

και για την εξασφάλιση ευρωπαϊκής σήµανσης στα  προϊόντα (Euro2day, 2014). 

4.2 Συµφωνία  µε COSCO, HP και ΤΡΑΙΝΟΣΕ 

 

Μια πολύ σηµαντική συµφωνία ήταν αυτή µεταξύ της COSCO, της HP και της 

ΤΡΑΙΝΟΣΕ, το Φεβρουάριο του 2013, για την είσοδο των αµερικάνικων προϊόντων στην 

Ευρώπη µέσω του λιµανιού του Πειραιά (bankingnews.gr, 2014). 

Με τη συµφωνία αυτή, τα προϊόντα της HP µέσω του λιµανιού του Πειραιά θα 

διανέµονταν θαλάσσια µέσω της Cosco και σιδηροδροµικά από την ΤΡΑΙΝΟΣΕ, στην 

Κεντρική Ευρώπη, τη Μέση Ανατολή, τη Βόρεια Αφρική, τις Ευρωπαϊκές χώρες της 

Μεσογείου και χώρες της πρώην Σοβιετικής Ένωσης. Το πλάνο ήταν να βελτιστοποιήσουν 
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τις δραστηριότητες κατά µήκος του σιδηροδροµικού διαδρόµου, ώστε να διακινούνται κάθε 

µέρα δύο τρένα, µεταφέροντας 40 containers το καθένα. Η Cosco δεσµεύεται να χρησιµοποιεί 

την ΤΡΑΙΝΟΣΕ για τη µεταφορά του φορτίου από και προς τον Πειραιά µέσω σιδηροδρόµου. 

Η συµφωνία αυτή προσφέρει πλεονεκτήµατα για την ανάπτυξη της ελληνικής 

οικονοµίας, καθώς θα αυξηθεί το φορτίο διακίνησης κατά περίπου 50%, κι άλλες εταιρίες θα 

θέλουν να επενδύσουν όπως η HP, νέες θέσεις εργασίας θα 

δηµιουργηθούν και τέλος θα προαχθούν οι συνδυασµένες µεταφορές 

στο λιµάνι του Πειραιά, αναβαθµίζοντας έτσι το γεωστρατηγικό του 

ρόλο και κάνοντάς το πολύ ανταγωνιστικό στη Βόρεια Ευρώπη, 

καθώς και Παγκόσµιο ∆ιαµετακοµιστικό Κέντρο. 

 

Ύστερα από αυτή τη συµφωνία, όπως ήταν αναµενόµενο, η Cosco έκλεισε κι άλλες 

συµφωνίες µε µεγάλες εταιρίες διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων, όπως η Evergreen, η 

Maersk και µε µεγάλες ασιατικές εταιρείες, όπως η K-Line, η YML και η Hanjin. 

4.3 Εξωτερικότητες 

 

Τα έσοδα για την ελληνική οικονοµία είναι µεγάλα από τη σύναψη της συµφωνίας 

παραχώρησης (19). Προέρχονται από την πώληση µετοχών που ανήκουν στο κράτος, από το 

ετήσιο αντάλλαγµα παραχώρησης από τον ΟΛΠ, µερίσµατα από τα κέρδη του οργανισµού, 

έσοδα από φόρους στα κέρδη του οργανισµού και στις αµοιβές των εργαζοµένων, καθώς και 

έσοδα από εισφορές κοινωνικής ασφάλισης (29). 

Πιο συγκεκριµένα, το αντάλλαγµα παραχώρησης ανέρχεται σε 3,5% του κύκλου 

εργασιών του ΟΛΠ κάθε χρόνο. Με τη σύµβαση παραχώρησης, παρατηρήθηκε µεγάλη 

αύξηση στη διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων στην προβλήτα ΙΙ από 665 χιλ. TEU το 2009 σε 

2,89 εκατ. TEU το 2014. Η προβλήτα ΙΙ αναδιαρθρώθηκε και σηµείωσε αύξηση στη 

διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων. 

Οµοίως, η επένδυση που γίνεται στην προβλήτα ΙΙΙ θα αυξήσει τη χωρητικότητα του 

λιµανιού και προβλέπεται ότι το 2025, στις προβλήτες ΙΙ και ΙΙΙ, η διακίνηση θα ξεπεράσει τα 

6 εκατ. TEU (από περίπου 3 εκατ. TEU το 2015) (29). Όσον αφορά την προβλήτα Ι, θα 
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εξυπηρετεί κυρίως µικρότερους πελάτες και αναµένεται η διακίνηση σε αυτήν να µειωθεί το 

2025 από 700 χιλ. TEU σε 437 χιλ. TEU. 

Ένα ακόµα πλεονέκτηµα της αναδιάρθρωσης του λιµανιού είναι ότι παρόλο που η 

οικονοµική κρίση µείωσε πολύ τις εισαγωγές των αυτοκινήτων φορτίων στον σταθµό 

αυτοκινήτων (car terminal), υπήρξε αύξηση του φορτίου µεταφόρτωσης λόγω της 

ανταγωνιστικής τοποθεσίας του λιµανιού του Πειραιά και στα ανταγωνιστικά τιµολόγια.  

 

Με τη σειρά της η επένδυση στη ναυπηγοεπισκευή µπορεί να επηρεάσει πολύ την 

αύξηση της απασχόλησης, καθώς αποτελεί µια δραστηριότητα έντασης εργασίας. Επιπλέον, η 

ανάπτυξη του λιµανιού για να φιλοξενεί κρουαζιερόπλοια σαφώς θα έχει ένα θετικό 

αντίκτυπο στην ελληνική οικονοµία, όµως οι εκτιµήσεις για την αύξηση επιβατών την 

επόµενη δεκαετία είναι συντηρητικές λόγω της υπάρχουσας οικονοµικής κρίσης. 

 

Άλλα έσοδα του Ελληνικού ∆ηµοσίου αναµένονται να προκύψουν από τα µερίσµατα. 

Αυτά µε τη σειρά τους εξαρτώνται από το ύψος των κερδών, τις µετοχές του δηµοσίου και τη 

µερισµατική πολιτική για την περίοδο 2016-2025 (µέσος συντελεστής διανοµής µερισµάτων 

17%). Από το 74,14% που έχει το ΤΑΙΠΕ∆ σήµερα (10), το ποσοστό των µετοχών του ΟΛΠ 

που θα έχει το ∆ηµόσιο στην κατοχή του την επόµενη δεκαετία θα µειωθεί σε 23,1% µε την 

ολοκλήρωση της συναλλαγής και σε 7,1% µετά το 2022. 

 

Από σχετική µελέτη του ΙΟΒΕ, (29) προκύπτει ότι οι µέχρι τώρα επενδύσεις θα 

συνεχίσουν να αποσβένονται την περίοδο 2016-2025, ενώ οι νέες επενδύσεις θα 

αποσβένονται µε σταθερό ετήσιο ποσοστό 4%. Τα χρηµατοοικονοµικά έσοδα του ΟΛΠ 

προβλέπεται ότι δε θα έχουν µεγάλες αλλαγές την επόµενη περίοδο και το επιτόκιο 

χορηγήσεων εταιρικών δανείων θα είναι 1,5% µε15 έτη περίοδο αποπληρωµής.  

 

Σχετικά µε τις επενδύσεις που προβλέπει η σύµβαση παραχώρησης, πρέπει να γίνουν σε 

δύο χρονικές περιόδους διάρκειας πέντε χρόνων (CAPEX periods). Όµως, η Cosco 

ενδιαφέρεται να υλοποιήσει κι άλλες επενδύσεις επικερδείς που δεν προβλέπονται από την 

σύµβαση. Οµοίως, κι άλλες επιχειρήσεις που συνεργάζονται µε το λιµάνι έχουν δείξει 

ενδιαφέρον για επενδύσεις στην ευρύτερη περιοχή.  
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Ένα µεγάλο τµήµα των επενδύσεων της Cosco προορίζεται για την ανάπτυξη των 

υποδοµών για τα κρουαζιερόπλοια. Η επένδυση αυτή θα χρηµατοδοτηθεί από ίδια κεφάλαια 

και ευρωπαϊκά προγράµµατα ΕΣΠΑ (2014-2020). Εφόσον αυτή η επένδυση είναι 

πρωταρχικής σηµασίας στη σύµβαση και δεδοµένου ότι η χρηµατοδότηση προέρχεται και 

από ευρωπαϊκά κονδύλια, αναµένεται να υλοποιηθεί γρηγορότερα η αναβάθµιση του λιµένα 

και η παροχή ανταγωνιστικών υπηρεσιών για τα µεγάλα κρουαζιερόπλοια. Αυτό θα έχει ως 

αποτέλεσµα το λιµάνι του Πειραιά να ενισχύσει το ρόλο του ως λιµένας υποδοχής 

κρουαζιερόπλοιων, ωφελώντας έτσι και τις τουριστικές επιχειρήσεις στις κοντινές περιοχές. 

Επίσης, επόµενος στόχος είναι να µετατραπεί ο Πειραιάς σε κόµβο εφοδιασµού κρουαζιέρας, 

προσφέροντας εξειδικευµένες υπηρεσίες. Αυτό µε τη σειρά του θα προσελκύσει νέες 

επενδύσεις, π.χ. κατασκευή ψυχόµενων και µη αποθηκών τροφοεφοδίων.  

 

Μια άλλη µεγάλη επένδυση που θα έχει πολλές θετικές εξωτερικότητες στην ελληνική 

οικονοµία είναι αυτή της αναβάθµισης της ναυπηγοεπισκευαστικής ζώνης (ΝΠΖ). Αυτή η 

αναβάθµιση θα αξιοποιήσει ανθρώπινο δυναµικό µε τις κατάλληλες γνώσεις που είναι 

ανεκµετάλλευτο σήµερα. Επίσης, η ανανεωµένη ΝΠΖ θα µετατραπεί σε πόλο έλξης για 

παραναυτιλιακές υπηρεσίες πολυεθνικών εταιριών, οι οποίες θα µπορούσαν να µεταφέρουν 

και µέρος της δραστηριότητάς τους στην ευρύτερη περιοχή της ΝΠΖ. Γενικά η εκµετάλλευση 

της ΝΠΖ θα δώσει ανάσα στην επιχειρηµατική δραστηριότητα του Περάµατος. 

 

Η επένδυση στη σιδηροδροµική γραµµή του Θριασίου, αναµένεται να συνδέσει την 

Ελλάδα µε την Κεντρική Ευρώπη. Θα δηµιουργηθεί ένα αξιόπιστο σύστηµα µεταφοράς και 

διακίνησης οχηµάτων από και προς τον Πειραιά, που θα µπορούσε να προσελκύσει νέες 

αυτοκινητοβιοµηχανίες που θα χρησιµοποιούν τον Πειραιά σαν διαµετακοµιστικό κέντρο 

µεταξύ Ευρώπης, Αφρικής και Ασίας. Άλλες επενδύσεις θα µπορούσαν να αφορούν την 

προσέλκυση µεταποιητικών δραστηριοτήτων (π.χ. παραµετροποίηση οχηµάτων). 

 

Κι άλλες επενδύσεις αναµένονται στο λιµάνι του Πειραιά της τάξης των €243 εκατ., οι 

οποίες θα υλοποιηθούν σε βάθος 37 ετών. Έχουν να κάνουν µε αναβάθµιση του εξοπλισµού 

και την κατασκευή κι άλλων υποδοµών. Η αναβάθµιση του λιµανιού θα προσελκύει συνεχώς 

κι άλλες πολυεθνικές εταιρίες που θα δηµιουργήσουν µεταφορικούς κόµβους (logistics hub) 

για τη διακίνηση των προϊόντων τους στον Πειραιά (π.χ. Cosco µε την British American 

Tobacco για επενδύσεις ύψους €100 εκατ). 
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Θετικές όµως εξωτερικότητες από αυτές τις επενδύσεις θα έχουν και οι κλάδοι 

οικονοµικής δραστηριότητας που συνδέονται µε την εξυπηρέτηση των επιπλέον φορτίων, 

όπως οι σιδηροδροµικές µεταφορές και ο κλάδος διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας 

(logistics).  

 

Επιπρόσθετα, ο κλάδος των θαλάσσιων µεταφορών θα επωφεληθεί και ιδιαίτερα ο 

κλάδος της εφοδιαστικής αλυσίδας (logistics). Από µια µελέτη της Εθνικής Τράπεζας, η 

βελτίωση του κύκλου εργασιών του κλάδου της εφοδιαστικής αλυσίδας µπορεί να ξεπεράσει 

τα €2,5 δισεκ. το 2018, από €0,4 δισεκ. που ήταν το 2015. 

 

Ο κύκλος εργασιών των σιδηροδροµικών µεταφορών θα επηρεαστεί επίσης θετικά. Πιο 

αναλυτικά, ξεπερνώντας το πρόβληµα της έλλειψης σε µηχανοδηγούς, αλλά και µε την 

περιορισµένη ανάπτυξη του σιδηροδροµικού δικτύου, µέσω των σχετικών επενδύσεων σε 

υποδοµές όπως η νέα διπλή σιδηροδροµική γραµµή Τιθορέας – Λιανοκλαδίου – ∆οµοκού, 

αναµένεται ότι ο αριθµός των εµπορευµατοκιβωτίων µπορεί να αυξηθεί το 2016 σε 69.160 

TEUs και να διαµορφωθεί σε 197.600 TEUs το 2019, που είναι περίπου 20 δροµολόγια 

καθηµερινά και προς τις δύο κατευθύνσεις (Θριάσιο – Κεντρική Ευρώπη). 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5: ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Η σύγχρονη ναυτιλία εµπορευµατοκιβωτίων (ΕΚ) απαριθµεί 60 χρόνια παρουσίας. Ο 

πιο αποτελεσµατικός τρόπος µεταφοράς ΕΚ είναι µε τη ναυτιλία τακτικών γραµµών. Μέσω 

αυτής µεταφέρονται ΕΚ σε τακτικά δροµολόγια µεγάλης χωρητικότητας πλοίων. Οι ίδιοι οι 

ιδιοκτήτες των πλοίων µπορούν να ασχοληθούν µε τη µεταφορά φορτίων, αλλά και αυτοί που 

ναυλώνουν τα πλοία για δική τους εκµετάλλευση από τους ναυλοµεσίτες.  

Με τα χρόνια, η χρήση της ναυτιλίας τακτικών γραµµών σηµειώνει άνοδο για τις 

συναλλαγές εµπορευµάτων µεταξύ των χωρών. Συνδέει διάφορες χώρες και αγορές, 

ευνοώντας τις παγκόσµιες αγοροπωλησίες. Απαραίτητα για τη σύνδεση αυτή είναι τόσο η 

καλή συνεργασία µεταξύ των πλοίων και των αντίστοιχων λιµένων, όσο και ένα δίκτυο 

διατροπικών µεταφορών. 

Τα πλεονεκτήµατα που προσφέρει η διεθνής ναυτιλιακή βιοµηχανία είναι ποικίλα. 

∆ηµιουργεί νέες θέσεις εργασίας, αυξάνει το ακαθάριστο εγχώριο προϊόντων χωρών και 

συνεισφέρει στη διεθνή σταθερότητα και ασφάλεια. 

Όσον αφορά την COSCO που έχει αναλάβει την αναβάθµιση του λιµανιού, απαρτίζεται 

από έµπειρο ανθρώπινο προσωπικό, κατάλληλα καταρτισµένο, νέες τεχνολογίες και τον 

απαραίτητο εξοπλισµό και εγκαταστάσεις. Έχει αναλάβει πολλές επενδύσεις για την ανάδειξη 

του λιµανιού στις διεθνείς αγορές. Κάποιες είναι υποχρεωτικές από την σύναψη της 

σύµβασης και κάποιες είναι επενδύσεις που ήρθαν στο φως µετέπειτα προκειµένου να 

αυξηθεί η παραγωγικότητα και τα κέρδη.  

Σηµαντική συµφωνία ήταν αυτή µεταξύ της Cosco, της HP και της ΤΡΑΙΝΟΣΕ, για την 

εισαγωγή Αµερικάνικων προϊόντων στην Ευρώπη από το λιµάνι του Πειραιά και στη 

συνέχεια τη µεταφορά τους µέσω του σιδηροδροµικού δικτύου στη Νοτιοανατολική Ευρώπη.  

 Ένας τοµέας που ενδιαφέρει αρκετά την COSCO είναι αυτός των κρουαζιερών. 

Στοχεύει να αναβαθµίσει το λιµάνι, ώστε να µπορεί να φιλοξενήσει µεγάλα κρουαζιερόπλοια. 

Μια ακόµα προτεραιότητα είναι η εκµετάλλευση των ναυπηγείων του Σκαραµαγκά. 

Ενδιαφέρεται να επενδύσει στη ναυπηγοεπισκευή 200 εκατ. ευρώ. 

Άλλη µια σηµαντική επένδυση είναι αυτή της αναβάθµισης της 

ναυπηγοεπισκευαστικής ζώνης (ΝΠΖ). Επιπλέον, η επένδυση στη σιδηροδροµική γραµµή του 
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Θριασίου, αναµένεται να συνδέσει την Ελλάδα µε την Κεντρική Ευρώπη. Θα δηµιουργηθεί 

ένα αξιόπιστο σύστηµα µεταφοράς και διακίνησης οχηµάτων από και προς τον Πειραιά. 

Συνεπώς, προωθούνται και ο κλάδος διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας (logistics) και ο 

κλάδος των θαλάσσιων µεταφορών. Τέλος, η Cosco ενδιαφέρθηκε να επεκτείνει τις 

επενδύσεις της και στη δυτική πλευρά της προβλήτας ΙΙΙ. Η νέα προβλήτα ΙΙΙ αναµένεται να 

ολοκληρωθεί το 2020.  

Η ελληνική κυβέρνηση θεωρεί ότι µε τις επενδύσεις αυτές ο Πειραιάς θα γίνει ο πρώτος 

σταθµός στην Ε.Ε. του κινεζικού δρόµου, µια γέφυρα ανάµεσα στην Κίνα, την Ασία και την 

Ευρώπη.  

Επίσης, τα έσοδα για την ελληνική οικονοµία είναι αυξηµένα από τη σύναψη της 

συµφωνίας παραχώρησης. Προέρχονται κυρίως από την πώληση µετοχών που ανήκουν στο 

κράτος, από το ετήσιο αντάλλαγµα παραχώρησης από τον ΟΛΠ, µερίσµατα από τα κέρδη του 

οργανισµού, έσοδα από φόρους στα κέρδη του οργανισµού και στις αµοιβές των 

εργαζοµένων, καθώς και έσοδα από εισφορές κοινωνικής ασφάλισης. 

Συνοψίζοντας,  το λιµάνι του Πειραιά είναι ένα ελκυστικό λιµάνι για επενδύσεις µε ένα 

πολύ µεγάλο πλεονέκτηµα αυτό της γεωγραφικής του θέση ως σηµείο συνάντησης των τριών 

ηπείρων: Ασίας, Αφρικής και Ευρώπης. Η Cosco επέλεξε τον Πειραιά για να αποκτήσει 

πρόσβαση σε όλη την ευρύτερη περιοχή και να αναπτύξει τις δραστηριότητές της στην 

Μεσόγειο και στην Ευρώπη. Έτσι η Κίνα µπορεί εύκολα να προωθήσει τα προϊόντα της στις 

παραπάνω αγορές. 

 

Η σύµβαση παραχώρησης όµως στην Cosco έφερε και κάποιες αναταραχές στην 

Ελλάδα. Απεργίες, διαδηλώσεις και διαµαρτυρίες διαδραµατίζονταν καθηµερινά για µήνες. Ο 

λόγος όµως που ένα τόσο µεγάλο έργο ανατέθηκε σε µια ιδιωτική και διεθνούς εµβέλειας 

εταιρεία είναι το υψηλό κόστος µια τέτοιας επένδυσης το όποιο θα ήταν αδύνατον να 

πραγµατοποιηθεί από το ελληνικό κράτος. 

Με την ολοκλήρωση των επενδύσεων, Cosco και ελληνική κυβέρνηση, αποσκοπούν 

στην δηµιουργία ενός σύγχρονου λιµανιού αντάξιου των άλλων µεγάλων ευρωπαϊκών 

λιµανιών το οποίο θα αποτελεί ενδιάµεσο κόµβο στη µεταφορά φορτίων µε τελικό προορισµό 

την Ελλάδα, τη Μεσόγειο αλλά και την Ευρώπη. 



53 

 

 

Συµπέρασµα, πέρα από τα όποια προβλήµατα µπορεί να δηµιουργήθηκαν από την 

σύναψη συµφωνίας µεταξύ της ελληνικής κυβέρνησης και της Cosco, υπήρξαν και πολλά 

οφέλη, όπως ότι νέες θέσεις εργασίας δηµιουργήθηκαν και ότι οι συνδυασµένες µεταφορές 

στο λιµάνι του Πειραιά προωθήθηκαν, αναβαθµίζοντας έτσι το γεωστρατηγικό του ρόλο και 

κάνοντάς το πολύ ανταγωνιστικό στη Βόρεια Ευρώπη, καθώς και Παγκόσµιο 

∆ιαµετακοµιστικό Κέντρο. 
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