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ΚΕΦΑΛΑΛΟ 1ο: 
Σφνοψθ 
Θ παροφςα μελζτθ ςκοπιμότθτασ εκπονικθκε με ςκοπό τθν οικονομοτεχνικι αξιολόγθςθ του 

επιχειρθματικοφ ρίςκου ενόσ νζου εμπορικοφ (φορτθγοφ) πλοίου. Για το ςκοπό αυτό μελετικθκαν όλα 

τα επιμζρουσ ςτάδια αναλυτικά, ζγινε αξιολόγθςθ και διεξιχκθςαν ςυγκεκριμζνα ςυμπεράςματα για 

κάκε ςτάδιο ξεχωριςτά. Ραρακάτω γίνεται μια ςυνοπτικι αναςκόπθςθ των επιμζρουσ ςταδίων και 

παρατίκενται τα ςυμπεράςματα τθσ μελζτθσ.  

Θ βαςικι ιδζα του επιχειρθςιακοφ πλάνου, θ οποία αναλφεται ςτο κεφάλαιο 2 τθσ παροφςασ 

εργαςίασ, είναι θ δθμιουργία του νζου εμπορικοφ πλοίου με όνομα «NEW STAR». Ο 

επιχειρθματίασ/πλοιοκτιτθσ επικυμεί να δθμιουργιςει ζνα μεςαίου μεγζκουσ πλοίο μιασ και ο κφριοσ 

ςκοπόσ, το κφριο μζλθμά του είναι θ ποιότθτα του τελικοφ αποτελζςματοσ και θ καταςκευι ενόσ 

πλοίου εξοπλιςμζνο με μθχανιματα που ανταποκρίνονται ςτισ νζεσ νομοκεςίεσ και απαιτιςεισ τθσ 

αγοράσ και όχι μόνο το μζγεκοσ αυτοφ, που φυςικά ζχει τθ δικι του ςθμαςία. Στον επενδυτι δόκθκε το 

ζναυςμα διότι εργαηόταν ςτθν ναυτιλιακι εταιρία αρχικά ωσ υπάλλθλοσ προκειμζνου να εξελίξει τισ 

γνϊςεισ του και το αντικείμενο το οποίο και ςποφδαςε  (ςτο τεχνικό τμιμα), ζγινε ςτθ ςυνζχεια 

Τεχνικόσ διευκυντισ και όταν ο πατζρασ του αποςφρκθκε από τθν εταιρία λόγω θλικίασ τότε ανζλαβε 

το «τιμόνι» και αποτελεί ζκτοτε πρόεδρο τθσ «SELF-CREATED SHIP COMPANY LTD». 

Στθ ςυνζχεια με το κεφάλαιο 3 τθσ παροφςασ μελζτθσ, αναλφονται θ αγορά κακϊσ επίςθσ και το 

κομμάτι τθσ ςτρατθγικισ και του μάρκετινγκ. Συγκεκριμζνα, μετά τθν επζκταςθ κατά 4,1% το 2017, το 

εμπόριο ξθροφ χφμα φορτίου προβλζπεται να αυξθκεί κατά μζςο όρο 2,6% φζτοσ (2018), και περίπου 

3,2% ςε τόνουσ. Το χφδθν εμπόριο χφδθν προβλζπεται ότι κα αυξθκεί κατά 2,5% το 2019 και κατά 3,1% 

ςε τόνουσ-μίλια, αν και υπάρχει μια ςειρά κινδφνων για τισ προοπτικζσ.  

Ραράλλθλα, αναφερόμενοι ςτο  ρυκμόσ ανάπτυξθσ του παγκόςμιου ςτόλου ιταν τθσ τάξθσ του 3,3% 

περίπου και παρά το γεγονόσ ότι ςθμειϊκθκε μειωμζνθ δραςτθριότθτα ςτθ διάλυςθ πλοίων τθν 

τρζχουςα χρονιά, αυτόσ εξακολοφκθςε να υπολείπεται του ρυκμοφ ανάπτυξθσ του παγκόςμιου 

εμπορίου. Σφμφωνα με τισ μελζτεσ είναι γεγονόσ ότι θ αγορά ξθροφ χφμα εξακολουκεί να επθρεάηεται 

από τθν υπερπροςφορά πλοίων, αλλά το πλεόναςμα ςυρρικνϊνεται, κακϊσ θ ηιτθςθ ζχει ανακάμψει 

και το βιβλιάριο παραγγελιϊν βρίςκεται ςε ζνα από τα χαμθλότερα επίπεδα μζςα ςε 12 χρόνια 

Ακόμα και ςτον μικρόκοςμο τθσ Ελλάδασ θ ςυμβολι τθσ φορτθγοφ ναυτιλίασ είναι ιδιαίτερα ςθμαντικι 

με ποςοςτό 48,42% μζχρι το τζλοσ του 2017 με ποςοςτά που κινοφνται αναλόγωσ και τθν επόμενθ 

χρονιά. 

Είναι κατανοθτό από μελζτεσ ότι περίπου το 65% (ςίγουρα πάνω από το 50%) του Ελλθνόκτθτου 

ςτόλου ανικει ςτουσ μεγαλφτερουσ Ζλλθνεσ εφοπλιςτζσ με βάςθ τθ μεταφορικι ικανότθτα (257,534 

dwt).  Στο πλαίςιο αυτό, το ςφνολο των Ελλινων πλοιοκτθτϊν διαχειρίηεται πάνω από  4.894 πλοία από 

τα 80.767 που αποτελοφν τθν παγκόςμια ναυτιλιακι δφναμθ.  

Άρα:  

«ΣΟΝΑΗ 50 ΜΕΓΑΛΤΣΕΡΩΝ ΕΣΑΙΡΙΩΝ: 257,534,822 / 387,210,742 = 67 %  
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Θεωρώντασ ότι θ εταιρία του πλοιοκτιτθ «ΑΠΟ΢ΣΟΛΟΤ» του οποίου εξετάηουμε τθν επζνδυςθ δεν 

ανικει ςε αυτζσ τισ 50 επιχειριςεισ ςθμαίνει ότι το τονάη που διακζτει ςτθν Ελλθνικι ναυτιλία είναι 

μζςα ςτο υπόλοιπο 33% 

΢ΤΝΟΛΟ ΕΛΛΘΝΙΚΩΝ ΕΠΙΧΕΙΡΘ΢ΕΩΝ  597 (δεδομζνα ςτο τζλοσ του 2017) 

597-50 (οι μεγαλφτερεσ) = 547 ΕΣΑΙΡΙΕ΢ ΢ΣΙ΢ ΟΠΟΙΕ΢ ΑΝΣΙ΢ΣΟΙΧΕΙ ΣΟ 33% 

ΑΡΑ ΑΝΑΛΟΓΙΚΑ ΓΙΑ ΑΤΣΕ΢ ΑΝΣΙ΢ΣΟΙΧΕΙ  387,210,742 - 257,534,822 = 129,675,920 ΣΟΝΟΙ 

ΑΡΑ 129,675,920/547 = 237,067 ΣΟΝΟΤ΢ ΑΝΣΙ΢ΣΟΙΧΟΤΝ ΑΝΑΛΟΓΙΚΑ ΢Ε ΚΑΘΕ ΜΙΑ ΑΠΟ ΣΙ΢ 

ΤΠΟΛΟΙΠΕ΢ ΕΣΑΙΡΙΕ΢ (ςτισ οποίεσ ανικει και αυτι του Πλοιοκτιτθ “ΑΠΟ΢ΣΟΛΟΤ»). 

ΑΝΣΙ΢ΣΟΙΧΑ ΢Ε ΠΟ΢Ο΢ΟΣΟ (αν κεωριςουμε ότι οι υπόλοιπεσ επιχειριςεισ του 33%  ζχουν ίςο 

ποςοςτό) Ι΢ΧΤΕΙ ΟΣΙ:  

0,33/547*100 = 0,06 % (περίπου για κάκε μία επιχείρθςθ)» 

Στθ ςυνζχεια περνώντασ ςτο κεφάλαιο 4 τθσ παροφςασ εργαςίασ, εδϊ αναλφκθκαν ςτοιχεία που 

ζχουν να κάνουν με τα ζξοδα (λειτουργικά) που κα αφοροφν το υπό καταςκευι πλοίο κακϊσ και το 

καταςκευαςτικό κομμάτι του.   

Οι λειτουργικζσ δαπάνεσ, ςυχνά αναφζρονται και ςαν τρζχουςεσ δαπάνεσ, που είναι απαραίτθτεσ για 

τθν ςωςτι λειτουργία και τθ ςυντιρθςθ του ςκάφουσ και αποτελοφνται από: 

 Μιςκοδοςία πλθρϊματοσ (Crew wages) 

 Ζξοδα πλθρϊματοσ (Crew expenses) 

 Αςφάλιςτρα (Insurances)  

 Λιπαντικά (Lubricants)  

 Υλικά και Εφόδια (Consumables/stores) 

 Επιςκευζσ και Συντιρθςθ (Repairs and Maintenance) 

 Διοίκθςθσ (General administration expenses) 

 Ρετρελαίου (Fuel oil expenses) 

 Ελλιμενιςμοφ (Mooring expenses) 

Είναι κατανοθτό ότι κάκε ζνα από τα παραπάνω ζξοδα ζχουν τθ δικι τουσ ςθμαςία και κανζνα δεν 

αναιρεί τα υπόλοιπα. Τα ζξοδα πλθρωμάτων για παράδειγμα είναι ζνα κακαρά λειτουργικό ζξοδο για 

το πλοίο, μιασ και χωρίσ τα πλθρϊματα τα πλοία δε κα μποροφςαν να λειτουργιςουν. Από τθν άλλοι οι 

αςφάλειεσ είναι κάτι ςχετικό. Με άλλα λόγια, όταν μιλάμε για αςφάλειεσ πλθρωμάτων αυτό αποτελεί 

ζνα λειτουργικό κόςτοσ το οποίο είναι ιδιαίτερα ςθμαντικό και πρζπει να λαμβάνεται υπόψθ. Από τθν 

άλλθ πλευρά αν μιλάμε για αςφάλειεσ εργαηομζνων του γραφείου τότε αυτό κα μποροφςε να αποτελεί 

ζνα γενικό ζξοδο (λειτουργικό για το γραφείο μόνο). 

Επιπλζον, τα υλικά και τα εφόδια είναι απαραίτθτα κακ’ όλθ τθ διάρκεια λειτουργίασ του πλοίου. Θ 

κατθγορία των υλικϊν και εφοδίων περιλαμβάνει αντικείμενα που ςτζλνονται ςτο πλοίο και τα οποία 

κανονίηονται ςυνικωσ από το τμιμα των προμθκειϊν. Επίςθσ όπωσ φαίνεται παραπάνω ςτθν 

κατθγορία αυτϊν των λειτουργικϊν εξόδων ανικουν εκείνα τα ζξοδα που αφοροφν τθ διατιρθςθ του 

πλοίου ςε κατάςταςθ πλευςιμότθτασ αλλά και τθν προλθπτικι ςυντιρθςθ του ϊςτε να αποφευχκοφν 
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φκορζσ που αργότερα κα αποτελζςουν ζνα πολφ ςθμαντικό κόςτοσ για τθν επιςκευι του. Επίςθσ 

περιλαμβάνει τισ δαπάνεσ για τθν επιςκευι φκορϊν ςε οποιοδιποτε μζροσ του πλοίου. Τζλοσ, ςτα 

ζξοδα διοίκθςθσ περιλαμβάνονται και κάποια γενικά ζξοδα όςον αφορά το πλοίο τα οποία δεν 

εμπίπτουν ςε μια από τισ παραπάνω κατθγορίεσ. Χαρακτθριςτικό παράδειγμα είναι τα ζξοδα που 

δαπανοφνται για τα ςκουπίδια του πλοίου όταν αυτό προςεγγίηει ζνα λιμάνι.  

Από τθν άλλθ πλευρά και αναφερόμενοι ςτο δεφτερο μιςό του ςυγκεκριμζνου κεφαλαίου, θ 

διαδικαςία καταςκευισ του πλοίου ξεκινά από τθν επιλογι του ναυπθγείου, τισ πρϊτεσ προςφορζσ και 

το πρϊτο ςχζδιο του πλοίου. Στθ ςυνζχεια, όταν τα ναυπθγεία παραδϊςουν τθν τελικι τουσ προςφορά 

θ ναυτιλιακι εταιρεία κα κάνει μια οριςτικι επιλογι ςχεδίου και ναυπθγείου. Πταν πάρει τθν τελικι 

τθσ απόφαςθ τότε ξεκινάμε οι διαπραγματεφςεισ με το ναυπθγείο για να ζρκει θ τελικι ςυμφωνία. 

Μετά από τθν ςυμφωνία για τα τεχνικά χαρακτθριςτικά του πλοίου ζρχεται θ ϊρα για τθν υπογραφι 

του ςυμβολαίου. Το ςυμβόλαιο αυτό (shipbuilding contract) κακορίηει όλουσ τουσ νομικοφσ και 

εμπορικοφσ όρουσ μεταξφ του ναυπθγείου και τθσ ναυτιλιακισ εταιρείασ κακϊσ και με τον 

χρθματοδότθ (πιο ςυχνά μια τράπεηα ι κάποιο fund). Στθ ςυνζχεια ακολουκεί το ςτάδιο τθσ 

καταςκευισ. Αφοφ υλοποιθκοφν όλα τα παραπάνω ςτάδια ακολουκεί το ςτάδιο των ςυγκολλιςεων και 

όταν θ ανζγερςθ τθσ γάςτρασ ζχει ολοκλθρωκεί και είναι βαμμζνα ςφμφωνα με τουσ κανονιςμοφσ όλα 

τα μζρθ του πλοίου που κα είναι ςε επαφι με το νερό, τότε ζχουμε τθν κακζλκυςθ του και τθν 

μεταφορά του με ρυμουλκά ςτθν προκυμαία ζτςι ϊςτε να ςυνεχιςτοφν οι διαδικαςίεσ εξοπλιςμοφ και 

βαφισ. Είναι γεγονόσ ότι θ καταςκευι του πλοίου δεν είναι απλι υπόκεςθ και προχποκζτει να 

λαμβάνουμε υπόψθ πολλοφσ παράγοντεσ.  

Το ςυνολικό κόςτοσ για τθν καταςκευι ενόσ πλοίου με τισ ςυγκεκριμζνεσ προδιαγραφζσ, όπωσ 

αναφζρονται ςτθν παροφςα εργαςία ανζρχεται ςτα 25.540.002 Ευρϊ.   

Στθ ςυνζχεια, ςτο  6ο κεφάλαιο τθσ παροφςασ εργαςίασ γίνεται μια εκτενισ ανάλυςθ του ανκρϊπινου 

δυναμικοφ και ςυγκεκριμζνα των πλθρωμάτων που απαιτοφνται για τθν επάνδρωςθ και τθν λειτουργία 

του ςυγκεκριμζνου πλοίου. Μζςα από το ςυγκεκριμζνο κεφάλαιο είναι κατανοθτό ότι θ διοίκθςθ μζςα 

ςτο πλοίο κακίςταται από μόνθ τθσ δφςκολθ εφόςον αςκείται εξουςία από δφο «μζρθ». Αναγκαςτικά 

λαμβάνονται αποφάςεισ και δίνονται εντολζσ από α) το γραφείο και β) μζςα από το πλοίο. Επίςθσ το 

πιςτοποιθτικό που ορίηει τον ελάχιςτο και απαραίτθτο αρικμό ατόμων που πρζπει να επανδρϊνουν 

ζνα πλοίο είναι το Safe Manning Certificate. Με βάςει αυτό γίνεται εκτενισ αναφορά ςτα ζξοδα που 

απαιτοφνται για τθ αςφαλι λειτουργία του πλοίου από πλευράσ ανκρϊπινου δυναμικοφ. Αναφορικά 

με τον αρικμό των πλθρωμάτων είναι  γεγονόσ ότι αφοφ ικανοποιθκεί το Safe Manning από εκεί και 

πζρα ο αρικμόσ κακορίηεται τόςο από το επίπεδο αυτοματιςμοφ του πλοίου, το μζγεκόσ του αλλά και 

από το κακεςτϊσ και τθν επικυμία τθσ κάκε επιχείρθςθσ. 

Τζλοσ, μιασ και μιλάμε για μια επζνδυςθ με ζνα ςχετικά υψθλό κόςτοσ υλοποίθςθσ, δε κα μποροφςαμε 

να μθν λάβουμε υπόψθ και κάποια χρθματοοικονομικά ζξοδα που πικανϊσ προκφπτουν. Ζτςι, 

ολοκλθρώνουμε τθ μελζτθ μασ με το κεφάλαιο 7Ο , ςφμφωνα με το οποίο, θ παροφςα μελζτθ δίνει 

ςτον επενδυτι αυτό που τον ενδιαφζρει να ακοφςει, δθλαδι ζνα «ναι» ι ζνα «όχι» ςχετικά με τθν 

υλοποίθςθ αυτισ. Σφμφωνα με τα ςτοιχεία και τισ μελζτεσ που πραγματοποιθκικαν το πλοίο και θ 

υλοποίθςθ αυτοφ αξιολογείται κετικά και ο επενδυτισ μπορεί να προχωριςει αν το επικυμεί ςε 

πραγματοποίθςθ και υλοποίθςθ του ςχεδίου του, πάντοτε ζχοντασ ςτο μυαλό ότι θ ναυτιλιακι αγορά 

και ναυλαγορά είναι δφο ρευςτοί παράγοντεσ οι οποίοι επθρεάηουν το τελικό αποτζλεςμα.    
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ΚΕΦΑΛΑΛΟ 2ο: 
Βαςικι Λδζα  
2.1 ΡΕ΢ΙΓ΢ΑΦΘ ΤΘΣ ΙΔΕΑΣ 
 
Θ ιδζα τθσ ςυγκεκριμζνθσ μελζτθσ για τθ καταςκευι ενόσ εμπορικοφ/φορτθγοφ πλοίου προζκυψε 

φςτερα από του πλοιοκτιτθ και επιχειρθματία. Σε μια εποχι ςαν αυτι που βιϊνουμε ςιμερα, με τθν 

οικονομικι κρίςθ να μασ ζχει κυριεφςει και τισ δουλειζσ να μθν πθγαίνουν καλά, θ ναυτιλία είναι 

ακόμα δυνατι και ζχει δεςπόηουςα κζςθ ςτθ χϊρα μασ. Στο πλαίςιο αυτό δεν είναι λίγοι αυτοί που είτε 

επιλζγουν εξ αρχισ να ςτραφοφν ςτον κλάδο και να επενδφςουν ςε αυτό, ενϊ παράλλθλα δεν είναι και 

λίγοι εκείνοι οι οποίοι ενϊ ζχουν επιλζξει ζναν άλλο κλάδο τελικά αποφαςίηουν να ςτραφοφν ςτον 

ςυγκεκριμζνο κλάδο.  Στθ ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ θ «απόφαςθ» δθμιουργίασ ενόσ φορτθγοφ πλοίου 

δεν ιταν τυχαία μιασ και όπωσ κα αναλυκεί λίγο παρακάτω πρόκειται για ζναν άνκρωπο που βρίςκεται 

αρκετά χρόνια ςτον κλάδο και αςχολείται με το ςυγκεκριμζνο αντικείμενο. Πντασ, λοιπόν, ςτο χϊρο τθσ 

ναυτιλίασ για αρκετά χρόνια και ζχοντασ πλζον μεγάλθ εμπειρία ςτο αντικείμενο (μιασ και ξεκίνθςε 

αρχικά ωσ υπάλλθλοσ ςε μονάδεσ/εταιρίεσ τθσ Ακινασ και ζφταςε ςιμερα να ζχει ςτθ διάκεςι του 

ολόκλθρθ επιχείρθςθ), αποφάςιςε να κάνει μια νζα «κίνθςθ». Για το λόγο αυτό ο επιχειρθματίασ 

ανζκεςε ςτθ ςυγκεκριμζνθ ομάδα τθ μελζτθ ςκοπιμότθτασ δθμιουργίασ ενόσ (επιπλζον) φορτθγοφ 

πλοίου.    

Σφμφωνα με τον κϊδικα Λδιωτικοφ ναυτικοφ δικαίου ωσ πλοίο, ορίηεται κάκε ςκάφοσ (κοίλο πλωτό 

μζςο) κακαρισ χωρθτικότθτασ τουλάχιςτον 10 κόρων που προορίηεται να κινείται αυτοδφναμα ςτθ 

κάλαςςα. Από μια άλλθ ςκοπιά και λίγο πιο αναλυτικά κα μποροφςαμε να ορίςουμε το πλοίο ωσ το 

κοίλο ςκάφοσ που μπορεί και προορίηεται να κινείται επί του φδατοσ για τθ μεταφορά προςϊπων και 

πραγμάτων, ρυμοφλκθςθ, επικαλάςςια αρωγι, αλιεία, αναψυχι ι κάποιον άλλο ςκοπό. Άρα ςφμφωνα 

με τον κϊδικα  δθμοςίου δικαίου για να υπάρξει πλοίο απαιτείται ςκάφοσ που κινείται ςε υδάτινο 

χϊρο όχι αποκλειςτικά κάλαςςα με οποιοδιποτε μζςο. Στο ςθμείο αυτό να τονιςτεί ότι το πλοίο είναι 

ζνα ςφνκετο μζςο, ζνα κινθτό αντικείμενο, ζνα αντικείμενο με πολλά ςυςτατικά μζρθ και διατάξεισ. 
(Δθμιτριοσ Κ. , 2009) 

Ππωσ και κάκε πλοιοκτιτθσ ζτςι και ςτθ δικι μασ περίπτωςθ είναι γεγονόσ ότι αφοφ πρόκειται να 

παρκεί μια τζτοια απόφαςθ κα πρζπει να λθφκοφν υπόψθ και πολλοί παράμετροι που πικανότατα τθν 

επθρεάηουν. Με τθν προχπόκεςθ, λοιπόν, κετικισ απάντθςθσ από τθ μελζτθ ςκοπιμότθτασ, θ οποία κα 

δοκεί φςτερα από αρκετι μελζτθ από το commercial department, πρϊτον και κφριων δεν πρζπει να 

παραλείψουμε το διάςτθμα που μεςολαβεί για τθν καταςκευι ενόσ νζου πλοίου. Είναι γεγονόσ ότι 

υπάρχει πάντα μια χρονικι υςτζρθςθ από τθ ςτιγμι τθσ απόφαςθσ και τθν παράδοςθ τθσ παραγγελίασ 

ςτο ναυπθγείο, μζχρι τθν υλοποίθςθ του ςυγκεκριμζνου ςχεδίου. Κάποιεσ φορζσ μάλιςτα πζρα από 

αυτό το χρονικό διάςτθμα που μεςολαβεί, παράγοντεσ όπωσ θ πολυπλοκότθτα του πλοίου αλλά και το 

φψοσ του βιβλίου παραγγελιϊν (order book) του ναυπθγείου, μπορεί να κακυςτεριςουν ακόμα 

περιςςότερο τθν υλοποίθςθ τθσ παραγγελίασ. Εκτόσ των ανωτζρω, ιςχφει και το ότι ζνα πλοίο από τθ 

ςτιγμι που βγει ςτθν αγορά προκειμζνου να ενςωματωκεί ςτον ανταγωνιςμό με τα υπάρχοντα πλοία 

πάλι μπορεί να υπάρξει κάποιοσ νεκρόσ χρόνοσ, ο οποίοσ κα πρζπει να λθφκεί υπόψθ. Χρειάηεται 

χρόνοσ προκειμζνου θ αγορά να αποκαταςτιςει τθν ιςορροπία τόςο ςτθ ναυπθγικι βιομθχανία όςο 
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και ςτθν αγορά φορτίου. (Κουμποφρα, Σφγχρονεσ Ναυτιλιακζσ εξελίξεισ και Ναυπθγικι Ρολιτικι, 2011) Πλα 

αυτά τα ςτοιχεία και άλλα πολλά που κα αναλυκοφν ςε επόμενα κεφάλαια τθσ παροφςασ εργαςίασ, ςε 

ςυνδυαςμό και με τθν εμπειρία που ζχει ο κφριοσ «ΑΡΟΣΤΟΛΟΥ» μποροφν να βοθκιςουν και να 

ευνοιςουν τθν καταςκευι του πλοίου εκείνου που κα μπορζςει να ανταπεξζλκει ςτισ νζεσ ςυνκικεσ 

τθσ αγοράσ. Στο πλαίςιο αυτό ςκοπόσ είναι να ςυλλεχκοφν όλα τα απαραίτθτα δεδομζνα και να γίνουν 

οι ςωςτζσ κινιςεισ για να δοφμε κατά πόςο μπορεί να ςτθκεί μια επικερδισ επζνδυςθ (ζνα νζο πλοίο) 

για τθν εταιρία του ςυγκεκριμζνου ανκρϊπου.  

Ο επιχειρθματίασ/πλοιοκτιτθσ επικυμεί να δθμιουργιςει ζνα μεςαίου μεγζκουσ πλοίο μιασ και ο 

κφριοσ ςκοπόσ, το κφριο μζλθμά του είναι θ ποιότθτα του τελικοφ αποτελζςματοσ και θ καταςκευι 

ενόσ πλοίου εξοπλιςμζνο με μθχανιματα που ανταποκρίνονται ςτισ νζεσ νομοκεςίεσ και απαιτιςεισ 

τθσ αγοράσ και όχι μόνο το μζγεκοσ αυτοφ, που φυςικά ζχει τθ δικι του ςθμαςία. Ο εξοπλιςμόσ που κα 

χρειαςτεί για τθν παραγωγι και τθν υλοποίθςθ αυτοφ του ςχεδίου κα είναι ιδιαίτερα ςφγχρονοσ και 

ςυνυφαςμζνοσ με τα δεδομζνα και τισ ςυνκικεσ τθσ εποχισ, αλλά και τζτοιοσ ϊςτε να προςαρμόηεται 

με το περιβάλλον (φυςικό και εργαςίασ) ϊςτε να αποτελοφν ζνα ενιαίο ςφςτθμα.  

Ραράλλθλα, θ όλθ δθμιουργία τθσ μονάδασ, αν τελικά αποτελζςει εφικτό, κα αποτελεί μια επζνδυςθ 

όχι μόνο για τον ίδιο τον επιχειρθματία αλλά και για τθν ολόκλθρθ τθν χϊρα μασ μιασ και θ ναυτιλία 

αποτελεί μια από τισ κυριότερεσ πθγζσ πλοφτου για αυτι. Σφμφωνα μάλιςτα με ςυγκεκριμζνα 

ςτατιςτικά ςτοιχεία από τουσ Lloyd’s θ Ελλάδα καταλαμβάνει τθν 7θ κζςθ ςτον κόςμο με βάςθ τθ 

χωρθτικότθτά του υπό ελλθνικι ςθμαία ςτόλου, ο οποίοσ μάλιςτα ανζρχεται ςε 4.585 πλοία (πλοία 

άνω των 1.000 gt), χωρθτικότθτασ 342,75 εκατομμυρίων τόνων deadweight (dwt) – αφξθςθ περίπου 

0,5% το 2017 ςε ςχζςθ με τθν προθγοφμενθ χρονιά (2016) – που αντιπροςωπεφει το 19,19% του 

παγκόςμιου ςτόλου ςε dwt και το 48,29% του ςτόλου τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ (ΕΕ). 

Ραράλλθλα, το 2016, θ ελλθνικι ςθμαία αρικμοφςε 759 πλοία (άνω των 1.000 gt) χωρθτικότθτασ 42,38 

εκατομμυρίων gt. Με όλα αυτά ςτο μυαλό μασ και όςα πρόκειται να αναλυκοφν ςε επόμενεσ ενότθτεσ 

και κεφάλαια κα δοφμε κατά πόςο θ ςκζψθ του επιχειρθματία /πλοιοκτιτθ μπορεί να του επιφζρει 

κερδοφορία και επομζνωσ αξίηει το άνοιγμα το οποίο επικυμεί ν πραγματοποιιςει.   

2.2 ΥΡΟΣΤΘ΢ΙΚΤΕΣ ΤΟΥ ΣΧΕΔΙΟΥ ΜΕΛΕΤΘΣ - Ρ΢ΟΦΙΛ ΤΟΥ ΕΡΕΝΔΥΤΘ 
 
Ο ιδρυτισ και επιχειρθματίασ του ςυγκεκριμζνου επενδυτικοφ ςχεδίου, όπωσ αναφζρκθκε και λίγο 

παραπάνω είναι ο «ΑΡΟΣΤΟΛΟΥ», ο οποίοσ είναι απόφοιτοσ του Μετςόβιου Ρολυτεχνείου Ακθνϊν – 

Τμιμα Ναυπθγϊν, κακϊσ και κάτοχοσ μεταπτυχιακοφ τίτλου τόςο ςτθν Ελλάδα όςο και ςτο εξωτερικό 

ςτο αντίςτοιχο αντικείμενο (Naval Architecture and Marine Engineering) αλλά και ςτθ Διοίκθςθ Ολικισ 

Ροιότθτασ. Ο κφριοσ «ΑΡΟΣΤΟΛΟΥ» διακζτει πολυετι εμπειρία ςτο αντικείμενο τθσ ναυτιλίασ, μιασ και 

κατάγεται από ναυτικι οικογζνεια και τα τελευταία 20 χρόνια ζχει αναλάβει πρόεδροσ ςτθν εταιρία 

που δθμιοφργθςαν οι γονείσ του πριν από αρκετά χρόνια. Εργαηόταν ςτθν εταιρία αυτι αρχικά ωσ 

υπάλλθλοσ προκειμζνου να εξελίξει τισ γνϊςεισ του και το αντικείμενο το οποίο και ςποφδαςε  (ςτο 

τεχνικό τμιμα), ζγινε ςτθ ςυνζχεια Τεχνικόσ διευκυντισ και όταν ο πατζρασ του αποςφρκθκε από τθν 

εταιρία λόγω θλικίασ τότε ανζλαβε το «τιμόνι» και αποτελεί ζκτοτε πρόεδρο τθσ «SELF-CREATED SHIP 

COMPANY LTD». Ρρόκειται για μια πλοιοκτιτρια εταιρία αλλά και εφοπλιςτικι και τϊρα είναι ςτθν 

θλικία των 55 ετϊν. Αναφορικά με τθν πιςτολθπτικι ικανότθτα του επενδυτι, αξίηει να αναφζρουμε ότι 

τόςο από τθν εργαςία του όλα τα χρόνια όςο και από ότι κατάφεραν τόςα χρόνια να δθμιουργιςουν οι 

δικοί του αλλά και τισ αποταμιεφςεισ του υπάρχει φυςικά δυνατότθτα να του χορθγθκεί δάνειο ϊςτε 
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να προχωριςει αν είναι ςτθ διεξαγωγι του νζου ζργου, αν αυτό κρικεί απαραίτθτο. Θ εταιρία του 

αποτελείται από 9 πλοία, όλα φορτθγά πλοία μεταφοράσ χφδθν ξθροφ φορτίου, από τα οποία τα οκτϊ 

είναι μεταχειριςμζνα πλοία τα οποία αγοράςτθκαν από πλευράσ τθσ εταιρίασ του (second hand vessels) 

και το ζνα πλοίο είναι καινοφριο και καταςκευαςμζνο από το μθδζν (new building). Οι θλικίεσ των 

μεταχειριςμζνων πλοίων είναι μεταξφ 14-19 ετϊν και το νεότευκτο πλοίο βρίςκεται ιδθ ςτθν αγορά 

από το 2016 (ζτοσ παράδοςθσ). Επιπλζον το μζγεκοσ των πλοίων που διακζτει θ ςυγκεκριμζνθ 

επιχείρθςθ είναι μζχρι κατθγορίασ Ultramax (μεγαλφτερθ ανάλυςθ κα ακολουκιςει ςε επόμενο 

κεφάλαιο).  

Θ εταιρία του ςυγκεκριμζνου πλοιοκτιτθ βρίςκεται ςτθν Ακινα (Βόρεια Ρροάςτια) ςε ζνα καινοφριο 

ςχετικά κτιριο το οποίο απαρτίηεται από 60 περίπου υπαλλιλουσ.  

Επιπλζον, αξίηει να αναφερκεί ότι άπαξ και το αποτζλεςμα τθσ μελζτθσ ςκοπιμότθτασ είναι κετικό και 

προχωριςει ο επιχειρθματίασ ςτθ διεξαγωγι του ζργου τότε κα είναι ενεργόσ και ουςιαςτικόσ. 

Συγκεκριμζνα είναι διατεκειμζνοσ από τα πρϊτα μζχρι τα τελευταία ςτάδια τθσ όλθσ διαδικαςίασ, από 

τθν αρχικι μελζτθ μζχρι τθν υλοποίθςθ του πλοίου να είναι παρϊν ανά διαςτιματα και να επιβλζπει 

τθν υλοποίθςθ του και όταν εκείνοσ λόγο άλλων υποχρεϊςεων δεν μπορεί να είναι εκεί τότε άλλοι 

άνκρωποί του κα μποροφν να παραβρίςκονται και να παρακολουκοφν τθν όλθ διεξαγωγι του ςχεδίου. 

2.3 ΙΣΤΟ΢ΙΚΟ ΤΟΥ ΕΡΕΝΔΥΤΙΚΟΥ ΣΧΕΔΙΟΥ 
 
Το ενδιαφζρον και θ ιδζα του επιχειρθματία για τθ δθμιουργία αυτοφ του νζου πλοίου δεν προζκυψε 

τυχαία. Ανάλογα, μθ τυχαία είναι και θ δραςτθριοποίθςθ του ςυγκεκριμζνου ατόμου ςτο χϊρο τθσ 

ναυτιλίασ. Θ ιδζα τθσ ναυτιλίασ ωσ καταλφτθ τθσ οικονομικισ ανάπτυξθσ προζρχεται δεκάδεσ χρόνια 

πίςω όταν ο Adam Smith, ο γνωςτόσ κεωροφμενοσ ωσ ο πατζρασ τθσ ςφγχρονθσ οικονομίασ, είδε τθ 

ναυτιλία ωσ ζναν από τουσ ορόςθμουσ κλάδουσ ςτθν οικονομικι ανάπτυξθ. Σε μια εποχι ςαν αυτι που 

βιϊνουμε θ ναυτιλία δίνει το φωσ για περεταίρω ανάπτυξθ. Αυτά, ςε ςυνδυαςμό και με πολλοφσ 

άλλουσ λόγουσ πάνω ςτουσ οποίουσ κα ςτθριχκεί και θ όλθ μελζτθ οδιγθςαν τον επιχειρθματία 

πλοιοκτιτθ ςε αυτι του τθ ςκζψθ για περαιτζρω άνοιγμα ςτον κλάδο τθσ ναυτιλίασ. Ραράλλθλα, είναι 

γεγονόσ ότι για πολλά χρόνια, λόγω τθσ πολυετοφσ καριζρασ του ςτο χϊρο, γνωρίηει πϊσ να 

ανταπεξζρχεται ςε περίεργεσ καταςτάςεισ και να δίνει λφςεισ ςε διάφορα προβλιματα που 

προκφπτουν. Επίςθσ δεδομζνου ότι θ εταιρία του διακζτει και άλλο ζνα νεότευκτο πλοίο, ζχει μια βάςθ 

γνϊςεων. Φυςικά κάκε επζνδυςθ είναι διαφορετικι αλλά κάποια κοινά ςτοιχεία μπορεί και να 

υπάρχουν. Ανοίγεται λοιπόν, άλλοσ ζνασ νζοσ δρόμοσ ϊςτε να δθμιουργιςει κάτι από τθν αρχι και 

παρά το ρίςκο να ειςζλκει δυναμικά για άλλθ μια φορά ςτθν αγορά τθσ φορτθγοφ ναυτιλίασ και να 

προςπακιςει να επιβιϊςει και πάλι ςτα νζα δεδομζνα.  

Θ απόφαςθ για τθ διεξαγωγι τθσ παροφςασ μελζτθσ ςκοπιμότθτασ ορίςτθκε τον Οκτϊβριο του 2018. 

Στο διάςτθμα αυτό που μεςολάβθςε ζπρεπε να πραγματοποιθκοφν και άλλεσ επιμζρουσ μελζτεσ όπωσ 

είναι θ μελζτθ Ρεριβάλλοντοσ, θ Αρχιτεκτονικι μελζτθ, θ μελζτθ ναυπθγϊν μθχανολόγων και 

μθχανολόγων μθχανικϊν, θ Κλαδικι μελζτθ, μελζτθ των ναφλων, των πετρελαίων, κ.α. και αυτό για να 

αποκτιςουμε μια εικόνα του τι ςυμβαίνει ςτον κλάδο, ποιεσ οι ςυνκικεσ που επικρατοφν και  τι κα 

πρζπει να λάβουμε υπόψθ μασ ϊςτε ςτθ ςυνζχεια να υλοποιιςουμε τθν κεντρικι μελζτθ ςκοπιμότθτασ 

και να ςυμβουλεφςουμε τον επιχειρθματία για το αν μπορεί να είναι εφικτι θ πραγματοποίθςθ του 

ζργου του ι όχι. Το πζρασ και θ παράδοςθ τθσ μελζτθσ ορίςτθκε ςτο τζλοσ του 2019. Στο διάςτθμα 

αυτό οι «εργαςίεσ», οι επιμζρουσ μελζτεσ και οι αναηθτιςεισ ζγιναν ταυτόχρονα και ςυγκεκριμζνα 
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ξεκίνθςαν απ’ ευκείασ με τθν ανάκεςθ του project. Επιπρόςκετα, χρθςιμοποιικθκαν τόςο πρωτογενισ 

όςο και δευτερογενείσ πθγζσ προκειμζνου να ςυλλεχκοφν όλεσ οι απαραίτθτεσ πλθροφορίεσ. 

Αναλυτικότερα, θ κλαδικι μελζτθ αποτζλεςε δευτερογενι πθγι για τθν υλοποίθςθ τθσ μελζτθσ 

ςκοπιμότθτασ, κακϊσ επίςθσ και θ μελζτθ τθσ αγοράσ (μζςω διεκνϊν ναυτιλιακϊν οργανιςμϊν) ενϊ οι 

υπόλοιπεσ μελζτεσ που αναφζρκθκαν αποτελοφν πρωτογενι πθγι.   

Αξίηει να ςθμειωκεί ότι θ ςυλλογι των ςτοιχείων για τθ διεξαγωγι τθσ μελζτθσ ζγινε μζςω του 

διαδικτφου, από επίςθμεσ ιςτοςελίδεσ κακϊσ και από αντίςτοιχεσ ζρευνεσ, ενϊ επίςθσ υπιρξε 

ςυνεχόμενθ επικαιροποίθςθ των δεδομζνων κακ’ όλθ τθ διάρκεια τθσ μελζτθσ ςκοπιμότθτασ μζχρι και 

τθν παράδοςθ του αποτελζςματοσ ςτον επενδυτι, δθλαδι ςτο τζλοσ Φεβρουαρίου. Επιπλζον, αξίηει να 

τονιςτεί ότι καίριεσ μελζτεσ που αφοροφν τόςο τθν αγορά αλλά και τον κλάδο δεν υπάρχουν με τθ 

μορφι που υπάρχουν ςε άλλεσ περιπτϊςεισ, ωςτόςο ρεπόρτα ςχετικά με τθν πορεία του κλάδου και 

τθσ αγοράσ εκπονοφνται ςε τακτά χρονικά διαςτιματα και τα οποία βοθκοφν τθν όλθ μελζτθ.  

2.4 ΜΕΛΕΤΘ ΣΚΟΡΙΜΟΤΘΤΑΣ 
 
Ο ςυγγραφζασ τθσ μελζτθσ ςκοπιμότθτασ αποτελεί κομμάτι τθσ ίδιασ τθσ επιχείρθςθσ και πιο 

ςυγκεκριμζνα πρόκειται για το commercial department, όπωσ αναφζρκθκε προθγουμζνωσ. Το τμιμα 

αυτό διαιρείται ςε 2 κομμάτια το Chartering (το οποίο δίνει πλθροφορίεσ για τθν αγορά των ναφλων 

και το ποια είναι θ ηιτθςθ των πλοίων ςιμερα αλλά και ςε βάκοσ ςυγκεκριμζνο χρόνου με βάςει 

εμπειρία και γνϊςθ) Sales and Purchasing (το οποίο εμπλζκεται ςε όλθ τθ διαδικαςία αγοραπωλθςίασ 

πλοίων και μελζτθσ τθσ αγοράσ ςε περίπτωςθ δθμιουργίασ ενόσ νζου πλοίου).  Είναι γεγονόσ ότι θ 

απόφαςθ δθμιουργίασ ενόσ πλοίου από το μθδζν δεν είναι μια απλι απόφαςθ  εναντίασ είναι μια 

απόφαςθ που ςτθρίηεται ςε πολλζσ διαφορετικζσ πλευρζσ κάκε μια από τισ οποίεσ βάηει το δικό τθσ 

λικαράκι. Θ ομάδα τθσ μελζτθσ ςκοπιμότθτασ διακζτει προςωπικό που είναι απόφοιτοι τόςο 

Οικονομικϊν Σχολϊν (Ακινασ και εξωτερικοφ – με μίασ από αυτζσ και το τμιμα Ναυτιλιακϊν ςπουδϊν 

του Ρανεπιςτθμίου Ρειραιϊσ) αλλά και κετικϊν (Ρολυτεχνείο) και μεταπτυχιακζσ ςπουδζσ ςτα 

αντίςτοιχα αντικείμενα, ενϊ κάποιοι από αυτοφσ είναι πλζον απόφοιτοι του προγράμματοσ 

International MBA TQM του Ρανεπιςτθμίου Ρειραιϊσ. Ράντοτε θ ποικιλία των γνϊςεων ςε αντικείμενα 

Διοίκθςθσ αλλά και Κετικϊν επιςτθμϊν αποδεικνφει μια ευρεία γκάμα γνϊςεων που κα αξιοποιθκοφν 

για τθ διεξαγωγι τθσ παροφςασ μελζτθσ. Στο πλαίςιο αυτό θ πραγματοποίθςθ τθσ μελζτθσ ηθτικθκε 

από τον ιδρυτι τθσ εν λόγω επιχείρθςθσ με ςκοπό να εξεταςτεί κατά πόςο είναι εφικτι θ υλοποίθςι 

τθσ.  

2.4.1 ΘΕΣΜΙΚΟ ΡΛΑΙΣΙΟ  
 
Για τθ διεξαγωγι τθσ παροφςασ μελζτθσ λιφκθκαν υπόψθ ςυγκεκριμζνεσ νομοκεςίεσ που αφοροφν 
ςτο ςυγκεκριμζνο αντικείμενο. Συγκεκριμζνα παρακάτω παρουςιάηονται οριςμζνεσ από τισ νομοκεςίεσ 
που διζπουν τθ ναυτιλία:   
 

2.4.1.1 ΙΜΟ (Διεκνισ Ναυτιλιακόσ Οργανιςμόσ)  
 
Αναφορικά με τθ ναυτιλία είτε αναφερόμαςτε ςτθν καταςκευι ενόσ πλοίου από το μθδζν, είτε 
αναφερόμαςτε ςτθν κακθμερινι λειτουργία αυτοφ θ βάςθ είναι όλεσ εκείνεσ οι διεκνισ και όχι μόνο, 
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ςυμβάςεισ που ορίηει ο Διεκνισ Ναυτιλιακόσ οργανιςμόσ (ΛΜΟ). Ο ΛΜΟ είναι μια εξειδικευμζνθ 
υπθρεςία των Θνωμζνων Εκνϊν, θ παγκόςμια αρχι κακοριςμοφ προτφπων για τθν αςφάλεια, τθν 
αςφάλεια και τισ περιβαλλοντικζσ επιδόςεισ τθσ διεκνοφσ ναυτιλίασ. Ο κφριοσ ρόλοσ τθσ είναι να 
δθμιουργιςει ζνα κανονιςτικό πλαίςιο για τθ ναυτιλιακι βιομθχανία, το οποίο κα είναι δίκαιο και 
αποτελεςματικό, κα υιοκετείται παγκοςμίωσ και κα εφαρμόηεται παγκοςμίωσ. Τα μζτρα του Διεκνοφσ 
Ναυτιλιακοφ οργανιςμοφ καλφπτουν όλεσ τισ πτυχζσ τθσ διεκνοφσ ναυτιλίασ - ςυμπεριλαμβανομζνου 
του ςχεδιαςμοφ πλοίων, των καταςκευϊν, του εξοπλιςμοφ, τθσ επάνδρωςθσ, τθσ λειτουργίασ και τθσ 
διάκεςθσ - προκειμζνου να διαςφαλιςτεί ότι ο ηωτικόσ αυτόσ τομζασ παραμζνει αςφαλισ, 
περιβαλλοντικά υγιισ, ενεργειακά αποδοτικόσ και αςφαλισ. Ωσ μζλοσ τθσ οικογζνειασ των Θνωμζνων 
Εκνϊν, ο ΔΝΟ εργάηεται ενεργά για τθν Ατηζντα για τθ Βιϊςιμθ Ανάπτυξθ του 2030 και τισ ςυναφείσ 
SDGs (Introduction to IMO). 
 
Ρριν όμωσ τθν επίςθμθ ίδρυςθ του ΛΜΟ (1958) αρκετζσ ςθμαντικζσ διεκνείσ ςυμβάςεισ είχαν ιδθ 
δθμιουργθκεί, π.χ. θ SOLAS (1948), θ OILPOL (1954) και οριςμζνεσ άλλεσ διεκνείσ ςυμβάςεισ για τισ 
γραμμζσ φορτϊςεωσ και τθν πρόλθψθ των ςυγκροφςεων ςτθ κάλαςςα. Ο ΛΜΟ από τθ ςτιγμι που 
ανζλαβε δράςθ, είχε ωσ κφριο ζργο τθν εξζλιξθ αυτϊν των ςυμβάςεων αλλά και τθ δθμιουργία νζων 
ςυμβάςεων όταν αυτό ιταν αναγκαίο. Λςτορικά, ο Οργανιςμόσ αυτόσ, ο αρχικά αποκαλοφμενοσ IMCO, 
ιταν τότε κακαρά ςυμβουλευτικοφ χαρακτιρα, και περιοριηόταν μόνο ςτισ διαβουλεφςεισ επί τεχνικϊν 
κεμάτων, γιατί οφτε οι κυβερνιςεισ αλλά οφτε και οι πλοιοκτιτεσ ιταν ζτοιμοι να αςχολθκοφν με τα 
εμπορικά, ανταγωνιςτικά και οικονομικά κζματα τθ ναυτιλίασ. Ο IMCO δεν τζκθκε ςε ιςχφ τότε παρά 
μόνο το Μάρτιο του 1958 λόγω τθσ μθ επικφρωςθσ του από πολλζσ κυβερνιςεισ, που είχαν πολλζσ 
επιφυλάξεισ.  Σε όλα τα χρόνια λειτουργίασ του ο IMO ζχει ςυηθτιςει, υιοκετιςει και επικυρϊςει τα 
ςθμαντικότερα κζματα που αφοροφν τθν παγκόςμια ναυτιλία. 'Ζχει υιοκετιςει πάνω από 500 Κϊδικεσ 
και Συςτάςεισ, που ζχουν απλϊσ ςυμβουλευτικό χαρακτιρα προσ τισ κυβερνιςεισ και παρζχουν τθν 
δυνατότθτα ς' αυτζσ να νομοκετιςουν εκνικοφσ κανονιςμοφσ (Resolutions). (Επιςκόπου, 2017) 

 

2.4.1.2 SOLAS (International Convention for the Safety of life at Sea – Διεκνισ Σφμβαςθ για 

τθν αςφάλεια ςτθ κάλαςςα)  
 
Το αρχικό ζργο του ΛΜΟ ιταν να δθμιουργθκεί μια καινοφργια Διεκνισ Σφμβαςθ για τθν αςφάλεια τθσ 
ηωισ ςτθ Κάλαςςα – International Convention for the Safety of life at Sea – SOLAS. Δεν νοείται πλοίο 
που δεν ςυμβαδίηει με τθ ςφμβαςθ αυτι.  Θ ςφμβαςθ αυτι καλφπτει μζχρι και ςιμερα, τα εξισ 
κζματα: το ςχεδιαςμό και τθ ςτακερότθτα των επιβατθγϊν και φορτθγϊν πλοίων, μθχανικζσ και 
θλεκτρικζσ εγκαταςτάςεισ, (θ υποδιαίρεςθ των επιβατθγϊν πλοίων ςε ςτεγανά διαμερίςματα πρζπει 
να είναι τζτοια ϊςτε ςε μια βλάβθ ςτθ γάςτρα του πλοίου το πλοίο κα μπορεί να επιπλζει και να είναι 
ςτακερό) προςταςία από πυρκαγιά (περιλαμβάνει λεπτομερείσ διατάξεισ αςφαλείασ ςε περίπτωςθ 
φωτιάσ για όλα τα πλοία και ειδικά μζτρα για τα επιβατθγά πλοία, τα φορτθγά πλοία και 
δεξαμενόπλοια) , ςωςτικά μζςα (Ο Διεκνισ περί ςωςτικϊν μζςων (LSA) κϊδικασ δίνει ειδικζσ τεχνικζσ 
απαιτιςεισ και αναφζρει ότι όλα τα ςωςτικά μζςα και ρυκμίςεισ πρζπει να ςυμμορφϊνονται με τισ 
ιςχφουςεσ απαιτιςεισ του κϊδικα LSA) ραδιοεπικοινωνίεσ (περιλαμβάνει το παγκόςμιο ναυτιλιακό 
ςφςτθμα κινδφνου και αςφάλειασ (GMDSS). Το 1974 οι όροι τθσ ςυνκικθσ αναβακμίςτθκαν αν και το 
1980 τζκθκε ςε εφαρμογι. Το Μάιο του 1994 κατά τθ ςυνδιάςκεψθ του ΛΜΟ ςτα πλαίςια τθσ 
ςυγκεκριμζνθσ ςφμβαςθσ δθμιουργικθκε ο Διεκνισ Κϊδικασ Αςφαλοφσ Διαχείριςθσ, ο οποίο επζφερε 
τεράςτιεσ αλλαγζσ ςτθν οργάνωςθ και τθν διαχείριςθ ενόσ πλοίου. (Σταματία, 2016) 
 
Ζνα παράρτθμα τθσ Σφμβαςθσ αυτισ που αξίηει να αναφερκεί είναι το παρακάτω μιασ και αναφζρεται 
ςτα φορτθγά πλοία και επομζνωσ αποτελεί κομμάτι τθσ όλθσ μελζτθσ μασ. 
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 INTERPRETATION OF THE PROVISIONS OF SOLAS CHAPTER XII ON ADDITIONAL SAFETY 
MEASURES FOR BULK CARRIERS (RESOLUTION MSC.79(70)) 
 

"Bulk carrier of single side skin construction" means a bulk carrier where one or more cargo holds are 
bound by the side shell only or by two watertight boundaries, one of which is the side shell, which are 
less than 760 mm apart in bulk carriers constructed before 1 January 2000 and less than 1,000 mm apart 
in bulk carriers constructed on or after 1 January 2000. The distance between the watertight boundaries 
is to be measured perpendicular to the side shell. 
 
The above interpretation should be applied as follows: 
 
1 In bulk carriers with single side skin construction in the foremost cargo hold, constructed before 1 July 
1999, regulations XII/4.2 and 6 should be applied in accordance with the implementation schedule 
required by regulation XII/3 and 
2 In bulk carriers constructed on or after 1 July 1999, the requirements for damage stability under 
regulation XII/4.1 and structural integrity under regulation XII/5 should be complied with in respect of 
cargo holds with single side skin construction. 
 
Ο κανονιςμόσ SOLAS XII/8.3 απαιτεί τθν επιςιμανςθ ενόσ τριγϊνου ςτο πλευρικό περίβλθμα του 
πλοίου κατά τθ ςυμμόρφωςθ με τον κανονιςμό ΧΛΛ/6.2 και ςυνεπάγεται επιβολι περιοριςμϊν 
φόρτωςθσ / λειτουργίασ όπωσ περιγράφεται ςτο κανονιςμό XII / 6.3. Σε ανάλυςθ αυτοφ του επιπλζον 
παραρτιματοσ τθσ ςφμβαςθσ αναφζρονται ακριβϊσ οι περίπτωςθσ ςθματοδότθςθσ του κελφφουσ του 
πλοίου ανάλογα με ςυγκεκριμζνουσ περιοριςμοφσ. (ANNEX 6 / INTERPRETATION OF THE PROVISIONS OF 

SOLAS CHAPTER XII ON ADDITIONAL SAFETY MEASURES FOR BULK CARRIERS ) 

 

 International Maritime Solid Bulk Cargoes Code (IMSBC Code) 
 
Ο διεκνισ κϊδικασ καλάςςιων φορτίων χφδθν φορτίου (κϊδικασ IMSBC) και οι τροποποιιςεισ ςτο 
κεφάλαιο VI τθσ SOLAS για τθν υποχρεωτικι κακιζρωςθ του κϊδικα εγκρίκθκαν από τθν Επιτροπι 
Καλάςςιασ Αςφάλειασ (MSC), 85θ ςφνοδοσ, το 2008. Οι τροποποιιςεισ τζκθκαν ςε ιςχφ τθν 1θ 
Λανουαρίου 2011. Ο Κϊδικασ IMSBC αντικατζςτθςε τον Κϊδικα Αςφαλοφσ Ρρακτικισ για τα ςτερεά 
φορτία χφδθν (Κϊδικασ BC), ο οποίοσ υιοκετικθκε για πρϊτθ φορά ωσ ςυςτθμικόσ κωδικόσ το 1965 και 
ενθμερϊκθκε ςε τακτά χρονικά διαςτιματα ζπειτα. 
 
Στόχοσ του υποχρεωτικοφ κϊδικα IMSBC είναι να διευκολφνει τθν αςφαλι αποκικευςθ και αποςτολι 
ςτερεϊν φορτίων χφδθν με τθν παροχι πλθροφοριϊν ςχετικά με τουσ κινδφνουσ που ςυνδζονται με 
τθν αποςτολι οριςμζνων ειδϊν φορτίου και οδθγίεσ ςχετικά με τισ κατάλλθλεσ διαδικαςίεσ που πρζπει 
να υιοκετθκοφν. 
 
Ο διεκνισ κϊδικασ αςφαλζςτερθσ πρακτικισ για τα ςτερεά φορτία χφδθν φορτίου (κϊδικασ BC) 
περιλαμβάνει ςυςτάςεισ προσ κυβερνιςεισ, πλοιοκτιτεσ και πλοιοκτιτεσ. Σκοπόσ του είναι να φζρει ςε 
γνϊςθ των ενδιαφερομζνων μια διεκνϊσ αποδεκτι μζκοδο αντιμετϊπιςθσ των κινδφνων για τθν 
αςφάλεια που μπορεί να προκφψουν κατά τθ μεταφορά χφδθν φορτίου (Introduction to IMO) Ο κϊδικασ 
υπογραμμίηει τουσ κινδφνουσ που ςυνδζονται με τθν αποςτολι οριςμζνων ειδϊν χφδθν φορτίων. 
παρζχει οδθγίεσ ςχετικά με τισ διάφορεσ διαδικαςίεσ που πρζπει να υιοκετθκοφν · παρακζτει τυπικά 
προϊόντα τα οποία αποςτζλλονται χφμα. παρζχει ςυμβουλζσ ςχετικά με τισ ιδιότθτζσ τουσ και τον 
τρόπο χειριςμοφ τουσ. και περιγράφει διάφορεσ διαδικαςίεσ δοκιμϊν που πρζπει να χρθςιμοποιοφνται 
για τον προςδιοριςμό των χαρακτθριςτικϊν ιδιοτιτων φορτίου. 
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 December 2002 SOLAS amendments relating to bulk carrier safety 
 
Κατά τθν 76θ ςφνοδο του Δεκεμβρίου 2002, θ MSC ενζκρινε τροποποιιςεισ ςτο κεφάλαιο ΧΛΛ 
(Ρρόςκετα μζτρα αςφαλείασ για τουσ φορτωτζσ χφδθν φορτίου) τθσ Διεκνοφσ Σφμβαςθσ για τθν 
Αςφάλεια τθσ Ηωισ ςτθ Κάλαςςα (SOLAS) του 1974, όπωσ τροποποιικθκε για να απαιτιςει τθν 
τοποκζτθςθ ςυναγερμϊν υψθλοφ επιπζδου και ςε όλα τα φορτθγά πλοία μεταφοράσ χφδθν φορτίου, 
προκειμζνου να ανιχνεφςουν τθν είςοδο νεροφ. 
 
Θ ςφςταςθ για τθν τοποκζτθςθ τζτοιων ςυναγερμϊν επιςθμάνκθκε για πρϊτθ φορά κατά τθ διάρκεια 
τθσ ςυνεδρίαςθσ τθσ ομάδασ εργαςίασ για τθν αςφάλεια των μεταφορζων φορτίου χφδθν κατά τθν 74θ 
ςφνοδο τθσ MSC το Δεκζμβριο του 2001, ακολουκϊντασ τισ ςυςτάςεισ τθσ ζκκεςθσ του Θνωμζνου 
Βαςιλείου για τθν επανζναρξθ επίςθμθσ ζρευνασ ςχετικά με απϊλεια του Derbyshire. 
 
Ο νζοσ κανονιςμόσ XII / 12 ςχετικά με τουσ ανιχνευτζσ ςτάκμθσ φδατοσ που ςυγκρατεί, ζρμα και ξθρό 
χϊρο απαιτεί τθν τοποκζτθςθ τζτοιων ςυναγερμϊν ςε όλα τα πλοία μεταφοράσ χφδθν φορτίου, 
ανεξάρτθτα από τθν θμερομθνία καταςκευισ τουσ. Θ απαίτθςθ αναμζνεται να τεκεί ςε ιςχφ τθν 1θ 
Λουλίου 2004, ςφμφωνα με τθ διαδικαςία ςιωπθρισ αποδοχισ. 
 
Επιπλζον, ζνασ νζοσ κανονιςμόσ XII / 13 ςχετικά με τθ διακεςιμότθτα των ςυςτθμάτων άντλθςθσ κα 
απαιτοφςε τα μζςα για τθν αποςτράγγιςθ και τθν άντλθςθ των υδροςυλλεκτϊν του ξθροφ χϊρου και 
των δεξαμενϊν ζρματοσ, ςε οποιοδιποτε μζροσ του οποίου βρίςκεται μπροςτά από το διάφραγμα 
ςφγκρουςθσ, ϊςτε να είναι ςε κζςθ να τεκεί ςε λειτουργία από ζνα προςπελάςιμο κλειςτό χϊρο. 
 

 Free-fall lifeboats on bulk carriers 
 
Κατά τθν 79θ ςφνοδό του τον Δεκζμβριο του 2004, θ MSC ενζκρινε τροποποίθςθ του κανονιςμοφ 31 
του κεφαλαίου ΛΛΛ τθσ ςφμβαςθσ SOLAS (Ηωτικζσ ςυςκευζσ και ρυκμίςεισ) για να καταςτιςει 
υποχρεωτικι τθ μεταφορά ςωςίβιων λζμβων ελεφκερθσ πτϊςθσ ςε πλοία μεταφοράσ φορτίου χφδθν. 
(Bulk Carrier Safety) 

 

 Regulation 5 Structural strength of bulk carriers 
 
Φορτθγά μαηικισ μεταφοράσ φορτίου χφδθν μικουσ 150 μζτρων και άνω, καταςκευαςμζνα για 
μεταφορά ςτερεϊν φορτίων χφδθν με πυκνότθτα 1.000 kg / m3 και άνω καταςκευαςμζνα τθν ι μετά 
τθν 1θ Ιουλίου 1999, πρζπει να ζχουν επαρκι αντοχι ϊςτε να αντζχουν τθν πλθμμφρα οποιουδιποτε 
ζνα φορτίο ςτο επίπεδο του νεροφ ζξω από το πλοίο ςε αυτι τθν πλθμμυριςμζνθ κατάςταςθ ςε όλεσ τισ 
ςυνκικεσ φόρτωςθσ και ζρματοσ, λαμβάνοντασ επίςθσ υπόψθ τισ δυναμικζσ επιπτϊςεισ που 
προκφπτουν από τθν φπαρξθ νεροφ ςτο χϊριςμα και λαμβάνοντασ υπόψθ τισ ςυςτάςεισ που 
υιοκετικθκαν από τον Οργανιςμό. 
 
Φορτθγά μαηικισ μεταφοράσ μικουσ 150 m και πάνω από τθν καταςκευι διπλισ πλευράσ του 
δζρματοσ, ςτα οποία οποιοδιποτε τμιμα διαμικουσ διαφράγματοσ βρίςκεται εντόσ B / 5 ι 11,5 m, 
όποιο είναι μικρότερο, από το πλευρό του πλοίου ςε ορκι γωνία ωσ προσ τον άξονα ςυμμετρίασ ςτθν 
κακοριςμζνθ γραμμι καλοκαιρινισ φόρτωςθσ που ζχει ςχεδιαςτεί για τθ μεταφορά φορτίων χφδθν με 
πυκνότθτα 1.000 kg / m3 και άνω που καταςκευάςτθκαν τθν ι μετά τθν 1θ Ιουλίου 2006, πρζπει να 
ςυμμορφϊνονται με τισ διατάξεισ δομικισ αντοχισ τθσ παραγράφου 1. 
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2.4.1.3 MARPOL (73/78) 
 
Αν και θ βαςικι ευκφνθ και προτεραιότθτα του ΛΜΟ ιταν θ διατιρθςθ τθσ αςφάλειασ, ζνα νζο 
πρόβλθμα ερχόταν ςτθν επιφάνεια, και αφοροφςε τθ μόλυνςθ του καλάςςιου περιβάλλοντοσ. Ζτςι τα 
επόμενα χρόνια ο Οργανιςμόσ εξζδωςε και κακιζρωςε μια ςειρά από μζτρα που αφοροφςαν τθ 
πρόλθψθ τθσ ρφπανςθσ από ατυχιματα, κακϊσ επίςθσ και τθν πρόλθψθ των ίδιων των ατυχθμάτων. Το 
πιο ςθμαντικό από αυτά τα μζτρα ιταν θ Διεκνισ Σφμβαςθ για τθν Ρρόλθψθ τθσ ΢φπανςθσ – 
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, όπωσ τροποποιικθκε με το 
Ρρωτόκολλο του 1978 (MARPOL 73/78). 
 
Θ ςφμβαςθ MARPOL κεωρείται από τισ ςπουδαιότερεσ ςτον τομζα τθσ καλάςςιασ ρφπανςθσ και 
περιλαμβάνει πζντε παραρτιματα: (α) ρφπανςθ από πετρζλαιο (ιςχφει από το 1983), (β) ρφπανςθ από 
υγρζσ επιβλαβείσ ουςίεσ χφμα (ςε ιςχφ από το 1987), (γ) ρφπανςθ από επιβλαβείσ ουςίεσ που 
μεταφζρονται δια καλάςςθσ ςε ςυςκευαςίεσ, εμπορευματοκιβϊτια, φορθτζσ δεξαμενζσ ι βυτιοφόρα 
οχιματα (ιςχφει από το 1992), (δ) ρφπανςθ από λφματα (δεν ζχει τεκεί ακόμθ ςε ιςχφ), 1 (ε) ρφπανςθ 
από απορρίμματα (ιςχφει από το 1988). Ωςτόςο το 1973 ζνα νζο πρόβλθμα ζκανε τθν εμφάνιςι του. Το 
εμπόριο του πετρελαίου μζςω καλάςςθσ αυξικθκε ςθμαντικά ενϊ παράλλθλθ αφξθςθ ςθμείωςε θ 
μζςθ χωρθτικότθτα των τάνκερ και θ προςζγγιςθ προσ τθν προςταςία του καλαςςίου περιβάλλοντοσ 
είχε πάρει μεγαλφτερθ ζκταςθ. Για το λόγο αυτό ςυςτάκθκε θ νζα Σφμβαςθ θ οποία ςυνάντθςε 
δυςκολίεσ εφαρμογισ. Τα περιςςότερα κράτθ, ανάμεςα τουσ οριςμζνα που διζκεταν μεγάλουσ 
ςτόλουσ δεξαμενόπλοιων, είχαν επικυρϊςει τθν προθγοφμενθ ςφμβαςθ (OILPOL) και δροφςαν βάςθ 
αυτισ. Μζχρι τα τζλθ τθσ δεκαετίασ του 70’ δεν ιταν λίγεσ οι ςυμβάςεισ που είχαν εφαρμοςτεί τόςο ςε 
διεκνζσ όςο και ςε περιφερειακό επίπεδο. Θ MARPOL ιταν δφςκολο να τεκεί ςε ιςχφ κακϊσ διζκετε 
φφςθ προγραμματικι και αβζβαιθ επιςτθμονικι βάςθ.  
 
Ρροκειμζνου να επικυρωκεί θ ςφμβαςθ χρειάςτθκε μεγάλο χρονικό διάςτθμα. Αυτό οφείλεται ςε 
οικονομικζσ και τεχνικζσ δυςχζρειεσ (θ υπογραφι και επικφρωςθ των δφο πρϊτων πρωτοκόλλων ιταν 
υποχρεωτικι). 10Ο ΛΜΟ, ζκανε προςπάκεια να παγιϊςει και να επεκτείνει τθν ιδθ τροποποιθμζνθ 
ςφμβαςθ OILPOL, προςπάκεια που πραγματοποιικθκε το1973 ςτθ διάςκεψθ για τθν κατάρτιςθ τθσ 
ςφμβαςθσ με τθ ςφγκλιςθ διάςκεψθσ για τθν κατάρτιςθ τθσ ςφμβαςθσ, δεδομζνου ότι το 75% του 
παγκόςμιου tonnage τάνκερ είχε επικυρϊςει τθν προθγοφμενθ ςφμβαςθ. Ραρά τισ ςυςτθματικζσ 
αλλαγζσ που δζχκθκε θ ςφμβαςθ (1978) υπιρχε μακρφσ δρόμοσ ακόμθ μζχρι να φκάςουμε ςτον 
επικυμθτό αρικμό κρατϊν για το ςτάδιο τθσ επικφρωςθσ. Ρραγματικά πζντε χρόνια πζραςαν (1983) 
ζωσ τθ ςτιγμι που τζκθκε ςε ιςχφ το πρϊτο παράρτθμα (ρφπανςθ από πετρζλαιο) τθσ ςφμβαςθσ. Θ 
μεγάλθ αυτι κακυςτζρθςθ εν μζρει δε δικαιολογείται διότι τα ατυχιματα δεξαμενόπλοιων όχι μόνο 
δεν είχαν μειωκεί αλλά οριςμζνα αποδείχκθκαν εξαιρετικά ςοβαρά για το καλάςςιο περιβάλλον. 
(Σταματία, 2016) 

2.4.1.4 ISM Code 

Θ δθμιουργία του Κϊδικα ISM αποτελεί τθν επιςθμοποίθςθ και κακιζρωςθ κάποιων κανόνων που 

είχαν λάβει διεκνείσ ναυτιλιακοί οργανιςμοί όπωσ ο ΛΜΟ (International Maritime Organization), o ICS 

(International Chamber of Shipping-Διεκνζσ Ναυτικό Επιμελθτιριο) και θ Διεκνισ Ναυτικι Ομοςπονδία 

(ISF) και αφοροφςαν κάποια κοινά κζματα γφρω από τθν αςφάλεια ςτθ κάλαςςα και τθν πρόλθψθ τθσ 

ρφπανςθσ. Ρρζπει να ςθμειωκεί πωσ οι κανόνεσ αυτοί ζωσ τότε ιταν εκελοντικοί. 
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Θ εφαρμογι του Κϊδικα ISM19 είναι υποχρεωτικι για όλα τα πλοία που υπόκεινται ςτουσ κανονιςμοφσ 
του IMO. Θ προκεςμία ςυμμόρφωςθσ των πλοίων με αυτόν ιταν διαφορετικι για κάκε τφπο πλοίου. 
Ριο ςυγκεκριμζνα για όλα τα επιβατθγά μζχρι τον Λοφλιο του 1998 όπωσ επίςθσ για τα bulkers, LPG, 
LNG και δεξαμενόπλοια άνω των 500 κόρων μικτισ χωρθτικότθτασ. Για τα υπόλοιπα φορτθγά πλοία θ 
προκεςμία ζλθγε τον Λοφνιο του 2002. Σφμφωνα με τα όςα αναφζραμε παραπάνω, θ πιςτοποίθςθ 
εφαρμογισ20 του Κϊδικα ISM αποτελεί ζνα πλεονζκτθμα για μια εταιρία. Ο ζλεγχοσ και θ πιςτοποίθςθ 
αυτι ανικει ςτθν αρμοδιότθτα νθογνϊμονα. 

2.5 ΚΟΣΤΟΣ Ρ΢ΟΕΡΕΝΔΥΤΙΚΩΝ ΚΑΙ ΣΧΕΤΙΚΩΝ Ε΢ΕΥΝΩΝ 
 
Αναφερόμενοι ςτο κόςτοσ εκπόνθςθσ τθσ μελζτθσ, το ςυνολικό ποςό ανζρχεται ςτα €. Είναι προφανζσ 

ότι το ποςό αυτό δεν περιλαμβάνει μόνο το κόςτοσ μελζτθσ αλλά και κάποια επιπλζον ζξοδα τα οποία 

αφοροφν τισ τεχνικζσ μελζτεσ, τισ διαδρομζσ που πραγματοποιικθκαν ςτισ Σζρρεσ για τον ζλεγχο και 

τθν επίβλεψθ τθσ περιοχισ και κάποια λοιπά ζξοδα.  

Ο παρακάτω πίνακασ ςυνοψίηει τα ζξοδα ςε γενικζσ γραμμζσ όπωσ αυτά προζκυψαν: 

Πίνακασ 1: Κόςτοσ Προεπενδυτικών και ςχετικών ερευνών  

 

 

 

 

 

 

 

 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου  

  

Ρεριγραφι  Κόςτοσ ($) 

Ζρευνα αγοράσ/ Ταξίδια 8,000 

Τεχνικζσ μελζτεσ 22,000 

Ρρομελζτθ ςκοπιμότθτασ 10,000 

Λοιπά ζξοδα 5,000 

Σφνολο 45,000 
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ΚΕΦΑΛΑΛΟ 3ο 
Ανάλυςθ Αγοράσ - Στρατθγικι & 
Μάρκετινγκ 
 

3.1 Ο΢ΙΣΜΟΣ ΤΘΣ ΑΓΟ΢Α 
 
Θ ζννοια τθσ αγοράσ κα πρζπει να αναλυκεί και να εκτιμθκεί ςε μεγάλο εφροσ. Θ αγορά και θ ανάλυςθ 

αυτισ περιλαμβάνει ολόκλθρο το περιβάλλον ςτο οποίο επιβιϊνει θ επιχείρθςθ και με το οποίο θ 

επιχείρθςθ ζρχεται και άμεςα και ζμμεςα ςε επαφι. Είναι γεγονόσ ότι τόςο το εξωτερικό περιβάλλον 

όςο και το εςωτερικό είναι εξίςου ςθμαντικό και θ λιψθ μιασ απόφαςθσ ζχει να κάνει ςε μεγάλο 

βακμό με το πϊσ αυτό εξελίςςεςαι. Ειδικά ςε ζνα περιβάλλον ςαν αυτό τθσ ναυτιλίασ που 

μεταβάλλεται ςυνεχϊσ το περιβάλλον είναι πάρα πολφ ςθμαντικό. Στο πλαίςιο αυτό, όπωσ γνωρίηουμε 

το άμεςο περιβάλλον με το οποίο ζρχεται ςε επαφι θ επιχείρθςθ περιλαμβάνει πλικοσ ομάδων 

ςυμφερόντων μζςα ςτισ οποίεσ βρίςκονται και οι πελάτεσ/καταναλωτζσ. Άλλοι ενδιαφερόμενοι είναι οι 

ανταγωνιςτζσ, οι προμθκευτζσ, θ τοπικι κοινωνία κ.α. Από τθν άλλθ πλευρά ςτο ζμμεςο περιβάλλον 

για τθν επιχείρθςθ εντάςςεται το πολιτικό, το κοινωνικό, το οικονομικό και το τεχνολογικό περιβάλλον, 

τα οποία αν και δεν επθρεάηουν απ’ ευκείασ τθν επιχείρθςθ είναι πολφ ςθμαντικά και πρζπει να 

λθφκοφν υπόψθ προκειμζνου να διεξάγουμε τθ μελζτθ ςκοπιμότθτασ για το ςυγκεκριμζνο ζργο. Για 

τθν υλοποίθςθ ενόσ πλοίου φυςικά και όλοι αυτοί οι τομείσ αλλά και παράγοντεσ παίηουν το δικό τουσ 

ρόλο και κα αναλυκοφν ξεχωριςτά.  

3.1.1 ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟ ΡΛΕΓΜΑ ΚΑΙ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΣΤΘΝ ΕΛΛΑΔΑ 
 

Θ ναυτιλία για τθν Ελλάδα ιταν είναι και κα είναι μια από ςυνιςτϊςα δφναμθ. Ιταν και κα είναι ζνα 

πάτθμα οικονομικισ αλλά και εμπορικισ ανάπτυξθσ. Θ Ελλάδα είναι από τα ιςχυρότερα ναυτιλιακά 

κράτθ του κόςµου και θ ελλθνικι ναυτιλία είναι από τουσ πλζον δυναµικοφσ κλάδουσ τθσ οικονοµίασ 

τθσ. Θ Ελλάδα κατζχει αναμφιςβιτθτα θγετικι κζςθ παγκοςµίωσ, όςον αφορά τθ χωρθτικότθτα ςτα 

δεξαµενόπλοια , ςτα πλοία µμεταφοράσ χφδθν φορτίου και ςτα επιβατθγά πλοία. 

Αναφερόμενοι ςτο ναυτιλιακό cluster, ουςιαςτικά, εννοοφμε τθν εφαρμογι τθσ μορφισ οργάνωςθσ 

του clustering ςτθ ναυτιλία. Ουςιαςτικά πρόκειται για ζνα ςφςτθμα ςυνδεόμενων μεταξφ τουσ 

επιχειριςεων, ιδρυμάτων και κεςμϊν οι οποίοι δραςτθριοποιοφνται ςτον τομζα τθσ ναυτιλίασ και 

χαρακτθρίηονται από γεωγραφικι εγγφτθτα (ςυνικωσ ςε κάποιο λιμάνι), ανταγωνιςτικότθτα, 

ςυμπλθρωματικότθτα και εξωτερικζσ οικονομίεσ. Ζνα ναυτιλιακό cluster δφναται να εκτείνεται κάκετα 

(περιλαμβάνοντασ προμθκευτζσ, πελάτεσ, κανάλια διανομισ κ.λπ.) και οριηόντια (επιχειριςεισ του 

ίδιου κλάδου, παραγωγοί ςυμπλθρωματικϊν προϊόντων κ.λπ.). Σε περιφερειακό επίπεδο το ναυτιλιακό 

cluster μπορεί να απλϊνεται και ςε ευρφτερεσ περιοχζσ όπωσ για παράδειγμα το ναυτιλιακό cluster τθσ 

Αραβικισ χερςονιςου. Ππωσ ςε όλα τα cluster, ζτςι και ςτα ναυτιλιακά είναι εμφανισ θ τάςθ που 
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υπάρχει για καινοτομία και παραγωγι νζων ιδεϊν που κα εφαρμοςτοφν ςτθν παραγωγικι διαδικαςία, 

ι κα υλοποιθκοφν υπό τθ μορφι νζων προϊόντων και υπθρεςιϊν.  

Χαρακτθριςτικό, αυτοφ του cluster είναι θ καινοτομία. Θ καινοτομία δφναται να αφορά οποιονδιποτε 

από τουσ κλάδουσ του cluster, όπωσ για παράδειγμα ςτθ ναυπιγθςθ ενόσ νζου τφπου πλοίου ι ςτο 

χρθματοοικονομικό επίπεδο με τθ μορφι ενιαίου χρθματοδοτικοφ ςχιματοσ ι ενιαίων κεφαλαίων που 

μπορεί να κεωρθκεί ωσ ζνα νζο τραπεηικό προϊόν για τθ χρθματοδότθςθ ναυτιλιακϊν clusters. Βζβαιο 

είναι ότι οι καινοτομίεσ κα ςυμβάλλουν ςτθ διατιρθςθ του ανταγωνιςτικοφ πλεονεκτιματοσ του 

ναυτιλιακοφ πλζγματοσ και ςτθν αφξθςθ τθσ παραγωγικότθτασ των επιχειριςεων εντόσ αυτοφ. Επίςθσ, 

ςτα ναυτιλιακά clusters ςυναντάται το ςτοιχείο τθσ ςυμπλθρωματικότθτασ και τθσ αλλθλεξάρτθςθσ 

μεταξφ των επιχειριςεων. Μάλιςτα, λόγω του ιδιαίτερου χαρακτιρα τθσ ναυτιλίασ το χαρακτθριςτικό 

αυτό παρουςιάηεται εντονότερο απ’ ότι ςε άλλα πλζγματα επιχειριςεων ςε άλλουσ τομείσ τθσ 

οικονομίασ. Οι ναυτιλιακζσ και παραναυτιλιακζσ επιχειριςεισ ςυνεργάηονται και εξαρτϊνται ςτενά θ 

μία από τθν άλλθ. Αν ζνασ ναυτιλιακόσ κλάδοσ υπολειτουργεί, τότε ολόκλθρο το δίκτυο επιχειριςεων 

κα παρουςιάςει προβλιματα. (Ευρευνθτικι_Ομάδα_Κακθγθτϊν, 2014) 

Θ ποντοπόροσ εμπορικι ναυτιλία αποτελεί ζναν ςθμαντικό πυλϊνα ανάπτυξθσ για τθν ελλθνικι 

οικονομία και ςυνιςτά μαηί με τον τουριςμό τουσ δφο βαςικότερουσ εξαγωγικοφσ κλάδουσ τθσ. Οι 

προοπτικζσ αυτοφ του ζντονα διεκνοποιθμζνου κλάδου είναι άρρθκτα ςυνδεδεμζνεσ με τισ διεκνείσ 

μακροοικονομικζσ εξελίξεισ με ςυνζπεια θ ςθμαντικι επιδείνωςθ των οικονομικϊν ςυνκθκϊν διεκνϊσ 

από τα μζςα του 2007, ςε ςυνδυαςμό με τθν προςδοκϊμενθ αφξθςθ τθσ μεταφορικισ χωρθτικότθτασ 

του παγκόςμιου ςτόλου λόγω υψθλϊν παραγγελιϊν πλοίων, να αυξιςει τον βακμό αβεβαιότθτασ 

ςχετικά με τισ βραχυπρόκεςμεσ προοπτικζσ του κλάδου. 

Ραράλλθλα, αξίηει να αναφερκεί ότι από τα χρόνια τθσ αρχαιότθτασ θ ελλθνικι ναυςιπλοΐα 

διαδραμάτιςε ςθμαντικό ρόλο ςτο μεςογειακό χϊρο. Θ ςθμαςία τθσ υποχϊρθςε προσ το τζλοσ τθσ 

΢ωμαϊκισ περιόδου, ενϊ ςτθ ςυνζχεια αναπτφχκθκε κατά τθ διάρκεια των τελευταίων αιϊνων τθσ 

οκωμανικισ περιόδου, όταν τα ελλθνικά πλοία ςυνζβαλαν ςθμαντικά ςτο εμπόριο δθμθτριακϊν 

μεταξφ νοτιοανατολικισ Ευρϊπθσ και Δφςθσ. Θ ανάδειξθ ιςχυρϊν εφοπλιςτικϊν οικογενειϊν ςτον 

ευρφτερο νθςιωτικό χϊρο του Αιγαίου αποδείχκθκε ςθμαντικι πθγι οικονομικισ ευρωςτίασ για το 

νεοςφςτατο ελλθνικό κράτοσ, το οποίο ςταδιακά ανζπτυξε και από τθν πλευρά του, πολιτικι ςτιριξθσ 

τθσ ναυτιλιακισ βιομθχανίασ 

Οι διεκνείσ καλάςςιεσ µεταφορζσ τθσ Ελλάδοσ πραγµατοποιοφνται ελεφκερα µε πλοία ελλθνικισ και 

ξζνθσ ςθµαίασ. Το ποςοςτό ςυµµετοχισ των Ελλθνικισ ςθµαίασ εµπορικϊν πλοίων τθσ διεκνείσ 

καλάςςιεσ µεταφορζσ τθσ χϊρασ τθσ περιορίηεται ςτο 1/3 περίπου του ςυνόλου αυτϊν. Εςωτερικζσ 

καλάςςιεσ µεταφορζσ είναι αυτζσ που πραγµατοποιοφνται µζςα ςτθν επικράτεια µιασ χϊρασ. ∆εν 

περιλαµβάνονται οι µεταφορζσ µζςω λιµνϊν, διωρφγων, ποταµϊν κτλ. 

3.1.2 ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΙ ΚΥΚΛΟΙ 
 

Ο κφκλοσ τθσ αγοράσ διαπερνά τθ ναυτιλιακι βιομθχανία. Ππωσ ζκεςε ζνασ πλοιοκτιτθσ: «Πταν 

ξυπνιςω το πρωί και οι τιμζσ των ναφλων είναι υψθλζσ, αιςκάνομαι καλά. Πταν είναι χαμθλζσ, 

αιςκάνομαι άςχθμα». Ζτςι όπωσ ο καιρόσ κυριαρχεί ςτθ ηωι των ναυτικϊν, ζτςι και τα κφματα του 

ναυτιλιακοφ κφκλου μποροφν να διαταράςςουν τθν οικονομικι ηωι των πλοιοκτθτϊν. Ζνα ςθμαντικό 

πρϊτο βιμα ςτθν κατανόθςθ του καλάςςιου κφκλου είναι να αναγνωρίςουμε ότι υπάρχει για κάποιο 
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ςκοπό. Οι κφκλοι διαδραματίηουν κεντρικό ρόλο ςτθν οικονομία τθσ ναυτιλιακισ βιομθχανίασ 

διαχειρίηοντασ τον κίνδυνο ναυτιλιακϊν επενδφςεων ςε μια επιχείρθςθ όπου υπάρχει μεγάλθ 

αβεβαιότθτα για το μζλλον. Θ όλθ διαδικαςία ξεκινάει από τθν ερϊτθςθ: «Ροιοσ παίρνει τον 

ναυτιλιακό κίνδυνο/ρίςκο;» Ζνα εμπορικό πλοίο είναι ζνα μεγάλο και ακριβό ςτοιχείο του 

κεφαλαιουχικοφ εξοπλιςμοφ. Σε ζναν κόςμο όπου ο όγκοσ του εμπορίου αλλάηει διαρκϊσ, κάποιοσ 

πρζπει να αποφαςίςει πότε να παραγγείλει νζα πλοία και πότε να ςπάςει τα παλιά. Αν τα πλοία δεν 

είναι χτιςμζνα, αλλά το εμπόριο μεγαλϊνει, τελικά κα ςταματιςει θ επιχείρθςθ. (Stopford, 2003) 

Οι ναυτιλιακοί κφκλοι αποτελοφν αναπόςπαςτο ςτοιχείο τθσ ναυτιλιακισ βιομθχανίασ γενικά και τθσ 

αγοράσ των ναφλων ειδικότερα. Για το λόγο αυτό μια οικονομικι ανάλυςθ τθσ ναυλαγοράσ κα ιταν 

ελλιπισ χωρίσ τθ μελζτθ αυτοφ του τόςο ιδιόμορφου φαινομζνου. Ραράλλθλα, αν αναλογιςτεί ποτζ 

κανείσ τα τεράςτια ποςά τα οποία εμπλζκονται ςτο χϊρο τθσ ναυτιλίασ δεν είναι δφςκολο να 

αντιλθφτεί τθ ςπουδαιότθτα των ναυτιλιακϊν κφκλων. Επιπλζον, πρόκειται για ζναν μθχανιςμό που 

φανερϊνει τθν αλλθλεπίδραςθ τθσ προςφοράσ και τθσ ηιτθςθσ ςτθν ναυτιλιακισ αγοράσ, ενϊ οι 

προβλζψεισ μεταξφ δφο διαφορετικϊν ναυτιλιακϊν κφκλων δεν είναι δυνατζσ και οι κανόνεσ δε είναι 

ςτακεροί. (Ρλωμαρίτου, 2002) 

Οι ναυτιλιακοί κφκλοι είναι μθχανιςμοί που ζχουν ςαν ςκοπό να προςαρμόηουν τθν προςφορά με τθ 

ηιτθςθ οφτωσ ϊςτε να προκφπτει μια ιςορροπία ςτθ ναυτιλιακι αγορά και ςυγκεκριμζνα ςτα πλαίςια 

τθσ ηιτθςθσ και τθσ προςφοράσ χωρθτικότθτασ. Ο ναυτιλιακόσ κφκλοσ δεν είναι τίποτα παραπάνω από 

ότι ο κφκλοσ ηωισ των προϊόντων. Ρεριλαμβάνει τζςςερα ςτάδια και αυτά είναι θ φφεςθ, θ ανάκαμψθ, 

θ κορφφωςθ και τζλοσ θ κατάρρευςθ τθσ αγοράσ. Επιπλζον, όπωσ ςυμβαίνει και ςτον κφκλο ηωισ ενόσ 

προϊόντοσ ζτςι και ςτα πλαίςια τθσ ναυτιλιακισ αγοράσ, ιςχφει ότι κάκε ςτάδιο ζχει μια χρονικι 

διάρκεια, θ οποία δεν ςθμαίνει ότι είναι πάντοτε θ ίδια (Κωνςταντίνοσ Κ. , 2011) Ραράλλθλα ο 

ναυτιλιακόσ κφκλοσ είναι ζνα από τα ςθμαντικότερα ηθτιματα μιασ και επθρεάηει πολλζσ από τισ 

αποφάςεισ των ναυτιλιακϊν επιχειριςεων κακϊσ και κακορίηει τθν εξζλιξι τουσ. Ο ναυτιλιακόσ κφκλοσ 

από τθν μία πλευρά αποτελεί το κζντρο βάρουσ για τθν ναυτιλιακι αγορά και τισ διεκνείσ οικονομίεσ, 

ενϊ από τθν άλλθ αξίηει να αναφερκεί ότι είναι ιδιαίτερα απρόβλεπτοσ. Αυτόσ ο απρόβλεπτοσ και 

αςτακισ χαρακτιρασ των ναυτιλιακϊν κφκλων οφείλεται ςτισ διακυμάνςεισ των ναφλων, οι οποίοι 

είναι ακόμα περιςςότερο αςτακείσ και ευμετάβλθτοι και άρα ελάχιςτα προβλζψιμοι. 

Για να κατανοιςουμε καλφτερα τθν ζννοια του ναυτιλιακοφ κφκλου αρκεί να καταλάβουμε τι 

ςυμβαίνει με τθν προςφορά και τθ ηιτθςθ ςτα πλοία. Πταν θ ηιτθςθ για καλάςςιεσ μεταφορζσ 

αυξάνεται και επομζνωσ αυξάνεται και θ ηιτθςθ των πλοίων, τότε αυτό ςθμαίνει πωσ και οι τιμζσ των 

ναφλων ακολουκοφν ανοδικι πορεία. Είναι κατανοθτό, λοιπόν, πωσ ο ναυτιλιακόσ κφκλοσ αποτελεί 

προςδιοριςτικό παράγοντα του επιχειρθματικοφ κινδφνου, ενϊ επίςθσ ανάλογα με τισ διακυμάνςεισ 

των ναφλων και τθσ αξίασ των πλοίων ςυνδζονται ζνα ςφνολο επιχειρθματικϊν αποφάςεων οι οποίεσ 

εμπεριζχουν το ςτοιχείο του κινδφνου. Επίςθσ, ο ναυτιλιακόσ κφκλοσ αναλφει τισ κυκλικζσ μεταβολζσ 

των ναυλαγορϊν, λαμβάνοντασ υπόψθ και άλλουσ παραμζτρουσ τθσ ναυτιλιακισ οικονομικισ και 

ειδικότερα τθσ ναυπθγικισ βιομθχανίασ. 

Ανάλογα με τθ χρονικι διάρκεια εμφάνιςθσ των διακυμάνςεωσ, ο οικονομικόσ κφκλοσ διακρίνεται ωσ 

μακροχρόνιοσ κφκλοσ, μεςοπρόκεςμοσ κφκλοσ ι βραχυπρόκεςμοσ. Πςον αφορά τον μακροχρόνιο 

ναυτιλιακό κφκλο κατά κφριο λόγο εξελίςςεται ςε ζνα διάςτθμα περίπου 50 χρόνων κατά το οποίο τα 

20 χρόνια αποτελοφν οικονομικι άνοδο, τα 10 χρόνια αποτελοφν οικονομικι ςτακερότθτα, ενϊ τα 

άλλα 20 χρόνια αποτελοφν περίοδο φφεςθσ. Επιπλζον, ο μεςοπρόκεςμοσ κφκλοσ αποτελεί μια χρονικι 
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περίοδο 10 ετϊν και μια άλλθ ονομαςία που του αποδίδεται είναι επενδυτικόσ κφκλοσ και τζλοσ ο 

βραχυπρόκεςμοσ κφκλοσ, που πολλζσ φορζσ αναφζρεται ωσ εμπορικόσ κφκλοσ αποτελεί χρονικι 

περίοδο 3-4 χρόνων. 

Ο ναυτιλιακόσ κφκλοσ χαρακτθρίηεται από διάφορα ςτοιχεία. Οριςμζνα από τα χαρακτθριςτικά του 

είναι: Αρχικά οι διακυμάνςεισ που παρουςιάηονται ςτο επίπεδο τιμϊν των ναφλων χαρακτθρίηονται 

από μια κυκλικότθτα που ςχετίηονται με τθν κυκλικότθτα που παρουςιάηεται ςτο ςφνολο τθσ 

οικονομικισ δραςτθριότθτασ. Αυτό που παρατθρείται είναι ότι οι διακυμάνςεισ που παρατθροφνται 

ςτα πλαίςια του ναυτιλιακοφ κφκλου είναι παρόμοιεσ με αυτζσ που εμφανίηονται ςτο ςφνολο τθσ 

οικονομικισ δραςτθριότθτασ. Θ μόνθ κφρια διαφορά που παρατθρείται είναι ότι οι διακυμάνςεισ ςτα 

πλαίςια του ναυτιλιακοφ κφκλου είναι πολφ πιο ζντονεσ και εμφανίηονται πολφ πιο ςυχνά. Με αυτόν 

τον τρόπο μποροφμε να οδθγθκοφμε ςτο δεφτερο κφριο χαρακτθριςτικό που είναι το γεγονόσ ότι ο 

ναυτιλιακόσ κφκλοσ είναι απρόβλεπτοσ (με τθν ζννοια τθσ απότομθσ αλλαγισ και διακφμανςθσ) και 

πολλζσ φορζσ μθ κανονικόσ. Για το χαρακτθριςτικό αυτό οφείλονται διάφοροι εξωτερικοί παράγοντεσ 

μζχρι και θ ψυχολογία που επικρατεί ςτα πλαίςια τθσ αγοράσ. Επιπλζον, ζνα ακόμα χαρακτθριςτικό 

του ναυτιλιακοφ κφκλου είναι το γεγονόσ ότι επθρεάηεται από πολιτικά ι πολεμικά γεγονότα. Αυτό 

όμωσ που είναι γνωςτό είναι ότι τα γεγονότα αυτά επθρεάηουν το επίπεδο των ναφλων και αυτό είναι 

κάτι που πάντα πρζπει να λαμβάνεται υπόψθ. (Ευγενία-Χριςτίνα, 2013) 

Ππωσ αναφζρκθκε και προθγουμζνωσ, ο ναυτιλιακόσ κφκλοσ αποτελείται από τζςςερα ςτάδια. Ο 

διαχωριςμόσ αυτϊν των ςταδίων δεν είναι τυχαίοσ, αλλά εξαρτάται από τθ διακφμανςθ των τιμϊν των 

ναφλων, ενϊ επίςθσ όταν μιλάμε για τα ςυγκεκριμζνα αυτά ςτάδια αναφερόμαςτε περιςςότερο ςτουσ 

ναυτιλιακοφσ κφκλουσ βραχείασ διάρκειασ. Ζχοντασ υπόψθ μασ, λοιπόν, το κριτιριο αυτό μποροφμε να 

περιγράψουμε τα τζςςερα αυτά βαςικά ςτάδια του ναυτιλιακοφ κφκλου. 

Αρχικά το πρϊτο ςτάδιο είναι θ δυςπραγία (φφεςθ). Για να κατανοιςουμε το ςυγκεκριμζνο ςτάδιο 

αρκεί να αναφερκοφμε ςτα 3 βαςικά χαρακτθριςτικά που το αποτελοφν. Το πρϊτο αναφζρεται ςτο 

πλεόναςμα τθσ χωρθτικότθτασ, δθλαδι ςτο γεγονόσ ότι πολλά πλοία αναμζνουν ςτα λιμάνια ι ςε 

οποιοδιποτε ςτακμό για φόρτωςθ ι εκφόρτωςθ, ενϊ επιπλζον τα πλοία τα οποία βρίςκονται εν πλω 

προςπακοφν να πλζουν με μικρι ταχφτθτα οφτωσ ϊςτε να καταναλϊνουν λιγότερα καφςιμα και να 

κακυςτεροφν τθν άφιξι του ςτα λιμάνια μιασ και λόγω τθσ πλεονάηουςασ χωρθτικότθτασ πολλζσ φορζσ 

δεν βρίςκουν τθν ανταπόκριςθ ςε αυτά. Το δεφτερο χαρακτθριςτικό είναι ότι παρατθρείται πτϊςθ των 

ναφλων κυρίωσ για πλοιοκτιτεσ που διαχειρίηονται κυρίωσ λιγότερο αποδοτικά πλοία. Τζλοσ όςον 

αφορά το τρίτο χαρακτθριςτικό αφορά ςτα οικονομικά προβλιματα τα οποία δθμιουργοφνται ςτισ 

ναυτιλιακζσ επιχειριςεισ, από τθν άποψθ ςτενότθτασ, λόγω τθσ μείωςθσ των τιμϊν των ναφλων, με 

αποτζλεςμα αυτό με τθ ςειρά του να δθμιουργεί προβλιματα ςτισ χρθματοροζσ. Ραράλλθλα, αυτό που 

παρατθρείται ςτισ ναυτιλιακζσ επιχειριςεισ που αντιμετωπίηουν προβλιματα ρευςτότθτασ είναι ότι 

αναγκάηονται να οδθγθκοφν ςε πϊλθςθ των πλοίων τουσ ακόμα και ςε εξευτελιςτικζσ τιμζσ κακϊσ οι 

αγοραςτζσ είναι λίγοι. Το ςυγκεκριμζνο ςτάδιο μπορεί να διαρκεί πολλά χρόνια, ενϊ είναι το 

μεγαλφτερο ςε ςφγκριςθ με τα άλλα τρία. 

Το δεφτερο ςτάδιο ονομάηεται Ανάκαμψθ ι Αναηωογόνθςθ. Ρρόκειται για το ςτάδιο το οποίο ζχει ςαν 

χαρακτθριςτικό μια άνοδο ςτισ τιμζσ των ναφλων, κακϊσ για πρϊτθ φορά θ προςφορά και θ ηιτθςθ 

ζρχονται ςε μια ιςορροπία. Το ςτάδιο αυτό παρουςιάηει μια αντίκεςθ και μια διαφοροποίθςθ ςε ςχζςθ 

με το προθγοφμενο ςτάδιο, ενϊ επιπλζον το πλεόναςμα χωρθτικότθτασ μειϊνεται μζχρι που 

εξουδετερϊνεται. Βζβαια το γεγονόσ ότι παρατθροφμε μια αφξθςθ ςτισ τιμζσ των ναφλων και επίςθσ το 
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γεγονόσ ότι παφει να υπάρχει πλεοναςματικι χωρθτικότθτα δεν ςθμαίνει ότι εξουδετερϊνεται θ 

αβεβαιότθτα και αςτάκειασ. Επιπλζον, θ ρευςτότθτα βελτιϊνεται για τισ ναυτιλιακζσ επιχειριςεισ όςον 

αφορά τα λιγότερο αποδοτικά και παλαιότερα πλοία και αυτό με τθ ςειρά του οδθγεί ςτθ 

ςτακεροποίθςθ και αφξθςθ τθσ ψυχολογίασ που αποτελεί ζναν πολφ ςθμαντικό παράγοντα για τισ 

ναυτιλιακζσ επιχειριςεισ. Επιπρόςκετα, το τρίτο ςτάδιο αποτελεί θ Κορφφωςθ ι αλλιϊσ Ευδαιμονία. 

Ρρόκειται για το ςτάδιο τθσ απόλυτθσ ιςορροπίασ μεταξφ προςφοράσ και ηιτθςθσ. Το πλεόναςμα τθσ 

προςφοράσ χωρθτικότθτασ ζχει πλιρωσ απορροφθκεί από τθν αγορά και οι τιμζσ των ναφλων φτάνουν 

ςτο ανϊτερο ςθμείο με αποτζλεςμα πολλζσ φορζσ οι τιμζσ αυτζσ να προςπερνοφν ακόμα και το 

λειτουργικό κόςτοσ των πλοίων. Το υψθλό αυτό ςθμείο ςτο οποίο φτάνουν οι τιμζσ των ναφλων δεν 

διαρκεί πολλά χρόνια, αλλά ίςα-ίςα μπορεί να διαρκεί και μόνο μερικοφσ μινεσ. Αυτό δεν είναι τυχαίο 

αλλά εξαρτάται από τισ πιζςεισ που προκφπτουν από τθν αλλθλεπίδραςθ τθσ προςφοράσ και τθσ 

ηιτθςθσ. Αυτό ζχει ςαν αποτζλεςμα ότι τα μόνα πλοία τα οποία οδθγοφνται ςε διάλυςθ είναι αυτά τα 

οποία δεν είναι δυνατόν να ανταποκρικοφν και να ςυμβάλλουν ςτο καλάςςιο εμπόριο. Επιπλζον, αυτό 

που παρατθρείται είναι ότι θ ρευςτότθτα των πλοίων είναι πολφ υψθλι με αποτζλεςμα τόςο οι 

ναυτιλιακζσ εταιρίεσ όςο και οι τράπεηεσ να είναι ζτοιμεσ να αντιμετωπίςουν τα διάφορα οικονομικά 

κζματα που προκφπτουν και ςυγκεκριμζνα οι τράπεηεσ ζχουν τθ δυνατότθτα να ςυνάπτουν δάνεια με 

πελάτεσ. Αυτό με τθ ςειρά του αυτό ςθμαίνει ότι οι παραγγελίεσ αυξάνονται αρχικά λίγο και μετά πιο 

πολφ. Το ςτάδιο αυτό διαρκεί περιςςότερο από το ςτάδιο αναηωογόνθςθσ και φφεςθσ. 

Το τελευταίο ςτάδιο ονομάηεται Κατάρρευςθ ι Φφεςθ. Στο ςυγκεκριμζνο ςτάδιο θ ηιτθςθ αρχίηει και 

μειϊνεται με αποτζλεςμα θ προςφορά να αρχίηει να αυξάνεται ςε ςθμείο που να ξεπερνάει τθ ηιτθςθ 

και άρα θ αγορά να καταρρζει ςιγά-ςιγά. Επιπλζον, αυτό που παρατθρείται είναι θ χειροτζρευςθ τθσ 

ψυχολογίασ με αποτζλεςμα αυτό να επιταχφνει τθν κατάςταςθ αυτι. Αναλυτικότερα, τα πλοία μζνουν 

όλο και περιςςότερο ανενεργά ςτα λιμάνια, οι ναφλοι αρχίηουν και πζφτουν, θ ταχφτθτα πλεφςθσ των 

πλοίων μειϊνεται για το λόγο ότι οι τιμζσ των καυςίμων είναι πολφ υψθλζσ και δεν είναι δυνατόν οι 

εταιρίεσ να πλθρϊνουν τισ υψθλζσ αυτζσ τιμζσ και τζλοσ τα ςυναιςκιματα που επικρατοφν ςτθν αγορά 

είναι και πάλι αβεβαιότθτα και ςφγχυςθ. Το ςτάδιο αυτό είναι το μεγαλφτερο από άποψθ χρόνου ςε 

ςχζςθ με όλα τα άλλα, το οποίο μπορεί να διαρκζςει πολλά χρόνια. Θ παρακάτω εικόνα αναπαριςτά 

αυτά τα τζςςερα ςτάδια.  
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Εικόνα 1: Στάδια Ναυτιλιακοφ κφκλου / Ρθγι: Clarksons  

Υπάρχουν τζςςερα ςυμπεράςματα. Ρρϊτον, ο κφκλοσ τθσ ναυτιλίασ είναι ζνασ μθχανιςμόσ που 

ςυντονίηει τθν προςφορά και τθ ηιτθςθ ςτθν ναυτιλιακι αγορά. Δεφτερον, ζνασ πλιρθσ κφκλοσ ζχει 

τζςςερα ςτάδια, που ςυνοψίηονται παραπάνω. Μια κατϊτατθ αγορά (ςτάδιο 1) ακολουκείται από 

ανάκαμψθ (ςτάδιο 2), οδθγϊντασ ςε κορυφι τθσ αγοράσ (ςτάδιο 3), ακολουκοφμενθ από κατάρρευςθ 

(ςτάδιο 4). Τρίτον, οι κφκλοι είναι «επειςοδιακοί», χωρίσ αυςτθροφσ κανόνεσ ςχετικά με το 

χρονοδιάγραμμα κάκε ςταδίου. Θ κανονικότθτα δεν αποτελεί απαραίτθτο μζροσ τθσ διαδικαςίασ. 

Τζταρτον, δεν υπάρχει απλόσ τφποσ για τθν πρόβλεψθ του «ςχιματοσ» του επόμενου κφκλου. Οι 

ειςπράξεισ μποροφν να ςταματιςουν ςτο μιςό και να μειωκοφν ςτθν φφεςθ. Θ κατάρρευςθ τθσ αγοράσ 

μπορεί να αντιςτραφεί πριν φτάςουν ςτο κατϊτατο ςθμείο. Τα διαςτιματα μπορεί να διαρκζςουν ζξι 

μινεσ ι ζξι χρόνια. Οι κορυφζσ μπορεί να διαρκοφν ζνα μινα ι ζνα χρόνο. Μερικζσ φορζσ θ αγορά 

κολλάει ςτο μζςον του εδάφουσ μεταξφ τθσ κοίτθσ και τθσ φφεςθσ. Με λίγα λόγια, οι ναυτιλιακοί 

κφκλοι, όπωσ οι εφοπλιςτζσ, είναι μοναδικοί.  

3.2 ΢ΟΛΟΣ ΝΑΥΡΘΓΙΚΘΣ ΒΙΟΜΘΧΑΝΙΑΣ 

3.2.1 ΔΙΑΚ΢ΙΣΕΙΣ ΝΑΥΡΘΓΕΙΩΝ  
 
Θ εποχι τθσ νεότερθσ ναυπθγικισ ξεκινά περίπου τθ δεκαετία του 1860 όταν δθλαδι θ βιομθχανία 

μπορεί να καταςκευάςει πιο εξελιγμζνα για τθν εποχι τουσ πλοία από ςίδθρο, αυτοκινοφμενα με τθ 

βοικεια του ατμοφ. Οι πλοιοκτιτεσ τθσ εποχισ αποδζχονται αυτά τα πλοία κακϊσ αυτά μποροφν να 

διανφςουν μεγαλφτερεσ αποςτάςεισ και παρουςιάηουν καλφτερθ εμπορικι αποδοτικότθτα. Ραράλλθλα 

προσ τα τζλθ του 19ου αιϊνα  θ Βρετανία ιταν ο απόλυτοσ κυρίαρχοσ ςτθ ναυπθγικι δραςτθριότθτα. 

Μετά το 1920 θ Βρετανία αρχίηει να χάνει τθν κυρίαρχθ κζςθ τθσ τόςο ςτθ ναυτιλιακι όςο και 

ναυπθγικι βιομθχανία, ενϊ το 1982 πλζον το ποςοςτό τθσ χϊρασ  ςε παγκόςμιο επίπεδο ζφτανε να 

είναι μικρότερο του 1% ςτθ ναυπθγικι δραςτθριότθτα και το 2-3% ςτθ ναυτιλιακι. Ενδιαφζρον επίςθσ 

παρουςιάηει και θ πορεία των ΘΡΑ ςτθ ναυπθγικι δραςτθριότθτα κατά τθν περίοδο του Δευτζρου 
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παγκοςμίου πολζμου. Συγκεκριμζνα το μερίδιο αγοράσ που ςυγκεντρωνόταν για τισ ΘΡΑ ιταν 60% ςτο 

τζλοσ τθσ δεκαετίασ του 1910. Φυςικά δεν άργθςε θ ςτιγμι όπου χϊρεσ τθσ Ανατολισ (Κορζα, Κίνα, 

Λνδία κ.α.) ζκαναν τθν είςοδό τουσ ςτο χϊρο και κυριάρχθςαν ςε αυτόν.  (Κουμποφρα, Σφγχρονεσ 

Ναυτιλιακζσ εξελίξεισ και Ναυπθγικι Ρολιτικι, 2011) 

Στο πλαίςιο όλθσ αυτισ τθσ ςυνεχόμενθσ ανάπτυξθσ, δε κα μποροφςαμε παρά να ορίςουμε λίγο τθν 

ζννοια τθσ ναυπιγθςθσ και φυςικά να προςδιορίςουμε τουσ διάφορουσ τφπουσ ναυπθγείων. Θ 

ναυπιγθςθ ενόσ πλοίου δεν είναι μια απλι διαδικαςία, αλλά αντίκετα μια πολυςφνκετθ διαδικαςία 

που περιλαμβάνει πολλά ςτάδια ςε κακζνα από τα οποία πρζπει να δίνεται θ ανάλογθ προςοχι. Τα 

βαςικά ςτάδια ναυπιγθςθσ ενόσ πλοίου είναι: 

 Θ ςχεδίαςθ του πλοίου 

 Θ καταςκευι του πλοίου 

 Θ κακζλκυςθ και ο εξοπλιςμόσ του πλοίου 

 Θ λειτουργικι προετοιμαςία του πλοίου και οι δοκιμζσ 

 Θ παράδοςθ του πλοίου 

Για να πραγματοποιθκεί κάκε ζνα από τα παραπάνω ςτάδια απαιτείται να ορίςουμε τθν ζννοια του 
ναυπθγείου, το οποίο μάλιςτα μπορεί να διαφοροποιείται. 
 
Στα παλαιότερα χρόνια ο χϊροσ ςτον οποίο χτίηονταν τα πλοία ονομαηόταν «νεϊριο». Κατά τουσ 
Νεοελλθνικοφσ χρόνουσ είχε επικρατιςει μια άλλθ ονομαςία: «ταρςανάσ» ι «αρςανάσ». Αυτι θ 
ονομαςία ςυγκεκριμζνα προιλκε από τθν Τοφρκικθ λζξθ tersena που μζχρι και ςιμερα 
χρθςιμοποιείται ςτθν ναυπθγικι βιομθχανία και ςυγκεκριμζνα για τθν καταςκευι ξφλινων ςκαφϊν. 
Επιπλζον, λζξεισ όπωσ «καρνάγιο» και «γιάρδα» διατθροφνται μζχρι και ςιμερα για να περιγράψουν 
τθν ζννοια του ναυπθγείου.  
 
Στθ νεότερθ εποχι και πιο ςυγκεκριμζνα από τθν αρχι του αιϊνα το ναυπθγείο κεωρείται το ςφνολο 
οριςμζνων εγκαταςτάςεων, που βρίςκονται κοντά ςτθ κάλαςςα με δραςτθριότθτεσ που αφοροφν τισ 
ναυπθγιςεισ νζων ςκαφϊν και πλωτϊν καταςκευϊν, τισ επιςκευζσ πλοίων κακϊσ και τισ μεταςκευζσ 
και τον εξοπλιςμό των πλοίων. Εξαίρεςθ του ςυγκεκριμζνου οριςμοφ αποτελοφν οριςμζνα είδθ 
ναυπθγείων τα οποία δεν είναι υποχρεωτικό να βρίςκονται κοντά ςτθ κάλαςςα, όπωσ είναι τα 
ναυπθγεία ξφλινων και πλαςτικϊν ςκαφϊν. Ειδικότερα όςον αφορά τθν καταςκευι των πλαςτικϊν 
ςκαφϊν αναψυχισ το γεγονόσ ότι καταςκευάηονται μακριά από τθν κάλαςςα ίςωσ αποτελεί και 
πλεονζκτθμα μιασ και αν βρίςκονταν δίπλα ςτθ κάλαςςα αυτό μπορεί να δθμιουργοφςε όςμωςθ ςτο 
κφτοσ του ςκάφουσ. 
 
Μια πρϊτθ διάκριςθ των ναυπθγείων είναι με κριτιριο τον τφπο των πλοίων. Σφμφωνα με αυτι τθν 
κατθγοριοποίθςθ τα ναυπθγεία διακρίνονται ςε:  

1. Ναυπθγεία Εμπορικϊν Ρλοίων (αυτι θ κατθγορία ναυπθγείων ζχει τθ δυνατότθτα καταςκευισ 
όλων των τφπων πλοίων όπωσ φορτθγά πλοία, επιβατθγά, πετρελαιοφόρα κ.α.)  

2. Ναυπθγεία Ρολεμικϊν πλοίων (αυτά τα ναυπθγεία ςυνικωσ είναι κάτω από τον ζλεγχο 
αντίςτοιχθσ κρατικισ διοίκθςθσ και αυτό λόγω τθ ιδιαιτερότθτασ του ςυγκεκριμζνου είδουσ 
πλοίων. Χαρακτθριςτικό παράδειγμα τζτοιων ναυπθγείων είναι αυτά των Θνωμζνων Ρολιτειϊν 
τθσ Αμερικισ)  

 
Οι δφο αυτζσ κατθγορίεσ ναυπθγείων υπάρχει δυνατότθτα να ςυνυπάρχουν μζςα ςτο ίδιο ναυπθγείο, 
αλλά ςε διαφορετικά τμιματα, με αποτζλεςμα να ζχουμε ναυπθγεία πολεμικϊν και εμπορικϊν 
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πλοίων, ενϊ κάκε μία από αυτζσ τισ κατθγορίεσ περιλαμβάνει διάφορεσ υποκατθγορίεσ. Πςον αφορά 
τθν πρϊτθ κατθγορία υποδιαιρείται ςε δφο ακόμα υποκατθγορίεσ. Αυτζσ είναι:  
 

1. Ναυπθγεία καταςκευισ όλων των τφπων πλοίων  
2. Ναυπθγεία καταςκευισ εξειδικευμζνων πλοίων όπωσ για παράδειγμα είναι καλαμθγοί μόνο, 

επιβατθγά πλοία μόνο, ποταμόπλοια μόνο κ.α. Αυτά τα ναυπθγεία ζχουν τον κατάλλθλο 
εξοπλιςμό, επάνδρωςθ και τεχνογνωςία για τα εξειδικευμζνα αυτά πλοία.  

 
Μια δεφτερθ διάκριςθ των ναυπθγείων είναι με κριτιριο τθν οργάνωςθ τθσ παραγωγικισ διαδικαςίασ. 
Με βάςθ το κριτιριο αυτό τα ναυπθγεία διακρίνονται ςε:  
 

1. Ναυπθγεία πλιρουσ ναυπιγθςθσ  
2. Ναυπθγεία ςφνκεςθσ ζτοιμων (προκαταςκευαςμζνων) τμθμάτων του πλοίου  
3. Ναυπθγοεπιςκευαςτικζσ, αποκλειςτικά, μονάδεσ  

 
Επιπλζον μια τρίτθ διάκριςθ των ναυπθγείων είναι με κριτιριο τθ δυνατότθτα παραγωγισ πλοίων, 
δθλαδι τθν προςφορά τθσ δεξαμενικισ τουσ χωρθτικότθτασ, τθσ μεταφορικισ τουσ ικανότθτασ αλλά 
και του επιπζδου τθσ τεχνολογικισ τουσ υποδομισ. Σφμφωνα με το ςυγκεκριμζνο κριτιριο τα 
ναυπθγεία χωρίηονται ςε:  
 

1. Ναυπθγεία μζγιςτθσ δυνατότθτασ (Ρρόκειται για ναυπθγεία που ζχουν διακζτουν τον 
κατάλλθλο εξοπλιςμό για παράδειγμα ςε μόνιμεσ ι πλωτζσ δεξαμενζσ, οφτωσ ϊςτε να 
ικανοποιιςουν τισ ανάγκεσ ναυπιγθςθσ πλοίων άνω των 100.000 dwt, ενϊ παράλλθλα 
διακζτουν προςωπικό άνω των 10.000 ατόμων. Επιπλζον τα ςυγκεκριμζνα ναυπθγεία 
διακζτουν κατάλλθλα τεχνολογικά αναβακμιςμζνο αλλά και αυτοματοποιθμζνο εξοπλιςμό για 
τθν αφξθςθ τθσ παραγωγικισ δυνατότθτασ αυτϊν)  
 

2. Ναυπθγεία μζςθσ δυνατότθτασ (Τα ςυγκεκριμζνα ναυπθγεία αφοροφν πλοία μεταφορικισ 
ικανότθτασ 6.000 – 40.000 dwt ενϊ οριςμζνα ζχουν τθ δυνατότθτα να καταςκευάηουν και 
πλοία Panamax. Τα ςυγκεκριμζνα ναυπθγεία κεωροφνται μζςθσ δυνατότθτασ για το λόγο ότι 
όχι μόνο περιορίηεται θ δυνατότθτά τουσ όςο αναφορά τον αρικμό, αλλά περιορίηεται και όςον 
αφορά το μζγεκοσ των δεξαμενϊν που διακζτουν, κακϊσ επίςθσ και ςτθ δυνατότθτα για 
διαμόρφωςθ μεγάλων ποςοτιτων χάλυβα. Τα άτομα που εργάηονται ςτα ςυγκεκριμζνα 
ναυπθγεία είναι ςυνικωσ 500 – 1500 αν και ο αρικμόσ δφναται να διαφοροποιείται ανάλογα 
με τισ ανάγκεσ του ναυπθγείου. Τα πλοία που καταςκευάηονται ςυνικωσ ςτα ςυγκεκριμζνα 
ναυπθγεία είναι Containerships, Bulk Carriers και μικρά tankers. Επιπλζον, καταςκευάηονται και 
πλοία εξειδικευμζνα όπωσ gas tankers, Ro – Ro, ferries)  
 

3. Ναυπθγεία μικρισ δυνατότθτασ (Ρρόκειται για ναυπθγεία τα οποία μποροφν να 
καταςκευάηουν πλοία μζχρι 6.000 dwt ενϊ απαςχολοφν μζχρι 1.000 άτομα προςωπικό, ενϊ 
παράλλθλα ο ςυγκεκριμζνοσ αρικμόσ μπορεί να είναι και πολφ μικρότεροσ γιατί οι ανάγκεσ 
ςυνικωσ είναι μικρζσ. Επιπλζον, αξίηει να ςθμειωκεί ότι οριςμζνα από αυτά τα ναυπθγεία για 
να αποκτιςουν ανταγωνιςτικό πλεονζκτθμα ζναντι άλλων ειδικεφονται ςε εξειδικευμζνα πλοία 
όπωσ mini-bulk carriers, chemical tankers, κακϊσ και pilot ships κ.α.) (Βλάχοσ, 2011) 

 
Επίςθσ ξεχωριςτζσ κατθγορίεσ ναυπθγείων είναι τα ναυπθγεία ξφλινων ςκαφϊν και τα ναυπθγεία 
πλαςτικϊν ςκαφϊν. Συγκεκριμζνα όςον αφορά τα ξφλινα ςκάφθ, λόγω τθσ ιδιαιτερότθτασ τθσ πρϊτθσ 
φλθσ για τθν καταςκευι τουσ, το ξφλο, μποροφν να αποτελοφν μια κατθγορία ναυπθγείων από μόνα 
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τουσ. Από τθν άλλθ πλευρά, αντίςτοιχα με τα ξφλινα ςκάφθ, τα πλαςτικά ζχουν επίςθσ τθν 
ιδιαιτερότθτά τουσ και τον δικό τουσ τρόπο επεξεργαςίασ και τζχνθσ.  
 
Θ εξζλιξθ τθσ τεχνολογίασ και θ χριςθ νζων υλικϊν ςτθν καταςκευι πλοίων οδιγθςε ςτθ δθμιουργία 
μιασ νζασ υποκατθγορίασ και επομζνωσ διάκριςθ ναυπθγείων με κριτιριο το υλικό καταςκευισ. Αυτι θ 
διάκριςθ περιλαμβάνει πζρα από τα ναυπθγεία ξφλινων και πλαςτικϊν πλοίων, που αναφζρκθκαν, τα 
ναυπθγεία μεταλλικϊν ςκαφϊν ςτα οποία καταςκευάηονται ςυνικωσ τα μεγάλα καλαμθγά ςκάφθ, 
μθχανοκίνθτα και ιςτιοπλοϊκά. Θ ςυμπεριφορά των μεταλλικϊν ςκαριϊν είναι πολφ καλι ςτθ κάλαςςα 
ενϊ αντζχουν πολφ ςτο φαινόμενο τθσ διάβρωςθσ, αλλά είναι ακριβζσ καταςκευζσ. Επιπλζον ςε αυτι 
τθ διάκριςθ, ανάλογα με το υλικό καταςκευισ ανικουν και τα ναυπθγεία που καταςκευάηουν πλοία 
αλουμινίου, αν και ςφμφωνα με κάποιουσ επειδι το αλουμίνιο είναι ςτθν ουςία μζταλλο αυτά 
ανικουν ςτθν ίδια ομάδα με τα μεταλλικά. (Ακαναςιάδου, 2010) 
 

3.2.2 ΡΑ΢ΑΓΟΝΤΕΣ ΡΟΥ ΕΡΘ΢ΕΑΗΟΥΝ ΤΘ ΝΑΥΡΘΓΙΚΘ ΒΙΟΜΘΧΑΝΙΑ 

 
Υπάρχουν διάφοροι παράγοντεσ που μπορεί να επθρεάςουν τθ ηιτθςθ ςτθ ναυπθγικι βιομθχανία αλλά 

και τθ διευκζτθςθ ενόσ ναυπθγείου, άλλοι περιςςότερο και άλλοι λιγότερο ςθμαντικοί. Ραρακάτω 

παρουςιάηονται μερικοί από τουσ ςθμαντικότερουσ παράγοντεσ αυτοφσ. 

Αρχικά ζνασ από τουσ βαςικότερουσ παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ ναυπθγικι βιομθχανία είναι ζνα 

βαςικό ερϊτθμα το κατά πόςο μια χώρα χρειάηεται τθ ναυπθγικι βιομθχανία. Με άλλα λόγια το 

ερϊτθμα είναι το κατά πόςο μια χϊρα ζχει τθν ανάγκθ τθσ βιομθχανίασ αυτισ και να ναι το κατά πόςο 

μπορεί να υλοποιιςει. Αυτό γιατί θ φπαρξθ ενόσ ναυπθγείου ςε μια χϊρα δρα ςαν καταλφτθσ ςτθν 

γενικότερθ ανάπτυξθ τθσ βιομθχανοποίθςθσ τθσ χϊρασ. Ριο ςυγκεκριμζνα θ ναυπθγικι βιομθχανία, 

όπωσ και κάκε βιομθχανία ςτθρίηει τθν εργαςία ςε χαμθλά κοινωνικά ςφνολα και απορροφά μεγάλουσ 

αρικμοφσ εργατϊν. Επιπλζον θ τεχνογνωςία που χρθςιμοποιείται ςτθν βιομθχανία λόγω τθσ 

παγκοςμιοποίθςθσ είναι εφκολα προςβάςιμθ, ενϊ επίςθσ δεν πρζπει να παραλείπουμε το γεγονόσ ότι 

θ απαίτθςθ από τθ ναυπθγικι βιομθχανία για πρϊτεσ φλεσ, μθχανιματα και ςυςκευζσ για τα πλοία, 

περαιτζρω ενιςχφει άλλεσ μεγάλεσ βιομθχανίεσ που ςτθρίηουν τθν οικονομία μιασ και τα ναυπθγεία 

αποτελοφν τουσ μεγαλφτερουσ αγοραςτζσ των χαλυβουργικϊν εργαςιϊν και μθχανθμάτων. Πλα αυτά 

αποτελοφν προτεριματα τα οποία πρζπει να λαμβάνουν υπόψθ οι χϊρεσ πριν καταςκευάςουν το 

εκάςτοτε ναυπθγείο, αλλά και πριν αναπτφξουν τθν ναυπθγικι βιομθχανία. Οι χϊρεσ όμωσ δεν πρζπει 

να παραλείπουν και τισ μεγάλεσ επενδφςεισ ςε εγκαταςτάςεισ και υποδομζσ οι οποίεσ δρουν κετικά 

προσ όφελοσ και άλλων τομζων. 

Στθ ςυνζχεια ζνασ άλλοσ παράγοντασ που επθρεάηει τθ ηιτθςθ για ναυπιγθςθ νζων πλοίων είναι θ 

παγκόςμια οικονομία. Ππωσ είναι γνωςτό θ ηιτθςθ για καλάςςιεσ μεταφορζσ είναι παράγωγοσ και 

δευτερογενισ ηιτθςθ. Αυτό ςθμαίνει πωσ εξαρτάται άμεςα από τθ διαμόρφωςθ του διεκνοφσ 

εμπορίου και τθσ παγκόςμιασ οικονομίασ. Ζνα πολφ βαςικό εργαλείο για τθ μελζτθ τθσ επίδραςθσ τθσ 

παγκόςμιασ οικονομίασ ςτθ ηιτθςθ για ναυπιγθςθ νζων πλοίων, αποτελεί θ φπαρξθ των οικονομικϊν 

κφκλων ςε ςυνδυαςμό με τθν φπαρξθ ναυπθγικϊν κφκλων. Αυτό ςυμβαίνει για το λόγο ότι όπωσ 

γνωρίηουμε κάκε κφκλοσ ζχει δικά του ξεχωριςτά ςτάδια, ανάλογα με τα οποία ιςχφουν διαφορετικζσ 

ςυνκικεσ ςτθν αγορά, το εμπόριο και επομζνωσ τθν οικονομία, με αποτζλεςμα αυτό να επθρεάηει τθ 

ηιτθςθ για καταςκευι νζων πλοίων. Στο πλαίςιο αυτό παίηουν πολφ ςθμαντικό ρόλο και οι ειςαγωγζσ 

μιασ χϊρασ, Συγκεκριμζνα, το κατά πόςο μειϊνονται ι αυξάνονται οι ειςαγωγζσ μιασ χϊρασ είναι πολφ 
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ςθμαντικό μιασ και μπορεί να επθρεάςει τθν οικονομικι δραςτθριότθτα τθσ χϊρασ αυτισ, ειδικά αν 

ςτθρίηεται ςε αυτζσ. Εξάλλου δεν είναι και λίγεσ οι φορζσ που κάποιεσ χϊρεσ, ιδιαίτερα οι 

ανεπτυγμζνεσ, ειςάγουν τα υλικά με τα οποία καταςκευάηουν τα πλοία και επομζνωσ θ ηιτθςθ κινείται 

ανάλογα με τισ ειςαγωγζσ αυτζσ. (Βλαχοσ, 2014) 

Επιπρόςκετα ζνασ άλλοσ παράγοντασ που επθρεάηει τθ ναυπθγικι βιομθχανία και επομζνωσ τθσ 

ανάπτυξθ των ναυπθγείων και τθν καταςκευι νζων πλοίων είναι οι κυβερνιςεισ και γενικότερα θ 

πολιτικι επίδραςθ που αυτζσ προκαλοφν. Ριο ςυγκεκριμζνα, υπάρχουν περιπτϊςεισ που οι 

κυβερνιςεισ μζςω πολιτικϊν που χρθςιμοποιοφν, άλλοτε υποςτθρίηουν και ενκαρρφνουν τισ 

ναυπθγικζσ επιχειριςεισ και βιομθχανίεσ με αποτζλεςμα να διατθροφνται αλλά και μεγεκφνονται τα 

ναυπθγεία και άλλοτε εφαρμόηοντασ άλλεσ πολιτικζσ επιλζγουν είτε να αποςταςιοποιθκοφν από τθ 

ναυπθγικι βιομθχανία είτε και να αντιτεκοφν ςε αυτιν. Ειδικά ςτθν τελευταία περίπτωςθ, αν τα 

ναυπθγεία μιασ χϊρασ δεν πάνε καλά και χάνουν τα ςυγκριτικά τουσ πλεονεκτιματα, τότε δεν ζχουν 

άλλθ επιλογι από το να κλείςουν και να αποςυρκοφν από τθν αγορά. Εξάλλου είναι γνωςτι θ επιρροι 

που αςκοφν οι κυβερνιςεισ ςτισ χϊρεσ τουσ, ενϊ επίςθσ είναι γνωςτό ότι τα κράτθ που κυριαρχοφν 

ςτθν παγκόςμια ναυπθγικι βιομθχανία πάντοτε λάμβαναν και κα ςυνεχίςουν να λαμβάνουν τθν 

υποςτιριξθ και προϊκθςθ από τισ κυβερνιςεισ τουσ, με ςκοπό να μπορζςουν και ςτο μζλλον να 

διατθριςουν τθν πρωτοπόρο κζςθ που κατζχουν για όςο περιςςότερο μποροφν. (Κουμποφρα, Σφγχρονεσ 

Ναυτιλιακζσ Εξελίξεισ και ναυπθγικι Ρολιτικι, 2011) 

Ζνασ ακόμα παράγοντασ που μπορεί να επθρεάςει τθ ναυπθγικι βιομθχανία και πιο ςυγκεκριμζνα τθ 

ηιτθςθ για ναυπιγθςθ νζων πλοίων είναι τα επίπεδα των ναφλων. Αναλυτικότερα, αφοφ θ ναυπθγικι 

βιομθχανία αποτελεί αναπόςπαςτο μζροσ τθσ ναυτιλιακισ αγοράσ, είναι επόμενο να θ μία να 

επθρεάηει τθν άλλθ. Ριο ςυγκεκριμζνα είναι γνωςτό ότι οι πλοιοκτιτεσ επιλζγουν να αγοράςουν πλοία, 

και πιο ςυγκεκριμζνα να καταςκευάςουν μζςω των ναυπθγείων πλοία όταν θ αγορά είναι ςχετικά 

χαμθλι ι και ςε φφεςθ και ζχει όμωσ προοπτικζσ ανάπτυξθ. Άρα είναι κατανοθτό πωσ μια αφξθςθ ςτισ 

τιμζσ των ναφλων μπορεί να απωκιςει πολλοφσ πλοιοκτιτεσ από το να καταςκευάςουν νζα πλοία, 

όπωσ αντίςτοιχα μια μείωςθ μπορεί να προςελκφςει ακόμα περιςςότερουσ. Βζβαια δεν πρζπει να 

παραλείπουμε και το γεγονόσ ότι υπάρχει μεγάλθ χρονικι απόκλιςθ μεταξφ μιασ παραγγελίασ και μιασ 

παράδοςθσ πλοίου γεγονόσ το οποίο ςθμαίνει ότι το πλοίο μπορεί να μθν ζχει τα αναμενόμενα 

αποτελζςματα. 

Δεν κα μποροφςαμε να παραλείψουμε από τθν ανάλυςθ των παραγόντων που επθρεάηουν τθ 

ναυπθγικι βιομθχανία και τθ φφςθ του διεκνοφσ εμπορίου. Είναι φυςικό πωσ ανάλογα με τθ ηιτθςθ 

για το διεκνζσ εμπόριο επιλζγονται και τα πλοία τα οποία πρόκειται να καταςκευαςτοφν. Για 

παράδειγμα θ ευρεία εφαρμογι των εμπορευματοκιβωτίων τισ τελευταίεσ δεκαετίεσ ιταν αυτι που 

οδιγθςε και τθν καταςκευι όλο και περιςςότερων Containerships για τθν ικανοποίθςθ τθσ 

ςυγκεκριμζνθσ αγοράσ. Στο ςθμείο αυτό αξίηει να αναφερκεί ότι θ αφξθςθ τθσ ηιτθςθσ για τα 

ςυγκεκριμζνα πλοία μείωςε πολφ τθ ηιτθςθ για τθ ναυπιγθςθ παραδοςιακοφ τφπου πλοίων. 

Επιπρόςκετα, ζνασ πολφ ςθμαντικόσ παράγοντασ που επθρεάηει τθν ναυπθγικι βιομθχανία, τθ 

δθμιουργία ενόσ ναυπθγείου ι ακόμα πιο ειδικά τθν καταςκευι ενόσ πλοίου και ο οποίοσ κα μασ 

απαςχολιςει ςε όλθ τθ διάρκεια τθσ εργαςίασ είναι το κόςτοσ. Πταν λζμε κόςτοσ, αναφερόμαςτε με τθ 

ςυνολικι ζννοια ςε αυτό. Αυτό ςθμαίνει ότι αναφερόμαςτε ςτο κόςτοσ με τθν ζννοια των χρθμάτων, 

ςτο κοινωνικό κόςτοσ ι εξωτερικό κόςτοσ κακϊσ και ςτο κομμάτι τθσ ρφπανςθσ που προκφπτει κατά τθ 

ναυπιγθςθ του πλοίου το οποίο ςυνικωσ το εντάςςουμε ςτο κοινωνικό κόςτοσ. Στο ςθμείο αυτό κα 
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πρζπει να αναφερκεί ότι το κόςτοσ ναυπιγθςθσ (ςε οποιαδιποτε μορφι) προζρχεται ιδθ από το 

προκαταρκτικό ςτάδιο, το ςτάδιο τθσ μελζτθσ, το οποίο αποτελεί τθ βάςθ για τθ ςφνταξθ του 

ςυμβολαίου μεταξφ του πλοιοκτιτθ και του ναυπθγείου. 

3.3 ΑΓΟ΢Α ΧΥΔΘΝ ΞΘ΢ΟΥ ΦΟ΢ΤΙΟΥ 

3.3.1 Ρ΢ΟΙΟΝΤΑ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ  

 
Αφοφ επζδειξε ςαφι βελτίωςθ το 2017, θ αγορά τθσ φορτθγοφ ναυτιλίασ ζχει ςθμειϊςει περαιτζρω 

κζρδθ το 2018 μζχρι ςτιγμισ. Τα ζςοδα από τθν αγορά ιταν κατά μζςο όρο $ 12.019 / θμζρα τον 

Λανουάριο-Αφγουςτο του 2018, αυξθμζνα κατά 25%. Τα ουςιαςτικότερα κζρδθ ςτον τομζα 

αντανακλοφςαν τθ βελτίωςθ τθσ ιςορροπίασ των κεμελιωδϊν μεγεκϊν τα τελευταία χρόνια, κακϊσ το 

ξθρό εμπόριο χφδθν ςε τονομίλια αναμζνεται να ξεπεράςει τθν ανάπτυξθ του ςτόλου και πάλι φζτοσ. 

Επιπλζον και πιο ςυγκεκριμζνα, τα κζρδθ τθσ κατθγορίασ Capesize αυξικθκαν γενικά φζτοσ, 

υπερβαίνοντασ τα $ 20.000 τθν θμζρα τον Λοφλιο και τον Αφγουςτο, ωςτόςο όμωσ παρζμειναν αςτακι. 

Οι κλάδοι μικρότερων μεταφορζων (πλοία μικρότερθσ χωρθτικότθτασ) ζχουν επίςθσ δείξει βελτιϊςεισ 

φζτοσ, ενϊ οι μζςεσ αποδοχζσ ςτουσ τομείσ Panamax και Supramax αυξικθκαν κατά περιςςότερο από 

25% τον Λανουάριο-Αφγουςτο. Οι τιμζσ των μεταχειριςμζνων φορτθγϊν πλοίων από τθν άλλθ πλευρά 

ςυνζχιςαν να αυξάνονται ςταδιακά φζτοσ μζχρι ςιμερα, με το δείκτθ τιμϊν μεταχειριςμζνων 

φορτθγϊν πλοίων να ανζρχεται ςε 105 μονάδεσ ςτα τζλθ Αυγοφςτου, από 100 μονάδεσ ςτισ αρχζσ του 

2018 (και χαμθλότερο από 25 μονάδεσ το Φεβρουάριο του 2016 ). 

Μετά τθν επζκταςθ κατά 4,1% το 2017, το εμπόριο ξθροφ χφμα φορτίου προβλζπεται να αυξθκεί κατά 

μζςο όρο 2,6% φζτοσ (2018), και περίπου 3,2% ςε τόνουσ. Ενϊ οι κινεηικζσ ειςαγωγζσ ςιδθροφχων 

μεταλλευμάτων ζχουν ςυγκρατθκεί ςε αρκετά ςτακερά επίπεδα το 2018 μζχρι ςιμερα, οι ειςαγωγζσ 

άνκρακα ςτθν Κίνα και ςε άλλεσ αςιατικζσ χϊρεσ ζχουν αυξθκεί ςτακερά, μεταξφ άλλων και ςε 

μακρινζσ διαδρομζσ από τον Ατλαντικό. Ραραμζνει αβεβαιότθτα ςχετικά με τισ προοπτικζσ για το 

εμπόριο ςιτθρϊν το 4ο τρίμθνο (ςυνικωσ θ μζγιςτθ εξαγωγικι περίοδοσ ςόγιασ ςτισ ΘΡΑ), δεδομζνου 

του δαςμοφ 25% ςτισ ειςαγωγζσ ςπόρων ςόγιασ των ΘΡΑ που ειςιγαγε θ Κίνα τον Λοφλιο. Το χφδθν 

εμπόριο χφδθν προβλζπεται ότι κα αυξθκεί κατά 2,5% το 2019 και κατά 3,1% ςε τόνουσ-μίλια, αν και 

υπάρχει μια ςειρά κινδφνων για τισ προοπτικζσ.  

Ραράλλθλα, ο ςτόλοσ των ναυτιλιακϊν εταιρειϊν εκτιμάται ότι κα αυξθκεί φζτοσ κατά 2,7% ςε ετιςια 

βάςθ μετά από αφξθςθ τθσ τάξθσ του 3,0% το 2017. Ενϊ οι παραδόςεισ πλοίων (deliveries) 

υποχϊρθςαν κατά 38% ςε ετιςια βάςθ τον Λανουάριο-Αφγουςτο, ανακυκλϊκθκαν μόλισ 2,8 εκατ. Dwt, 

αντανακλϊντασ εν μζρει τισ βελτιωμζνεσ ςυνκικεσ τθσ αγοράσ. Συνολικά, αφοφ βελτιϊκθκαν 

πρόςφατα, τα ςθμαντικά /βαςικά ςτοιχεία των πλοίων μεταφοράσ φορτίου χφδθν μπορεί να είναι πιο 

ιςορροπθμζνα βραχυπρόκεςμα τα αποτελζςματα, με τθν προςφορά να δείχνει ότι κα αυξθκεί  κατά 

2,8% το 2019, με τουσ αυξανόμενουσ κινδφνουσ από πλευράσ ηιτθςθσ να πρζπει να παρακολουκοφνται 

ςτενά. Το παγκόςμιο ανϊτατο όριο για το κείο ςτα καφςιμα του 2021 κα μποροφςε επίςθσ να ζχει 

αντίκτυπο προσ τα εμπρόσ, μζςω ενδεχόμενων αλλαγϊν ςτον όγκο ανακφκλωςθσ, τισ ταχφτθτεσ 

λειτουργίασ και εκτόσ χρόνου μίςκωςθσ για τθν αντικατάςταςθ του ςκάφουσ. (Clarksons, Autumn 2018) 

Το παρακάτω διάγραμμα αποτυπϊνει τθν εικόνα των κερδϊν για τον κάκε κατθγορία φορτθγϊν 

πλοίων ςτθν αγορά του χφδθν ξυροφ φορτίου.  
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Διάγραμμα 1: Αφξθςθ κερδών για το 2018 

 

Ρθγι: Clarksons Research Autumn 2018, SHIPPING SECTOR REPORTS  

Ραράλλθλα, αναφερόμενοι ςτο  ρυκμόσ ανάπτυξθσ του παγκόςμιου ςτόλου ιταν τθσ τάξθσ του 3,3% 

περίπου και παρά το γεγονόσ ότι ςθμειϊκθκε μειωμζνθ δραςτθριότθτα ςτθ διάλυςθ πλοίων τθν 

τρζχουςα χρονιά, αυτόσ εξακολοφκθςε να υπολείπεται του ρυκμοφ ανάπτυξθσ του παγκόςμιου 

εμπορίου. Θ ιςορροπθμζνθ ανάπτυξθ τθσ παγκόςμιασ ναυτιλιακισ ηιτθςθσ και προςφοράσ ενίςχυςε τισ 

τιμζσ των ναφλων εμφανίηοντασ ενκαρρυντικά ςθμάδια, παρά τισ αντικζςεισ μεταξφ των διαφόρων 

τομζων, ιδίωσ για τα ζςοδα των δεξαμενοπλοίων και των πλοίων χφδθν ξθροφ φορτίου. Ππωσ φαίνεται 

και ςτο παρακάτω διάγραμμα τα τελευταία χρόνια θ ςυμβολι τθσ φορτθγοφ ναυτιλίασ ζχει αυξθκεί 

ςθμαντικά ςε ςχζςθ με άλλεσ αγορζσ και με το πζραςμα του χρόνου θ ηιτθςθ για τα πζντε κφρια χφδθν 

ξθρά φορτία ανταποκρίνεται αντιςτοίχωσ.  

 

 

 

 

Διάγραμμα 2: Θαλάςςιο Εμπόριο ςε 
διςεκατομμφρια τόνουσ φορτίου αν 
μίλι 
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Σφμφωνα με τισ μελζτεσ είναι γεγονόσ ότι θ αγορά ξθροφ χφμα εξακολουκεί να επθρεάηεται από τθν 

υπερπροςφορά πλοίων, αλλά το πλεόναςμα ςυρρικνϊνεται, κακϊσ θ ηιτθςθ ζχει ανακάμψει και το 

βιβλιάριο παραγγελιϊν βρίςκεται ςε ζνα από τα χαμθλότερα επίπεδα μζςα ςε 12 χρόνια. Μια ευρεία 

ανάκαμψθ τθσ παγκόςμιασ οικονομίασ, θ οποία ενιςχφεται από τθν ιςχυρότερθ βιομθχανικι 

παραγωγι, ςτιριξε τθν αγορά ξθροφ χφμα το 2017. Θ ςχετικά μεγάλθ αφξθςθ του ςτόλου του 3% 

υπεραντιςτακμίςτθκε από τθν αφξθςθ τθσ εξ αποςτάςεωσ ηιτθςθσ κατά 5%, λόγω τθσ αφξθςθσ ςτισ 

περιςςότερεσ ομάδεσ προϊόντων, ςιδθρομεταλλεφματοσ και άνκρακα ατμοφ. Τον Απρίλιο του 2018, ο 

Δείκτθσ Βαλτικισ του Ξθροφ φορτίου (BDI) ζφταςε το 1.350, ακόμα κάτω από τθ μακροπρόκεςμθ τιμι 

του δείκτθ 1.600, αλλά ςαφϊσ πάνω από το χαμθλότερο όλων ςτισ αρχζσ του 2016, που ιταν 300. 

Αυξθμζνο ενδιαφζρον για τθν αγορά ςυνοδεφτθκε από αυξανόμενο ενδιαφζρον για αγορά νζων 

πλοίων. Οι επενδυτζσ ξθροφ χφδθν τοποκζτθςαν περιςςότερεσ από 300 νζεσ παραγγελίεσ το 2017, ςε 

ςχζςθ με τισ 60 το 2016, παρόλο που το χάςμα μεταξφ των τιμϊν καταςκευισ νζων και των τιμϊν των 

μεταχειριςμζνων προϊόντων παρζμεινε ςθμαντικό. (Finance, May 2018) 

Ακόμα και ςτον μικρόκοςμο τθσ Ελλάδασ θ ςυμβολι τθσ φορτθγοφ ναυτιλίασ είναι ιδιαίτερα ςθμαντικι 

με ποςοςτό 48,42% μζχρι το τζλοσ του 2017, όπωσ φαίνεται και ςτο παρακάτω διάγραμμα. 

Διάγραμμα 3: Ανάλυςθ τφπων πλοίων του Ελλθνόκτθτου ςτόλου ςε dwt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

3.3.1.1 Αγορά των Capesize  

 
Φςτερα, από τα χαμθλότερα ιςτορικά επίπεδα κερδϊν που επετεφχκθςαν το 2016 ο διπλαςιαςμόσ των 

κερδϊν το 2017 ιταν ςωτιριοσ, ενϊ ακόμα καλφτερα ιταν τα αποτελζςματα το 2018 με αφξθςθ των 

κερδϊν κατά 42% από τον Λανουάριο-Αφγουςτο του 2018 ςε $ 14.091 / θμζρα. Οι ςυνεχείσ βελτιϊςεισ 

ςτθν ιςορροπία τθσ αγοράσ το 2018 αντανακλοφν εν μζρει τθν ζντονθ αφξθςθ των ειςαγωγϊν άνκρακα 

Ρθγι: Ετιςια ζκκεςθ 

ΕΕΕ 2017-2018 
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τθσ Κίνασ, κακϊσ και τθν ανάκαμψθ των εξαγωγϊν ςιδθρομεταλλεφματοσ τθσ Βραηιλίασ κατά τθ 

διάρκεια του καλοκαιριοφ μετά από διακοπζσ του ζτουσ. Μετά από χαμθλότερεσ αποδόςεισ τον 

Μάρτιο και τον Απρίλιο, τα κζρδθ τθσ αγοράσ Capesize αυξικθκαν για να ξεπεράςουν τα 20.000 

δολάρια τθν θμζρα τόςο τον Λοφλιο όςο και τον Αφγουςτο, αλλά ζκτοτε ελαφρϊσ παρουςιάηεται μια 

μείωςθ. Εν τω μεταξφ, οι τιμζσ των μεταχειριςμζνων πλοίων Capesize αυξικθκαν ελαφρά από τθν αρχι 

του ζτουσ, με τθν τιμι αναφοράσ για ζνα Capesize θλικίασ 5 ετϊν ςτα 37,25 εκατομμφρια δολάρια ςτα 

τζλθ Αυγοφςτου 2018, από 33 εκατομμφρια δολάρια ςτο τζλοσ του 2017 και 24 εκατομμφρια δολάρια 

το τζλοσ του 2016. 

Σε γενικζσ γραμμζσ θ αγορά Capesize ςθμείωςε ςαφι κζρδθ φζτοσ, υποςτθριηόμενθ από τισ κετικζσ 

τάςεισ τθσ ηιτθςθσ. Ραράλλθλα ο ςτόλοσ παρουςίαςε μια αφξθςθ τθσ τάξεωσ του 2.5% το 2017, ενϊ 

επίςθσ υπάρχει θ δυνατότθτα για περαιτζρω κζρδθ για το υπόλοιπο του 2018 κακϊσ ο τομζασ 

ειςζρχεται ςτθν παραδοςιακά ιςχυρότερθ εποχι του. Πςον αφορά τισ μελλοντικζσ εξελίξεισ, ενϊ οι 

κινεηικζσ ειςαγωγζσ ςιδθροφχων μεταλλευμάτων αναμζνεται να αυξθκοφν κατά ζνα ςχετικά χαμθλό 

ποςοςτό τθσ τάξεωσ του 1% το επόμενο ζτοσ, οι αποςτολζσ μακρινϊν αποςτάςεων από τθ Βραηιλία 

ζχουν το δυναμικό να αναπτυχκοφν ακόμα περαιτζρω. (Clarksons, Autumn 2018)Τα διαγράμματα 

παρακάτω παρουςιάηουν τθ ςυνολικι εικόνα τθσ αγοράσ των Capesize τόςο όςον αφορά τισ τιμζσ και 

τα κζρδθ όςο και τισ παραδόςεισ των πλοίων αλλά και τισ διαλφςεισ αυτϊν  

Διάγραμμα 4: ΢υνολικι εικόνα τθσ Capesize αγοράσ  

  

Ρθγι: Clarksons 
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3.3.1.2 Αγορά των Panamax 

 

Ο μζςοσ όροσ των κερδϊν τθσ αγοράσ των Panamax αυξικθκε κατά 57% το 2017 από τα ιςτορικά 

χαμθλότερα επίπεδα που παρατθρικθκαν το 2016, ενϊ παράλλθλα ςυνζχιςε να βλζπει ςαφείσ 

βελτιϊςεισ μζχρι ςτιγμισ φζτοσ. Τα επιτόκια τθσ Panamax αγοράσ επιτόπου βελτιϊκθκαν ςτακερά κατά 

το τρζχον ζτοσ, ςθμειϊνοντασ αφξθςθ 28% ςε ετιςια βάςθ κατά μζςο όρο ςτα 12.216 δολάρια τθν 

θμζρα το διάςτθμα Λανουάριοσ-Αφγουςτοσ του 2018. Θ ςχετικά υποτονικι ανάπτυξθ του ςτόλου 

Panamax (που προβλζπεται να φτάςει το 2,4% ςε ετιςια βάςθ) επζτρεψε κετικζσ τάςεισ ςτθ ηιτθςθ, 

ιδίωσ του εμπορίου άνκρακα, για τθ ςτιριξθ των βελτιωμζνων ςυνκθκϊν τθσ αγοράσ. Ωςτόςο, τουσ 

τελευταίουσ μινεσ παρατθρικθκαν ανθςυχίεσ ςχετικά με το εμπόριο ςιτθρϊν μεταξφ ΘΡΑ και Κίνασ 

μετά τθν πρόςφατθ ειςαγωγι κινεηικϊν τιμολογίων. Οι χρθματιςτθριακζσ τιμζσ ιταν ςχετικά ςτακερζσ 

φζτοσ, με τθν τιμι για πενταετι 82.000 dwt Kamsarmax να διαμορφϊνεται ςτα 23 εκατομμφρια 

δολάρια ςτο τζλοσ Αυγοφςτου, οριακά από 22,5 εκατομμφρια δολάρια ςτο τζλοσ του 2017.  

Θ ιςορροπία των κεμελιωδϊν μεγεκϊν ςτον τομζα Panamax βελτιϊκθκε ςθμαντικά τα τελευταία 

χρόνια και θ αφξθςθ του ςτόλου αναμζνεται να παραμείνει βραδεία βραχυπρόκεςμα, ςε 2,4% το 

2018 και 3,0% το 2019 ςε όρουσ dwt. Πςον αφορά τθ ηιτθςθ, ενϊ οι πρόςφατεσ τάςεισ ζχουν δείξει 

κετικά αποτελζςματα, υπάρχουν οριςμζνοι κίνδυνοι. Υπάρχει αβεβαιότθτα ςχετικά με τισ προοπτικζσ 

για τισ κινεηικζσ ειςαγωγζσ άνκρακα, δεδομζνου ότι είναι ευάλωτεσ ςτισ μεταβαλλόμενεσ τάςεισ ςτθν 

τεράςτια εγχϊρια αγορά τθσ χϊρασ και υπάρχει επίςθσ ςθμαντικι αβεβαιότθτα ςχετικά με τισ 

βραχυπρόκεςμεσ προοπτικζσ για το εμπόριο ςιτθρϊν μεταξφ ΘΡΑ και Κίνασ ςτθν κορυφαία εξαγωγικι 

περίοδο αργότερα αυτό το ζτοσ, τθν πρόςφατθ ζνταςθ των εμπορικϊν ςυναλλαγϊν των ΘΡΑ. 

(Clarksons, Autumn 2018)Τα παρακάτω διαγράμματα δείχνουν τθ ςυνολικι εικόνα τθσ αγοράσ Panamax, 

αναφορικά τόςο με τισ τιμζσ και τα κζρδθ αλλά και τισ παραδόςεισ και διαλφςεισ αντίςτοιχα των ποίων. 

Ρθγι: Clarksons 
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Διάγραμμα 5: ΢υνολικι εικόνα τθσ Capesize αγοράσ  

 

 

 

3.3.1.3 Αγορά των Handymax 

Θ αγορά Handymax ςθμείωςε περαιτζρω κζρδθ μζχρι ςτιγμισ φζτοσ, αφοφ βελτιϊκθκε ςθμαντικά το 

2017 από το εξαιρετικά προκλθτικό περιβάλλον των κερδϊν του 2016. Τα ζςοδα από τα ταξίδια 

Supramax αυξικθκαν 29% ςε ετιςια βάςθ ςτα 12.412 δολάρια τθν θμζρα τον Λανουάριο του Αugust 

2018, αυξθμζνα κατά 58% το 2017. Θ βελτίωςθ αυτι αντικατοπτρίηει ςε μεγάλο βακμό τουσ κετικοφσ 

Ρθγι: Clarksons 
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παράγοντεσ τθσ ηιτθςθσ, με τισ ειςαγωγζσ άνκρακα ςτθν Αςία να είναι ςε καλό δρόμο για να 

επεκτακοφν υγιι φζτοσ και με το μικρό εμπόριο χφδθν να προβλζπεται να αυξθκεί ςτακερά. Εν τω 

μεταξφ, αξίηει να τονιςτεί ότι οι τιμζσ των μεταχειριςμζνων προϊόντων ςτον τομζα αυξικθκαν υγιεινά 

ζωσ το 2017 και γενικά διατθρικθκαν ςτακερά φζτοσ μζχρι ςτιγμισ. 

Θ αγορά Handymax παρουςίαςε ςαφι κζρδθ τα τελευταία χρόνια και το μικρό βιβλίο παραγγελιϊν 

ςτον κλάδο αναμζνεται να οδθγιςει ςε περαιτζρω μείωςθ των παραδόςεων βραχυπρόκεςμα, ενϊ ο 

ςτόλοσ τθσ Handymax αναμζνεται να περιοριςτεί ςε μόλισ 2% τόςο για το 2018 όςο και για το 2019. 

Εντοφτοισ, οι κίνδυνοι για τισ προοπτικζσ τθσ ηιτθςθσ φαίνεται να είναι οικοδομθμζνοι. Ριο 

ςυγκεκριμζνα, υπάρχει το ενδεχόμενο να επθρεαςτοφν οι όγκοι ςιτθρϊν των ΘΡΑ και τθσ Κίνασ το 

τζταρτο τρίμθνο του 2018 από τθν πρόςφατθ επιβολι κινεηικϊν τιμολογίων και εξακολουκεί να 

υπάρχει αβεβαιότθτα ωσ προσ το βακμό ςτον οποίο οι εξαγωγζσ των ΘΡΑ μποροφν να μεταφερκοφν ςε 

εναλλακτικοφσ προοριςμοφσ. (Clarksons, Autumn 2018) Στθ ςυνζχεια μζςω των παρακάτω διαγραμμάτων 

μποροφμε να δοφμε τθ ςυνολικι εικόνα τθσ αγοράσ.  

Το παρακάτω διάγραμμα δείχνει το πϊσ οργανϊνεται θ αγορά τθσ φορτθγοφ ναυτιλίασ  

 

 
Διάγραμμα 6: Θ αγορά τθσ 

φορτθγοφ ναυτιλίασ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.4 ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΕΣ 
 

Οι ναυτιλιακζσ επιχειριςεισ είναι πολλζσ τόςο αναφερόμενοι ςτθν Ελλάδα όςο και ςε παγκόςμιο 

επίπεδο. Άλλεσ είναι μικρότερεσ και άλλεσ μεγαλφτερεσ, άλλεσ δραςτθριοποιοφνται ςε αμιγϊσ 
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ναυτιλιακζσ δραςτθριότθτεσ και άλλεσ ςτα λεγόμενα παραναυτιλιακά επαγγζλματα. Κάκε μία ζχει τα 

δικά τθσ χαρακτθριςτικά και το δικό τθσ κφροσ. Σιμερα ςτθ χϊρα μασ δραςτθριοποιοφνται Χ αμιγϊσ 

ναυτιλιακζσ εταιρίεσ, από τισ οποίεσ οι 10 μεγαλφτερεσ είναι οι παρακάτω (+50 μεγαλφτερεσ 

ναυτιλιακζσ εταιρίεσ).  

 

1. Γιάννθσ Αγγελικοφςθσ  7οσ ιςχυρότεροσ εφοπλιςτισ ςτον κόςμο (108 πλοία), ιδιοκτιτθσ του 

μεγαλφτερου κακαρά ιδιωτικοφ ςτόλου παγκοςμίωσ. Τον τελευταίο Δεκζμβριο ο όμιλοσ 

Αγγελικοφςθ προχϊρθςε ςε ακόμα ζνα επωφελζσ deal, αγοράηοντασ 7 νεότευκτα φορτθγά 

Capesize ςτα 35 εκατ. το κακζνα, με ζκπτωςθ τθσ τάξθσ των 20 εκατ. δολαρίων από τθν τιμι 

παραγγελίασ. Τζλοσ, θ Maran Tankers, που διακζτει ςτόλο μεγάλων τάνκερ ςε λειτουργία, ζχει 

πρόγραμμα για 10 VLCCs και 6 suezmax τάνκερ που ζχουν παραγγελκεί από τθν Daewoo 

(Μεταφορικι ικανότθτα 20.581.974 dwt) 

2. Γιώργοσ Ρροκοπίου  12οσ τθσ παγκόςμιασ λίςτασ και 3οσ  πιο ιςχυρόσ Ζλλθνασ, ζχει αποδείξει 

πολλάκισ ότι δεν διςτάηει να αναλάβει επιχειρθματικά ρίςκα. Ρρόςφατα ο Ζλλθνασ εφοπλιςτισ 

ζκλειςε και τθν πρϊτθ χρθματοδοτικι ςυμφωνία, φψουσ 195 εκατ. δολαρίων, με τθν China 

Export-Import Bank για τθν επζνδυςθ 6 suezmax τάνκερ (Μεταφορικι ικανότθτα 12.486.682 

dwt) 

3. Αγγελικι Φράγκου  19θ τθσ παγκόςμιασ λίςτασ και εδϊ και αρκετό καιρό 1θ ςτθν Ελλθνικι 

λίςτα (όχι όςον αφορά το τονάη) με τθ Navios Maritime Holdings να κατζχει 40 φορτθγά ξθροφ 

φορτίου και λειτουργεί ακόμα 26 πλοία με μακροχρόνια ναυλοςφμφωνα. H Navios Maritime 

Acquisition διακζτει ζναν ςτόλο 36 πετρελαιοφόρων, ενϊ θ MPL Navios Maritime Midstream 

κατζχει 6 VLCC. Εταιρεία του ομίλου είναι επίςθσ θ Navios Maritime Partners, που κατζχει 32 

πλοία (24 φορτθγά ξθροφ φορτίου και 8 Containerships) (Μεταφορικι ικανότθτα 11.252.528 

dwt) 

4. Γιώργοσ Οικονόμου  Ρροσ τα τζλθ τθσ περαςμζνθσ χρονιάσ θ ομίχλθ που επιςκίαηε το μζλλον 

τθσ Dry Ships του Γιϊργου Οικονόμου, ο οποίοσ βρίςκεται ςτθν 5θ κζςθ μεταξφ των Ελλινων 

και ςτθν 20θ κζςθ τθσ παγκόςμιασ λίςτασ, άρχιςε να διαλφεται. Εκτόσ από τθν ειςθγμζνθ 

DryShips, ο εφοπλιςτισ ελζγχει μζςω του TMS Group ζναν ιδιωτικό ςτόλο 81 πλοίων, ενϊ ζχει 

ςε παραγγελία ακόμα 20. Σε αυτά περιλαμβάνονται 41 φορτθγά, 34 τάνκερ, 5 πλοία 

μεταφοράσ LNG και 1 φορτθγό Containership (Μεταφορικι ικανότθτα 16.433.577dwt) 

5. Ριτερ Λιβανόσ  Με παρουςία ςε διάφορουσ κλάδουσ, ο Ρ. Γ. Λιβανόσ ςυνεχίηει τθν 

οικογενειακι παράδοςθ, δίνοντασ ζμφαςθ ςτον ιδιαίτερα ανερχόμενο κλάδο τθσ μεταφοράσ 

υγροποιθμζνου φυςικοφ αερίου LNG. Από τθν 23θ κζςθ τθσ παγκόςμιασ  λίςτασ, ο εφοπλιςτισ, 

ζχοντασ αποχωριςει από το 2005 από τα τάνκερ, διατθρεί παρουςία μζςω τθσ Drylog ςτο ξθρό 

φορτίο με 20 φορτθγά (Μεταφορικι χωρθτικότθτα 8.002.370dwt) 

6. Ρζτροσ Ραππάσ  Θ Star Bulk Carriers, εταιρεία που διαχειρίηεται ο Ρζτροσ Ραππάσ από 

κοινοφ με τον μζτοχο πλειοψθφίασ, τθν Oaktree Capital Management, προχϊρθςε ςε 

ςθμαντικι μείωςθ του ςτόλου τθσ τθν περαςμζνθ χρονιά, από τα 103 ςτα 73 πλοία, 

περιλαμβανομζνων 5 υπό καταςκευι. Θ κζςθ του ςτθν Ελλάδα είναι θ 4θ (Μεταφορικι 

ικανότθτα 9.141.075dwt) 

7. Νικόλασ Τςάκοσ  Θ εταιρεία του Νικόλαου Τςάκου (42οσ ςτθν παγκόςμια λίςτα και 6οσ ςτθν 

Ελλάδα), Tsakos Energy Navigation, υλοποιεί ζνα ευρφ επενδυτικό πρόγραμμα για 15 

νεότευκτα, με τα μιςά να ζχουν παραδοκεί μζχρι τον περαςμζνο Οκτϊβριο (Μεταφορικι 

ικανότθτα 8.069.708 dwt) 
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8. Κωςτισ Κωνςταντακόπουλοσ  Θ Costamare του Κωςτι Κωνςταντακόπουλου είναι θ 

μοναδικι ςτο Top-10 των ναυτιλιακϊν 

9. Θεόδωροσ Βενιάμθσ  Σφμφωνα με το "Lloyd's List", ο Κεόδωροσ Βενιάμθσ, που βρίςκεται 

ςτθν 53θ κζςθ τθσ παγκόςμιασ λίςτασ, είναι ο πρόεδροσ τθσ ςθμαντικότερθσ εκνικισ 

εφοπλιςτικισ ζνωςθσ ςτον κόςμο, τθσ Ενϊςεωσ Ελλινων Εφοπλιςτϊν. Θ εταιρεία του, Golden 

Union, διακζτει 40 φορτθγά ξθροφ φορτίου, ενϊ ςε παραγγελία από κινεηικά ναυπθγεία 

βρίςκονται ακόμα 7 μεγάλα τάνκερ Panamax 

10. Ριτερ Γεωργιόπουλοσ  Το ελλθνικό Τop-10 του "Lloyd's List" κλείνει με τον Ριτερ 

Γεωργιόπουλο (60θ κζςθ ςτθν παγκόςμια λίςτα), ο οποίοσ πζρυςι αποχϊρθςε από τθν 

προεδρία τθσ εταιρείασ που ίδρυςε, Genco Shipping and Trading, και πλζον επικεντρϊνεται 

ςτθν Gener8 Maritime, τθν εταιρεία με ζναν από τουσ νεότερουσ θλικιακά και πιο μοντζρνουσ 

ςτόλουσ πολφ μεγάλων τάνκερ VLCCs. (ΡΑΝΤΕΛΛΝΑ, 2017) 

 

Ραρακάτω ακολουκεί και ζνασ ςυγκεντρωτικόσ πίνακασ με τισ 50 μεγαλφτερεσ ναυτιλιακζσ επιχειριςεισ 

ςτθν Ελλάδα όπωσ ορίηεται από τουσ Clarksons (03/11/2018).  

 
Πίνακασ 2: 50 Μεγαλφτερεσ ναυτιλιακζσ επιχειριςεισ ςτθν Ελλάδα 

Rank Owner Group 
Total 

Number 
Total 

Avg. 
Size 

Unit City Country 

1 Navios Holdings 175 17.043.246 97.389 DWT Piraeus Greece 

2 Angelicoussis Group 147 28.091.409 191.098 DWT Athens Greece 

3 
Dynacom Tankers 

Mgmt 
125 15.739.604 125.916 DWT Athens Greece 

4 Star Bulk Carriers 109 12.308.921 112.925 DWT Athens Greece 

5 Cardiff Marine 99 13.435.951 135.716 DWT Athens Greece 

6 Tsakos Group 98 9.612.416 98.085 DWT Athens Greece 

7 Thenamaris 90 9.410.089 104.556 DWT Athens Greece 

8 Costamare Shipping 78 6.395.365 81.991 DWT Athens Greece 

9 Lomar Shipping 78 2.510.933 32.191 DWT London 
United 

Kingdom 

10 Minerva Marine 77 9.186.251 119.301 DWT Athens Greece 

11 Eastern Med 77 7.175.112 93.183 DWT Athens Greece 

12 Capital Maritime 74 8.184.261 110.598 DWT Piraeus Greece 

13 Alpha Tankers 70 10.761.467 153.735 DWT Athens Greece 

14 Laskaridis Shipping 70 4.043.139 57.759 DWT Athens Greece 

15 Chartworld Shpg 60 3.384.310 56.405 DWT Athens Greece 

16 Marmaras Navigation 59 8.274.385 140.243 DWT Piraeus Greece 

17 Technomar Shipping 59 3.609.147 61.171 DWT Athens Greece 

18 Danaos Shipping 58 4.114.542 70.940 DWT Piraeus Greece 

19 Stealth Maritime 56 1.266.421 22.614 DWT Athens Greece 

20 Attica Group 53 98.893 2.472 DWT Athens Greece 

21 Diana Shipping 50 5.837.107 116.742 DWT Athens Greece 
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22 Safe Bulkers 43 3.933.746 91.482 DWT Athens Greece 

23 Nomikos Transworld 43 2.460.790 57.227 DWT Athens Greece 

24 Golden Union 40 5.010.150 125.253 DWT Piraeus Greece 

25 Eletson Corporation 40 2.223.179 55.579 DWT Piraeus Greece 

26 Enterprises Shipping 40 3.339.696 83.492 DWT Athens Greece 

27 Evalend Shipping 39 1.702.933 43.664 DWT Athens Greece 

28 Vardinoyannis Group 37 2.648.046 71.568 DWT Athens Greece 

29 New Shipping 36 6.436.785 178.799 DWT Piraeus Greece 

30 Latsco Shipping 33 2.144.940 64.998 DWT London 
United 

Kingdom 

31 Olympic Shpg & Mgmt 33 7.021.913 212.785 DWT Monaco Monaco 

32 Aegean Marine Petro 33 269.913 8.179 DWT Piraeus Greece 

33 Alma Maritime 32 2.681.053 83.782 DWT Athens Greece 

34 Prime Marine Mgmt 32 2.132.836 66.651 DWT Athens Greece 

35 GasLog 32 2.751.670 85.989 DWT Piraeus Greece 

36 Transmed Shipping 31 3.818.116 123.165 DWT Athens Greece 

37 Samos Steamship 30 2.931.404 97.713 DWT Athens Greece 

38 Chandris Group 29 3.828.638 132.022 DWT Piraeus Greece 

39 Marine Management 29 1.065.172 36.730 DWT Piraeus Greece 

40 Embiricos Group 28 4.302.920 153.675 DWT Piraeus Greece 

41 Koinopraxia 28 7.657 589 DWT Piraeus Greece 

42 Moundreas, N.G. 27 3.036.252 112.453 DWT Piraeus Greece 

43 Arcadia Shipmgmt 25 2.728.279 109.131 DWT Athens Greece 

44 Eurobulk 25 1.209.606 48.384 DWT Athens Greece 

45 Centrofin Mgmt 25 3.720.462 148.818 DWT Athens Greece 

46 Vernicos Unitug 25 4.996 277 DWT Perama Greece 

47 
Contships 

Management 
24 296.159 12.339 DWT Athens Greece 

48 Dryships 24 2.905.845 121.076 DWT Athens Greece 

49 
Cosmoship 

Management 
24 611.141 25.464 DWT Piraeus Greece 

50 Target Marine SA 24 1.827.556 79.458 DWT Piraeus Greece 

  
2.673 257.534.822 

     

Είναι κατανοθτό και από τα παραπάνω ςτοιχεία ότι περίπου το 65% (ςίγουρα πάνω από το 50%) του 

Ελλθνόκτθτου ςτόλου ανικει ςτουσ μεγαλφτερουσ Ζλλθνεσ εφοπλιςτζσ με βάςθ τθ μεταφορικι 

ικανότθτα (257,534 dwt). Σφμφωνα με τον βρετανικό ναυλομεςιτικό οίκο Clarkson’s, οι μεγαλφτεροι 

Ζλλθνεσ εφοπλιςτζσ ελζγχουν ζναν ςτόλο 2.673 πλοίων. 

Ραράλλθλα το 10,5% τθσ μεταφορικισ ικανότθτασ του παγκόςμιου ςτόλου πλοίων και το 9,18% του 

παγκόςμιου τονάη, καλφπτεται και πάλι από αυτζσ τισ  40 μεγαλφτερεσ ελλθνικζσ ναυτιλιακζσ εταιρείεσ, 

με τισ πζντε πρϊτεσ εξ αυτϊν να ελζγχουν ςιμερα περίπου το 22% τθσ ςυνολικισ χωρθτικότθτασ του 
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Ελλθνόκτθτου ςτόλου. Στο πλαίςιο αυτό το ςφνολο των Ελλινων πλοιοκτθτϊν διαχειρίηεται πάνω από  

4.894 πλοία από τα 80.767 που αποτελοφν τθν παγκόςμια ναυτιλιακι δφναμθ. Συγκεκριμζνα, ζκκεςθ 

του 2017 αναφζρει ότι ο ςυνολικόσ αρικμόσ των ελλθνικϊν πλοίων αυξικθκε ςτα 5281 από 5230, το 

τονάη ενιςχφκθκε κατά 7% ςτουσ 387.210.742, από 361.934.047 το 2016, ενϊ θ μζςθ θλικία των 

ελλθνικϊν πλοίων ζπεςε ςτα 11,8 ζτθ από 12,19 το 2016. Άρα, με βάςει αυτά τα ςτοιχεία ζχουμε:  

ΤΟΝΑΗ 50 ΜΕΓΑΛΥΤΕ΢ΩΝ ΕΤΑΛ΢ΛΩΝ: 257,534,822 / 387,210,742 = 67 %  

Κεωρϊντασ ότι θ εταιρία του πλοιοκτιτθ “ΑΡΟΣΤΟΛΟΥ» του οποίου εξετάηουμε τθν επζνδυςθ δεν 

ανικει ςε αυτζσ τισ 50 επιχειριςεισ ςθμαίνει ότι το τονάη που διακζτει ςτθν Ελλθνικι ναυτιλία είναι 

μζςα ςτο υπόλοιπο 33%.  

3.5 ΗΘΤΘΣΘ ΚΑΙ Ρ΢ΟΣΦΟ΢Α 

3.5.1 ΗΘΤΘΣΘ - ΡΑ΢ΑΓΟΝΤΕΣ ΡΟΥ ΕΡΘ΢ΕΑΗΟΥΝ ΤΘΝ ΗΘΤΘΣΘ  

Ππωσ είναι γνωςτό, οι καλάςςιεσ μεταφορζσ εξαρτϊνται ςε πολφ μεγάλο βακμό από τθν ςχζςθ 

προςφοράσ και ηιτθςθσ για υλικά αγακά. Ριο αναλυτικά, θ ηιτθςθ ςτθ ναυτιλία είναι παράγωγοσ 

ηιτθςθ, δθλαδι θ ηιτθςθ για καλάςςιεσ μεταφορζσ προκφπτει από τθν ανάγκθ απόκτθςθσ υλικϊν 

αγακϊν ςε μια δεδομζνθ περιοχι. Άρα θ ηιτθςθ για πλοία είτε αυτά αποτελοφν καινοφρια πλοία είτε 

αποτελοφν αγοραπωλθςία ςτθν second hand αγορά εξαρτάται από τθ ηιτθςθ για μεταφορά υλικϊν. 

Ραράλλθλα, λόγω τθσ άνιςθσ κατανομισ φυςικϊν πόρων ςτον πλανιτθ, κάποιεσ περιοχζσ βιϊνουν μια 

πλθκϊρα ςυγκεκριμζνων αγακϊν, ενϊ άλλεσ βιϊνουν ζλλειψθ. Αυτι θ γεωγραφικι ανιςορροπία, δίνει 

ζδαφοσ για ανάπτυξθ καλαςςίων μεταφορϊν. (ΔΕΛΑΓ΢ΑΜΜΑΤΛΚΑΣ, 2014) 

Στον όρο «ηιτθςθ» για πλοία επομζνωσ μπορεί να αναφερόμαςτε είτε ςτθ ηιτθςθ για αντικατάςταςθ 

χωρθτικότθτασ είτε ςτθ ηιτθςθ για δθμιουργία νζασ χωρθτικότθτασ. Θ πρϊτθ κατθγορία ηιτθςθσ 

εξαρτάται κυρίωσ από τθν αντικατάςταςθ μεγάλθσ θλικίασ πλοίων κεωρϊντασ ότι μεγάλθσ θλικίασ 

πλοία είναι αυτά θλικίασ 25 ετϊν. Από τθν άλλθ πλευρά θ ηιτθςθ για νζα χωρθτικότθτα επθρεάηεται 

από τθν ανάγκθ για μεταφορά μεγαλφτερθσ ποςότθτασ φορτίου. Αναφερόμενοι ςυγκεκριμζνα ςτουσ 

παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ ηιτθςθ τότε κα μποροφςαμε να αναφζρουμε αρχικά τουσ πολιτικοφσ 

παράγοντεσ. Ο όροσ πολιτικοί παράγοντεσ αναφζρεται ςε αυτοφσ που αφοροφν ςτρατθγικζσ που 

υιοκετοφνται από κυβερνιςεισ. Αυτοί ςυμπεριλαμβάνουν τθν παρζμβαςθ των κυβερνιςεων ςτο 

εμπόριο και τα κζματα τθσ ναυτιλίασ, αλλά και εμπορικζσ πολιτικζσ για τθν προςταςία των τοπικϊν 

αγακϊν από τα ειςαγόμενα. Οι παρεμβάςεισ αυτζσ εξαρτϊνται από τον τρόπο εκλογισ τθσ εκάςτοτε 

κυβζρνθςθσ (δθμοκρατικι ι όχι), κακϊσ και από τισ οικονομικζσ ςχζςεισ τθσ χϊρασ με άλλεσ. Άλλοι 

πολιτικοί παράγοντεσ που επθρεάηουν τθν ηιτθςθ μπορεί να είναι πόλεμοι, επαναςτάςεισ, εκνικζσ 

κρίςεισ, ακόμα και απεργίεσ. 

 

Στθ ςυνζχεια, άλλοσ παράγοντασ είναι θ παγκόςμια οικονομία. Μάλιςτα, αυτά τα δυο μεγζκθ 

αλλθλοεπθρεάηονται κετικά, επειδι θ παγκόςμια οικονομία δθμιουργεί ηιτθςθ για μεταφορζσ μζςω 

των ειςαγωγϊν και εξαγωγϊν ποικίλων υλικϊν αγακϊν. Οι εξελίξεισ που παρουςιάηονται ςτο διεκνζσ 

περιβάλλον, οικονομικό και μθ και αντανακλϊνται ςτθν ανάγκθ για καλάςςιεσ μεταφορζσ παίηουν 

ςθμαντικό ρόλο ςτθν τελικι διαμόρφωςθ του διεκνοφσ καλάςςιου εμπορίου. Εδϊ ςθμαντικό 

επιμζρουσ δείκτθσ είναι το Ακακάριςτο Εγχϊριο Ρροϊόν ενϊ ςθμαντικόσ είναι και ο ςυνδυαςμόσ 

ναυτιλιακϊν και ναυπθγικϊν κφκλων.  
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Επιπλζον, άλλοσ παράγοντασ είναι και το καλάςςιο εμπόριο. Ζνασ κφριοσ λόγοσ για τθ βραχυπρόκεςμθ 

αςτάκεια ςτο καλάςςιο εμπόριο των βαςικϊν προϊόντων είναι θ εποχικότθτα. Για παράδειγμα, θ 

ηιτθςθ για ενζργεια μπορεί να χαρακτθριςτεί ωσ ζνασ κφκλοσ που οφείλεται ςε ζνα υψθλό επίπεδο 

κατανάλωςθσ ενζργειασ το χειμϊνα ςτο βόρειο θμιςφαίριο. Μακροπρόκεςμεσ τάςεισ ςτο εμπόριο των 

βαςικϊν προϊόντων μπορεί να προςδιοριςτεί με τθν παρατιρθςθ των οικονομικϊν χαρακτθριςτικϊν 

των βιομθχανιϊν που παράγουν και καταναλϊνουν τα εμπορεφματα. Είναι κατανοθτό ότι θ φφςθ και θ 

δομι του καλάςςιου εμπορίου μποροφν να κακορίςουν τθν ανάγκθ για νζο τονάη. Άρα, αναφερόμενοι 

π.χ. ςτθν αγορά του χφδθν ξθροφ φορτίου, επειδι θ ηιτθςθ για τα πζντε βαςικά φορτία ζχει αυξθκεί 

αυτό ζχει ςαν αποτζλεςμα και τθν  δθμιουργία ανάγκθσ για πλοία με ακόμα μεγαλφτερθ χωρθτικότθτα. 

Ρολλζσ φορζσ ακόμα και οι καιρικζσ ςυνκικεσ παίηουν το δικό τουσ ρόλο, δθμιουργϊντασ 

ςυγκεκριμζνεσ καταςτάςεισ ςτισ οποίεσ κα πρζπει να υπάρχουν και τα αντίςτοιχα πλοία.  

Ραράλλθλα, το φαινόμενο τθσ ηιτθςθσ δεν επθρεάηεται μόνο από τθν ποςότθτα των υλικϊν αγακϊν 

που μεταφζρονται, αλλά και από τθν απόςταςθ του ταξιδιοφ. Ζνασ τόνοσ ςιδθρομεταλλεφματοσ που 

μεταφζρεται από τθν Νότια Αμερικι ςτθν Κίνα δθμιουργεί πολφ παραπάνω ηιτθςθ από ότι θ 

μεταφορά τθσ ίδιασ ποςότθτασ ςιδθρομεταλλεφματοσ από τθν Αυςτραλία ςτθν Κινά. Συνεπϊσ, ζχει 

ειςιχκθ θ ζννοια των τόνων – μιλίων, που ορίηεται ωσ το γινόμενο των τόνων ποςότθτασ 

εμπορεφματοσ που μεταφζρεται, με τθν μζςθ απόςταςθ ςε μίλια. Για παράδειγμα, θ ανάγκθ τθσ Κίνασ 

ςε πρϊτεσ φλεσ είναι τόςο μεγάλθ τα τελευταία χρόνια, που οι πιο κοντινζσ τισ χϊρεσ ( όπωσ θ 

Αυςτραλία) δεν μποροφν να τθν ικανοποιιςουν. Για τον λόγο αυτό, θ Κίνα πρζπει να διευρφνει τισ 

αγορζσ τισ και ςε πιο μακρινά μζρθ, όπωσ θ Βραηιλία.   

Από τθν άλλθ πλευρά δε κα μποροφςαμε να παραλείψουμε και το επίπεδο των ναφλων όςον αφορά 

τουσ παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ ηιτθςθ για νζα χωρθτικότθτα. Είναι γεγονόσ ότι οι πλοιοκτιτεσ 

ςυνικωσ προβαίνουν ςτθν αγορά νζων πλοίων και πιο ςυγκεκριμζνα τθν καταςκευι νζων πλοίων όταν 

τα επίπεδα των ναφλων είναι ςχετικά υψθλά. Φυςικά, υπάρχει εδϊ και το πικανό φαινόμενο τθσ 

υποβάλλουςασ δυναμικότθτασ ςτθν αγορά. Τζλοσ, δε κα μποροφςαμε ςε όλουσ αυτοφσ τουσ λόγουσ να 

μθν ςυμπεριλάβουμε και τισ απρόςμενεσ εξελίξεισ που μπορεί να εμφανιςτοφν ςτθν αγορά όπωσ για 

παράδειγμα είναι ζνασ πόλεμοσ ι το εμπάργκο ςτθν ειςαγωγι ι εξαγωγι διαφόρων αγακϊν, οι 

απότομεσ αυξιςεισ ςτισ αυξιςεισ των τιμϊν οριςμζνων από τα μεταφερόμενα αγακά γεγονότα που 

μπορεί να επθρεάςουν τθ δομι τθσ αγοράσ. 

Σε όλουσ τουσ παραπάνω λόγουσ κα μποροφςαμε ενδεικτικά να αναφζρουμε και όλουσ εκείνουσ τουσ 

λόγουσ που επθρεάηουν τθν ηιτθςθ όχι για δθμιουργία νζου τονάη αλλά τθ ηιτθςθ για αντικατάςταςθ 

παλαιότερου τονάη. Σε αυτοφσ εμπεριζχεται αρχικά θ τεχνολογικι απαξίωςθ. Θ ναυτιλία είναι 

εντάςεωσ κεφαλαίου ωσ γνωςτόν και επομζνωσ ςυχνά απαιτείται α υπάρχουν αναβακμιςμζνα 

τεχνολογικά πλοία, αναβακμιςμζνα και ικανά να καλφψουν τα «κζλω» των ναυλωτϊν και επομζνωσ να 

μποροφν να ςυντελοφν περιςςότερα δρομολόγια. Είναι γεγονόσ ότι οι εξελίξεισ ςε κάποιου τομείσ τθσ 

τεχνολογίασ οδθγοφν αναπόφευκτα ςτθν απαξίωςθ οριςμζνων τφπων πλοίων τα οποία μάλιςτα 

αποςφρονται από τθν αγορά ςιγά-ςιγά και τα οποία αντικακίςτανται από νζα εκςυγχρονιςμζνα πλοία 

τα οποία ικανοποιοφν τθν ανάγκθ για βελτιςτοποίθςθ τθσ παραγωγισ των ναυτιλιακϊν υπθρεςιϊν. 

Φυςικά τελευταίο αλλά όχι λιγότερο ςθμαντικό είναι το κεςμικό πλαίςιο το οποίο με τθ ςειρά του ο 

κάκε πλοιοκτιτθσ κα πρζπει να ακολουκεί πιςτά και να κάνει ότι περνάει από χζρι του ϊςτε να 

υπακοφει ςε αυτό και εκείνοσ και ο ςτόλοσ του.  
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3.5.1.1 Capesize Market 

 
Το παγκόςμιο εμπόριο ςιδθροφχων μεταλλευμάτων, που αποτελεί βαςικό παράγοντα τθσ ηιτθςθσ 

Capesize, προβλζπεται να αυξθκεί κατά 2%, φκάνοντασ τουσ 1,5 διςεκατομμφρια τόνουσ ςε ολόκλθρο 

το ζτοσ 2018. Ο ςχετικά αργόσ ρυκμόσ ανάπτυξθσ αντικατοπτρίηει εν μζρει τθν αυξανόμενθ χριςθ 

απορριμμάτων ςτθ χαλυβουργία τθσ Κίνασ διαταραχζσ του εφοδιαςμοφ ςε ςθμαντικοφσ εξαγωγείσ οι 

οποίοι είδαν τισ ειςαγωγζσ ςιδθρομεταλλεφματοσ τθσ Κίνασ να μειϊνονται κατά 0,5% ςε ετιςια βάςθ 

τθν περίοδο Λανουάριοσ-Αφγουςτοσ. Ραρόλα αυτά, θ βελτίωςθ των αποςτολϊν μακρινϊν αποςτάςεων 

από τθ Βραηιλία τουσ τελευταίουσ μινεσ, κακϊσ και θ ςτακερι ανάπτυξθ των εξαγωγϊν τθσ 

Αυςτραλίασ, ενίςχυςε τθν αγορά Capesize κατά τθ διάρκεια του καλοκαιριοφ 2018, υποςτθριηόμενθ και 

από τθν ζντονθ ανάπτυξθ του εμπορίου άνκρακα. Οι ειςαγωγζσ άνκρακα ςτθ κάλαςςα τθσ Κίνασ 

προβλζπεται ότι κα αυξθκοφν κατά 8% ςε ολόκλθρο το ζτοσ 2018, ενϊ οι ειςαγωγζσ ςε οριςμζνεσ 

άλλεσ αςιατικζσ οικονομίεσ κα ςυνεχίςουν να επεκτείνονται ταχζωσ, κάτι που κα αντιςτακμίςει τθν 

πτϊςθ των ειςαγωγϊν ςε οριςμζνεσ χϊρεσ τθσ ΕΕ. Εν τω μεταξφ, οι αυξανόμενεσ εξαγωγζσ βωξίτθ, 

κυρίωσ από τθ Γουινζα ςτθν Αςία, προςφζρουν ευκαιρίεσ ςε κάποιουσ κατόχουσ πλοίων Capesize. 

3.5.1.2 Panamax Market 

 
Θ ηιτθςθ τθσ Panamax αγοράσ ενιςχφκθκε φζτοσ κυρίωσ από τθ ςτακερι αφξθςθ του εμπορίου 

άνκρακα ςτθ κάλαςςα, θ οποία αναμζνεται να αυξθκεί κατά 4% για ολόκλθρο το ζτοσ 2018. Αυτι θ 

ςτακερι ανάπτυξθ αντικατοπτρίηει κυρίωσ τθν αναμενόμενθ αφξθςθ των κινεηικϊν ειςαγωγϊν κατά 8% 

φζτοσ, αυξανόμενεσ αποςτολζσ ςε οριςμζνεσ αναπτυςςόμενεσ αςιατικζσ οικονομίεσ, μεταξφ των 

οποίων Μαλαιςία, Φιλιππίνεσ, Ρακιςτάν και Βιετνάμ. Οι ευρωπαϊκζσ ειςαγωγζσ άνκρακα αναμζνεται 

να μαλακϊςουν περαιτζρω το 2018 κακϊσ θ ιπειροσ μετατοπίηεται προσ κακαρότερεσ πθγζσ 

παραγωγισ ενζργειασ. Εν τω μεταξφ, το εμπόριο ςιτθρϊν προβλζπεται να αυξθκεί κατά μόλισ 1% το 

2018, κακϊσ θ ςτακερι ανάπτυξθ των εξαγωγϊν ςόγιασ τθσ Βραηιλίασ αναμζνεται να υπονομευκεί από 

τθν πτϊςθ των αποςτολϊν τθσ Αργεντινισ και τισ δυνθτικά αδφναμεσ κινεηικζσ ειςαγωγζσ από τισ ΘΡΑ 

ςτο υπόλοιπο 2018, εμπορικζσ εντάςεισ μεταξφ των χωρϊν τουσ τελευταίουσ μινεσ. 

3.5.1.3 Handymax Market 

 
Οι τάςεισ κετικισ ηιτθςθσ που παρατθρικθκαν ςτον τομζα Handymax το 2017 ςυνεχίςτθκαν ςε μεγάλο 

βακμό μζχρι το 2018, με τθ ςτιριξθ του άνκρακα και του μικροφ χφδθν εμπορίου. Το εμπόριο άνκρακα 

μζχρι το 2018 ζχει υποςτθριχκεί μζχρι ςτιγμισ από τθ ςτακερι ανάπτυξθ των κινεηικϊν ειςαγωγϊν, 

κακϊσ και από τθν ταχεία επζκταςθ του εμπορίου ςε μια ςειρά αςιατικϊν χωρϊν, μεγάλο μζροσ των 

οποίων υποςτθρίηεται από τισ αυξανόμενεσ αποςτολζσ από τθν Λνδονθςία, τθ Νότια Αφρικι και τθν 

Αυςτραλία. Το εμπόριο ςιτθρϊν προβλζπεται να αυξθκεί κατά μόλισ 1% το 2018, κακϊσ θ ςτακερι 

αφξθςθ των βραηιλιάνικων εξαγωγϊν αναμζνεται να υπονομευκεί από τθν πτϊςθ των αποςτολϊν τθσ 

Αργεντινισ και τισ ενδεχομζνωσ αδφναμεσ κινεηικζσ ειςαγωγζσ από τισ ΘΡΑ ςτο υπόλοιπο 2018, 

δεδομζνθσ τθσ κλιμάκωςθσ των εμπορικϊν εντάςεων μεταξφ των χωρϊν τουσ τελευταίουσ μινεσ. Το 

ζλαςςον εμπόριο χφδθν αναμζνεται να επεκτακεί φζτοσ κατά 3%, υποςτθριηόμενο από τθ ςτακερι 

αφξθςθ του καλάςςιου εμπορίου βωξίτθ, μεταλλικοφ νικελίου, παλιοςίδερου και τςιμζντου, μεταξφ 

άλλων εμπορευμάτων. 
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Το παρακάτω διάγραμμα παρουςιάηει τθν μελλοντικι πορεία ανάπτυξθσ του εμπορίου χφδθν ξθροφ 

φορτίου, θ οποία είναι γενικά ςε ςτακερά επίπεδα όπωσ ίςχυε για το 2018. Ωςτόςο, θ παρακάτω 

εικόνα είναι γενικι και ενδιάμεςα ςκαμπανεβάςματα είναι πικανό να υπάρξουν.  

 

 

 

 

 

Διάγραμμα 7: Εικόνα για το εμπόριο χφδθν ξθροφ 
φορτίου για το 2019 

 

 

 

 

 

3.5.2 Ρ΢ΟΣΦΟ΢Α  

 

Με τθν ζννοια τθσ προςφοράσ, εννοοφμε τθ μονάδα μζτρθςθσ για τθν εκτίμθςθ τθσ ποςότθτασ των 

ναυτιλιακϊν υπθρεςιϊν που παράγονται ι είναι διακζςιμεσ. Συνικωσ αυτι θ μονάδα είναι  «τόνοι – 

μίλια» ανά μονάδα χρόνου. Για να εκτιμθκεί θ παροχι ναυτιλιακϊν υπθρεςιϊν, πρζπει να λθφκοφν 

υπόψθ τόςο θ ικανότθτα μεταφοράσ φορτίου όςο και θ απόςταςθ του ταξιδιοφ. Μετά τθ ςυηιτθςθ των 

κεμάτων τθσ ηιτθςθσ για τισ καλάςςιεσ μεταφορζσ, θ παροφςα ενότθτα επικεντρϊνεται ςτθν 

προςφορά των καλάςςιων μεταφορϊν. Θ προςφορά των πλοίων επθρεάηεται από τζςςερα μζρθ: 

πλοιοκτιτεσ, ναυλωτζσ, τραπεηίτεσ και διάφορεσ ρυκμιςτικζσ αρχζσ. Οι πλοιοκτιτεσ καλοφνται να 

αποφαςίςουν αν πρζπει να παραγγείλουν νζα πλοία ι να αποςφρουν τα παλιά. Οι ναυλωτζσ 

επθρεάηουν τουσ πλοιοκτιτεσ με τθν ςφναψθ ςυμβολαίων για να μεταφζρουν τα φορτία τουσ. Οι 

τραπεηίτεσ επθρεάηουν τισ επενδφςεισ κεφαλαίου ωσ δανειςτζσ για τθν χρθματοδότθςθ αγορϊν 

πλοίων. Τζλοσ, οι ρυκμιςτικζσ αρχζσ επθρεάηουν τον ςτόλο μζςα από νομοκεςίεσ που αφοροφν τθν 

αςφάλεια ι τθν περιβαλλοντικι προςταςία. 

Ζνα εντυπωςιακό χαρακτθριςτικό του παγκόςμιου ςτόλου κατά τισ τελευταίεσ δεκαετίεσ είναι ότι 

υπιρξαν ραγδαίεσ τεχνολογικζσ εξελίξεισ κατά τθ διάρκεια τθσ περιόδου. Ωσ εκ τοφτου, μεγαλφτερα, 

πιο γριγορα, πιο αςφαλι πλοία μποροφν να καταςκευαςτοφν, τα οποία είναι ικανά να παρζχουν 

υπθρεςίεσ καλάςςιων μεταφορϊν με χαμθλότερο κόςτοσ ανά τόνο-μίλι, κακϊσ και περιςςότερουσ 

τόνουσ χωρθτικότθτασ. 

Ρθγι: Clarksons 
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3.5.2.1 Capesize Market 

 
Ο ςτόλοσ Capesize ανερχόταν ςε 1.720 πλοία των 332.1m dwt ςτισ αρχζσ Σεπτεμβρίου, αυξθμζνοσ κατά 

2.5% ςε dwt από τθν αρχι του ζτουσ, μετά από αφξθςθ 2,8% το 2017. 38 πλοία ςυνδυαςμζνων 10,1m 

dwt παραδόκθκαν ςτθν τον Λανουάριο-Αφγουςτο, μειωμζνοσ κατά 20% ςε ετιςια βάςθ, ενϊ μόνο 1,8 

εκατ. dwt καταργικθκε, μειωμζνοσ κατά 55% ςε ετιςια βάςθ. Μετά τθν άνοδο το 2017, θ ςφμβαςθ 

Capesize μειϊκθκε ελαφρϊσ φζτοσ μζχρι ςτιγμισ, ενϊ παραγγζλκθκαν 47 πλοία ςυνδυαςμζνων 10,4 

εκατομμυρίων dwt τον Λανουάριο-Αφγουςτο, μειωμζνα κατά 26% ςε ετιςια βάςθ. Το βιβλίο 

παραγγελιϊν Capesize παρζμεινε γενικά ςτακερό από τθν αρχι του ζτουσ και ανερχόταν ςε 186 ςκάφθ 

των 81 εκατομμυρίων dwt ςτισ αρχζσ Σεπτεμβρίου, που αντιςτοιχοφςαν ςτο 14% τθσ χωρθτικότθτασ 

του ςτόλου ςε dwt. 

3.5.2.2 Panamax Market 

 
Οι παραδόςεισ των πλοίων Panamax μειϊκθκαν κατά 50% ςε ςχζςθ με τθν περίοδο Λανουάριο-

Αφγουςτο του 2018 ςε 3,9 εκατ. Dwt, ενϊ μόνο 3 πλοία των 0,2m dwt διαλφκθκαν κατά τθν ίδια 

περίοδο. Συνολικά, ο ςτόλοσ Panamax ανιλκε ςε 2.549 πλοία των 205.1m dwt ςτισ αρχζσ Σεπτεμβρίου 

του 2018, αυξθμζνοσ κατά 1,8% ςε dwt από τθν αρχι του ζτουσ. Στο πλαίςιο αυτό 53 πλοία των 4,3 

εκατομμυρίων dwt που παραγγζλκθκαν, κάτω από 43% ςε dwt όρουσ ςε ετιςια βάςθ ςε ςχζςθ με 

προθγοφμενα χρόνια, με ενδιαφζρον να ζχει επικεντρωκεί πλζον ςτον τομζα Kamsarmax. Στισ αρχζσ 

Σεπτεμβρίου, το ςφνολο των παραγγελιϊν Panamax ανερχόταν ςε 227 ςκάφθ μικουσ 18,7 

εκατομμυρίων τόνων, που αντιςτοιχοφςαν ςτο 9% του ςτόλου. 

3.5.2.3 Handymax Market 

 
Ο ρυκμόσ των παραδόςεων ςτον τομζα Handymax ζχει επιβραδυνκεί ςθμαντικά μζχρι ςτιγμισ, φζτοσ, 

με 67 πλοία των 4,1 εκατομμυρίων τόνων να παραδίδονται τθν περίοδο Λανουάριοσ ζωσ Αυγοφςτοσ, 

μειωμζνα κατά 55% ςε ςχζςθ με το προθγοφμενο ζτοσ. Εν τω μεταξφ, θ διάλυςθ των πλοίων αυτϊν ζχει 

επίςθσ επιβραδυνκεί, με μόλισ 11 ςκάφθ των 0,5 εκατομμυρίων dwt να διαλφονται μζχρι ςτιγμισ 

φζτοσ, κάτω από 82% ςε dwt όρουσ. Μζχρι τισ αρχζσ Σεπτεμβρίου του 2018, ο ςτόλοσ Handymax 

περιλάμβανε 3.609 πλοία, αυξθμζνα κατά 1,8% ςε ςχζςθ με τθν αρχι του ζτουσ. Μετά τθν ανάκαμψθ, 

ιδίωσ το 2017, 39 ςκάφθ 2,4 εκατομμυρίων dwt παραγγζλκθκαν. Το βιβλίο παραγγελιϊν τθσ Handymax 

αγοράσ μειϊκθκε ςχεδόν ςτο ιμιςυ από τισ αρχζσ του 2017 που ανερχόταν ςε 194 πλοία των 11,9 

εκατομμυρίων τόνων το πρϊτο εξάμθνο, ποςό που αντιςτοιχεί μόλισ ςτο 6% τθσ χωρθτικότθτασ του 

ςτόλου. 

3.6 ΚΛΑΔΟΣ 
 
Το προϊόν τθσ ναυτιλιακισ αγοράσ είναι θ μεταφορά φορτίων διαφόρων τφπων και ειδϊν και αποτελεί 

εκ τθσ φφςθσ τθσ μια υπθρεςία θ οποία κα πρζπει να παρζχεται και να πραγματοποιείται με τθν 

απαραίτθτθ αςφάλεια ωσ προσ τα φορτία που μεταφζρονται. Αυτι θ προςφερόμενθ υπθρεςία είναι 

κάτι άυλο το οποίο προφανϊσ δεν μπορεί να αποκθκευτεί με αποτζλεςμα όταν εμφανίηεται θ επικυμία 

αυτισ να «παράγεται» και να «καταναλϊνεται» ςτο παρόν, ενϊ επιπλζον χαρακτθρίηεται από τζςςερα 

βαςικά ςτοιχεία και αυτά είναι θ τιμι, θ ταχφτθτα, θ αξιοπιςτία και θ αςφάλεια.  
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Σφμφωνα με τα παραπάνω είναι κατανοθτό ότι ο κλάδοσ ςτον οποίο ανικει θ φορτθγόσ ναυτιλία (που 

αποτελεί αντικείμενο τθσ παροφςασ εργαςίασ) είναι ο κλάδοσ των καλάςςιων μεταφορϊν. Οι 

καλάςςιεσ μεταφορζσ αποτελοφν κατά παράδοςθ τον πιο ανταγωνιςτικό κλάδο ςτο τομζα των 

μεταφορϊν και χαρακτθρίηεται από μεγάλθ ιδιαιτερότθτα. Είναι πλζον γεγονόσ ότι τα 4/5 του 

παγκόςμιου εμπορείου πραγματοποιοφνται μζςω των καλάςςιων μεταφορϊν. Μάλιςτα, το πλοίο 

αποτελεί τθν πρϊτθ καταγεγραμμζνθ μορφι μζςου μεταφοράσ ιςτορικά.  

Οι καλάςςιεσ μεταφορζσ πολφ γριγορα απζκτθςαν διεκνι χαρακτιρα. Το γεγονόσ ότι θ μαηικι 

διακίνθςθ των αναγκαίων πρϊτων και ενεργειακϊν υλϊν είναι πρακτικά δυνατι και ςυμφζρουςα μόνο 

δια καλάςςθσ ιταν από τουσ κφριουσ παράγοντεσ που οδιγθςαν ςτθ ςυνειδθτοποίθςθ του διεκνι 

χαρακτιρα των καλάςςιων μεταφορϊν. Είναι πλζον γεγονόσ ότι το διεκνζσ καλάςςιο εμπόριο 

αντιπροςωπεφει το μεγαλφτερο τόςο ςε βάροσ όςο και ςε αξία ποςοςτό του ςυνολικοφ διεκνοφσ 

εμπορίου. Αναφερόμαςτε ςε ζναν αρικμό 4500 εκατομμφρια τόνουσ (με κάκε μζρα να αντιςτοιχεί ςε 

12 εκατομμφρια τόνουσ που φορτϊνονται κατά μζςο όρο). (Κουμποφρα, Σφγχρονεσ Ναυτιλιακζσ Εξελίξεισ 

και ναυπθγικι Ρολιτικι, 2011) 

Φεφγοντασ όμωσ λίγο από το διεκνζσ περιβάλλον, αντίςτοιχθ είναι και θ δράςθ τθσ ναυτιλίασ ςτο 

πλαίςιο των καλάςςιϊν μεταφορϊν τθσ Ευρϊπθσ. Θ Ευρωπαϊκι ναυτιλία ςυνειςφζρει ουςιαςτικά ςτθν 

αειφόρο οικονομικι ανάπτυξθ, αυξάνοντασ το εκνικό προϊόν των Ευρωπαϊκϊν χωρϊν, ενιςχφει τθ 

ςτρατθγικι κζςθ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ και τθ διαπραγματευτικι τθσ δφναμθ ςτουσ Διεκνείσ 

Οργανιςμοφσ. Θ Ευρωπαϊκι Ζνωςθ προωκεί τθν ανάπτυξθ των καλάςςιων μεταφορϊν μζςω 

οριςμζνων ενεργειϊν όπωσ ο εκςυγχρονιςμόσ των υποδομϊν και θ εναρμόνιςθ των εξοπλιςμϊν και 

των διαδικαςιϊν. Θ ενίςχυςθ τθσ καλάςςιασ αςφάλειασ και θ προςταςία του καλάςςιου 

περιβάλλοντοσ αποτελοφν επίςθσ προτεραιότθτεσ. Οι ποτάμιεσ μεταφορζσ ζχουν από τθν πλευρά τουσ 

ςθμαντικζσ δυνατότθτεσ οι οποίεσ όμωσ δεν ζχουν αξιοποιθκεί επαρκϊσ. Ζχουν το πλεονζκτθμα ότι 

ανακουφίηουν τισ οδικζσ αρτθρίεσ αναλαμβάνοντασ ζνα μζροσ των μεταφορϊν.  

Ραράλλθλα και λίγο ακόμα πιο ειδικά, ςε ζνα μεταβαλλόμενο κόςμο γεωπολιτικά, θ ελλθνικι ναυτιλία 

εν γζνει, είναι ζνασ αξιόπιςτοσ εταίροσ ςτο παγκόςμιο εμπόριο, καλφπτοντασ ςθμαντικό μζροσ των 

αναγκϊν για τθ μεταφορά ενζργειασ και πρϊτων υλϊν, ενϊ παράλλθλα διαδραματίηει καίριο ρόλο ςτθ 

διαμόρφωςθ τθσ διεκνοφσ ναυτιλιακισ πολιτικισ.  

Θ Ελλάδα διακζτει εκατοντάδεσ δθμόςιουσ Λιμζνεσ, διαφορετικοφ μεγζκουσ και ςθμαςίασ, μεγάλθσ 

χωροταξικισ διαςποράσ και ποικιλίασ χριςεων. Θ λιμενικι πολιτικι και τεχνικι εποπτεία επί 

ςυγκεκριμζνων αρμοδιοτιτων (τθσ Επιτροπισ Σχεδιαςμοφ και Ανάπτυξθσ Λιμζνων) ανικουν ςτο ΥΝΑ, 

ενϊ θ υλοποίθςι τουσ ςτο Υπουργείο Υποδομϊν ι τθν Ρεριφερειακι Διοίκθςθ. Οι Ελλθνικοί Λιμζνεσ 

διαχειρίηονται πάνω από το 85% των εξωτερικϊν εμπορευματικϊν ςυναλλαγϊν τθσ Ελλάδασ και 

εξαςφαλίηουν τθν τροφοδοςία των νθςιϊν. Θ ταξιδιωτικι κίνθςθ μζςω ελλθνικϊν λιμζνων ανζρχεται 

ςτο 22% του ςυνόλου των επιβατϊν καλαςςίων μεταφορϊν, (Κεοδωροποφλου, 2014)  

3.7 ΑΝΑΛΥΣΘ ΡΑ΢ΑΓΟΝΤΩΝ ΕΞΩΤΕ΢ΙΚΟΥ ΡΕ΢ΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ (PEST) 
 
Οι παράγοντεσ του εξωτερικοφ περιβάλλοντοσ που ενδζχεται να επθρεάηουν τθν επιχείρθςθ που 

κζλουμε να ιδρφςουμε αφοροφν: 
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Ρολιτικό εξωτερικό περιβάλλον: 

Το πολιτικό περιβάλλον περιλαμβάνει όλουσ τουσ κυβερνθτικοφσ και νομικοφσ κανονιςμοφσ που 

μποροφν να επθρεάςουν τθν επιχείρθςθ, το περιβάλλον τθσ και γενικά τον κλάδο όπου 

δραςτθριοποιείται. Τα τελευταία 60 χρόνια θ Ελλάδα ζχει αντιμετωπίςει αρκετά προβλιματα πολιτικισ 

ςτακερότθτασ. Το πολίτευμα που βρίςκεται ςε ιςχφ ςτθν Ελλάδα είναι θ Ρροεδρευόμενθ 

Κοινοβουλευτικι Δθμοκρατία με τον πρωκυπουργό, Αλζξθσ Τςίπρασ, ωσ αρχθγό τθσ Κυβζρνθςθσ και 

πολυκομματικό ςφςτθμα.  

Θ νομοκετικι εξουςία ανικει ςτθ Βουλι των Ελλινων, ωςτόςο θ δικαςτικι εξουςία είναι ανεξάρτθτθ 

τθσ εκτελεςτικισ και τθσ νομοκετικισ. Στο πλαίςιο του περιβάλλοντοσ τθσ ναυτιλίασ αξιόλογθ είναι θ 

ςυμβολι διαφόρων ναυτιλιακϊν οργανιςμϊν όπωσ είναι IMO, UNCTAD, OECD, MLO IACAS κλπ όπου ο 

ρόλοσ τουσ γίνεται ολοζνα και πιο κακοριςτικόσ ςτον κακοριςμό ενιαίου περιβάλλοντοσ και ενιαίασ 

ςυμπεριφοράσ των ναυτιλιακϊν επιχειριςεων. Ρολλζσ φορζσ μάλιςτα διάφοροι οργανιςμοί μπορεί να 

εκδίδουν και αντικρουόμενεσ οδθγίεσ με αποτζλεςμα αυτό ςίγουρα να επθρεάηει τισ επιχειριςεισ του 

κλάδου.  Σε ςυνδυαςμό με αυτό, θ ςυνεχισ φιλελευκεροποίθςθ των ςχζςεων μεταξφ εμπλεκόμενων 

μερϊν και θ ςιγά-ςιγά κατάργθςθ των δαςμϊν που επιβάλλονται ςτα μεταφερόμενα αγακά, παίηουν 

αντίςτοιχο ρόλο.  

Επιπλζον, θ ανάπτυξθ τθσ Κίνασ και τθσ οικονομίασ τθσ, κακϊσ και το άνοιγμα νζων 

δρόμων/καλάςςιων οδϊν μεταξφ παράγωγϊν και καταναλωτϊν αποτελεί κομμάτι του ευρφτερου 

περιβάλλοντοσ αυτοφ και πρζπει να λθφκεί υπόψθ.  

Οικονομικό Ρεριβάλλον 

Το οικονομικό περιβάλλον περιλαμβάνει όλα εκείνα τα οικονομικά ςτοιχεία τα οποία μποροφν να 

επθρεάςουν τισ δραςτθριότθτεσ τθσ εταιρίασ όπωσ για παράδειγμα ο πλθκωριςμόσ τα επιτόκια, τα 

ποςοςτά τθσ ανεργίασ και θ οικονομικι ανάπτυξθ τθσ χϊρασ. Ωσ γνωςτόν το οικονομικό περιβάλλον 

ςτθν Ελλάδα τα τελευταία χρόνια βρίςκεται ςε πολφ κακι κατάςταςθ. Βεβαίωσ υπάρχει και θ 

παγκόςμια κρίςθ θ οποία επιφζρει μεγαλφτερα προβλιματα ςτο εςωτερικό τθσ Ελλθνικισ οικονομίασ 

πζρα από τα ιδθ υφιςτάμενα. Θ εφαρμογι ενόσ μεγάλου αρικμοφ μζτρων, μζςω των μνθμονίων, 

προκειμζνου να επιτευχκεί μείωςθ του δθμοςιονομικοφ ελλείμματοσ οδιγθςε τθ χϊρα ςε φφεςθ. Θ 

μεγαλφτερθ επίπτωςθ που προκφπτει από τθν φφεςθ αυτι είναι θ ραγδαία αφξθςθ τθσ ανεργίασ 

κυρίωσ ςτισ νεαρζσ θλικίεσ και αυτό επιφζρει μεγάλθ αναςφάλεια ςτουσ καταναλωτζσ. Αποτζλεςμα 

αυτισ τθσ αναςφάλειασ είναι θ ζλλειψθ ρευςτότθτασ τθσ Ελλθνικισ αγοράσ 

Στθν περίπτωςθ των ναυτιλιακϊν επιχειριςεων το περιβάλλον αυτό περιλαμβάνει και τον 

ανταγωνιςμό. Εδϊ εντάςςονται πζρα από τισ διάφορεσ επιχειριςεισ με τισ υπθρεςίεσ που προςφζρει θ 

κάκε μια και οι ναυτιλιακοί κφκλοι.  Ριο ειδικά, θ απελευκζρωςθ των επενδυτικϊν κεφαλαίων και των 

χρθματικϊν ροϊν διεκνϊσ επζτρεψε και επιτρζπει τθν καταςκευι μεγάλων πλοίων με πολλζσ 

δυνατότθτεσ ενϊ παράλλθλα βοικθςε τουσ ιδιϊτεσ να εμπλακοφν ςε καταςκευι λιμζνων και άλλων 

βοθκθτικϊν εγκαταςτάςεων. (Ναυτιλιακο Μαρκετινγκ) 

Επιπλζον, θ ανάπτυξθ ηωνϊν ελεφκερου εμπορίου επιτρζπει τθν φόρτωςθ και τθν εκφόρτωςθ αγακϊν 

χωρίσ τθν επιβολι φόρων, ενϊ επίςθσ και θ ιδιωτικοποίθςθ των λιμζνων προςζγγιςθσ ζχουν εξίςου 

ςθμαντικό ρόλο και πρζπει να λθφκοφν υπόψθ. 
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Κοινωνικό περιβάλλον  

Για μια ναυτιλιακι επιχείρθςθ το κοινωνικό περιβάλλον δεν είναι μόνο ο τρόποσ ηωισ, ο τρόποσ 

ςυμπεριφοράσ, τα ικθ και τα ζκιμα. Ζννοιεσ όπωσ οικολογία, προςταςία του περιβάλλοντοσ και 

εταιρικι κουλτοφρα ζχουν επίςθσ μεγάλθ αξία για το ςυγκεκριμζνο κλάδο. Λδιαίτερα όςον αφορά τθν 

προςταςία του περιβάλλοντοσ ζχουν γίνει τεράςτιεσ προςπάκειεσ τα τελευταία χρόνια, για τθν 

προςταςία του ιδιαίτερα φςτερα από διάφορα ατυχιματα που προζκυψαν και ςτοίχθςαν τόςο 

ανκρϊπινεσ ηωζσ όςο και τον φυςικό πλοφτο του πλανιτθ.  

Ραράλλθλα θ λειτουργία τθσ ναυτιλιακισ επιχείρθςθσ διζπεται από οριςμζνουσ κανόνεσ τόςο εντόσ 

όςο και εκτόσ αυτισ. Θ επιχείρθςθ οφείλει να είναι προςανατολιςμζνθ ςτον πελάτθ τθσ με ςτόχο να 

ικανοποιιςει τισ ανάγκεσ και τισ επικυμίεσ του. Σθμαντικότερο ςτοιχείο, ίςωσ, για το χϊρο τθσ 

ναυτιλίασ αναφορικά με το κοινωνικό περιβάλλον είναι θ αποδοχι τθσ πολφ-πολιτιςμικότθτασ που με 

τθ ςειρά τθσ ζχει επιτρζψει τθν αφξθςθ των ροϊν των ανκρϊπων, των αγακϊν και των υπθρεςιϊν. 

Χαρακτθριςτικό παράδειγμα αποτελοφν τα πλθρϊματα ςτα πλοία των ναυτιλιακϊν επιχειριςεων όπου 

ποικίλουν όςον αφορά τισ εκνικότθτεσ. (Ναυτιλιακο Μαρκετινγκ) 

Επιπλζον, το ότι πλζον θ λογικι του εφοπλιςτι που τον υποςτθρίηουν οι ςυγγενείσ του ζχει αλλάξει και 

μιλάμε για δραςτιριουσ ανκρϊπουσ που νοιάηονται πραγματικά για τθν περιουςία τουσ και για τουσ 

ανκρϊπουσ τουσ και προςπακοφν για το καλφτερο είναι και αυτό κομμάτι του κοινωνικοφ 

περιβάλλοντοσ που κα πρζπει να λθφκεί υπόψθ. Σιμερα κάνουμε λόγο για ςχζςεισ εμπιςτοςφνθσ 

ανάμεςα ςε διαφορετικοφσ μεταξφ τουσ ρόλουσ ενϊ παράλλθλα, ςφμβουλοι και ςτελζχθ εργάηονται 

ςιμερα ςτθ πλειοψθφία των ναυτιλιακϊν επιχειριςεων.     

Τεχνολογικό Ρεριβάλλον  

Αναφορικά με το τεχνολογικό περιβάλλον και τθ ναυτιλία, είναι ςθμαντικό να αναφερκεί ότι θ ςωςτι 

χριςθ τθσ τεχνολογίασ και τθσ επιςτιμθσ ςε ςυνδυαςμό με τθν κατάλλθλθ τεχνογνωςία και κατάρτιςθ 

κρίνεται ιδιαίτερα ςθμαντικι και αποτελεςματικι. Θ ζρευνα και καινοτομία διαδραματίηει άκρωσ 

ςθμαντικό ρόλο κακϊσ μια εταιρία θ οποία ενθμερϊνεται ςυνεχϊσ και ακολουκεί τισ εξελίξεισ όςον 

αφορά τθν τεχνολογία και τθν επιςτιμθ μπορεί να αποκτιςει και μακροπρόκεςμα πλεονζκτθμα ζναντι 

των ανταγωνιςτϊν τθσ.  

Θ ανάπτυξθ πλοίων με μοναδικά χαρακτθριςτικά, πλοίων πολφ μεγάλθσ χωρθτικότθτασ, θ εγκατάςταςθ 

μθχανθμάτων επικοινωνίασ και τθλεπικοινωνίασ αναφορικά με τθν κακοδιγθςθ και τθν εποπτεία του 

πλοίου, θ ανάπτυξθ ςυςτθμάτων φόρτωςθσ και εκφόρτωςθσ ςτθριηόμενα ςτθ ςφγχρονθ τεχνολογία 

(πολλζσ φορζσ και αυτοματοποιθμζνα) αλλά και θ παροχι ολοκλθρωμζνων ςυςτθμάτων μεταφοράσ 

αγακϊν είναι όλα ςτοιχεία που χαρτογραφοφν ι καλφτερα φωτογραφίηουν μια ναυτιλιακι επιχείρθςθ 

που λαμβάνει υπόψθ τισ εξελίξεισ τόςο τθσ επιςτιμθσ όςο και τθσ τεχνολογίασ. 

3.8 ΑΝΑΛΥΣΘ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΙΚΟΥ ΡΕ΢ΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ (PORTER) 
 
Ρροκειμζνου να μπορζςουμε να πραγματοποιιςουμε τθν ανάλυςθ του εξωτερικοφ περιβάλλοντοσ για 
τον κλάδο τθσ ναυτιλίασ κα ακολουκιςουμε μια πορεία γενικό-ειδικό-μζροσ και ςαν εργαλείο κα 
χρθςιμοποιιςουμε αυτό του Μ. Porter, ο οποίοσ αρικμεί τουσ παράγοντεσ του εξωτερικοφ 
μικροπεριβάλλοντοσ και τουσ ομαδοποιεί, ωσ εξισ: 
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 Τθν απειλι ειςόδου νζων επιχειριςεων 

 Τθν ζνταςθ του ανταγωνιςμοφ ςτισ ιδθ υπάρχουςεσ επιχειριςεισ 

 Τθν διαπραγματευτικι δφναμθ των προμθκευτϊν. 

 Τθν διαπραγματευτικι δφναμθ των αγοραςτϊν τθσ επιχείρθςθσ. 

 Τθν απειλι από τα υποκατάςτατα προϊόντα  

Απειλι Ειςόδου νζων επιχειριςεων  

Ζνασ κλάδοσ προςελκφει καινοφριεσ επιχειριςεισ, όταν χαρακτθρίηεται από απόδοςθ κεφαλαίου 

υψθλότερθ από το κόςτοσ του και από μεγάλα περικϊρια κζρδουσ. Θ είςοδοσ νζων επιχειριςεων ςε 

ζνα κλάδο ζχει ωσ αποτζλεςμα τθν αφξθςθ ανταγωνιςμοφ μεταξφ των υπαρχουςϊν και των νζων 

επιχειριςεων. Επομζνωσ, είναι εφλογο µία υφιςτάμενθ επιχείρθςθ να επιδιϊκει να κζςει εμπόδια 

ειςόδου ςε δυνθτικοφσ ανταγωνιςτζσ κακϊσ όςο υψθλότερα είναι τα εμπόδια ειςόδου ςτθν αγορά, 

τόςο μεγαλφτερθ είναι θ δυνθτικι κερδοφορία των επιχειριςεων του κλάδου. (Αικατερίνθ, 2016) 

Αναφορικά με τθ ναυτιλία ζνασ παράγοντασ που προςδιορίηει τθν απειλι από νεοειςερχόμενεσ 

επιχειριςεισ είναι οι οικονομίεσ κλίμακασ. Σε κάποιουσ κλάδουσ, ανάμεςα ςτουσ οποίουσ είναι και θ 

ναυτιλία/καλάςςιεσ μεταφορζσ, θ αποτελεςματικότθτα των επιχειριςεων εξαρτάται από τον όγκο τθσ 

παραγωγισ. Αυτό ςθμαίνει, ότι όςο μεγαλφτερθ ποςότθτα προϊόντων παράγεται, τόςο μικρότερα κα 

είναι τα ανά μονάδα κόςτθ παραγωγισ. Στθ ναυτιλία είναι πολφ ςφνθκεσ να καταςκευάηονται μεγάλα 

πλοία τα οποία μποροφν να μεταφζρουν μεγάλεσ ποςότθτεσ φορτίου και με αυτόν τον τρόπο ναι μεν 

να δθμιουργοφν κάποια υψθλά λειτουργικά κόςτθ, ωςτόςο όμωσ αυτό που πετυχαίνουν είναι το ανά 

μονάδα κόςτοσ να μειϊνεται και επίςθσ νζεσ επιχειριςεισ να δυςκολεφονται να ειςζλκουν ςτον κλάδο 

μιασ και τισ περιςςότερεσ φορζσ είτε δεν μποροφν να φτάςουν τα επίπεδα αυτϊν των επιχειριςεων 

είτε δθμιουργοφν πλεονάηουςα χωρθτικότθτα. Είναι γεγονόσ ότι οι νεοειςερχόµενεσ επιχειριςεισ ςε 

ζναν κλάδο δε μποροφν να εκμεταλλευτοφν τα πλεονεκτιματα οικονομιϊν κλίμακασ, λόγω του μικροφ 

όγκου παραγωγισ, µε αποτζλεςμα να ζχουν υψθλότερα κόςτθ και λιγότερο ανταγωνιςτικά προϊόντα 

ζναντι των υφιςτάμενων ςτον κλάδο επιχειριςεων. Ρζρα από τισ οικονομίεσ κλίμακασ βζβαια άλλοσ 

παράγοντασ είναι και οι απαιτιςεισ ςε κεφάλαια. Θ είςοδοσ μιασ επιχείρθςθσ ςε ζναν νζο γι’ αυτιν 

κλάδο απαιτεί τθν πραγματοποίθςθ επενδφςεων. Συχνά, απαιτείται ςθμαντικό κεφάλαιο τόςο για τθν 

καταςκευι εγκαταςτάςεων και τθν αγορά μθχανολογικοφ εξοπλιςμοφ, όςο και για τθ διεξαγωγι των 

επιχειρθςιακϊν δραςτθριοτιτων, όπωσ τθσ λειτουργίασ τθσ παραγωγισ και τθσ διάκεςθσ. Τζλοσ, άλλοσ 

ςθμαντικόσ παράγοντασ είναι και οι διάφοροι περιοριςμοί από εκνικοφσ ι διεκνείσ κανονιςμοφσ και 

νόμουσ.  

Απειλι από ιδθ υπάρχοντεσ Ανταγωνιςτζσ  

H ζνταςθ του ανταγωνιςμοφ εξαρτάται από τον αρικμό των επιχειριςεων που διακζτουν ζναν ιςχυρό 

θγζτθ ι όχι, ακόμα από τον αρικμό των ανταγωνιςτϊν (βακμόσ ςυγκζντρωςθσ), θ παρουςία των 

εμποδίων εξόδου, τθ ςθμαςία των πάγιων εξόδων για τον προςδιοριςμό τθσ ικανότθτασ, του βακμοφ 

διαφοροποίθςθσ του προϊόντοσ και τον ρυκμό ανάπτυξθσ τθσ βιομθχανία. Ο κλάδοσ τθσ 

ναυτιλίασ/καλαςςίων μεταφορϊν χαρακτθρίηεται από ζντονο ανταγωνιςμό γεγονόσ που ωκεί τισ 

εταιρείεσ ςε διάκεςθ υψθλϊν κονδυλίων με ςκοπό να πετφχουν καλφτερο επίπεδο υπθρεςιϊν που 

προςφζρουν. Συνικωσ κονδφλια ςαν αυτά επενδφονται ςτα εκάςτοτε πλοία ϊςτε να ζχουν τουσ 

κατάλλθλουσ εξοπλιςμοφσ και ότι άλλο είναι επικυμθτό ϊςτε να είναι ελκυςτικά από ναυλωτζσ και να 
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παραμζνουν ναυλωμζνα για μεγάλα χρονικά διαςτιματα παρζχοντασ ςτισ επιχειριςεισ τουσ τα 

αντίςτοιχα κζρδθ.  

Θ ζνταςθ του ανταγωνιςμοφ ςε αυτι τθν περίπτωςθ είναι πιο ζντονθ όταν παρατθροφνται ςτοιχεία 

όπωσ ζλλειψθ θγεςίασ, υψθλά πάγια ζξοδα, υψθλά εμπόδια εξόδου, μεγάλοσ αρικμόσ ανταγωνιςτϊν, 

αργοί ρυκμοί ανάπτυξθσ κ.α.  

Διαπραγματευτικι Δφναμθ Ρρομθκευτϊν 

Πςον αφορά ςτουσ προμθκευτζσ πρϊτων υλϊν, ςε γενικζσ γραμμζσ θ «δφναμθ» τουσ ςυνδζεται άμεςα 

με τθν ποιότθτα των προϊόντων τουσ. Στθ περίπτωςθ τθσ ναυτιλίασ και πιο ςυγκεκριμζνα ςτο πλαίςιο 

υλοποίθςθσ ενόσ πλοίου από το μθδζν, προμθκευτζσ είναι όλοι εκείνοι που ια προςφζρουν ακόμα και 

τθν πιο μικρι βίδα ϊςτε να υλοποιθκεί αυτό το ζργο. Ραράλλθλα ςθμαντικόσ προμθκευτισ είναι και 

όλεσ εκείνεσ οι επιχειριςεισ εμπορίασ καυςίμων οι οποίεσ προμθκεφουν ςτισ ναυτιλιακζσ εταιρίεσ 

καφςιμα με χαμθλι περιεκτικότθτα ςε κείο (ςφμφωνα και με τουσ κανονιςμοφσ) ςτθν καλφτερθ δυνατι 

τιμι. Τα ζξοδα για πρϊτεσ φλεσ και προμικειεσ ςε πολλοφσ κλάδουσ αποτελοφν ζνα ςθμαντικό 

ποςοςτό του ςυνολικοφ κόςτουσ. Σε αυτζσ τισ περιπτϊςεισ, οι προμθκευτζσ μπορεί να επθρεάςουν 

ςθμαντικά το κόςτοσ παραγωγισ του προϊόντοσ κακϊσ θ δφναμθ των προμθκευτϊν κακορίηεται από 

παράγοντεσ όπωσ θ ςθμαςία του προϊόντοσ ςτον αγοραςτι, το κόςτοσ αλλαγισ, ο βακμόσ 

ςυγκζντρωςθσ του προμθκευτι ςε μια βιομθχανία και θ ικανότθτα του προμθκευτι να ειςζλκει ςε μια 

βιομθχανία (Αικατερίνθ, 2016) 

Θ διαπραγματευτικι δφναμθ του προμθκευτι είναι πικανό να είναι υψθλι όταν υπάρχουν λίγοι 

προμθκευτζσ, όταν το κόςτοσ τθσ μετάβαςθσ ςε άλλο προμθκευτι είναι υψθλό, όταν το brandname 

του προμθκευτι είναι ιςχυρό, όταν υπάρχει θ δυνατότθτα κάκετθσ ολοκλιρωςθσ προσ τα εμπρόσ από 

τον προμθκευτι και όταν οι πελάτεσ του προμθκευτι είναι πολφ κατακερματιςμζνοι, ϊςτε θ 

διαπραγματευτικι ιςχφσ τουσ είναι χαμθλι. 

Διαπραγματευτικι Δφναμθ Αγοραςτϊν 

Οι παράγοντεσ, οι οποίοι προςδιορίηουν τθ διαπραγματευτικι δφναμθ των αγοραςτϊν είναι παρόμοιοι 

µε τουσ παράγοντεσ που προςδιορίηουν τθν διαπραγματευτικι δφναμθ των προμθκευτϊν. Οι πελάτεσ 

μιασ εταιρίασ μποροφν να τθν αναγκάςουν να μειϊςει τισ τιμζσ ι να απαιτιςουν καλφτερθ ποιότθτα µε 

τισ ίδιεσ τιμζσ. Θ διαπραγματευτικι δφναμθ των αγοραςτϊν εξαρτάται από τθν γνϊςθ του αγοραςτι, 

το μζγεκοσ αγοράσ, τα χαρακτθριςτικά του προϊόντοσ, τον βακμό ςυγκζντρωςθσ του αγοραςτι ςε μια 

βιομθχανία, τον βακμό διαφοροποίθςθσ των προϊόντων και τθν ικανότθτα των αγοραςτϊν να 

ειςζλκουν ςτον κλάδο. 

Στθν περίπτωςθ τθσ ναυτιλίασ και των καλάςςιων μεταφορϊν κάνουμε περιςςότερο λόγο για 

ενοικιαςτζσ και όχι αγοραςτζσ, εκτόσ να κεωριςουμε ότι «πουλάμε» μια υπθρεςία και κάποιοσ τθν 

«αγοράηει». Ουςιαςτικό εμείσ (ωσ εταιρία) παρακζτουμε τα πλοία μασ για να μεταφζρουμε φορτία και 

οι ναυλωτζσ είναι εκείνοι οι οποίοι κα επιλζξουν κατά πόςο προτιμοφν τα δικά μασ πλοία ζναντι 

κάποιου άλλου. Λςχφει ότι . Πςο μεγαλφτεροσ είναι ο «καταναλωτισ» και περιςςότερο ςθμαντικόσ για 

τθν επιχείρθςθ, τόςο μεγαλφτερθ διαπραγματευτικι δφναμθ ζχει.  Αντίςτοιχα, όςο μεγαλφτεροσ και 

ςπουδαιότεροσ είναι ο ναυλωτισ τόςο ο λόγοσ του για τα πλοία μασ και τθν εταιρία ζχει μεγαλφτερθ 

βαρφτθτα.   
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Αντίςτοιχα, οι πελάτεσ/ναυλωτζσ αςκοφν μεγαλφτερεσ πιζςεισ για τθ διαμόρφωςθ των τιμϊν/ναφλων, 

όταν γνωρίηουν το κόςτοσ μιασ επιχείρθςθσ. Ρολλζσ φορζσ όταν το κόςτοσ τθσ επιχείρθςθσ μειϊνεται, 

οι πελάτεσ τθσ μπορεί να ηθτιςουν ανάλογθ μείωςθ τθσ τιμισ. Πςο περιςςότερεσ πλθροφορίεσ 

κατζχουν οι πελάτεσ για τθν επιχείρθςθ, τόςο περιςςότερο αυξάνεται θ διαπραγματευτικι τουσ 

δφναμθ. 

Απειλι από Υποκατάςτατα  

Αναφορικά με τα υποκατάςτατα ςτθν περίπτωςθ τθσ ναυτιλίασ κα μποροφςαμε να κεωριςουμε ότι 

είναι τα υπόλοιπα είδθ μεταφοράσ (οδικζσ, αεροπορικζσ, ςιδθροδρομικζσ κ.α.). Ωςτόςο, αυτόσ ο 

ςυςχετιςμόσ δεν είναι απόλυτα ςωςτόσ διότι οι καλάςςιεσ τθσ μεγάλθσ χωρθτικότθτασ που μποροφν να 

προςφζρουν  μποροφν να ςυνδυάςουν πολφ πιο εφκολα ποιότθτα και ποςότθτα κατά τθ μεταφορά του 

φορτίου. Από τθ μία τα ςφγχρονα εμπορικά πλοία και από τθν άλλθ το μζγεκοσ το οποίο ζτςι και 

αλλιϊσ υπάρχει μποροφν να προςφζρουν ζνα ιδανικό αποτζλεςμα. Αυτό ςτο οποίο υςτερεί θ καλάςςια 

μεταφορά είναι θ ταχφτθτα ζναντι άλλων ειδϊν μεταφοράσ, όμωσ ςυνικωσ αυτό εξιςορροπείται από 

τθν ικανότθτα του πλοίου να μεταφζρει μεγάλεσ ποςότθτεσ φορτίου.  

Επιπλζον, ζνασ άλλο λόγοσ που δεν είναι απόλυτο το ότι οι άλλεσ μεταφορζσ είναι υποκατάςτατο των 

καλάςςιων μεταφορϊν είναι το ότι τα υποκατάςτατα προϊόντα ςυνικωσ κοςτίηουν λιγότερο, γεγονόσ 

που ςτθν περίπτωςι μασ δεν ιςχφει απαραίτθτα. Οι εμπορικζσ αεροπορικζσ μεταφορζσ οι οποίεσ 

χρθςιμοποιοφνται κυρίωσ για μεταφορά εμπορευμάτων μεγάλθσ αξίασ δεν είναι οικονομικότερεσ από 

τισ καλάςςιεσ ιδικά αν αναλογιςτοφμε και τισ οικονομίεσ κλίμακασ που εμφανίηονται ςτθ ναυτιλία.  
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Διάγραμμα 8: Απεικόνιςθ Μοντζλου Porter 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου  

 

3.9 ΑΝΑΛΥΣΘ SWOT  
 
Θ ανάλυςθ SWOT (εναλλακτικά θ μιτρα SWOT) είναι ζνασ δομθμζνοσ προγραμματιςμόσ, μζκοδοσ που 

χρθςιμοποιείται για τθν αξιολόγθςθ των πλεονεκτθμάτων, των αδυναμιϊν, των ευκαιριϊν και των 

απειλϊν που εμπλζκονται ςε ζνα ζργο ι ςε επιχειρθματικό εγχείρθμα ι ςε μια βιομθχανία. Μια 

ανάλυςθ SWOT μπορεί να γίνει για ζνα προϊόν, μια βιομθχανία, ζναν τόπο ι ζνα άτομο. Ρεριλαμβάνει 

τον κακοριςμό του ςτόχου τθσ βιομθχανίασ επιχειρθματικϊν δραςτθριοτιτων ι το ςχζδιο και τον 

εντοπιςμό των εςωτερικϊν και εξωτερικϊν παραγόντων που είναι ευνοϊκοί και δυςμενείσ για τθν 

επίτευξθ αυτοφ του ςτόχου. Μια ανάλυςθ SWOT είναι ζνα εργαλείο ςτρατθγικισ διαχείριςθσ που 

αποςκοπεί να βοθκιςει μια επιχείρθςθ να αντιλθφκεί διαφορετικζσ πτυχζσ των δικϊν τθσ λειτουργιϊν. 

Ο όροσ SWOT είναι ζνα ακρωνφμιο τεςςάρων κατθγοριϊν που χωρίηονται ςε εξωτερικι και εςωτερικι 

ανάλυςθ: τα πλεονεκτιματα και οι αδυναμίεσ κεωροφνται εςωτερικζσ και οι ευκαιρίεσ και οι απειλζσ 

είναι εξωτερικζσ. Μια ανάλυςθ SWOT αποτελείται ςυνικωσ από ζναν κατάλογο των τεςςάρων 

ςτοιχείων που ςυνκζτουν το όνομά τθσ ςε μια παράπλευρθ ι κουτιοφ προςανατολιςμό για ευκολία 

ςφγκριςθσ και ανάλυςθσ κάκε επιχείρθςθσ ι βιομθχανίασ για καλφτερθ κατανόθςθ, μάκθςθ και 

απόφαςθ.    

 

ΑΝΤΑΓΩΝΛΣΜΟΣ 
ΜΕΣΑ ΣΤΟΝ 

ΚΛΑΔΟ 

ΑΡΕΛΛΘ 
ΥΡΟΚΑΤΑΣΤΑΤΩΝ 

ΔΛΑΡ΢ΑΓΜΑΤΕΥΤΛΚΘ 
ΔΥΝΑΜΘ  ΑΓΟ΢ΑΣΤΩΝ 

ΑΡΕΛΛΘ ΑΡΟ 
ΝΕΟΕΛΣΕ΢ΧΟΜΕΝΟΥΣ 

ΔΛΑΡ΢ΑΓΜΑΤΕΥΤΛΚΘ 
ΔΥΝΑΜΘ 

Ρ΢ΟΜΘΚΕΥΤΩΝ 
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Δυνατά Σθμεία  

Αναφερόμενοι ςτθ ςυγκεκριμζνθ επιχείρθςθ κα μποροφςαμε να αναφζρουμε ότι πρόκειται για μια 

επιχείρθςθ θ οποία διακζτει ζνα μικρό μεν αλλά ποιοτικό ςτόλο από φορτθγά πλοία (άρα θ επικυμία 

του πλοιοκτιτθ για ζνα ακόμα φορτθγό πλοίο δεν κα αποτελεί κάτι καινοφριο για αυτόν), ενϊ 

παράλλθλα μζςα ςτο ςτόλο αυτό υπάρχουν και αδελφά πλοία γεγονόσ που δίνει ιδιαίτερθ λειτουργικι 

ευελιξία και επιπλζον είναι πιο αποτελεςματικι θ διαχείριςι τουσ (τόςο από άποψθ ςυντιρθςθσ και ςε 

περιπτϊςεισ βλάβθσ διότι δίνεται θ δυνατότθτα να ανατρζχουμε ςε παλαιότερεσ υποκζςεισ είτε του 

ενόσ είτε του άλλου πλοίου όςο και από πλευράσ ναφλωςθσ διότι τα αδελφά πλοία πολλζσ φορζσ 

ναυλϊνονται ταυτόχρονα από τον ίδιο ναυλωτι). Επιπλζον, άλλο δυνατό ςθμείο είναι θ εμπειρία που 

ζχει θ ανϊτατθ διοίκθςθ ςτο αντικείμενο και ςτο επιχειρθματικό know-how κακϊσ και οι ιςχυρζσ 

ςχζςεισ ποτ ζχει θ διοίκθςθ με άλλα μζλθ του κλάδου τόςο ςε επιχειρθματικό επίπεδο όςο και 

χρθματοοικονομικό. Τζλοσ, άλλο ζνα δυνατό ςθμείο τθσ επιχείρθςθσ είναι ότι τα πλοία που διακζτει 

είναι ςε καλι κατάςταςθ ϊςτε να μποροφν να ναυλϊνονται ςε ευζλικτα γεωγραφικά  routes.  

Αδφναμα Σθμεία      

Αρχικά ζνα από τα αδφναμα ςθμεία για τθ ςυγκεκριμζνθ επιχείρθςθ κα μποροφςε να κεωρθκεί το ότι 

δεν πρόκειται για μια μεγάλθ επιχείρθςθ με μεγάλθ φιμθ ςτο χϊρο όςο άλλεσ εταιρίεσ κολοςςοί με 

αποτζλεςμα αυτό να μπορεί να δθμιουργιςει κάποια προβλιματα ςτθν εξζλιξθ του όλου ζργου 

επζνδυςθσ. Υπάρχουν πλοία τα οποία διακζτει ιδθ θ επιχείρθςθ και τα οποία δεν είναι ναυλωμζνα για 

μεγάλο χρονικό διάςτθμα γεγονόσ που ςε μια «ευαίςκθτθ» ναυτιλιακι αγορά γεγονόσ που δεν βοθκά 

ςτθν εξοικονόμθςθ ςίγουρων εςόδων για μεγάλο χρονικό διάςτθμα ειδικά ςε μια περίοδο που υπάρχει 

θ επικυμία για καταςκευι ενόσ νζου πλοίου. Επιπλζον το γεγονόσ ότι θ εταιρία διακζτει μόνο πλοία 

μεταφοράσ χφδθν ξθροφ φορτίου ςθμαίνει ότι είναι πολφ εφκολο να δθμιουργοφνται claims από τουσ 

ιδιοκτιτεσ του φορτίου (τθν εκάςτοτε φορά) διότι λόγω κακϊν καιρικϊν ςυνκθκϊν το φορτίο μπορεί 

να εκτίκεται ςε αυτζσ και άρα να υπάρχει μεγάλθ πικανότθτα αλλοίωςθσ του φορτίου. Τζλοσ 

δεδομζνου ότι το 90% των πλοίων  που διακζτει θ επιχείρθςθ είναι μεταχειριςμζνα και όχι νεότευκτα θ 

απουςία γνϊςθσ και εμπειρίασ ςτο αντικείμενο κα απαιτεί κάποια περαιτζρω εκπαίδευςθ. 

Ευκαιρίεσ  

Ζνα καλφτερο μζλλον για τθν επιχείρθςθ μπορεί να χαραχκεί ανάλογα με τθν ικανότθτα τθσ 

επιχείρθςθσ: 

1. Να εντοπίηει και να αποκτά τα κατάλλθλα ςκάφθ 

2. Να προςδιορίηει και να ολοκλθρϊνει τισ εξαγορζσ ι τισ κοινοπραξίεσ 

3. Να ενιςχφει τθν πελατείασ του 

4. Να διαχειρίηεται τθσ επζκταςισ του 

5. Να εξαςφαλιςτεί θ απαιτοφμενθ χρθματοδότθςθ με αποδεκτοφσ όρουσ. 

Το γεγονόσ παράλλθλα ότι θ Ελλάδα είναι μια ναυτικι χϊρα και θ ναυτιλία αποτελεί αν όχι τθν 

κυριότερθ, μία από τισ κυριότερεσ πθγζσ εςόδων αποτελεί μια ακόμθ ευκαιρία για τθν επιχείρθςθ να 

προβεί ςε καταςκευι ενόσ επιπλζον πλοίου και να προςφζρει τόςο κζςεισ εργαςίασ ςε ανκρϊπουσ που 

το ζχουν ανάγκθ αλλά και να επεκτακεί ακόμα περιςςότερο ςτθν αγορά. Ραράλλθλα, δεδομζνου ότι θ 

ναυπθγικι βιομθχανία ςτθν Κίνα ζχει μεγάλεσ δυνατότθτεσ να αναπτυχκεί τα επόμενα χρόνια ζχει ςαν 

αποτζλεςμα, από τθ μία πλευρά, το κόςτοσ να είναι χαμθλότερο ςτθν κινεηικι ναυπθγικι βιομθχανία 
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από ό, τι ςτθν Λαπωνία και τθν Κορζα. Τζλοσ, οι εξαιρετικζσ εγχϊριεσ επιχειριςεισ ναυπθγικισ 

προςοχισ δίνουν μεγαλφτερθ προςοχι ςτθν ζρευνα αγοράσ τθσ βιομθχανίασ, ιδιαίτερα ςτισ διεξοδικζσ 

ζρευνεσ για το περιβάλλον ανάπτυξθσ του κλάδου και για τουσ αγοραςτζσ προϊόντων. Εξαιτίασ αυτοφ, 

ζνασ μεγάλοσ αρικμόσ εξαιρετικϊν εμπορικϊν ςθμάτων πλοίων ανεβαίνουν ταχφτατα και ςταδιακά 

γίνονται θγετικζσ εταιρείεσ ςτθν παγκόςμια ναυπθγικι βιομθχανία. 

Απειλζσ  

Αρχικά μια απειλι για τθ επιχείρθςθ κα μποροφςε να αποτελεί τα ποςοςτά των ναφλων για τθ φορτθγό 

ναυτιλία τα οποία δεν είναι όςο ψθλά ιταν τα περαςμζνα χρόνια γεγονόσ το οποίο κα μποροφςε να 

επθρεάςει μελλοντικά τα κζρδθ τθσ επιχείρθςθσ κακϊσ επίςθσ και θ αφξθςθ των τιμϊν του πετρελαίου 

θ οποία μπορεί να λειτουργιςει αναςταλτικά επίςθσ για τα κζρδθ τθσ επιχείρθςθσ. Ραράλλθλα, μια 

περαιτζρω οικονομικι επιβράδυνςθ ςτθν περιοχι του Αςίασ-Ειρθνικοφ κα μποροφςε να επιδεινϊςει 

τθν επίδραςθ των πρόςφατων επιβραδφνςεων ςτθν οικονομία των ΘΡΑ και τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ 

και μπορεί να ζχει ςθμαντικι αρνθτικι επίπτωςθ ςτθν οικονομικι κατάςταςθ των επιχειριςεων και τα 

αποτελζςματα των πράξεων. Το ηιτθμα του οικονομικοφ και πολιτικοφ περιβάλλοντοσ ςτθν Κίνα και οι 

πολιτικζσ που υιοκετεί θ κυβζρνθςθ για τθ ρφκμιςθ τθσ οικονομίασ τθσ ενδζχεται να ζχουν ςθμαντικι 

αρνθτικι επίπτωςθ ςτισ επιχειριςεισ. Επίςθσ, κίνδυνοσ μπορεί να αποτελεί και θ πικανότθτα να μθν 

υπάρχει επιτυχία των πλοίων να περάςουν τισ επικεωριςεισ που είναι κανονιςμζνεσ για τα πλοία. 

Ετιςιεσ επικεωριςεισ, ναυπθγεία, ενδιάμεςεσ ςτθν πενταετία επικεωριςεισ και άλλα κα πρζπει να 

ολοκλθρϊνονται με επιτυχία γιατί αλλιϊσ αυτό ςθμαίνει κράτθςθ του πλοίου, κακυςτεριςεισ και άρα 

απουςία εςόδων για τθν επιχείρθςθ. Επιπλζον άλλθ απειλι είναι θ οικονομικι κρίςθ που βιϊνει θ 

χϊρα μασ και θ οποία ςίγουρα δθμιουργεί πρόβλθμα ςτθν κινθτικότθτα των επιχειριςεων. Επίςθσ θ 

υπερπροςφορά των πλοίων μεταφοράσ χφδθν ξθροφ φορτίου μπορεί να οδθγιςουν ςε περιοριςμό των 

εςόδων του πλοίου από τουσ ναφλουσ και κατ’ επζκταςθ αυτό και πάλι να επθρεάςει τθν κερδοφορία 

τθσ επιχείρθςθσ. Τζλοσ μια ακόμθ απειλι κα μποροφςε να αποτελεί και το γεγονόσ ότι οι αξίεσ των 

πλοίων ζχουν μειωκεί γεγονόσ που ςθμαίνει ότι το όριο των εςόδων που μπορεί ζνα πλοίο να 

προςφζρει  επίςθσ κα είναι αναλογικά μικρότερο.    

3.10 MARKETING  
 
Το μάρκετινγκ είναι θ επιςτιμθ που μελετά και εξετάηει τθν αγορά, ανιχνεφει ι αναγνωρίηει κάποια 

ανάγκθ τθσ και τθν καλφπτει ςωςτά και αποτελεςματικά. Ακόμα και ςτθ ναυτιλία που είναι ζνασ 

ιδιαίτεροσ κλάδοσ (υπθρεςιϊν) το μάρκετινγκ μπορεί να βρει εφαρμογι κάκε φορά που ζνασ 

πλοιοκτιτθσ αναγνωρίηει κάποια ανάγκθ και προςπακεί να τθν καλφψει ςωςτά. Θ δυςκολία και θ 

ιδιαιτερότθτα του ναυτιλιακοφ μάρκετινγκ ςε ςχζςθ με άλλεσ περιπτϊςεισ είναι ότι ςτθ ναυτιλία, θ 

ναυτιλιακι επιχείρθςθ δεν διακινεί μόνο τα αγακά από τόπο ςε τόπο ι δεν παρζχει μόνο τισ υπθρεςίεσ 

τθσ ςε διάφορα ςθμεία, αλλά μεταφζρει και ολόκλθρο το εργοςτάςιο παραγωγισ αυτϊν των αγακϊν 

ςε κακθμερινι βάςθ με αποτζλεςμα ο κίνδυνοσ όλο και να αυξάνεται.  

Τθν ίδια ςτιγμι, ο εφοπλιςτισ/πλοιοκτιτθσ οφείλει να αποφαςίηει πιο κομμάτι τθσ αγοράσ κα 

ικανοποιιςει και ποια κζςθ κα πάρει θ εταιρία ςχετικά με τον ανταγωνιςμό. Στο πλαίςιο αυτό, το μόνο 

ςίγουρο είναι ότι κα πρζπει να αποφαςίηει όχι μόνο για τθν ικανοποίθςθ και εξυπθρζτθςθ του πελάτθ 

(κυρίωσ ναυλωτι ι όποιου άλλου εμπλεκόμενου διατίκεται να καταβάλλει τίμθμα για να αποκτιςει τισ 

υπθρεςίεσ του), αλλά να το κάνουν αυτό διαρκϊσ και με ςυνζπεια ϊςτε να αποκτιςουν ανταγωνιςτικό 

πλεονζκτθμά.   
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3.10.1 ΣΤ΢ΑΤΘΓΙΚΟ MARKETING  

3.10.1.1 ΤΜΘΜΑΤΟΡΟΙΘΣΘ (SEGMΕΝTATION) 
 
Είναι γεγονόσ ότι τα προϊόντα ι οι υπθρεςίεσ που παράγει ι απλά εμπορεφεται μια επιχείρθςθ δεν 

είναι δυνατόν να ικανοποιοφν τισ ανάγκεσ του ςυνόλου τθσ αγοράσ αλλά μόνο οριςμζνων τμθμάτων 

τθσ. Ρρόκειται για ζνα ςφνθκεσ γεγονόσ που ςυμβαίνει διότι οι άνκρωποι-καταναλωτζσ είναι 

ςυναιςκθματικά όντα, διαφζρουν πολφ μεταξφ τουσ, οι ανάγκεσ επομζνωσ διαφοροποιοφνται και άρα 

για αυτό οι επιχειριςεισ δεν μποροφν να ικανοποιοφν το ςφνολο αυτϊν.   

Κατά ςυνζπεια, για να μπορζςει μια επιχείρθςθ να αποκτιςει ςυγκριτικά πλεονεκτιματα ζναντι των 

ανταγωνιςτϊν τθσ, πρζπει να προςδιορίςει με ακρίβεια τα τμιματα τθσ αγοράσ ςτα οποία κα 

επικεντρϊςει τθ δράςθ τθσ και προςφζρει τισ υπθρεςίεσ τθσ. Ρρζπει δθλαδι να προςδιορίςει τισ 

«αγορζσ-ςτόχουσ» τθσ. Αυτό το πετυχαίνει με τθ διαδικαςία τθσ τμθματοποίθςθσ.  Στθν περίπτωςθ 

μάλιςτα τθσ ναυτιλίασ θ επιλογι των κατάλλθλων λιμζνων και κατ’ επζκταςθ θ επιλογι του ςωςτοφ 

ταξιδιοφ, που κα διευκολφνουν τισ ναυτιλιακζσ δραςτθριότθτεσ και το διεκνζσ εμπόριο, είναι κάτι πολφ 

ςθμαντικό τόςο για τθν ίδια τθν επιχείρθςθ όςο και για άλλουσ εμπλεκόμενουσ φορείσ. Αυτό ςε 

ςυνδυαςμό με τθν επιλογι του κατάλλθλου κάκε φορά πλοίου παίηουν πολφ ςθμαντικό ρόλο.  

Αναφερόμενοι ςτουσ παράγοντεσ εκείνουσ που κάνουν μια επιχείρθςθ να επιλζξει για τα πλοία τθσ 

ποια διαδρομι να ακολουκιςει κα μποροφςαν να αναφερκοφν οι ίδιεσ οι λιμενικζσ υποδομζσ, θ 

ςυμφόρθςθ που εκάςτοτε λιμζνα, θ φυςικι τοποκεςία, θ αςφάλεια, το κόςτοσ, ποιότθτα διοίκθςθσ του 

λιμζνα, θ τοποκεςία (φυςικό περιβάλλον) κ.α.  

Είναι γεγονόσ ότι τα κριτιρια ςτθ ναυτιλιακι δραςτθριότθτα διαφοροποιοφνται λίγο ςε ςχζςθ με τισ 

υπόλοιπεσ επιχειριςεισ. Με βάςει, λοιπόν, τουσ παραπάνω παράγοντεσ κα μποροφςαμε να ποφμε ότι 

το πρϊτο γενικό κριτιριο τμθματοποίθςθσ είναι θ επιλογι του λιμζνα. Ριο ςυγκεκριμζνα ο εξοπλιςμόσ 

του λιμζνα είναι ζνα πρϊτο υπό κριτιριο. Με άλλα λόγια, οι λιμενικζσ υποδομζσ, οι εγκαταςτάςεισ και 

θ διακεςιμότθτα του εξοπλιςμοφ είναι παράγοντεσ που μποροφν να κακορίςουν το που κα 

δραςτθριοποιείται το πλοίο που επικυμεί να καταςκευάςει ο πλοιοκτιτθσ. Λίγο πιο αναλυτικά, ο 

αρικμόσ των προβλθτϊν του εκάςτοτε λιμζνα, το μζγεκοσ τθσ κάκε προβλιτασ, θ φπαρξθ 

φορτοεκφορτωτικοφ εξοπλιςμοφ, θ δυνατότθτα νυχτερινισ προιγθςθσ, θ παροχι ρυμοφλκθςθσ (αν 

απαιτείται), θ αποκθκευτικι ικανότθτα του λιμανιοφ (υπάρχουν ςιλό π.χ. αν πρόκειται για αποκικευςθ 

ςιτθρϊν; ι υπάρχουν οι κατάλλθλοι χϊροι που κα μποροφν να αποκθκεφουν άλλο φορτίο χφμα; κ.α.)  

Στο ςθμείο αυτό μποροφμε ενδεικτικά να αναφζρουμε ότι όςον αφορά το ςιτάρι (το οποίο είναι και 

ζνα από τα  5 βαςικά χφδθν ξθρά φορτία τα λιμάνια που εμφανίηουν μεγαλφτερθ κίνθςθ βρίςκονται ςε: 

Ρεριοχι του Λράν, ΕΕ, Μαρόκο, Αλγερία, Φιλιππίνεσ, Κοφβα, και Ταϊλάνδθ, ενϊ δε κα μποροφςαμε να 

παραλείψουμε τθν Κίνα και τθν Λνδία που προςφζρουν τισ υπθρεςίεσ και ςε χαμθλότερεσ τιμζσ. Από 

τθν άλλθ πλευρά όςον αφορά το μαλλί ιδιαίτερα υψθλι κίνθςθ παρατθρείται ςε Αργεντινι, Θνωμζνεσ 

Ρολιτείεσ Αμερικισ, Καναδά, Αυςτραλία και ςε κάποιεσ περιοχζσ τθσ Ευρϊπθσ. Επιπλζον, αναφορικά με 

το κάρβουνο (ζνα από τα 5 βαςικά χφδθν ξθρά φορτία) λιμάνια ςε χϊρεσ όπωσ Λαπωνία, Κίνα, Λνδία, 

Βραηιλία, Μαλαιςία, Ταϊλάνδθ, Κορζα κ.α. αποτελοφν πολφ ςυχνζσ επιλογζσ των επιχειριςεων για τα 

πλοία τουσ κυρίωσ όςον αφορά τθν εκφόρτωςθ, ενϊ λιμάνια ςε Καναδά, Κολομβία, Κίνα, ΘΡΑ, ΢ωςία 

κ.α. ςυνικωσ προτιμοφνται για τθν φόρτωςθ. Στθ ςυνζχεια, όςον αφορά το ςιδθρομετάλλευμα, 
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λιμάνια ςε Αυςτραλία, Βραηιλία, Λνδία, Κίνα, Νότιοσ Αφρικι, Σουθδία κ.α. είναι ςίγουρα από τισ πρϊτεσ 

επιλογζσ. (Penelope, 2010) 

Στθ ςυνζχεια, όςον αφορά τθ ςυμφόρθςθ ςτα λιμάνια, που αποτελεί ζνα δεφτερο κριτιριο 

τμθματοποίθςθσ των λιμζνων και άρα των δρομολογίων που ακολουκεί το εκάςτοτε πλοίο, κα πρζπει 

να λαμβάνεται ςοβαρά υπόψθ και ςυνδζεται με τθν φπαρξθ κενοφ αγκυροβολίου τθ ςτιγμι που ζνα 

πλοίο προςεγγίηει ζνα λιμάνι. Θ μθ φπαρξθ προβλιτασ για να δζςει ζνα πλοίο (ειδικά για μεγάλο 

χρονικά διάςτθμα) μπορεί να είναι καταςτροφικό τόςο για το φορτίο όςο και για τθν επιχείρθςθ. Θ 

καταςτροφι του φορτίου λόγω μεγάλθσ παραμονισ μζςα ςτα αμπάρια του πλοίου μπορεί να κοςτίςει 

ακόμα και εκατομμφρια για τθν εκάςτοτε επιχείρθςθ. Ρροφανϊσ και αυτό είναι ζνα κζμα το οποίο ζχει 

μελετθκεί και ζχει λθφκεί υπόψθ από τουσ εκάςτοτε κάκε φορά αςφαλιςτζσ και πλοιοκτιτεσ 

/διαχειριςτζσ αλλά πάντοτε είναι κάτι ιδιαίτερα ςθμαντικό και πρζπει να λαμβάνεται υπόψθ. 

Ραράλλθλα πζρα από το κόςτοσ δεν πρζπει να ξεχνάμε και τον παράγοντα του χρόνου και αυτό γιατί 

κάκε μζρα που το πλοίο είναι ςταματθμζνο ι απλϊσ περιμζνει να φ/ε είναι κατανοθτό ότι αυτό του 

κοςτίηει από το ναφλο που κα μποροφςε να ειςπράττει. Άρα πάντα είναι καλφτερο να επιλζγονται, όςο 

αυτό είναι δυνατόν, λιμάνια με περιςςότερα αγκυροβόλια ςυνδυαςτικά βζβαια και με τουσ 

υπόλοιπουσ παραπάνω παράγοντεσ.  

Επιπρόςκετα, ζνα ακόμα κριτιριο που λαμβάνεται υπόψθ για τθν επιλογι τθσ αγορά ςτόχου είναι και 

το αυτό κακ’ αυτό χρθματικό κόςτοσ. Τα λιμενικά τζλθ για παράδειγμα, οι χρεϊςεισ χειριςμοφ των 

τερματικϊν και του εξοπλιςμοφ φορτοεκφόρτωςθσ, τα πιλοτικά κόςτθ ι κόςτθ πλοιγθςθσ, οι χρεϊςεισ 

αγκυροβολίου κ.α. είναι όλα πολφ ςθμαντικά και πρζπει να λαμβάνονται υπόψθ. Επίςθσ ςε ςυνδυαςμό 

με τα παραπάνω ςθμαντικό κριτιριο είναι τόςο αυτό τθσ φυςικισ τοποκεςίασ (όςον αφορά τθ 

διαςφνδεςθ με τθν ενδοχϊρα) όςο και το επίπεδο αςφάλειασ ςτο εκάςτοτε λιμάνι ςε ςυνδυαςμό με το 

ςφςτθμα διαχείριςθσ πλθροφοριϊν και τθν αντίςτοιχθ χριςθ πλθροφοριακϊν ςυςτθμάτων που 

εξυπθρετοφν ςτθν καλφτερθ ενδοεπικοινωνία. Φυςικά δεν κα μποροφςαμε να παραλείψουμε και τθν 

ποιότθτα τθσ λιμενικισ διοίκθςθσ, τθν διάρκεια ςχζςθσ και προςωπικισ επαφισ των ανκρϊπων του 

λιμανιοφ και των χρθςτϊν του κάκε λιμζνα, το επίπεδο εξυπθρζτθςθσ, τθ φιμθ του λιμανιοφ ωσ προσ 

τθν εξυπθρζτθςθ και τουσ χρόνουσ, τθν ικανότθτα και τισ δεξιότθτεσ του προςωπικοφ κ.α. 

 Στθ ςυνζχεια, ζνα άλλο κριτιριο είναι αυτό τθσ επιλογισ του κατάλλθλου πλοίου.  Ρρόκειται για ζνα 

παράγοντα δζουςασ ςθμαςίασ για τθ καλάςςια μεταφορά και διαδικαςία ιδιαίτερα δφςκολθ τόςο 

ποςοτικά όςο και ποιοτικά. Γενικά, είκιςται ότι ο καταλλθλότεροσ τφποσ πλοίου για το εκάςτοτε ταξίδι 

είναι εκείνοσ που κα προςφζρει το μεγαλφτερο κζρδοσ ι κα ζχει το μικρότερο μεταφορικό κόςτοσ, 

δεδομζνου ότι τθροφνται όλοι οι κανονιςμοί αναφορικά με τθ ναυτιλία. Ζτςι, λοιπόν, υπό κριτιρια  για 

αυτι τθν τμθματοποίθςθ είναι θ εκτίμθςθ τθσ λειτουργικισ απόδοςθσ, θ χωρθτικότθτα και τα 

χαρακτθριςτικά του πλοίου, το μεταφερόμενο φορτίο, ο εξοπλιςμόσ και τα διάφορα ςυςτιματα 

χειριςμοφ του φορτίου και τθσ επικοινωνίασ κ.α. 

Αρχικά, ξεκινϊντασ από τον παράγοντα τθσ λειτουργικισ απόδοςθσ, λαμβάνοντασ υπόψθ τον 

προχπολογιςμό τθσ εταιρίασ και βαςιηόμενοι ςε εκτιμιςεισ τθσ αποδοτικότθτασ κατανάλωςθσ 

καυςίμων τόςο ςτα λιμάνια όςο και εν πλω και τθσ ςυντιρθςθσ, του κόςτουσ αςφάλιςθσ, των εξόδων 

πλθρϊματοσ και τον υπολογιςμό των λειτουργικϊν θμερϊν μποροφμε ουςιαςτικά να εκτιμιςουμε τθν 

οικονομικι πορεία μιασ επζνδυςθσ ςαν αυτι. Επιπλζον, δεφτεροσ ςθμαντικόσ παράγοντασ είναι τα 

χαρακτθριςτικά και θ χωρθτικότθτα των πλοίων. Το πλάτοσ, το μικοσ, το βφκιςμα ακόμα και θ 

χωρθτικότθτα του πλοίου παίηουν ιδιαίτερο ρόλο για τθ ςωςτι επιλογι. Από τθν άλλθ πλευρά το 
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μζγεκοσ του πλοίου αποτελεί και αυτό ζνα υποκριτιριο μιασ και για λόγουσ οικονομιϊν κλίμακασ ςε 

μεγάλα ταξίδια προτιμϊνται πλοία μεγαλφτερου μεγζκουσ. Βζβαια τα πλοία μεγαλφτερου μεγζκουσ 

ζχουν το πρόβλθμα του ελλιμενιςμοφ με αποτζλεςμα να περιορίηεται ο αρικμόσ των λιμανιϊν που 

μποροφν να προςεγγίςουν. Ραράλλθλα, θ φφςθ του μεταφερόμενου φορτίου παίηει εξίςου ςθμαντικό 

ρόλο ωσ προσ το πλοίο που κα επιλεγεί. Μπορεί για παράδειγμα να απαιτείται κάποιο πλοίο ειδικϊν 

προδιαγραφϊν για να μεταφζρει οριςμζνο φορτίο. Φυςικά ςε όλουσ τουσ παραπάνω λόγουσ και 

κριτιρια δε κα μποροφςαμε να παραλείψουμε και τθν ίδια τθν αγορά θ οποία από μόνθ τθσ 

τμθματοποιεί τισ ναυτιλιακζσ δραςτθριότθτεσ (καλάςςια μεταφορά) προςδιορίηοντασ τθ ηιτθςθ κάκε 

φορά.    

 Είναι κατανοθτό λοιπόν, ότι ναι μεν ςτο χϊρο των ναυτιλιακϊν υπθρεςιϊν μπορεί να 

πραγματοποιθκεί τμθματοποίθςθ, ωςτόςο τμθματοποίθςθ, εκ των προτζρων, για ζνα πλοίο Ultramax 

ςαν αυτό που επικυμεί να καταςκευάςει ο πλοιοκτιτθσ δεν είναι εφκολο να πραγματοποιθκεί και αυτό 

γιατί πρϊτον θ αγορά είναι ευαίςκθτθ και επομζνωσ μζχρι τθ ςτιγμι εκείνθ όπου το πλοίο κα βγει ςτθν 

αγορά τα πράγματα μπορεί να ζχουν αλλάξει πολφ, ενϊ παράλλθλα δεν μπορεί να είναι γνωςτά εκ των 

προτζρων τα φορτία που κα κλείνεται να μεταφζρει το πλοίο κάκε φορά. Από τθν άλλθ βζβαια 

πρόκειται για ζνα πλοίο «καλοφ μεγζκουσ» με τθν ζννοια ότι δεν είναι οφτε τόςο μεγάλο ϊςτε να μθν 

βρίςκει φορτίο αλλά οφτε και τόςο μικρό ϊςτε να μθν μπορεί να κάνει μεγάλα ταξίδια προςφζροντασ 

επομζνωσ τθ δυνατότθτα τόςο ςτον πλοιοκτιτθ από τθ μία πλευρά αλλά και τουσ εν δυνάμει ναυλωτζσ 

από τθν άλλθ να προςμζνουν κετικά αποτελζςματα από τθ δθμιουργία του.  

3.10.1.2 ΣΤΟΧΟΘΕΤΘΣΘ (TARGETING)    

Το πλοίο που επικυμεί να καταςκευάςει ο πλοιοκτιτθσ (και το οποίο κα περιγραφεί αναλυτικά ςε λίγο) 

απευκφνεται ςε όλουσ τουσ ναυλωτζσ. Ωςτόςο, ακόμα και αν αυτό ιςχφει από τθν πλευρά του 

πλοιοκτιτθ, φυςικά τόςο θ αγορά όςο και τα κζλω των πελατϊν μπορεί να αλλάηουν και επομζνωσ 

ενϊ το πλοίο απευκφνεται ςε όλουσ τελικά να μθν αξιοποιείται ςτο βακμό που του επιτρζπεται.  

Στο ςθμείο αυτό, λοιπόν, κα ορίηαμε τθν αγορά-ςτόχο ωσ εξισ:  

Ζλλθνεσ και αλλοδαποί ναυλωτζσ ανεξαρτιτου θλικίασ οι οποίοι επικυμοφν να πραγματοποιοφν 

ταξίδια, μεταφζροντασ για λογαριαςμό των πελατϊν τουσ χφδθν ξθρά φορτία, ανεξαρτιτου περιοχισ 

λιμζνα (φυςικά λαμβάνοντασ υπόψθ τουσ περιοριςμοφσ)   

ΠΕΛΑΣΘ΢  ΦΟΡΣΩΣΘ΢  ΝΑΤΛΩΣΘ΢  ΜΙ΢ΘΩ΢Θ ΠΛΟΙΟΤ  ΕΣΑΙΡΙΑ ΠΟΤ ΑΝΘΚΕΙ ΣΟ ΠΛΟΙΟ 
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3.10.1.3 ΤΟΡΟΘΕΤΘΣΘ (POSITIONING) 

Σφμφωνα με τον Κότλερ, θ Τοποκζτθςθ είναι θ διαδικαςία ςχεδιαςμοφ τθσ εταιρικισ προςφοράσ και 

εικόνασ ζτςι ϊςτε να κατακτιςει θ μάρκα ζνα ξεχωριςτό μζροσ ςτο μυαλό του κοινοφ- ςτόχοσ. Το 

τελικό αποτζλεςμα τθσ τοποκζτθςθσ είναι θ επιτυχθμζνθ δθμιουργία μιασ πελατοκεντρικισ πρόταςθσ 

αξίασ (proposition value), μιασ ςυγκεκριμζνθσ αιτίασ να αγοράςει το κοινό- ςτόχοσ το προϊόν ι 

καλφτερα ςτθν προκειμζνθ περίπτωςθ να ενδιαφερκεί ο πελάτθσ (για εμάσ – ναυλωτισ) γι το δικό μασ 

πλοίο μιασ και το κρίνει κατάλλθλο ϊςτε να το «νοικιάςει» και να πραγματοποιιςει τισ εκάςτοτε 

μεταφορζσ. Άρα, θ τοποκζτθςθ ζχει να κάνει με το πωσ αντιλαμβάνεται ο καταναλωτισ το δικό μασ 

προϊόν/υπθρεςία ςε ςχζςθ με τα ανταγωνιςτικά και πωσ το δικό μασ προϊόν/υπθρεςία κατακτά ζνα 

ξεχωριςτό τμιμα ςτο μυαλό του. 

Επομζνωσ ςτθν περίπτωςθ του ςυγκεκριμζνου πλοιοκτιτθ και πλοίου που αυτόσ επικυμεί να 

καταςκευάςει, είναι κατανοθτό ότι ςτοχεφουμε ςε μια τακτικι τοποκζτθςθσ που κα βάλει τον 

ναυλωτι/πελάτθ ςτθ διαδικαςία να ςυγκρίνει και να βρει μια αναλογία τιμισ ποιότθτασ, ενϊ 

παράλλθλα κζλουμε να δείξουμε το πλοίο που προςφζρεται ςτθν αγορά μπορεί εφκολα να 

χρθςιμοποιθκεί για να ικανοποιιςει τισ ανάγκεσ αυτισ, να μεταφζρει φορτία και επομζνωσ το 

αγοραςτικό κοινό ςτο τζλοσ να είναι ευχαριςτθμζνο από τθν εκπλιρωςθ αυτισ τθσ υπθρεςίασ.  

 

3.10.2 ΛΕΙΤΟΥ΢ΓΙΚΟ ΜΑ΢ΚΕΤΙΝΓΚ  
 
Κεωρϊντασ ότι θ εταιρία του πλοιοκτιτθ “ΑΡΟΣΤΟΛΟΥ» του οποίου εξετάηουμε τθν επζνδυςθ δεν 

ανικει ςτισ 50 μεγαλφτερεσ ναυτιλιακζσ επιχειριςεισ ςθμαίνει ότι το τονάη που διακζτει ςτθν Ελλθνικι 

ναυτιλία είναι μζςα ςτο υπόλοιπο 33%, μιασ και το 67% ανικει ιδθ με δεδομζνα του 2018 ςε αυτζσ τισ 

επιχειριςεισ. Χρθςιμοποιϊντασ τθ μζκοδο τθσ αναλογίασ, μιασ και δεν είναι εφικτό να γνωρίηουμε το 

ακριβζσ τονάη των υπολοίπων μικρότερων επιχειριςεων μπορεί να προκφψει το ακόλουκο 

αποτζλεςμα.  

50 ΜΕΓΑΛΥΤΕ΢ΕΣ ΕΡΛΧΕΛ΢ΘΣΕΛΣ  67% ΤΟΥ ΕΛΛΘΝΛΚΟΥ ΤΟΝΑΗ 

ΣΥΝΟΛΟ ΕΛΛΘΝΛΚΩΝ ΕΡΛΧΕΛ΢ΘΣΕΩΝ  597 (δεδομζνα του 2017) 

597-50 (οι μεγαλφτερεσ) = 547 ΕΤΑΛ΢ΛΕΣ ΣΤΛΣ ΟΡΟΛΕΣ ΑΝΤΛΣΤΟΛΧΕΛ ΤΟ 33% 

Α΢Α ΑΝΑΛΟΓΛΚΑ ΓΛΑ ΑΥΤΕΣ ΑΝΤΛΣΤΟΛΧΕΛ  387,210,742 - 257,534,822 = 129,675,920 ΤΟΝΟΛ 

Α΢Α 129,675,920/547 = 237,067 ΤΟΝΟΥΣ ΑΝΤΛΣΤΟΛΧΟΥΝ ΑΝΑΛΟΓΛΚΑ ΣΕ ΚΑΚΕ ΜΛΑ ΑΡΟ ΤΛΣ ΥΡΟΛΟΛΡΕΣ 

ΕΤΑΛ΢ΛΕΣ (ςτισ οποίεσ ανικει και αυτι του Ρλοιοκτιτθ «ΑΡΟΣΤΟΛΟΥ»). 

ΑΝΤΛΣΤΟΛΧΑ ΣΕ ΡΟΣΟΣΟΤΟ (αν κεωριςουμε ότι οι υπόλοιπεσ επιχειριςεισ του 33%  ζχουν ίςο 

ποςοςτό) ΛΣΧΥΕΛ ΟΤΛ:  

0,33/547*100 = 0,06 % (περίπου για κάκε μία επιχείρθςθ) 
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3.10.2.1 ΤΑ 7P ΣΤΘ ΝΑΥΤΙΛΙΑ  
 

Σε αντίκεςθ με τα προϊόντα, ο κλάδοσ των καλάςςιων μεταφορϊν (ναυτιλιακι δραςτθριότθτα) 

δεδομζνου ότι προςφζρει υπθρεςίεσ, αντί των τεςςάρων P, που γνωρίηουμε, περιλαμβάνει ζνα μείγμα 

μάρκετινγκ το οποίο αποτελείται από τα 7 P, όπωσ φαίνεται ςτθν παρακάτω εικόνα   

Εικόνα 2: Μείγμα Μάρκετινγκ Ναυτιλιακών Τπθρεςιών 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ρθγι: (Ναυτιλιακο Μαρκετινγκ) 

 

 

 

Τοποκεςία (Place) 

Στθν περίπτωςθ των ναυτιλιακϊν επιχειριςεων το «place» αναφζρεται ςτθν τοποκεςία εκείνθ όπου 

πραγματοποιείται θ οποιαδιποτε μεταβολι κυριότθτασ ι ιδιοκτθςίασ ανάμεςα ςε οποιονδιποτε που 

ανικει μζςα ςτθ ναυτιλιακι βιομθχανία. Ριο ςυγκεκριμζνα, ςτθν περίπτωςθ τθσ επζνδυςθσ που 

εξετάηουμε ςτθ παροφςα εργαςία θ μεταβολι κυριότθτασ, διαχείριςθσ, χριςθσ κλπ αφορά τον 

πλοιοκτιτθ «ΑΡΟΣΤΟΛΟΥ» και τον εκάςτοτε Ναυλωτι. Στο ςθμείο αυτό αξίηει να αναφζρουμε ότι το 

delivery ι re-delivery  του πλοίου από και προσ τουσ ναυλωτζσ (ωσ ενοικίαςθ) πραγματοποιείται κάτω 

από ςυγκεκριμζνουσ όρουσ (όπωσ αυτοί ορίηονται ςτο ναυλοςφμφωνο) και επιπλζον μπορεί να 

πραγματοποιθκεί ανά πάςα ςτιγμι όπου οι δφο πλευρζσ είναι κατάλλθλα προετοιμαςμζνεσ, εφόςον 

ζχει ολοκλθρωκεί θ προθγοφμενθ ναφλωςθ και παράλλθλα είτε το πλοίο είναι ςε κάποιο λιμάνι και 
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περιμζνει είτε βρίςκεται ςε κάποιο ballast voyage ι ταξίδι υπό ζρμα όπωσ ονομάηεται (γεγονόσ που 

ςυμβαίνει ακριβϊσ διότι θ ςυμφωνία μεταξφ των ςυμβαλλόμενων μερϊν μπορεί να ορίηει ότι το πλοίο 

κα πάει να φορτϊςει κάρβουνο ςτθν Λνδονθςία και να το εκφορτϊςει ςτθν Νότια Κορζα και τθ ςτιγμι 

αυτι το πλοίο βρίςκεται ςτο Χονγκ Κονγκ ι ςτθ Σιγκαποφρθ).  Αν λάβουμε υπόψθ μασ ότι το πλοίο κα 

καταςκευαςτεί ςε κάποιο ναυπθγείο τθσ Ανατολισ τότε μπορεί ανάλογα με τθ ςυμφωνία που κα 

κλειςτεί για εκείνο να χρειαςτεί να κάνει κάποιο ταξίδι υπό ζρμα ϊςτε να φτάςει ςτο ςθμείο 

φόρτωςθσ.  

Τιμι (Price) 

Θ διαδικαςία τιμολόγθςθσ ςε μια ναυτιλιακι υπθρεςία αναφζρεται ςτθν αξία τθσ υπθρεςίασ που 

προςφζρει θ εταιρεία που ζχει ςτθν κατοχι τθσ το πλοίο. Αν προςπακοφςαμε να μεταφράςουμε τθν 

αξία αυτι ςε χρθματικζσ μονάδεσ τότε κα διαπιςτϊναμε ότι προζρχεται από τθ μεταφορά ενόσ 

προϊόντοσ από μια χϊρα Α ςε μια χϊρα Β και επθρεάηεται από διάφορουσ παράγοντεσ όπωσ για 

παράδειγμα είναι θ γενικι κατάςταςθ τθσ αγοράσ (ανάλογα το φορτίο ςτο οποίο αναφερόμαςτε), τον 

τφπο του πλοίου (μιπωσ απαιτείται κάποιο ειδικό λιμάνι υποδοχισ), το χρόνο ναφλωςθσ του πλοίου, το 

μζγεκοσ ςε τόνουσ , τα χαρακτθριςτικά του πλοίου, το λιμάνι φ/ε, τθν αςφάλεια του πλοίου κ.α. Με 

βάςει τουσ παραπάνω παράγοντεσ, θ τιμολόγθςθ διαφοροποιείται από επιχείρθςθ ςε επιχείρθςθ 

ανάλογα τα χαρακτθριςτικά που εκείνθ διακζτει αλλά και τθ ςυνεργαςία με τον εκάςτοτε ναυλωτι. 

Εδϊ οι καλζσ επαγγελματικζσ ςχζςεισ και θ εμπιςτοςφνθ παίηει ςπουδαίο ρόλο. Στθν περίπτωςθ τθσ 

ςυγκεκριμζνθσ επιχείρθςθσ κα μποροφςε να είναι: 

 Ρροςανατολιςμζνθ ςτον ανταγωνιςτι  Μιασ και το καινοφριο αυτό πλοίο αποτελεί μια 

επιπλζον επζνδυςθ από τον πλοιοκτιτθ για ζνα νζο άνοιγμα ςτθν αγορά και καλφτερθ 

ανταγωνιςτικι κζςθ ςε αυτι.  

 Τιμολόγθςθ με προςανατολιςμό ςτο κόςτοσ  Μιασ και το μερίδιο αγοράσ που μπορεί να 

ζχει ςτθ διάκεςι του ο ςυγκεκριμζνοσ Ρλοιοκτιτθσ δεν μπορεί να ξεπερνάει το 0,06% τότε θ 

εταιρία ενδιαφζρεται να διατθριςει το κόςτοσ τθσ ςτακερό όςο αυτό είναι δυνατόν ι ζςτω 

ελάχιςτο προςκζτοντασ ζνα μικρό περικϊριο κζρδουσ επί τθσ τελικισ τιμολόγθςθσ.  

Ρροϊόν (Product) 

Αναφορικά με το προϊόν κα μποροφςαμε να το δοφμε από δφο ςκοπιζσ. Θ μία αναφζρεται ςτο ίδιο το 

πλοίο που πρόκειται να κτιςτεί για να πραγματοποιεί τισ μεταφορζσ. Θ άλλθ ςκοπιά είναι να 

κεωριςουμε ωσ προϊόν το μεταφερόμενο φορτίο, το ςυμβόλαιο τθσ ναφλωςθσ ι ακόμα και το λιμάνι 

προςζγγιςθσ.    

Μάλιςτα είτε το δοφμε από τθ μία είτε τθν άλλθ ςκοπιά το κζμα είναι να μπορζςουμε να 

αξιολογιςουμε τα χαρακτθριςτικά τθσ προςφερόμενθσ υπθρεςίασ ςτο πλαίςιο ενόσ διεκνοφσ 

περιβάλλοντοσ. Αναγνωρίηοντασ ωσ προϊόν το καινοφριο μασ πλοίο μποροφμε να αναφερκοφμε και ςε 

ζνα κφκλο ηωισ ζτςι όπωσ θ μελζτθ τθσ αγοράσ αλλά και θ εμπειρία μασ ζχει δείξει.  

1ο Στάδιο: Ειςαγωγι  

Ειςάγουμε ζνα καινοφριο πλοίο ςτθν αγορά, ςτθν προκειμζνθ περίπτωςθ ζνα φορτθγό πλοίο τφπου 

Kamsarmax. Επιπλζον, αναφερόμαςτε ςε ζνα νζο ςυμβόλαιο με καινοφρια λιμάνια φόρτωςθσ και 

εκφόρτωςθσ  
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2ο Στάδιο: Ανάπτυξθ 

Οι πελάτεσ (ναυλωτζσ) αντιλαμβάνονται τθ ςπουδαιότθτα των χαρακτθριςτικϊν του πλοίου που κα βγι 

ςτθν αγορά και κλείνουν ςυμφωνίεσ μαηί με τον πλοιοκτιτθ και παράλλθλα τα ζςοδα και οι πωλιςεισ 

αυξάνονται.   

3ο Στάδιο: Ωρίμανςθ 

Οι ςχζςεισ μεταξφ του πλοιοκτιτθ και των ναυλωτϊν ζχουν πλζον εδραιωκεί και ζχει αναπτυχκεί πίςτθ 

μεταξφ των ςυμβαλλόμενων μερϊν. Μπορεί θ ναφλωςθ κάκε φορά του πλοίου να μθν είναι ίδια (διότι 

αναφερόμαςτε ςε ζνα φορτθγό πλοίο) ωςτόςο ζχει εδραιωκεί θ φπαρξι του ςτθν αγορά και θ ηιτθςθ 

είναι δεδομζνθ. Ο ανταγωνιςμόσ αναγνωρίηει τθν ικανότθτα του πλοιοκτιτθ και τθν ουςιαςτικι 

ςυμβολι του πλοίου του.  

4ο Στάδιο: Κορεςμόσ – Ρτώςθ 

Θ υπερπροςφορά αντίςτοιχων πλοίων μπορεί να αποτελεί ζναν από τουσ λόγουσ όπου το πλοίο αυτό 

χάνει ςιγά ςιγά ζδαφοσ από τθν αγορά. Νζα πλοία βγαίνουν ςτο προςκινιο, πικανϊν με νζα και 

εξελιγμζνα χαρακτθριςτικά και ςιγά – ςιγά τα  παλιότερα αποςφρονται. Εδϊ ςθμαντικόσ είναι και ο 

ρόλοσ του παράγοντα θλικίασ. 

Ρροϊκθςθ (Promotion) 

Ρολλζσ φορζσ τίκεται το ερϊτθμα πωσ γίνεται θ προϊκθςθ ςτο πλαίςιο παροχισ ναυτιλιακϊν 

υπθρεςιϊν ι ακόμα πιο ςυγκεκριμζνα πωσ γίνεται ςτθν περίπτωςθ που αναφερόμαςτε ςτθ δθμιουργία 

ενόσ καινοφριου πλοίου. Θ απάντθςθ είναι ότι γίνεται. Ριο ςυγκεκριμζνα, ο χϊροσ των ειδικϊν εντφπων 

και διαδικτυακϊν τόπων όπωσ για παράδειγμα είναι οι Trade Winds, Clarksons, Lloyds List, BIMCO, 

Ναυτικά Χρονικά κ.α. αποτελοφν ζνα τρόπο προβολισ τόςο τθσ εταιρίασ όςο και του ότι αυτι μπορεί 

και προςφζρει. ΑΝ για παράδειγμα θ επιχείρθςθ ετοιμάηεται να φζρει ςτθν αγορά ζνα καινοφριο 

πλοίο, καλι ϊρα, τότε θ παρουςίαςθ ενόσ άρκρου ςυνοδευόμενθ με τισ εργαςίεσ που γίνονται ςτο 

ναυπθγείο αλλά και ζνα χρονοδιάγραμμα αυτϊν των εργαςιϊν κα μποροφςε να κινιςει το ενδιαφζρον 

πολλϊν ναυλωτϊν οι οποίοι κα ξεκινιςουν τισ επαφζσ για να κλείςουν το καινοφριο πλοίο.  

Ραράλλθλα δεν πρζπει να ξεχνάμε και ότι θ ναυτιλία δεν είναι ζνασ κλάδοσ που ςυνδζεται πολφ με τα 

ΜΜΕ. Συνικωσ θ μυςτικοπάκεια με τθν καλι ζννοια αλλά και θ οργάνωςθ πίςω από τα φϊτα τθσ 

μεγάλθσ αλλά και τθσ μικρισ οκόνθσ προτιμϊνται.  

Άνκρωποι (Humans) 

Ο ανκρϊπινοσ παράγοντασ είναι ο ςπουδαιότεροσ ςτο πλαίςιο των ναυτιλιακϊν δραςτθριοτιτων. Είναι 

όπωσ κα μποροφςαμε με άλλα λόγια να ποφμε, θ καρδιά τθσ ναυτιλιακισ βιομθχανίασ. Δεν ζχει νόθμα 

να μιλάμε για πλοία αν δεν ζχουμε το κατάλλθλο πλιρωμα να το διοικεί και δεν ζχει νόθμα να μιλάμε 

για πλιρωμα αλλά και για νζο πλοίο αν δεν υπάρχει από πίςω ζνα γραφείο το οποίο κα υποςτθρίξει το 

ςφνολο αυτοφ του project.  

Δεδομζνου μάλιςτα ότι πάνω από το 50% των ατυχθμάτων οφείλεται ςε ανκρϊπινο λάκοσ, είναι 

κατανοθτό παράλλθλα το πόςο μεγάλθ βαρφτθτα  ζχει θ επιλογι του ανκρϊπινου δυναμικοφ. 
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Διαδικαςίεσ (Processes)  

Οι διαδικαςίεσ ςτθν προκειμζνθ περίπτωςθ προςπακοφν να λειτουργοφν ςυμπλθρωματικά με τον 

ανκρϊπινο παράγοντα. Ρολλζσ φορζσ είτε μιλάμε για ανκρϊπινο δυναμικό γραφείου είτε μιλάμε για 

ανκρϊπινο δυναμικό πλοίου τα πράγματα είναι λίγο ρευςτά. Με άλλα λόγια πολλζσ φορζσ απαιτείτε 

κάποιοσ μθχανιςμόσ ο οποίοσ να μπορεί να ορίηει και να ελζγχει τον κάκε ζνα ϊςτε κάποια πράγματα 

να γίνονται ζτςι όπωσ πρζπει ϊςτε να υπάρχει το κατάλλθλο αποτζλεςμα.  

Ρρόκειται για κανονιςμοφσ ι πρότυπα τισ περιςςότερεσ φορζσ όπου είναι υποχρεωτικοί/κα από όλουσ. 

Χαρακτθριςτικό παράδειγμα είναι ο κϊδικασ ISM που προςπακεί να καταγράψει και να διαβεβαιϊςει 

ότι όλεσ οι διαδικαςίεσ διοίκθςθσ τθσ ναυτιλιακισ εταιρίασ γίνονται όπωσ ζχουν ςχεδιαςτεί και για τον 

λόγο που ζχουν ςχεδιαςτεί. Ραράλλθλα οι διαδικαςίεσ είναι απαραίτθτεσ ϊςτε να δθμιουργοφνται 

ιςχυροί δεςμοί ανάμεςα ςτον πλοιοκτιτθ και τον φορτωτι ϊςτε ο κάκε ζνασ να γνωρίηει μζχρι ποιο 

ςθμείο είναι οι δικαιοδοςίεσ του κακϊσ επίςθσ και για τθν φπαρξθ του απαραίτθτου ελζγχου ςε ότι 

ζχει να κάνει με τα φορτία, τα ζγγραφα, τθ μεταφορά, τθν πλθροφόρθςθ, τισ πλθρωμζσ κ.α.   

Φυςικό περιβάλλον (Physical Evidence) 

Το περιβάλλον δραςτθριοποίθςθσ κα μποροφςε να επθρεάςει τθ λογικι ι το ςυναίςκθμα των πελατϊν 

ναυλωτϊν ϊςτε είτε να παραμείνουν είτε να απομακρυνκοφν αναφορικά με τθ ςυνεργαςία. Μπορεί θ 

ςχζςθ ναυλωτι και πλοιοκτιτθ να είναι απρόςωπθ αλλά δεν είναι και λίγεσ οι φορζσ όπου ο ζνασ 

επιςκζπτεται τθν επιχείρθςθ του άλλου ϊςτε να υπάρξει και μια φυςικι επαφι.  

Στο πλαίςιο αυτό, θ εμφάνιςθ του προςωπικοφ, των γραφείων, του φωτιςμοφ, τα χρϊματα, ο τρόποσ 

εξυπθρζτθςθσ και φιλοξενίασ κ.α. είναι που κα παίξουν το ςπουδαιότερο ρόλο ςε αυτιν τθν 

περίπτωςθ. Ραράλλθλα, θ οργάνωςθ τθσ επιχείρθςθσ θ τιρθςθ τθσ ορκότθτασ και θ ςωςτι φφλαξθ των 

εγγράφων ζχει τθ δικι τθσ ςθμαςία.  

3.11 ΕΣΟΔΑ ΡΩΛΘΣΕΩΝ ΚΑΙ ΕΞΟΔΑ ΜΑ΢ΚΕΤΙΝΓΚ 
 
Θ εκτίμθςθ του φψουσ των εςόδων γίνεται ςε ετιςια βάςθ ξεκινϊντασ από το ζτοσ ζναρξθσ λειτουργίασ 

τθσ επιχείρθςθσ και ςε βάκοσ 5ετίασ. Στο ςθμείο αυτό να αναφζρουμε αρχικά ότι ο ναφλοσ είναι το 

μόνο ζςοδο το οποίο προςφζρει ζνα πλοίο ςτθν εταιρία και ςε πρϊτο επίπεδο παρουςιάηεται ςε 

θμεριςια βάςθ, ενϊ ςτθ ςυνζχεια δεδομζνθσ τθσ περιόδου που είναι ναυλωμζνο το πλοίο κα 

βγάλουμε τα ζςοδα που μπορεί να προςφζρει το πλοίο από τθ ναφλωςθ του. Επιπλζον, δεδομζνου ότι 

το πλοίο πρόκειται να καταςκευαςτεί και δεν υπάρχει ιδθ και δεδομζνου ότι απαιτείται ζνασ χρόνοσ 

για τθν καταςκευι του πλοίου ξεκινάμε να μετράμε τα ζςοδα από το τζλοσ του 2019 ι καλφτερα από 

αρχζσ τοκ 2020.  
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Ο παρακάτω πίνακασ παρουςιάηει τα ζςοδα που μπορεί να προςφζρει ζνα πλοίο ανά ζτοσ από το 2019 

ζωσ το 2023 τα οποία ςε ςφνολο ανζρχονται ςτα 29,700,000 εκ Δολάρια. 

Πίνακασ 3: Ζςοδα Πλοίου Panamax από το 2019 ζωσ το 2023 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 

 

Επιπλζον ο παρακάτω πίνακασ δείχνει για το 2018 πωσ κινικθκαν οι ναφλοι για πλοία τφπου Panamax 

από διάφορεσ ναυτιλιακζσ επιχειριςεισ.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΕΤΟΣ 

Ρ΢ΟΙΟΝ 

(ΧΩ΢ΘΤΙΚΟΤΘΤΑ

) 

ΝΑΥΛΟΣ / 
ΘΜΕ΢Α 

($) 
ΡΕ΢ΙΟΔΟΣ 

ΕΣΟΔΑ ΑΝΑ 

ΜΘΝΑ ($) 

ΕΣΟΔΑ 

ΡΩΛΘΣΕΩΝ 

($) min 

4 months 

ΕΣΟΔΑ 

ΡΩΛΘΣΕΩΝ 

($) max 

12 months 

2020 82.000 dwt 15,500 4-12 μινεσ 465,000 1,860,000 5,580,000 

2021 82.000 dwt 16,000 4-12 μινεσ 480,000 1,920,000 5,760,000 

2022 82.000 dwt 16,500 4-12 μινεσ 495,000 1,980,000 5,940,000 

2023 82.000 dwt 17,000 4-12 μινεσ 510,000 2,040,000 6,120,000 

2024 82.000 dwt 17,500 4-12 μινεσ 525,000 2,100,000 6,300,000 

ΣΥΝΟΛΟ      29,700,000 



64 

 

Name Built Dwt Type Charterer Delivery Rate Unit Period Owner 

GNG Concord 2 2014 75.337 PERIOD CNR MALTA 19000,00 $/Day 4-6 Months                     GNG Ocean Shipping 

MG Explorer 2016 84.790 PERIOD COBELFRET Cape Passero 19000,00 $/Day 4-6 Months                     Chiba Shipping 

Bulk Portugal 2012 82.224 PERIOD COBELFRET LA CORUNA 18500,00 $/Day 4-7 Months                     Marubeni Corp 

Panagia Stenion 2012 76.072 PERIOD AQUAVITA HAMBURG 17250,00 $/Day 
120-230 
Days                   Katsikis & Sigalas 

SBI Mazurka 2017 81.232 PERIOD BUNGE CANAKKALE 16500,00 $/Day 7-9 Months                     Scorpio Bulkers 

Aquagrace 2017 81.791 PERIOD PACIFIC BULK HAZIRA 16500,00 $/Day 4-6 Months                     Nissen Kaiun 

Alkimos 2013 95.308 PERIOD POLARIS Krishnapatnam 16250,00 $/Day 5-7 Months                     Blue Planet Shipping 

Medi Kyoto 2018 89.499 PERIOD CARGILL JAPAN 16200,00 $/Day 8-10 Months                    Toshin Kisen 

Pantera Rosa 2009 78.844 PERIOD CNR TARANTO 16000,00 $/Day 5-6 Months                     Chiba Shipping 

Polymnia 2012 98.704 PERIOD CARGILL QINGDAO 16000,00 $/Day 
14-17 
Months                   Diana Shipping 

Tai Kudos 2017 82.008 PERIOD NORDEN TAEAN 16000,00 $/Day 
11-13 
Months                   Taiwan Navigation 

Medi Toyko 2018 89.000 PERIOD CARGILL MIZUSHIMA 16000,00 $/Day 1 Years                          

Taho Asia 2018 84.625 PERIOD CARGILL ex yard 16000,00 $/Day 1 Years                          

Akaki 2013 84.074 PERIOD OLDENDORFF DUNKIRK 15750,00 $/Day 
128-173 
Days                   Transmed Shipping 

Diavolezza 2016 87.665 PERIOD JERA SHI DAO 15750,00 $/Day 5-7 Months                     Suisse-Atlantique 

Medi Nagoya 2018 81.791 PERIOD CHINESE CHARTERER CEBU 15750,00 $/Day 1 Years                        Nikko Kisen KK 

Graecia Nautica 2014 81.001 PERIOD AUSCA SHIPPING KUNSAN 15500,00 $/Day 5-8 Months                     Angelakos Hellas SA 

Despina V 2018 81.200 PERIOD OLDENDORFF BORDEAUX 15500,00 $/Day 6 Months                       Golden Union 

Taho Europe 2018 84.625 PERIOD WW BULK YEOSU 15500,00 $/Day 1 Years                        Ta Ho Maritime 

New Ascent 2012 82.179 PERIOD OLDENDORFF TYNE 15500,00 $/Day 60-90 Days                     Hsin Chien Marine 

Ρίνακασ 4: Ναφλοι για πλοία τφπου Panamax για το ζτοσ 2018 
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Maritime King 2011 95.675 PERIOD CNR HONG KONG 15500,00 $/Day 
11-13 
Months                   Keiyo Kisen KK 

Olympic Galaxy 2009 81.383 PERIOD CNR SOUTH KOREA 15500,00 $/Day 
11-13 
Months                   

Olympic Shpg & 
Mngt 

Star Sophia 2007 82.269 PERIOD CNR HONG KONG 15500,00 $/Day 4-6 Months                     Star Bulk Carriers 

Nuri Bey 2011 80.459 PERIOD OLDENDORFF GDYNIA 15250,00 $/Day 3-4 Months                     Denak Depoculuk 

Medi Egadi 2018 81.834 PERIOD MUR CEBU 15100,00 $/Day 6-8 Months                     Orient Marine 

Maria G.O. 2011 87.378 PERIOD OLDENDORFF Cape Comorin 15100,00 $/Day 4-6 Months                     Gleamray Maritime 

Erikoussa 2005 75.744 PERIOD NORVIC SHIPPING SAN CIPRIAN 15000,00 $/Day 3-5 Months                     Dileton Maritime 

Tai Progress 2004 77.834 PERIOD ULTRABULK LA CORUNA 15000,00 $/Day 5-8 Months                     Taiwan Navigation 

Chrysanthi S 2012 80.268 PERIOD UNITED ROTTERDAM 15000,00 $/Day 3-5 Months                     Bright Navigation 

Skiathos 2011 79.412 PERIOD OLDENDORFF TARRAGONA 15000,00 $/Day 5-7 Months                     Sea Traders 

Lyric Star 2011 81.276 PERIOD CNR Machong 15000,00 $/Day 4-6 Months                     Orpheus Marine 

Ming De 2014 81.200 PERIOD CNR KUANTAN 15000,00 $/Day 4-6 Months                     Haibao Shipping 

Vishva Preeti 2012 80.250 PERIOD CNR COLOMBO 15000,00 $/Day 5-7 Months                     Shpg Corp of India 

Stella Eva 2016 81.323 PERIOD DHL PARADIP 15000,00 $/Day 1 Years                        Cara Shipping 

Necklace 2012 92.903 PERIOD LOUIS DREYFUS Caofeidian 14900,00 $/Day 4-6 Months                     Transmed Shipping 

ABY Jeannette 2014 82.566 PERIOD PCL FANGCHENG 14850,00 $/Day 4-6 Months                     ABY Group Holding 

KM Singapore 2013 80.559 PERIOD CARAVEL Jaigarh 14850,00 $/Day   Kuang Ming Shpg. 

Yangtze Xing Xiu 2013 81.602 PERIOD AQUAVITA WEIHAI 14750,00 $/Day 4-6 Months                     Fortune Ocean Shpg. 

Omicron Sky 2006 77.031 PERIOD MOL BUSAN 14750,00 $/Day 5-7 Months                     Omicron Ship Mngt. 

Sunny Young 2011 81.966 PERIOD SINMAL BULK HALDIA 14750,00 $/Day 4-6 Months                     Joong Ang Shipping 

Venus History 2011 95.692 PERIOD SWISS MARINE Krishnapatnam 14750,00 $/Day 
12-16 
Months                   Safe Bulkers 

Clia 2012 92.932 PERIOD COBELFRET HUANG HUA 14600,00 $/Day 6-8 Months                     Transmed Shipping 

Fyla 2013 84.104 PERIOD LOUIS DREYFUS HALDIA 14500,00 $/Day 3-5 Months                     Transmed Shipping 

Ledra 2013 84.062 PERIOD COBELFRET LONGKOU 14500,00 $/Day 5-8 Months                     Transmed Shipping 

Star Kamila 2005 82.769 PERIOD BUNGE PHU MY 14500,00 $/Day 6-8 Months                     Star Bulk Carriers 

Star Mariella 2006 82.226 PERIOD CNR HALDIA 14500,00 $/Day 6-9 Months                     Star Bulk Carriers 

KM Shanghai 2014 80.545 PERIOD COMERGE QINGDAO 14500,00 $/Day 11-13 Kuang Ming Shpg. 
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Months                   

Cymona Progress 2014 81.918 TCT MOL CJK 14500,00 $/Day   Alassia Newships 

Navios Aldebaran 2008 76.529 PERIOD NORDEN QINHUANGDAO 14500,00 $/Day 
11-14 
Months                   Ehime Kaiun 

Star of Nippon 2004 75.845 PERIOD ADMI LUMUT 14500,00 $/Day 4-6 Months                     Emirates Trading 

Cetus 2003 76.845 PERIOD BUNGE CAI LAN 14500,00 $/Day 5-7 Months                     K-Line 

Great Aspiration 2010 93.297 PERIOD SWISS MARINE Cai Mep 14500,00 $/Day 2 Years                        Sinotrans Shpg. Ltd. 

Lemessos Lion 2012 74.933 PERIOD CNR KARACHI 14500,00 $/Day 9-12 Months                    Alassia Newships 

Sakizaya Respect 2018 81.858 PERIOD COFCO TSUNEISHI 14500,00 $/Day 1 Years                        
Wisdom Marine 
Group 

SBI Sousta 2016 81.600 PERIOD EGPN LUMUT 14500,00 $/Day 5-8 Months                     Scorpio Bulkers 

Macheras 2015 80.635 PERIOD BUNGE CJK 14500,00 $/Day 1 Years                        ITOCHU Corp 

ABY Asia 2017 81.944 PERIOD SINO EAST NIIHAMA 14250,00 $/Day 5-7 Months                     Star Bulk Carriers 

Astarte 2013 81.513 PERIOD GLENCORE AGRI TIANJIN 14250,00 $/Day 
14-17 
Months                   Diana Shipping 

W-Pacific 2013 81.233 PERIOD 
BDH QUADRO 
MARINE LIMITED ZHOUSHAN 14250,00 $/Day 5-8 Months                     W Marine Inc. 

Cape Kasos 2012 81.403 PERIOD CNR MALAYSIA 14250,00 $/Day 5-8 Months                     Cape Shipping 

Double Paradise 2011 95.712 PERIOD OLDENDORFF JINGTANG 14250,00 $/Day 4-7 Months                     Konlink Shipping Pte 

Kypros Bravery 2015 77.997 PERIOD SOUTH 32 Cai Mep 14250,00 $/Day 4-6 Months                     Safe Bulkers 

Seajourney 2009 82.580 PERIOD GLENCORE CJK 14250,00 $/Day 4-6 Months                     Thenamaris 

Omicron Trader 2001 76.623 PERIOD BUNGE RIZHAO 14250,00 $/Day 4-6 Months                     Omicron Ship Mngt. 

Myra 2010 82.226 PERIOD GLENCORE QINGDAO 14250,00 $/Day 1 Years                        
Hydroussa 
Navigation 

Billy Jim 2014 82.134 PERIOD NORDEN KUNSAN 14250,00 $/Day 1 Years                        Mykonos Shpg. Co. 

Athanasia C 2012 80.988 PERIOD STAR LOGISTICS 
EC South 
America 14000,00 $/Day 

100-190 
Days                   Target Marine SA 

Star Nasia 2006 82.220 PERIOD BUNGE MUNDRA 14000,00 $/Day 6-9 Months                     Star Bulk Carriers 

Odysseas I 2013 81.662 PERIOD SINO EAST SINGAPORE 14000,00 $/Day 5-8 Months                     Hellenic Carriers 

Kmax Emperor 2011 91.807 PERIOD VICTORY SHIPPING PG 14000,00 $/Day 4-6 Months                     Cyprus Maritime Co. 

Medusa 2010 82.194 PERIOD CARGILL CHIBA 14000,00 $/Day 11-15 Diana Shipping 
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Months                   

Ningbo Seal 2011 76.032 PERIOD CNR AUGHINISH 14000,00 $/Day 12 Months                      
Ningbo Longsheng 
Sh. 

Red Lily 2017 81.855 PERIOD BG SHIPPING SUAL 14000,00 $/Day 4-7 Months                     Santoku Shipping 

W-Ace 2011 92.803 PERIOD UNIPER GIBRALTAR 14000,00 $/Day 4-7 Months                     W Marine Inc. 

Medi Newport 2017 81.756 PERIOD COBELFRET HONG KONG 14000,00 $/Day 5-8 Months                     Yano Kaiun Co. Ltd. 

Nord Pollux 2016 81.839 PERIOD SWISS MARINE CJK 14000,00 $/Day 
11-13 
Months                   

Hokoku Marine 
Co.Ltd 

RB Lisa 2016 81.364 PERIOD ADMI ENNORE 14000,00 $/Day 
11-13 
Months                   RB Shipping 

Aiantas 2016 81.111 PERIOD CNR CJK 14000,00 $/Day 7-9 Months                     Laskaridis Shipping 

Port Star 2012 82.177 PERIOD PACIFIC BULK MIZUSHIMA 14000,00 $/Day 1 Years                        Kobe Shpg Co Ltd 

Myrto 2013 82.131 PERIOD CARGILL PMO 14000,00 $/Day 
12-14 
Months                   Diana Shipping 

Toro 2008 76.636 PERIOD DHL QINZHOU 14000,00 $/Day 3-5 Months                     Pavimar SA 

Chrysanthi S 2012 80.268 PERIOD CNR HONG KONG 14000,00 $/Day 4-7 Months                     Bright Navigation 

Federal SW 2011 76.483 PERIOD CNR FAR EAST 14000,00 $/Day 1 Years                        Shih Wei Navigation 

W-Pacific 2013 81.233 PERIOD CNR TIANJIN 14000,00 $/Day 4-6 Months                     W Marine Inc. 

BTG Denali 2015 81.084 PERIOD MARUBENI ZHANJIANG 14000,00 $/Day 5-7 Months                     Bulk Trading (BTG) 

Star Angelina 2006 82.981 PERIOD NORDEN FANGCHENG 14000,00 $/Day 4-7 Months                     Star Bulk Carriers 

Ocean Rosemary 2013 82.265 PERIOD JALDHI HONG KONG 13900,00 $/Day 4-6 Months                     Far East Leasing 

MSXT Athena 2018 82.000 PERIOD CNR CHENGXI 13900,00 $/Day 5-7 Months                     Fountain Marine 

Star Jennifer 2006 82.209 PERIOD DAIICHI DALIAN 13900,00 $/Day 12 Months                      Star Bulk Carriers 

Emerald Star 2014 81.944 PERIOD OLDENDORFF VIZAG 13900,00 $/Day 
10-12 
Months                   Kyowa Kisen KK 

Athanassios G.O. 2011 87.431 PERIOD OLDENDORFF Pagbilao 13850,00 $/Day 4-7 Months                     Gleamray Maritime 

Akaki 2013 84.074 PERIOD ULTRABULK CJK 13850,00 $/Day 7-9 Months                     Transmed Shipping 

Darya Moti 2010 80.545 PERIOD DAIICHI BORYEONG 13800,00 $/Day 2-4 Months                     Chellaram Shpg. 

Ningbo Dolphin 2011 76.032 PERIOD 
UNITED BULK 
CARRIERS HUELVA 13750,00 $/Day 9-12 Months                    

Ningbo Longsheng 
Sh. 

KM Keelung 2010 82.072 PERIOD CNR JINGTANG 13750,00 $/Day 11-13 Kuang Ming Shpg. 
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Months                   

Aeolian Fortune 2011 82.099 PERIOD CNR BUSAN 13750,00 $/Day 4-6 Months                     Ocean Freighters 

Mercurial Virgo 2013 81.545 PERIOD CNR CJK 13750,00 $/Day 4-6 Months                     Star Bulk Carriers 

Shandong Hai Wang 2014 75.538 PERIOD AGRICORE LUMUT 13750,00 $/Day 4-7 Months                     Minsheng Financial 

Atlas 2012 75.122 PERIOD OLDENDORFF SINGAPORE 13750,00 $/Day 5-7 Months                     Laskaridis Shipping 

Tahiti One 2012 81.292 PERIOD AUSCA SHIPPING QINGDAO 13750,00 $/Day 4-6 Months                     Sea Traders 

Navios Dolphin 2017 81.630 PERIOD PHAETHON GANGAVARAM 13750,00 $/Day 
12-15 
Months                   Navios Holdings 

Golden Ginger 2012 81.507 PERIOD D'AMICO HALDIA 13700,00 $/Day 1 Years                        Golden Ocean Group 

Far Eastern Jupiter 2007 82.655 PERIOD CHINESE CHARTERER ZHOUSHAN 13600,00 $/Day 4-6 Months                     Far East Leasing 

Darya Devi 2013 81.930 PERIOD SDTR Lianyungang 13600,00 $/Day 6-9 Months                     KC Maritime HK 

Mynika 2013 84.108 PERIOD COBELFRET ULSAN 13600,00 $/Day 5-7 Months                     Transmed Shipping 

Bacco 2011 82.188 PERIOD QUADRA PMO 13550,00 $/Day 5-9 Months                     EBE NV 

RB Ariana 2017 81.346 PERIOD ADMI SINGAPORE 13550,00 $/Day 1 Years                        Reuben Brothers Ltd. 

Electra 2013 87.150 PERIOD UNIPER JINGTANG 13500,00 $/Day 
11-14 
Months                   Diana Shipping 

Peace Pearl 2013 76.432 PERIOD SEACON LONGKOU 13500,00 $/Day 5-9 Months                     Peace Ocean Shpg. 

MBA Liberty 2010 82.217 PERIOD 
NORDIC BULK 
CARRIERS FANGCHENG 13500,00 $/Day 4-6 Months                     Michele Bottiglieri 

Bali 2012 81.259 PERIOD OLDENDORFF INCHON 13500,00 $/Day 4-6 Months                     Sea Traders 

Xin Hua 2012 82.269 PERIOD CNR GANGAVARAM 13500,00 $/Day 4-6 Months                     South Ocean Marine 

Bettys Dream 2008 82.641 PERIOD OLDENDORFF CJK 13500,00 $/Day 5-8 Months                     Zihni Group 

Hampton Bridge 2013 76.847 PERIOD NORDEN PMO 13500,00 $/Day 1 Years                        Rimorchiato. Riuniti 

Armonia A 2018 82.084 PERIOD COFCO JIANG SU 13500,00 $/Day 1 Years                        Adelfia Shpg. Ent. 

Atalandi 2014 76.500 PERIOD UNIPER HALDIA 13500,00 $/Day 
14-17 
Months                   Diana Shipping 

Annou G.O. 2011 87.450 PERIOD KLAVENESS KANDLA 13500,00 $/Day 4-7 Months                     Gleamray Maritime 

Santorini 2013 81.086 PERIOD CNR CJK 13500,00 $/Day 4-6 Months                     Sea Traders 

Scarlet Island 2014 81.842 PERIOD BG SHIPPING CRISTOBAL 13500,00 $/Day 
11-13 
Months                   Shikishima Kisen 

Arouzu 2012 82.250 PERIOD PANOCEAN BEILUN 13500,00 $/Day 4-6 Months                     Kyowa Kisen KK 
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Vassos 2004 76.015 PERIOD CNR S CHINA 13500,00 $/Day 4-6 Months                     Safe Bulkers 

Zoi XL 2006 82.273 PERIOD LOUIS DREYFUS BAYUQUAN 13400,00 $/Day 5-8 Months                     Technomar Shipping 

Songa Delmar 2011 81.502 PERIOD OLDENDORFF HALDIA 13400,00 $/Day 1 Years                        Songa Bulk 

Kavo Paloma 2007 75.698 PERIOD KLAVENESS ZHANJIANG 13400,00 $/Day 3-5 Months                     Gourdomichalis Mar. 

Blue Ionian 2007 76.596 PERIOD STARBOARD VISAKHAPATNA 13300,00 $/Day 3-6 Months                     Apollonia Lines SA 

Ecopride G.O. 2013 81.963 PERIOD OLDENDORFF KUNSAN 13300,00 $/Day 4-6 Months                     Gleamray Maritime 

Prabhu Yuvika 2004 76.310 PERIOD CRYSTAL SEA Lianyungang 13250,00 $/Day 4-6 Months                     Tolani Group of Shpg 

Bettys Beauty 2006 76.863 PERIOD OLDENDORFF HONG KONG 13250,00 $/Day 4-6 Months                     Zihni Group 

Vassos 2004 76.015 PERIOD CNR ZHOUSHAN 13250,00 $/Day 5-8 Months                     Safe Bulkers 

Shandong Hai Xing 2014 75.491 PERIOD TRAFIGURA NINGBO 13250,00 $/Day 4-7 Months                     Minsheng Financial 

MBA Future 2009 82.191 PERIOD EGPN KAKINADA 13250,00 $/Day 7-9 Months                     Michele Bottiglieri 

Sasebo Ace 2011 75.008 PERIOD NORDEN CAI LAN 13250,00 $/Day 
12-14 
Months                   Fundador Naviera 

Lyric Sun 2011 81.450 PERIOD NORDEN HONG KONG 13250,00 $/Day 4-6 Months                     Orpheus Marine 

Panamanian 2010 83.448 PERIOD HYUNDAI GLOVIS TIANJIN 13250,00 $/Day 5-8 Months                     Magna Marine Inc. 

Ever Grand 2013 81.688 PERIOD SOLEBAY QINHUANGDAO 13250,00 $/Day 9-11 Months                    First Steamship 

Star Maria 2007 82.598 PERIOD MUR HAZIRA 13250,00 $/Day 9-12 Months                    Star Bulk Carriers 

Songa Sky 2010 81.466 PERIOD OLDENDORFF CHINA 13250,00 $/Day 1 Years                        Songa Bulk 

Prabhu Shakti 2009 83.690 PERIOD JERA TRADING Song Xia 13250,00 $/Day 12 Months                      Tolani Group of Shpg 

Lyric Harmony 2012 81.290 PERIOD LOUIS DREYFUS CJK 13250,00 $/Day 5-7 Months                     Orpheus Marine 

Emerald Dongji 2015 81.547 PERIOD CRC HONG KONG 13250,00 $/Day 4-7 Months                     
Spring Time 
Maritime 

Minoan Dignity 2004 76.801 PERIOD 
BDH QUADRO 
MARINE LIMITED TUTICORIN 13250,00 $/Day 5-8 Months                     

Modion Maritime 
S.A. 

Sanko Fortune 2012 74.940 PERIOD PGSC KANDLA 13250,00 $/Day 7-9 Months                     Sanko Steamship 

Kesaria 2009 81.932 PERIOD BUNGE KANDLA 13250,00 $/Day 1 Years                        
Hydroussa 
Navigation 

Caravos Harmony 2013 81.670 PERIOD VATTENFALL CHIBA 13200,00 $/Day 6-9 Months                     Iason Hellenic 

Nestor 2011 75.039 PERIOD AQUAVITA psg Singapore 13150,00 $/Day 6-8 Months                     Laskaridis Shipping 

Star Charis 2013 81.713 PERIOD SEACON Pagbilao 13150,00 $/Day 1 Years                        Star Bulk Carriers 
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Peace Gem 2012 76.433 PERIOD CNR HUANGPU 13000,00 $/Day 5-7 Months                     Peace Ocean Shpg. 

King Loong 2006 77.430 PERIOD CNR GANGAVARAM 13000,00 $/Day 4-6 Months                     
Amoysailing 
Maritime 

Fame 2004 75.912 PERIOD OLDENDORFF SURABAYA 13000,00 $/Day 6-8 Months                     Target Marine SA 

Pelagic 2008 83.617 PERIOD OLDENDORFF KANDLA 13000,00 $/Day 3-5 Months                     Unisea Shipping Ltd. 

Tyana 2010 82.158 PERIOD M2M RIZHAO 13000,00 $/Day 1 Years                        
Hydroussa 
Navigation 

King Loong 2006 77.430 PERIOD CNR CJK 13000,00 $/Day 4-6 Months                     
Amoysailing 
Maritime 

Zonda 2011 93.263 PERIOD OLDENDORFF CAOFEDIAN 13000,00 $/Day 3-5 Months                     Interocean Trans Ltd 

Ekaterini 2018 82.006 PERIOD KLAVENESS JIANG SU 13000,00 $/Day 2 Years                        EuroDry Ltd 

Storm Harbour 2009 76.583 PERIOD OLDENDORFF JAPAN 13000,00 $/Day 4-7 Months                     Pavimar SA 

Resurgence 2012 81.622 PERIOD M2M Machong 13000,00 $/Day 4-7 Months                     Kassian Maritime 

KM Shanghai 2014 80.545 PERIOD CNR TIANJIN 13000,00 $/Day 4-7 Months                     Kuang Ming Shpg. 

Sasebo Ace 2011 75.008 PERIOD NORDEN ZHOUSHAN 13000,00 $/Day 4-6 Months                     Fundador Naviera 

Galateia 2011 81.359 PERIOD GLENCORE CJK 13000,00 $/Day 5-8 Months                     Nomikos, Evangelos 

Afterhours 2007 74.456 PERIOD AUSCA SHIPPING LUMUT 13000,00 $/Day 1 Years                        Kassian Maritime 

Mim Vangelis JR 2005 76.619 PERIOD LOUIS DREYFUS CJK 13000,00 $/Day 7-9 Months                     Axis Bulk Carriers 

MBA Liberty 2010 82.217 PERIOD EGPN SINGAPORE 13000,00 $/Day 5-8 Months                     Michele Bottiglieri 

Navios Helios 2005 77.075 PERIOD SWISS MARINE CJK 13000,00 $/Day 7-10 Months                    Navios MLP 

Bravery 2004 76.606 PERIOD CNR SINGAPORE 13000,00 $/Day 4-7 Months                     Sea Pioneer Shpg. 

Aeneas 2011 81.586 PERIOD NORDEN HALDIA 13000,00 $/Day 12 Months                      Transocean Maritime 

KM Singapore 2013 80.559 PERIOD TRANSCENDEN FUZHOU 13000,00 $/Day 8-11 Months                    Kuang Ming Shpg. 

Despina V 2018 81.200 PERIOD ECTP WEIHAI 13000,00 $/Day 1 Years                          

Xin Hong 2013 82.226 PERIOD NORVIC SHIPPING TIANJIN 12900,00 $/Day 4-6 Months                     South Ocean Marine 

Kavo Paloma 2007 75.698 PERIOD CNR GUANGZHOU 12850,00 $/Day 5-8 Months                     Gourdomichalis Mar. 

Gorgoypikoos 2005 76.498 PERIOD CNR CJK 12750,00 $/Day 5-8 Months                     Anbros Maritime SA 

Kona Trader 2007 76.662 PERIOD STARBOARD QINZHOU 12750,00 $/Day 4-7 Months                     Horizon Bulkers 

Lila Tokyo 2010 79.387 PERIOD VICTORY SHIPPING BAYUQUAN 12750,00 $/Day 4-6 Months                     Arka Global Marine 

Ocean Lion 2005 75.656 PERIOD STARBOARD QINGDAO 12750,00 $/Day 1 Years                        Primerose Shipping 
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Darya Devi 2013 81.930 PERIOD CNR Lianyungang 12750,00 $/Day 
12-14 
Months                   KC Maritime HK 

Shao Shan 8 2014 75.366 PERIOD CNR YANGJIANG 12750,00 $/Day 6-9 Months                     COSCO Hunan 

Melia 2005 76.225 PERIOD 
CALEDONIA 
MARITIME SERVICES QINGDAO 12750,00 $/Day 

10-13 
Months                   Diana Shipping 

Nuri Bey 2011 80.459 PERIOD OLDENDORFF KAOHSIUNG 12700,00 $/Day 4-7 Months                     Denak Depoculuk 

Hampton Bay 2009 81.508 PERIOD OLDENDORFF CJK 12650,00 $/Day 4-6 Months                     Rimorchiato. Riuniti 

Artemis 2006 76.942 PERIOD AUSCA SHIPPING TAEAN 12600,00 $/Day 
12-15 
Months                   Diana Shipping 

Ocean Rosemary 2013 82.265 PERIOD CNR GUANGZHOU 12600,00 $/Day 8-10 Months                    Far East Leasing 

Arethusa 2007 73.593 PERIOD GLENCORE 
NEW 
MANGALORE 12600,00 $/Day 

12-15 
Months                   Diana Shipping 

Captain V. Madias 2012 79.501 PERIOD AQUAVITA YEOSU 12600,00 $/Day 5-7 Months                     Axis Bulk Carriers 

Phaidra 2013 87.146 PERIOD UNIPER HITACHINAKA 12600,00 $/Day 
12-15 
Months                   Diana Shipping 

Africa Graeca 2002 74.133 PERIOD AUSCA SHIPPING SINGAPORE 12500,00 $/Day 4-7 Months                     Angelakos Hellas SA 

Ecomar G. O. 2008 75.093 PERIOD RAFFLES SINGAPORE 12500,00 $/Day 6 Months                       Gleamray Maritime 

Haoyue 2016 82.061 PERIOD BG SHIPPING TIANJIN 12500,00 $/Day 7 Months                       Everbright Metal 

Shao Shan 7 2013 75.409 PERIOD 
LOTUS OCEAN 
TRANSPORTATION LUMUT 12500,00 $/Day 3-5 Months                     COSCO Hunan 

Proteas 2005 76.454 PERIOD CNR ZHANGJIAGANG 12500,00 $/Day 4-6 Months                     Titan Maritime Ltd 

Peace Pearl 2013 76.432 PERIOD UNIPER GUANGZHOU 12500,00 $/Day 4-6 Months                     Peace Ocean Shpg. 

Shandong Chong 
Wen 2011 76.098 PERIOD PHAETHON LUMUT 12500,00 $/Day 7-10 Months                    Shandong Shipping 

Trade Vision 2011 81.838 PERIOD AUSCA SHIPPING HALDIA 12500,00 $/Day 1 Years                        Marine Management 

Agios Sostis 2009 75.659 PERIOD AQUAVITA QINHUANGDAO 12500,00 $/Day 4-6 Months                     Sea Traders 

Star Iris 2004 76.466 PERIOD FRACTAL TIANJIN 12450,00 $/Day 8-11 Months                    Star Bulk Carriers 

Pansolar 2005 76.343 PERIOD PHAETHON JAPAN 12300,00 $/Day 7-9 Months                     Magna Marine Inc. 

Star Emily 2004 76.417 PERIOD CNR FANGCHENG 12250,00 $/Day 8-10 Months                    Star Bulk Carriers 

Seawind 2006 75.637 PERIOD FRACTAL INCHON 12250,00 $/Day 5-7 Months                     Signal Maritime 

Kiran Eurasia 2011 79.105 PERIOD QUADRA INCHON 12250,00 $/Day 4-8 Months                     Kiran Holding 
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Icarus 2012 75.200 PERIOD PHAETHON MALAYSIA 12250,00 $/Day 4-6 Months                     Laskaridis Shipping 

Selina 2010 76.441 PERIOD BG SHIPPING Chaozhou 12250,00 $/Day 
16-19 
Months                   Diana Shipping 

Ecosand G. O. 2008 75.239 PERIOD M2M Machong 12250,00 $/Day 4-7 Months                     Gleamray Maritime 

MBA Future 2009 82.191 PERIOD BG SHIPPING ZHANJIANG 12250,00 $/Day 4-7 Months                     Michele Bottiglieri 

Panstar 2005 76.629 PERIOD PAN OCEAN VIETNAM 12250,00 $/Day 4-7 Months                     Magna Marine Inc. 

Calipso 2005 73.691 PERIOD GLENCORE ZHOUSHAN 12200,00 $/Day 
15-18 
Months                   Diana Shipping 

Gorgoypikoos 2005 76.498 PERIOD UBCI MOKPO 12100,00 $/Day 4-7 Months                     Anbros Maritime S.A. 

Melia 2005 76.225 PERIOD UNITED QINGDAO 12000,00 $/Day 
17-20 
Months                   Diana Shipping 

Orient Union 2011 79.754 PERIOD CRYSTAL SEA DALIAN 12000,00 $/Day 4-6 Months                     Tongli Shipping 

Navios Sagittarius 2006 75.756 PERIOD HUDSON VIZAG 12000,00 $/Day 3-5 Months                     Navios MLP 

Te Ho 2004 77.834 PERIOD PHAETHON QINGDAO 11900,00 $/Day 1 Years                        Ta Ho Maritime 

SITC Lushan 2013 76.132 PERIOD PHAETHON PMO 11900,00 $/Day 
10-14 
Months                   SITC 

Maera 2013 75.403 PERIOD ST SHIPPING JINGTANG 11750,00 $/Day 7-9 Months                     Diana Shipping 

MBA Rosaria 2011 93.326 PERIOD AQUAVITA CHINA 11750,00 $/Day 4-7 Months                     Michele Bottiglieri 

Janna S 2010 75.021 PERIOD JALDHI PUSAN 11750,00 $/Day 4-6 Months                     Lauterjung Group 

Navios Magellan 2000 74.333 PERIOD SWISS MARINE ZHOUSHAN 11750,00 $/Day 4-7 Months                     Navios Holdings 

RR Australia 2011 81.582 PERIOD AUSCA SHIPPING TIANJIN 11750,00 $/Day 7-10 Months                    Rimorchiatori Riunit 

Ecomar G. O. 2008 75.093 PERIOD BEIBU GULF YOSU 11500,00 $/Day 5-7 Months                     Gleamray Maritime 

Seacon 9 2012 74.844 PERIOD DEYESION BEIHAI 11500,00 $/Day 4-6 Months                     Seacon Ships Mngt 

ADS Arendal 2004 76.830 PERIOD PANOCEAN SOUTH KOREA 11500,00 $/Day 3-5 Months                     Arendals Dampskib 

Baltia 2005 75.776 PERIOD CNR SAMCHEONPO 11500,00 $/Day 4-6 Months                     Orion Reederei 

Rainbow N 2011 79.602 PERIOD SWISS MARINE Lianyungang 11500,00 $/Day 4-8 Months                     Navios Europe II 

Protefs 2004 73.630 PERIOD HUDSON SHANGHAI 11000,00 $/Day 
12-15 
Months                   Diana Shipping 

Seas 7 2006 74.475 PERIOD CNR Lianyungang 11000,00 $/Day 4-6 Months                     Woodstreet Inc 

Julian 2003 73.613 PERIOD AUSCA SHIPPING YEOSU 11000,00 $/Day 4-6 Months                     E.R. Schiffahrt 

Janna S 2010 75.021 PERIOD CRC TIANJIN 11000,00 $/Day 4-6 Months                     Lauterjung Group 
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Nilos 2006 75.880 PERIOD SEACON LANSHAN 11000,00 $/Day 4-7 Months                     Centrofin Mngt 

Afterhours 2007 74.456 PERIOD NORDEN HONG KONG 11000,00 $/Day 12 Months                      Kassian Maritime 

Nirefs 2001 75.311 PERIOD HUDSON NINGBO 10700,00 $/Day 
11-14 
Months                   Diana Shipping 

Agia Skepi 1999 73.018 PERIOD PANOCEAN Pyongtaek 10500,00 $/Day 5-8 Months                     Samios Shipping 

Dione 2001 75.172 PERIOD AUSCA SHIPPING ZHANJIANG 10350,00 $/Day 
14-17 
Months                   Diana Shipping 

Caravos Glory 2012 81.672 PERIOD DAELIM CORP. QINGDAO 10000,00 $/Day 
11-13 
Months                   Iason Hellenic 

Peak Proteus 2013 82.158 PERIOD BUNGE QINGDAO 9500,00 $/Day 3-6 Months                     Global Mtime Invst 

Real Happiness 2005 76.602 PERIOD UNITED CJK 8500,00 $/Day 4-7 Months                     Pavimar SA 

Coronis 2006 74.381 PERIOD CJ INTERNATIONAL BAYUQUAN 8250,00 $/Day 
12-15 
Months                   Diana Shipping 
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Αναφορικά με το κόςτοσ μάρκετινγκ όπωσ αναλφκθκε και παραπάνω κα εκτιμθκεί από το πρϊτο ζτοσ 

λειτουργίασ του πλοίου και για 5 χρόνια με ποςοςτό 10% επί το ςφνολο των εςόδων πωλιςεων. 

Πίνακασ 5 Κόςτοσ Μάρκετινγκ 

ΕΤΟΣ 

ΣΥΝΟΛΙΚΑ 

ΕΣΟΔΑ 12ΜΘΝΟ 

ΝΑΥΛΟ ($) 

ΔΙΑΝΟΜΘ 

(30%) 

Ρ΢ΟΩΘΘΣΘ 

(70%) 

ΣΥΝΟΛΙΚΟ 

ΚΟΣΤΟΣ 

ΜΑ΢ΚΕΤΙΝΓΚ 

($) 

2020 5,580,000 167,400 390,600 558,000 

2021 5,760,000 172,800 403,200 576,000 

2022 5,940,000 178,200 415,800 594,000 

2023 6,120,000 183,600 428,400 612,000 

2024 6,300,000 189,000 441,000 630,000 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 

 

  



75 

 

ΚΕΦΑΛΑΛΟ 4ο 
Λειτουργικά Ζξοδα – Ρρομικειεσ Ρλοίου 
& Σχζδιο Ρλοίου 
 

ΛΕΙΤΟΥ΢ΓΙΚΑ ΕΞΟΔΑ ΡΛΟΙΟΥ – Ρ΢ΟΜΘΘΕΙΕΣ ΡΛΟΙΟΥ1 
 

Το πλοίο κακ’ όλθ τθ διάρκεια τθσ ηωισ του και ενϊ πλζει ςτο νερό πζρα από τα ζςοδα που προςφζρει 

ζχει και κάποια ζξοδα τα οποία αφοροφν τόςο τθ ςυντιρθςθ του πλοίου όςο και τθ λειτουργία του. 

Άρα, τα λειτουργικά ζξοδα (OPEX) ι ζξοδα λειτουργίασ και ςυντιρθςθσ είναι εκείνα με τα οποία 

επιβαρφνεται το πλοίο είτε είναι “εν πλω” είτε βρίςκεται ςτο λιμάνι. Οι λειτουργικζσ δαπάνεσ, ςυχνά 

αναφζρονται και ςαν τρζχουςεσ δαπάνεσ, που είναι απαραίτθτεσ για τθν ςωςτι λειτουργία και τθ 

ςυντιρθςθ του ςκάφουσ και αποτελοφνται από: 

 Μιςκοδοςία πλθρϊματοσ (Crew wages) 

 Ζξοδα πλθρϊματοσ (Crew expenses) 

 Αςφάλιςτρα (Insurances)  

 Λιπαντικά (Lubricants)  

 Υλικά και Εφόδια (Consumables/stores) 

 Επιςκευζσ και Συντιρθςθ (Repairs and Maintenance) 

 Διοίκθςθσ (General administration expenses) 

 Ρετρελαίου (Fuel oil expenses) 

 Ελλιμενιςμοφ (Mooring expenses) (Δθμιτριοσ Γ. Δ., 2012) 

Κάκε μια από τισ παραπάνω κατθγορίεσ περιλαμβάνει και διάφορα άλλα επιμζρουσ ςτοιχεία τα οποία 

όμωσ μπορεί και να διαφοροποιοφνται ανάλογα με τθν επιχείρθςθ ανεξάρτθτα από το αν είναι ςωςτό 

ι λάκοσ. Το λειτουργικό κόςτοσ αποτελεί τον πυρινα του κόςτουσ για τθν ναυτιλιακι επιχείρθςθ και 

αυτό επειδι ςυνδζεται με τθν κφρια δραςτθριότθτά τθσ, θ οποία είναι θ εκμετάλλευςθ του πλοίου. To 

κόςτοσ λειτουργίασ αναφζρεται ςυχνά και ωσ τρζχοντα ζξοδα τθσ επιχείρθςθσ. Ουςιαςτικά τα 

λειτουργικά κόςτθ αντικατοπτρίηουν τα κακθμερινά ζξοδα τα οποία ζχει μια ναυτιλιακι επιχείρθςθ και 

προκφπτουν από τθν λειτουργία τθσ και από τθν εκμετάλλευςθ του πλοίου, ενϊ περιλαμβάνουν και 

κάποια ζξοδα τα οποία ανακφπτουν περιοδικά και αφοροφν ςτθ ςυντιρθςθ του πλοίου. Στθ ςυνζχεια, 

κα αναλυκοφν με λίγα λόγια μία – μία από τισ παραπάνω κατθγορίεσ και ςτθ ςυνζχεια κα δοφμε κάκε 

μια από αυτζσ πωσ μεταφράηεται ςε δολάρια τόςο τθν θμζρα όςο και ςε ετιςια βάςθ (ςτο πλαίςιο των 

ςυμβολαίων με τουσ ναυλωτζσ) και φυςικά ςε βάκοσ 5ετίασ.  

                                                           
1 Ρθγι: Εμοφ του ιδίου (για όλουσ τουσ πίνακεσ του παρόντοσ κεφαλαίου 
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4.1 Ζξοδα Ρλθρωμάτων  
 
Τα ζξοδα πλθρωμάτων είναι ζνα κακαρά λειτουργικό ζξοδο για το πλοίο, μιασ και χωρίσ τα πλθρϊματα 

τα πλοία δε κα μποροφςαν να λειτουργιςουν. Από τθν άλλθ βζβαια είναι ζνα κομμάτι εξόδων που κα 

αναλυκεί ακόμα περιςςότερο ςε επόμενο κεφάλαιο που κα αφορά μόνο το κομμάτι του ανκρϊπινου 

δυναμικοφ του πλοίου και τισ απαιτιςεισ αυτοφ.  

Ωςτόςο, πρόκειται για μια κατθγορία εξόδων θ οποία αποτελεί ίςωσ το μεγαλφτερο τμιμα των 

λειτουργικϊν δαπανϊν αν και θ αυξανόμενθ αυτοματοποίθςθ ζχει μειϊςει τα επίπεδα επάνδρωςθσ 

ςτα νεϊτερα ςκάφθ. Θ κατθγορία αυτι περιλαμβάνει τόςο το κομμάτι το μιςκολογικό (τουσ μιςκοφσ, 

τα bonus όπωσ αυτά ζχουν οριςτεί για τουσ ναυτικοφσ, το ΝΑΤ για τουσ Ζλλθνεσ ναυτικοφσ, αλλά ζξοδα 

ανάλογα με τθν εκνικότθτα του πλθρϊματοσ, πλθρωμζσ αδειϊν κλπ), όςο και το κομμάτι των 

μεταφορϊν και διαχείριςθσ του πλθρϊματοσ.  

Ραράλλθλα, ο αρικμόσ των εργαηομζνων και θ πολιτικι απαςχόλθςθσ τθσ εταιρείασ είναι οι κυριότεροι 

παράγοντεσ που ζχουν επίδραςθ ςτισ δαπάνεσ που αφοροφν το προςωπικό. Στα ζξοδα αυτά 

ςυμπεριλαμβάνονται και τα ζξοδα για τθν εκπαίδευςθ του προςωπικοφ όπωσ κα δοφμε και 

αναλυτικότερα ςε επόμενο κεφάλαιο, οι ςυντάξεισ και οι πλθρωμζσ για τα εργατικά ςυνδικάτα/ 

ενϊςεισ. Σθμαντικι επίδραςθ ςτο τμιμα αυτό του κόςτουσ ζχει και ο αρικμόσ του προςωπικοφ και των 

πλθρωμάτων που απαςχολεί θ επιχείρθςθ. Ο αρικμόσ τουσ προςδιορίηεται από τισ ςχετικζσ 

νομοκεςίεσ, οι οποίεσ κακορίηουν ζναν ελάχιςτο αρικμό πλθρϊματοσ ανάλογα με τθ ςθμαία ςτθν 

οποία υπάγεται κάκε πλοίο. Τα ςτοιχεία αυτά βαςίηονται ςε ζνα ελάχιςτο απαιτοφμενο επίπεδο για τθν 

αςφαλι λειτουργία του πλοίου. Ο αρικμόσ του πλθρϊματοσ και τα προςόντα που απαιτοφνται 

ςυνικωσ προςδιορίηονται από τουσ διάφορουσ τφπουσ πλοίων και τισ ςθμαίεσ τουσ. Ωςτόςο υπάρχουν 

αρκετζσ «ςθμαίεσ» που αφινουν τθν επιλογι του αρικμοφ και των απαιτοφμενων προςόντων ςτθν 

διάκριςθ του πλοιοκτιτθ.  (Κωνςταντίνοσ ΢. , 2015) 

4.2 Αςφάλειεσ  
 
Οι αςφάλειεσ είναι πάλι κάτι ςχετικό. Με άλλα λόγια, όταν μιλάμε για αςφάλειεσ πλθρωμάτων αυτό 

αποτελεί ζνα λειτουργικό κόςτοσ το οποίο είναι ιδιαίτερα ςθμαντικό και πρζπει να λαμβάνεται υπόψθ. 

Από τθν άλλθ πλευρά αν μιλάμε για αςφάλειεσ εργαηομζνων του γραφείου τότε αυτό κα μποροφςε να 

αποτελεί ζνα γενικό ζξοδο (λειτουργικό για το γραφείο μόνο). 

Τα αςφάλιςτρα που οφείλει θ επιχείρθςθ να πλθρϊνει ςε ςυγκεκριμζνα διαςτιματα για τθν πλοία τθσ 

δεν είναι τα ίδια και πολλζσ φορζσ δεν είναι και ςτακερά. Επιπλζον για κάκε πλοίο ορίηονται ςε 

διαφορετικό επίπεδο. Ριο αναλυτικά, τα αςφάλιςτρα μπορεί να κακορίηονται από τισ λεπτομζρειεσ του 

πλοίου, όπωσ το μζγεκοσ, τθν θλικία, τθν κατάςταςθ, τθν αξία και τθν δυνατότθτα απόδοςθσ κζρδουσ, 

τουσ εςωτερικοφσ παράγοντεσ μζςα ςτισ αςφαλιςτικζσ αγορζσ, όπωσ ο ανταγωνιςμόσ και οι πλθρωμζσ 

ςε άλλουσ τομείσ οι υπάρχουςεσ δαπάνεσ αντικατάςταςθσ και επιςκευισ ςκαφϊν και τα αξιολογικά 

ςτοιχεία και θ φιμθ του πλοιοκτιτθ ι τθσ λειτουργοφςασ επιχείρθςθσ. 
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Οι αςφαλίςεισ που εμπίπτουν ςε ζνα πλοίο είναι ποικίλεσ. Για παράδειγμα υπάρχουν οι 

Αλλθλαςφαλιςτικοί – μθ κερδοςκοπικοί ςυνεταιριςμοί πλοιοκτθτϊν (“ship-owners”) και ναυλωτϊν 

(“charterers”) που ελζγχονται από τα μζλθ τουσ και ενεργοφν για λογαριαςμό τουσ. Είναι τα λεγόμενα 

P&I Clubs. Αυτά, χρθματοδοτοφνται από ετιςιεσ ςυνειςφορζσ των μελϊν τουσ ("mutual premium") 

ικανζσ για να καλφψουν όλεσ τισ αποηθμιϊςεισ, κόςτοσ ανταςφάλιςθσ και λειτουργικά ζξοδα του Club. 

Από τθν άλλθ υπάρχουν και αςφαλιςτζσ ι ομάδεσ αςφαλιςτϊν που αναλαμβάνουν τθν κάλυψθ του 

πλοίου αςφαλιςτικά όςον αφορά τα μθχανικά του ηθτιματα και το περίβλθμά του κ.α. Ζτςι ςε επίπεδο 

αςφαλίςτρων κα μποροφςαμε να ζχουμε: 

Αςφάλιςτρα κιτουσ και μθχανϊν (Hull and Machinery H+M) 

Είναι τα αςφάλιςτρα για τθν κάλυψθ κινδφνων καλάςςθσ ςτουσ οποίουσ ςυμπεριλαμβάνεται: θ βφκιςθ 

και ολικι απϊλεια του ςκάφουσ, θ πυρκαγιά, θ προςάραξθ, θ ςφγκρουςθ, και γενικά όλεσ οι ηθμιζσ του 

πλοίου και του φορτίου που ζχουν ςχζςθ με το καλάςςιο ταξίδι και αναγράφονται ρθτϊσ ςτο 

αςφαλιςτιριο ςυμβόλαιο. 

Ρροςταςία και αποηθμίωςθ (κάλυψθ P&I) 

Οι οργανιςμοί αυταςφάλειασ (Clubs), που αναφζραμε και παραπάνω, είναι ενϊςεισ που 

ςυγκροτοφνται μεταξφ πλοιοκτθτϊν για τθν αντιμετϊπιςθ κινδφνων και ευκυνϊν που ςυνικωσ δεν 

καλφπτουν οι αςφαλιςτζσ τθσ καλάςςιασ αςφάλιςθσ. Καλφπτουν δθλαδι κινδφνουσ ςχετικοφσ με τθν 

αςτικι ευκφνθ των πλοιοκτθτϊν προσ τρίτουσ. Ο τομζασ τθσ προςταςίασ περιλαμβάνει: 

1. Απϊλεια ι ηθμία που δθμιουργικθκε ςε άλλο πλοίο από ςφγκρουςθ με ευκφνθ του 

αςφαλιςμζνου πλοίου 

2. Ηθμιζσ που προκλικθκαν από αμζλεια του πλθρϊματοσ 

3. Φκορά ςε προκυμαίεσ, λιμζνεσ που προξενικθκε από το πλοίο 

4. Ρρόςτιμα που επιβάλουν ςτον πλοίαρχο ι ςτα μζλθ του πλθρϊματοσ 

5. οι λιμενικζσ αρχζσ για διάφορεσ παραβάςεισ (πχ. ρφπανςθ λιμζνοσ κλπ) 

6. Τα ζξοδα για τθν ανζλκυςθ ναυαγίου 

7. Απϊλεια ι ηθμιά του φορτίου λόγω καιρικϊν ςυνκθκϊν  

Αςφάλιςτρα νομικισ προςταςίασ πλοιοκτιτθ (FDD) 

Θ κάλυψθ αυτι αποηθμιϊνει τον πλοιοκτιτθ για τα νομικά ζξοδα ςτα οποία υποβάλλονται ενίοτε οι 

πλοιοκτιτεσ για τθν επίλυςθ τυχόν επίδικων διαφορϊν ι διεκδικιςεων, που προκφπτουν από 

ναυλοςφμφωνα ι άλλεσ ςυμβάςεισ και που δεν καλφπτονται από (P&I) ι άλλθσ μορφισ αςφάλιςθ. 

Αςφάλιςτρα απϊλειασ μιςκϊματοσ (Loss of hire) 

Τζτοια αςφάλιςθ γίνεται ςε περιπτϊςεισ που το πλοίο χρονοναυλϊνεται (όχι ςφνθκεσ ςε πλοία 

μεταφοράσ χφδθν φορτίου) και αναφζρεται ςτθν υποχρζωςθ του αςφαλιςτι να αποηθμιϊνει τον 

πλοιοκτιτθ για τα μιςκϊματα που κα χάςει αν το πλοίο τεκεί «εκτόσ μιςκϊματοσ» (off hire) για αιτία 

που δεν μποροφςε να προβλεφκεί. Χαρακτθριςτικό παράδειγμα είναι όταν λόγω κάποιασ βλάβθσ το 

πλοίο πρζπει να ςταματιςει. Άρα είναι κατανοθτό ότι για να ζχει εφαρμογι θ ςυγκεκριμζνθ αςφάλιςθ 
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προχποκζτει θ προςωρινι διακοπι τθσ μίςκωςθσ να οφείλεται ςε τυχαίο γεγονόσ που του προκάλεςε 

τζτοιεσ ηθμιζσ, ϊςτε να μθ μπορεί να ςυνεχίςει το ταξίδι του αν δεν γίνουν οι απαραίτθτεσ εργαςίεσ 

επιςκευισ. 

Αςφάλιςτρα κινδφνων πολζμου (War Risks) 

Υπάρχει θ ςυνικεια να αςφαλίηονται τα πλοία ςε καιρό ειρινθσ ενάντιασ ςτο ενδεχόμενο πολζμου και 

μάλιςτα με ξεχωριςτό αςφαλιςτιριο. Το αςφαλιςτιριο που ςυμφωνείται είναι κατά κανόνα ςτακερό, 

επθρεάηεται όμωσ πολλζσ φορζσ από τθν γεωγραφικι περιοχι ςτθν οποία το αςφαλιηόμενο πλοίο 

πρόκειται να ταξιδζψει και τθν πικανότθτα απειλοφμενων εχκροπραξιϊν. 

Ο παρακάτω πίνακασ παρουςιάηει το πϊσ διαμορφϊνονται τα ζξοδα αςφαλειϊν του πλοίου για τθν 

επόμενθ 5ετία δεδομζνου τθσ αγοράσ και τθσ πείρασ από προθγοφμενα ζτθ. Ραράλλθλα κάνουμε και 

κάποιεσ παραδοχζσ όπωσ ότι για τθν 5ετία αυτι θ ανάγκθ για αςφάλιςθ που αφορά το loss of hire κα 

είναι περιοριςμζνθ (εξάλλου είναι κάτι που δεν ςυμφζρει τον πλοιοκτιτθ).  

Πίνακασ 6: Πίνακασ αςφαλιςτικών εξόδων πλοίου για τα ζτθ 2020-2024 

ΕΤΟΣ 

Θ&Μ 

ΑΣΦΑΛΕΙ

Α – 

ΘΜΕ΢Α 

($) 

Θ&Μ 

ΑΣΦΑΛΕΙ

Α – ΕΤΟΣ 

($) 

P&I 

ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

– ΘΜΕ΢Α 

($) 

P&I 

ΑΣΦΑΛΕΙ

Α – ΕΤΟΣ 

($) 

WAR 

RISK – 

ΘΜΕ΢Α 

($) 

WAR RISK 

– ΕΤΟΣ ($) 

LOSS OF 

HIRE – 

ΘΜΕ΢Α 

($) 

LOSS OF 

HIRE – 

ΕΤΟΣ ($) 

FD&D – 

ΘΜΕ΢Α 

($) 

FD&D 

– ΕΤΟΣ 

($) 

TOTAL 

PER YEAR 

2020 133 48,545 146 53,290 4 1,460 0 0 31 11,315 146,610 

2021 128 46,720 146 53,290 2 730 0 0 31 11,315 112,055 

2022 114 41,610 137 50,005 0 0 69 25,185 31 11,315 128,115 

2023 112 40,880 125 45,625 0 0 0 0 31 11,315 97,820 

2024 110 40,150 120 43,800 0 0 0 0 31 11,315 95,265 

ΣΥΝ. 597 217,905 674 246,010 6 2,190 69 25,185 155 56,575 579,865 

 

4.3 Υλικά και Εφόδια 
 
Τα υλικά και τα εφόδια είναι απαραίτθτα κακ’ όλθ τθ διάρκεια λειτουργίασ του πλοίου. Θ κατθγορία 

των υλικϊν και εφοδίων περιλαμβάνει αντικείμενα που ςτζλνονται ςτο πλοίο και τα οποία 

κανονίηονται ςυνικωσ από το τμιμα των προμθκειϊν. Βζβαια αυτό δεν είναι και απαραίτθτο αλλά 

εξαρτάται και από τθ δομι τθσ επιχείρθςθσ. Επίςθσ το φψοσ αυτοφ του κόςτουσ εξαρτάται και από τθν 

θλικία του πλοίου. Άλλεσ ανάγκεσ ζχει ζνα πλοίο το οποίο είναι νεόκτιςτο και άλλεσ ζνα πλοίο το οποίο 

είναι είτε πρόςφατα αγοραςμζνο αλλά μεταχειριςμζνο είτε απλϊσ μεγάλο ςε θλικία. Οι φκορζσ αλλά 
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και οι ανάγκεσ του είναι διαφορετικζσ. Στθν προκειμζνθ περίπτωςθ αναφερόμαςτε ςε ζνα νεόκτιςτο 

πλοίο. Ριο αναλυτικά, ςτο πλαίςιο αυτισ τθσ κατθγορίασ εμπεριζχονται τα παρακάτω:  

1. Εφόδια καταςτρώματοσ: Είναι τα λεγόμενα Deck Stores. περιλαμβάνει παντόσ είδουσ ςχοινιά, 

ςυρματόςχοινα, αλυςίδεσ, είδθ κακαριςμοφ καταςτρϊματοσ, θλεκτρολογικό εξοπλιςμό κλπ. 

Ρολλζσ φορζσ τα θλεκτρολογικά εφόδια μπορεί να είναι και ξζχωρα, δθλαδι μια μεμονωμζνθ 

κατθγορία.  

2. Εφόδια μθχανοςταςίου: περιλαμβάνει βίδεσ, εργαλεία, ρουλεμάν κλπ και γενικότερα τον 

βοθκθτικό εξοπλιςμό που απαιτείται για τισ ανάγκεσ του μθχανοςταςίου. 

3. Λάδια: Τα λάδια είναι επίςθσ μια κατθγορία πολφ ςθμαντικι όςον αφορά τθν λειτουργία του 

πλοίου.  

4. Εφόδια καμπίνασ: περιλαμβάνει τα είδθ εςτιάςεωσ (πιάτα, πιροφνια κλπ) κακϊσ και όλο τον 

απαραίτθτο εξοπλιςμό ςτο εςωτερικό τθσ καμπίνασ. 

5. Χθμικά: χρθςιμοποιοφνται κυρίωσ για τον κακαριςμό και τθν αφαλάτωςθ τοιχωμάτων των 

δεξαμενϊν πετρελαίου. Στθν ίδια κατθγορία ανικουν διάφορα αντιςκωρικά φάρμακα που 

χρθςιμοποιοφνται για τθν προφφλαξθ των μετάλλων από τθν οξείδωςθ κακϊσ και διάφορα 

χθμικά που χρθςιμοποιοφνται για τον κακαριςμό των ψυγείων του μθχανοςταςίου. 

6. Χρώματα: Τα χρϊματα μπορεί να χρθςιμοποιοφνται ςε διάφορεσ περιπτϊςεισ. Συγκεκριμζνα 

μπορεί να αναφερόμαςτε ςε χρϊματα που χρθςιμοποιοφνται για είτε για τθν ςυνεχι 

ςυντιρθςθ του πλοίου είτε για τον κακαριςμό των υφάλων κατά των ετιςιο δεξαμενιςμό 

(Annual Dry-docking). Είναι προφανζσ ότι όταν ζνα πλοίο περνάει δεξαμενιςμό τότε θ ανάγκθ 

για χρϊματα είναι πολφ μεγαλφτερθ από ότι όταν μιλάμε για κακθμερινι ι μθνιαία 

ςυντιρθςθ. Πλα αυτά κα πρζπει να λαμβάνονται υπόψθ.  

7. Χάρτεσ: Ζνα άλλο πολφ ςθμαντικό κομμάτι των εφοδίων είναι οι χάρτεσ που απαιτεί το πλοίο 

για να πλζει ςτισ διάφορεσ περιοχζσ. Και αυτό προμθκεφεται ςτο πλοίο τόςο όταν το ζχει 

ανάγκθ όςο και ςε αρχικό ςτάδιο δθμιουργίασ αυτοφ. 

Σε όλα τα παραπάνω κα πρζπει να ςυνυπολογίςουμε και το κόςτοσ μεταφοράσ όλων των εφοδίων 

ϊςτε αυτά να μεταφερκοφν ςτο πλοίο. Ο παρακάτω πίνακασ παρουςιάηει τα ζξοδα αυτά των εφοδίων 

όπωσ διαμορφϊνονται τόςο ανά θμζρα όςο και ςε ετιςια βάςθ.  

Ρίνακασ 7: Ρίνακασ υλικών και εφοδίων για τα ζτθ 2020-2024 

ΕΤΟΣ 

DECK 

STORES – 

DAY ($) 

DECK 

STORES - 

YEAR ($) 

CHARTS & 

PUBLICATI

ONS - DAY 

($) 

CHARTS & 

PUBLICAT

IONS – 

YEAR ($) 

PAINTS - 

DAY ($) 

PAINTS – 

YEAR ($) 

ENGINE 

STORES 

- DAY 

($) 

ENGINE 

STORES 

- YEAR  

($) 

GASES - 

DAY ($) 

GASES 

- YEAR 

($) 

TOTAL 

PER YEAR 

2020 40 14,600 32 11,680 18 6,570 22 8,030 30 10,950 51,830 

2021 45 16,425 30 10,950 20 7,300 19 6,935 39 14,235 55,845 

2022 39 14,235 12 4,380 22 8,030 21 7,665 42 15,330 49,640 
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2023 32 11,680 10 3,650 29 10,585 25 9,125 47 17,155 52,195 

2024 41 14,965 22 8,030 30 10,950 24 8,760 52 18,980 61,685 

ΣΥΝ. 197 71,905 106 38,690 119 43,435 111 40,515 210 76,650  

ΕΤΟΣ ELECTRIC

AL 

STORES - 

DAY ($) 

ELECTRIC

AL 

STORES - 

YEAR ($) 

LUBS – 

DAY ($) 

LUBS – 

YEAR ($) 

FORWA

RDING 

STORES  

– DAY 

($) 

FORWAR

DING 

STORES – 

YEAR ($) 

    TOTAL 

PER YEAR 

2020 9 3,285 200 73,000 0 0     76,285 

2021 11 4,015 210 76,650 0 0     80,665 

2022 15 5,475 225 82,125 0 0     87,600 

2023 13 4,745 233 85,045 0 0     89,790 

2024 21 7,665 245 89,425 0 0     97,090 

ΣΥΝ. 69 25,185 1,113 406,245 0 0      

 

TOTALS 

DECK STORES - YEAR ($) 

CHARTS & PUBLICATIONS – YEAR ($)  

PAINTS – YEAR ($)  

ENGINE STORES - YEAR ($)  

GASES - YEAR ($) 

ELECTRICAL STORES - YEAR ($)  

LUBS – YEAR ($)  

FORWARDING STORES – YEAR ($)  

 

4.4 Επιςκευζσ και Συντιρθςθ (Repairs and Maintenance) 
 
Στθν κατθγορία αυτϊν των λειτουργικϊν εξόδων ανικουν εκείνα τα ζξοδα που αφοροφν τθ διατιρθςθ 

του πλοίου ςε κατάςταςθ πλευςιμότθτασ αλλά και τθν προλθπτικι ςυντιρθςθ του ϊςτε να 

2020  128,115 $ 

2021  136,510 $ 

2022  137,240 $ 

2023  141,985 $ 

2024  158,775 $ 
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αποφευχκοφν φκορζσ που αργότερα κα αποτελζςουν ζνα πολφ ςθμαντικό κόςτοσ για τθν επιςκευι 

του. Επίςθσ περιλαμβάνει τισ δαπάνεσ για τθν επιςκευι φκορϊν ςε οποιοδιποτε μζροσ του πλοίου. 

Ρρόκειται ίςωσ για το πιο απρόβλεπτο τμιμα των τρεχόντων εξόδων και αυτό γιατί οι ηθμιζσ που 

μπορεί να προκφπτουν κατά τθ διάρκεια λειτουργίασ του πλοίου δεν είναι γνωςτζσ εκ των προτζρων. 

Οι επιςκευζσ ενόσ πλοίου διακρίνονται ςε διάφορεσ κατθγορίεσ όπωσ για παράδειγμα είναι οι 

επιςκευζσ τθσ κφριασ μθχανισ (Main Engine) κακϊσ και των θλεκτρομθχανϊν (Generator), ςτον ετιςιο 

δεξαμενιςμό του πλοίου (Annual Survey), τισ επιςκευζσ που αφοροφν το υπόλοιπο ςκάφοσ εκτόσ από 

τισ μθχανζσ, τισ επιςκευζσ που αφοροφν αποκατάςταςθ ηθμιϊν που ζγιναν ςτο πλοίο φςτερα από 

ατφχθμα, κακϊσ επίςθσ και ςτισ εκτεταμζνεσ επιςκευζσ ςτισ οποίεσ το πλοίο υποβάλλεται κάκε 

τζςςερα χρόνια με ςκοπό τθν γενικι επικεϊρθςθ του από τον νθογνϊμονα (Special Survey). Ριο 

ςυγκεκριμζνα, ςτθ ςυγκεκριμζνθ κατθγορία μποροφμε να δοφμε ζξοδα τα οποία αφοροφν  

1. Ανταλλακτικά μθχανϊν  

2. Ανταλλακτικά που αφοροφν πλοιγθςθ  

3. Ζξοδα κλάςθσ πλοίου 

4. Κόςτθ κακαριςμοφ τθσ γάςτρασ του πλοίου (UWI) 

5. Αναλφςεισ λαδιϊν και πετρελαίου 

6. Τεχνικοί και αμοιβζσ αυτϊν 

7. ISO/ISM/ISPS Inspections 

Ο παρακάτω πίνακασ παρουςιάηει το πϊσ μποροφν να διαμορφωκοφν τα ζξοδα αυτά, ςτθ διάρκεια τθσ 

5ετίασ με μια επιφφλαξθ βζβαια πάντα διότι όπωσ αναφζρκθκε παραπάνω είναι ζξοδα που δεν 

ξζρουμε πότε μπορεί να προκφψει θ ανάγκθ για αυτά. Ωςτόςο οφείλουμε να ορίηουμε ςτθν αρχι του 

χρόνου ζνα ποςό το οποίο κα αφορά το κομμάτι αυτό τθσ ςυντιρθςθσ και επιςκευϊν.  

Ρίνακασ 8: Ρίνακασ ανταλλακτικών για τα ζτθ 2020-2024 

ΕΤΟΣ 

 SPARE 

PARTS - 

DAY ($) 

SPARE 

PARTS - 

YEAR ($) 

RADIO & 

NAVIGATIO

N - DAY ($) 

RADIO & 

NAVIGATI

ON - 

YEAR ($) 

CLASS 

EXPENS

ES- DAY 

($) 

CLASS 

EXPENSES 

– YEAR 

($) 

U/W 

CLEANI

NG - 

DAY ($) 

U/W 

CLEANI

NG - 

YEAR  

($) 

LUBS 

AND F.O 

ANALYSI

S - DAY 

($) 

LUBS 

AND F.O 

ANALYSIS 

- YEAR ($) 

TOTAL 

PER 

YEAR 

2020 88 32,120 11 4,015 35 12,775 0 0 10 3,650 52,260 

2021 41 14,965 8 2,920 35 12,775 0 0 9 3,285 33,945 

2022 32 11,680 4 1,460 35 12,775 0 0 7 2,555 28,470 

2023 51 18,615 9 3,285 35 12,775 0 0 13 4,745 39,420 

2024 24 8,760 10 3,650 35 12,775 20 7,300 8 2,920 35,405 

ΣΥΝ. 236  42  175  20  47   
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ΕΤΟΣ 

TECHNICI

ANS’ 

WAGES - 

DAY 

TECHNICI

ANS’ 

WAGES -  

YEAR 

ISO/ISM/IS

PS 

INSPECTIO

NS - DAY 

ISO/ISM/I

SPS 

INSPECTI

ONS - 

YEAR 

SUP. 

ATTEND

ANCES – 

DAY ($) 

SUP. 

ATTENDA

NCES – 

YEAR ($) 

REPAIRS

/ 

MAINT. 

– DAY 

($) 

REPAIRS

/ 

MAINT. 

– YEAR 

($) 

  

TOTAL 

PER 

YEAR 

2020 0 0 46 16,790 20 7300 7 2555   26.645 

2021 0 0 3 1,095 22 8030 10 3650   12.775 

2022 0 0 4 1,460 22 8030 12 4380   13.870 

2023 18 6,570 12 4,380 24 8760 14 5110   24.820 

2024 12 4,380 18 6,570 23 8395 19 6935   26.280 

TOTAL 30  83  111  62     

 

SPARE PARTS - YEAR ($) 

RADIO & NAVIGATION - YEAR ($) 

CLASS EXPENSES – YEAR ($) 

U/W CLEANING - YEAR ($)  

LUBS AND F.O ANALYSIS - YEAR ($) 

TECHNICIANS’ WAGES - YEAR ($) 

ISO/ISM/ISPS INSPECTIONS – YEAR ($) 

 

4.5 Διοίκθςθσ (General administration expenses) 
 
Στα ζξοδα διοίκθςθσ περιλαμβάνονται και κάποια γενικά ζξοδα όςον αφορά το πλοίο τα οποία δεν 

εμπίπτουν ςε μια από τισ παραπάνω κατθγορίεσ. Χαρακτθριςτικό παράδειγμα είναι τα ζξοδα που 

δαπανοφνται για τα ςκουπίδια του πλοίου όταν αυτό προςεγγίηει ζνα λιμάνι. Τα garbage expenses 

όπωσ ονομάηονται είναι άλλοτε υποχρζωςθ του ναυλωτι να τα πλθρϊςει και άλλοτε του πλοιοκτιτθ. 

Αυτό εξαρτάται από το τι ζχει οριςτεί μζςα ςτο ναυλοςφμφωνο. Στθ ςυνζχεια, πζρα από το 

ναυλοςφμφωνο ρόλο παίηει και το κατά πόςο ςε ζνα λιμάνι είναι υποχρεωτικό ι όχι να γίνει απόρριψθ 

των ςκουπιδιϊν του πλοίου. Ο ςυνδυαςμόσ αυτϊν των δφο παραμζτρων κακορίηουν τι κα γίνει με το 

ςυγκεκριμζνο ζξοδο. Ωςτόςο κα πρζπει να υπολογιςτεί κατά το ςτάδιο του ετιςιου προχπολογιςμοφ 

για το πλοίο ανεξάρτθτα από το αν τελικά δεν εμφανιςτεί και όταν προκφψει, λόγω ναυλοςυμφϊνου, 

καλυφκεί από το ναυλωτι.   

2020  78,905$ 

2021  46,720 $ 

2022  42,340 $ 

2023  64,240 $ 

2024  61,685 $ 
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Στθ ςυνζχεια ςτθν κατθγορία αυτϊν των εξόδων κα μποροφςαμε να ςυμπεριλάβουμε κάποια ζξοδα 

τραπζηθσ που άλλοτε επιβαρφνουν τον πλοιοκτιτθ και άλλοτε τον ναυλωτι (ορίηεται ςτο 

ναυλοςφμφωνο) και ςυνικωσ αφοροφν τθ μεταφορά του ναφλου που πλθρϊνεται ςτον πλοιοκτιτθ 

από το ναυλωτι, κακϊσ και το vessel taxation όπωσ ονομάηεται και το οποίο κα μποροφςαμε να ποφμε 

ότι είναι κάποιοσ φόροσ που πλθρϊνεται ςτο κράτοσ που είναι νθολογθμζνο το πλοίο και 

διαφοροποιείται από πλοίο ςε πλοίο, αλλά και κάποια ζξοδα επικοινωνίασ.  

Ο παρακάτω πίνακασ παρουςιάηει ζξοδα αυτά τόςο ςε θμεριςια όςο και ετιςια βάςθ.  

Ρίνακασ 9: Ρίνακασ διοικθτικών εξόδων 2020-2024 

ΕΤΟΣ 

 

COMMUN

ICATION 

EXPENSES 

- DAY ($) 

COMMUNI

CATION 

EXPENSES 

- YEAR ($) 

GARBAG

E 

EXPENSE

S - DAY 

($) 

GARBAGE 

EXPENSES 

- YEAR ($) 

VESSEL 

TAXATION 

- DAY ($) 

VESSEL 

TAXATION 

– YEAR ($) 

BANK 

CHARGE

S - DAY 

($) 

BANK 

CHAR

GES - 

YEAR  

($) 

SHARE 

IN 

ADMN. 

EXPS – 

DAY ($) 

SHARE 

IN 

ADMN. 

EXPS – 

YEAR ($) 

TOTAL 

PER 

YEAR 

2020 30 10,950 1 365 0 0 12 4,380 790 288350 304045 

2021 33 12,045 3 1,095 0 0 15 5,475 750 273750 292365 

2022 36 13,140 0 0 13 4,745 17 6,205 780 284700 308790 

2023 32 11,680 2 730 13 4,745 16 5,840 715 260975 283970 

2024 29 10,585 0 0 13 4,745 19 6,935 764 278860 301125 

ΣΥΝ. 160 58,400 6 2,190 39 14,235 79 28,835 3799 1386635 1490295 

4.7 Ρετρζλαια  
 
Αναφερόμενοι ςτο κομμάτι των πετρελαίων όλοι μπορεί να περίμεναν ότι αποτελοφν ζνα από τα 

κυριότερα λειτουργικά ζξοδα για τον πλοιοκτιτθ. Ωςτόςο, αυτό εξαρτάται ςε μεγάλο βακμό από το 

είδοσ τθσ ναφλωςθσ. Ππωσ είναι γνωςτό, τα ζξοδα μοιράηονται ανάλογα με το ναυλοςφμφωνο μεταξφ 

του πλοιοκτιτθ και του ναυλωτι.  

Στο πλαίςιο αυτό, και κεωρϊντασ ότι το πλοίο πρόκειται να χρονοναυλωκεί, όπωσ και τα υπόλοιπα 

πλοία τθσ ςυγκεκριμζνθσ εταιρίασ, τα ζξοδα των πετρελαίων επιβαρφνουν τον ναυλωτι του πλοίου. 

Μαηί με τα ζξοδα πετρζλευςθσ οι ναυλωτζσ αναλαμβάνουν να καλφψουν και ζξοδα ρυμοφλκθςθσ του 

πλοίου, λιμανιάτικα, πλοθγικά, ρυμουλκικά και πρακτοριακά ζξοδα, εκτόσ αν ορίηεται κάτι διαφορετικό 

ςτο ναυλοςφμφωνο. Φυςικά ςτα ζξοδα αυτά ςυμπεριλαμβάνεται και το ζξοδο φορτοεκφόρτωςθσ, ενϊ 

από πλευράσ του ο πλοιοκτιτθσ αναλαμβάνει ότι ζχει να κάνε με τα πλθρϊματα και τθν αςφάλεια 

αυτϊν μιασ και το πλοίο επανδρϊνεται από τον ίδιο.  

Υπάρχουν κάποιεσ φορζσ που και ο πλοιοκτιτθσ επιβαρφνεται με κάποιο ζξοδο πετρζλευςθσ αλλά 

αυτό εξαρτάται από τθν πικανότθτα ο πλοιοκτιτθσ να επικυμεί τθ χοριγθςθ πετρελαίου ςτο πλοίο για 
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επιχειρθςιακοφσ λόγουσ. Επιπλζον αυτό είναι πιο ςφνθκεσ να προκφψει κατά τθν ολοκλιρωςθ μιασ 

ναφλωςθσ και εκκίνθςθσ τθσ επόμενθσ και μεταξφ των δφο μεςολαβεί κάποιο ταξίδι που πρζπει, 

ξεφόρτωτο, να κάνει το πλοίο (ballast voyage)  ϊςτε να φτάςει ςτο ςθμείο όπου πρζπει να φορτϊςει 

και να γίνει θ εκκίνθςθ τθσ ναφλωςθσ.  

4.8 ΡΕ΢ΙΓ΢ΑΦΘ ΚΑΙ ΣΧΕΔΙΟ ΡΛΟΙΟΥ 
 

4.8.1 Βαςικά Στοιχεία πλοίου 
  
Στθν ενότθτα που ακολουκεί κα γίνει θ περιγραφι του πλοίου τόςο ωσ προσ τα γενικά του 

χαρακτθριςτικά όςο και ωσ προσ τισ διαςτάςεισ και τα μθχανολογικά του ςτοιχεία. Ο παρακάτω 

πίνακασ παρουςιάηει αυτά τα ςτοιχεία.  

Πίνακασ 10: ΢τοιχεία του πλοίου 

Γε
νι

κά
 

δ
εδ

ο
μ

ζν
α

 Πνομα ςκάφουσ 
«NEW STAR» 

Χρόνοσ ναυπθγιςεωσ 2019 

Class  DNV GL 

  

Τφ
π

ο
σ 

π
λο

ίο
υ

 

  General Bulk Carrier 

Θ
μ

ερ
ο

μ
θ

νί
α

 Keel Laid (Θμερομθνία 
Υπογραφισ Συμβολαίου) 

 

27/05/2018 

Delivery Day 
(Θμερομθνία 

Ραράδοςθσ πλοίου) 

End of 2019 
(προςεγγιςτικά) 

Ρ
λο

ιο
κτ

θ
ς

ία
 

Πνομα Εταιρίασ  

«SELF-CREATED 
SHIP COMPANY 

LTD» 

Δ
ια

ς
τά

ς
ει

σ LBP m 225.30 

LOA m 229.00 

B m 32.26 

D m 20.00 

T m 12.20 

Β
ά

ρ
θ

 DWT (Summer)* ton 82.000 

Δ ton 64557 

L.S ton 11917 

*Το Summer αναφζρεται ςτισ γραμμζσ φόρτωςθσ του 

πλοίου. Οι γραμμζσ αυτζσ κακορίηουν το μζγιςτο και 

ελάχιςτο επιτρεπτό βφκιςμα του πλοίου αναφορικά με 

το φορτίο που μεταφζρει και τθν περιοχι/εποχι που 

πλζει  

 

 

 

Εικόνα 3: Γραμμζσ φόρτωςθσ  
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Gross Tonnage ton 43,400 

Net Tonnage ton 21224 

    

Π
γκ

ο
ι 

VC ft
3
 70810,7 

Ρ
ρ

ό
ω

ς
θ

 

Vservice Kn 14.0-14.5 

Τφποσ μθχανισ  
MITSUI B&W 6S60ME-

C8.2 - TII 

MCR  9801 KW @ 90,3 RPM 

NCR  7448 KW @ 82.4 RPM 

DGs (γεννιτριεσ)   3 

Maker  
YANMAR CO LTD 

JAPAN                          

Power  900 RPM , 745 KW                                                                 

Propeller  
KEYLESS 4 BLADES 

SOLID TYPE 
Diameter 7.2 m 

Ευ
ς

τά
κ

ει
α

 

KG  (LS) m 11,36 

KG (Full Load Dep.) m 10,32 

LCG(LS) m 83,28 

LCG(Full Load Dep.) m 93,58 

GM (Full Load Dep.) m 3,09 

GM (Full Load Arr.) m 3,05 

LCB (Full Load Dep.)  94,48 

    

Λ
ό

γο
ι 

- 
α

να
λο

γί
εσ

 

L/B  5,642 

L/D  10,162 

B/T  2,571 

D/T  1,427 

CB  0,852 

CM  0,992 

DWT/Δ  0,868 

   

wLS t/m
3
 0,081 

CAD  380,521 

   

KG/D (LS)  0,634 

KG/D (Full Load Dep.)  0,576 

LCG/L  (LS)  0,458 

LCG/L (Full Load Dep.)  0,514 
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Α
μ

π
ά

ρ
ια

  

Αρικμόσ Αμπαριών  7 

Αρικμόσ Καπακιών 
(Hatch Covers) 

 7 

Australian ladders  in 
holds 

 Ναι 

Cell Guides  Ναι 

    

 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 

 
 
Το παρακάτω ςχζδιο παρουςιάηει τθ γενικι διαρρφκμιςθ (general Arrangement) του πλοίου  
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Στθ ςυνζχεια και εφόςον ζχω παρουςιάςει το γενικό ςχζδιο του πλοίου αξίηει να γίνει κάποια αναφορά 

ςε κάποια καταςκευαςτικά μζρθ του πλοίου που ζχουν να κάνουν τόςο με τθν ευςτάκεια του πλοίου 

όςο και τθν αντίςταςθ αυτοφ μιασ και αποτελοφν δφο πολφ ςθμαντικοφσ παράγοντεσ υλοποίθςισ του. 

Αρχικά, το δίπλα διάγραμμα παρουςιάηει τα βαςικά μζρθ του πλοίου ςτθν πλϊρθ και τθν πρφμνθ 

αυτοφ.    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.8.2 Σφςτθμα Ρρόωςθσ  
 
Σε γενικζσ γραμμζσ το ςφςτθμα πρόωςθσ αποτελείται από τρία βαςικά ςτοιχεία. Από τον κινθτιρα 

πρόωςθσ, το αξονικό ςφςτθμα και τον προωκθτικό μθχανιςμό. Σκοπόσ του ςυςτιματοσ πρόωςθσ είναι 

θ παροχι μζςω του προωκθτικοφ μθχανιςμοφ τθσ απαιτοφμενθσ ϊςθσ για τθν εξαςφάλιςθ τθσ 

απαιτοφμενθσ ταχφτθτασ. Ανάλογα τον τρόπο με τον οποίο γίνεται θ μετάδοςθ τθσ ιςχφοσ από τθ 

μθχανι του πλοίου ςτον προωκθτικό μθχανιςμό ζχουμε διαφορετικά ςυςτιματα πρόωςθσ. Ζτςι, αν θ 

μετάδοςθ τθσ ιςχφοσ πραγματοποιείται μζςω καλωδίων, δθλαδι τθ κζςθ του άξονα παίρνουν 

καλϊδια, τότε κάνουμε λόγο για θλεκτροπρόωςθ και άρα θ μετάδοςθ λζμε ότι γίνεται θλεκτρικά. 

Ρρόκειται για ζνα ςφςτθμα πρόωςθσ που ςυναντάμε περιςςότερο ςτα κρουαηιερόπλοια, ενϊ 

παράλλθλα θ ιςχφσ αρχικά παράγεται από θλεκτρικοφσ κινθτιρεσ και όχι από άλλεσ μθχανζσ 

εςωτερικζσ καφςθσ, αεριοςτρόβιλουσ ι ατμοςτροβίλουσ. Στθν προκειμζνθ περίπτωςθ τθσ θλεκτρικισ 

πρόωςθσ οι ςυμβατικοί κινθτιρεσ αξίηει να αναφερκεί ότι υπάρχουν αλλά δεν κινοφν απ’ ευκείασ το 

αξονικό ςφςτθμα με τθν ζλικα. Αντίκετα, κινοφν τισ θλεκτρικζσ γεννιτριεσ, οι οποίεσ με τθ ςειρά τουσ 

τροφοδοτοφν τουσ θλεκτρικοφσ κινθτιρεσ πρόωςθσ. Από τθν άλλθ πλευρά αν θ μετάδοςθ τθσ ιςχφοσ 

δεν γίνεται θλεκτρικά αλλά μζςω ενόσ άξονα, τότε λζμε ότι ζχουμε μθχανικι πρόωςθ και το ςφςτθμα 

αποτελείται από τθ μθχανι, τον άξονα και τθν προπζλα. 
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Στθν περίπτωςθ τθσ μθχανικισ πρόωςθσ, όπου και κα αναφερκοφμε ςτθν παροφςα εργαςία, θ 

μετάδοςθ τθσ ιςχφοσ περνάει από διάφορα ςτάδια μζχρι να φτάςει ςτθν ζλικα και να κινθκεί το πλοίο. 

Αναλυτικότερα, ςε πρϊτο ςτάδιο ζχουμε τθν ιςχφ του κινθτιρα πρόωςθσ. Ρρόκειται για τθν 

πραγματικι ιςχφ που προζρχεται από τον κινθτιρα του πλοίου και μετράται ςε ίππουσ. Σε περίπτωςθ 

όπου δεν υπάρχει μειωτιρασ ςτο ςφςτθμα πρόωςθσ του πλοίου τότε λζμε ότι θ ιςχφσ του κινθτιρα 

πρόωςθσ ιςοφται με τθν αξονικι ιςχφ, δθλαδι τθν ιςχφ που κα δθμιουργοφςε ο μειωτιρασ αν υπιρχε. 

Θ επιλογι του ςυςτιματοσ πρόωςθσ δεν είναι τίποτα παραπάνω από το «πάντρεμα» του κινθτιρα 

ιςχφοσ, του ςυςτιματοσ μετάδοςισ τθσ, του προωκθτιριου μθχανιςμοφ και άλλων ςυςτθμάτων του 

πλοίου. Σε οποιαδιποτε περίπτωςθ ςκοπόσ κάκε ςυςτιματοσ πρόωςθσ και πιο ςυγκεκριμζνα κάκε 

μθχανικοφ ςυςτιματοσ πρόωςθσ (μιασ και όλα τα πλοία που ακολουκοφν μθχανικι πρόωςθ δεν ζχουν 

ίδιεσ μθχανζσ, ίδιουσ άξονεσ και ίδιεσ ζλικεσ), είναι να αποδίδει όςο το δυνατόν καλφτερα. 

Αρχικά, όςον αφορά τον κινθτιρα πρόωςθσ, κα πρζπει για να είναι αποδοτικόσ να ζχει χαμθλζσ 

δαπάνεσ καυςίμου και για να πραγματοποιθκεί αυτό, κα πρζπει να πλθροφνται κάποιεσ ςθμαντικζσ 

προχποκζςεισ. Αναφερόμενοι ςτο μθχανικό ςφςτθμα πρόωςθσ και τα εμπορικά πλοία, ο ςυνθκζςτεροσ 

τφποσ κινθτιρα που ςυναντάμε είναι οι αργόςτροφοι κινθτιρεσ Ντίηελ μεγάλθσ ιςχφοσ οι οποίοι 

μάλιςτα ζχουν ςχεδιαςτεί και καταςκευαςτεί για ναυτικζσ μθχανζσ πρόωςθσ. Οι κινθτιρεσ αυτοί 

παρουςιάηουν πολλά πλεονεκτιματα ςτα εμπορικά πλοία κακϊσ και κάποιεσ προχποκζςεισ για τθν 

τιρθςθ αυτϊν. Θ υψθλι απόδοςθ, θ απλότθτα καταςκευισ, θ μεγάλθ αξιοπιςτία και θ δυνατότθτα 

αναςτροφισ είναι μερικά από τα πλεονεκτιματα. 

Το δεφτερο μζροσ τθσ πρόωςθσ του πλοίου αποτελεί ο άξονασ, με ακόμα ςθμαντικότερο τθν 

ευκυγράμμιςθ του άξονα. Θ Ευκυγράμμιςθ του αξονικοφ ςυςτιματοσ δεν πραγματοποιείται μια φορά 

μόνο ςτθ διάρκεια τθσ ηωισ του πλοίου, αλλά αντίκετα ςε πολλά διαφορετικά χρονικά ςθμεία και για 

διαφορετικοφσ ςκοποφσ. Θ πρϊτθ ευκυγράμμιςθ γίνεται κατά τθν εγκατάςταςθ των μθχανϊν και των 

αξόνων. Πμωσ αυτι δεν αρκεί και για αυτό κα πρζπει να ξαναγίνει ευκυγράμμιςθ, όταν το ςκάφοσ 

πζςει ςτο νερό και μάλιςτα με όλα τα ςτακερά φορτία του και τισ δεξαμενζσ καυςίμου και νεροφ 

γεμάτεσ, επειδι όταν κα πζςει ςτο νερό κα παραμορφωκεί, δθλαδι κα αλλάξει λίγο ςχιμα ςε ςχζςθ 

με εκείνο που είχε όταν ιταν ζξω. Για τον ίδιο λόγο, εάν το ςκάφοσ βγει από το νερό, επειδι κα ζχουμε 

πάλι παραμόρφωςθ, είναι απολφτωσ απαραίτθτο όταν κα ξαναπζςει ςτο νερό το πλοίο, να ξαναγίνει 

ευκυγράμμιςθ. Ανεπιτυχισ εφαρμογι του ςχεδίου ευκυγράμμιςθσ μπορεί να οδθγιςει ςε διάφορα 

ανεπικφμθτα αποτελζςματα όπωσ για παράδειγμα ςε αςτάκεια των εδράνων, υπερβολικι κάμψθ ςτον 

άξονα, καταπόνθςθ και φκορά του μειωτιρα ςτροφϊν (αν υπάρχει), κόπωςθ του αξονικοφ ςυςτιματοσ 

λόγω ορκϊν τάςεων λόγω κάμψθσ κ.α. Στο παρακάτω ςχιμα ζχουμε μια ςχθματικι απεικόνιςθ του 

πότε ζχουμε και πότε όχι ευκυγράμμιςθ ςτο αξονικό ςφςτθμα. 
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Εικόνα 4: Ευκυγράμμιςθ άξονα  

 

 

Το τρίτο μζροσ από το οποίο αποτελείται το μθχανικό ςφςτθμα πρόωςθσ του πλοίου είναι θ προπζλα ι 

ζλικα. Ζνα πλοίο μπορεί να ζχει μία ι περιςςότερεσ ζλικεσ, γεγονόσ που εξαρτάται από τθν ιςχφ που 

δίνεται ςτθν ζλικα ςε ςυνδυαςμό με τθ διάμετρό τθσ και από άλλουσ παράγοντεσ όπωσ είναι θ ευελιξία 

και θ αξιοπιςτία. Θ προπζλα είναι ίςωσ το πιο μυςτιριο εξάρτθμα ενόσ ςκάφουσ και αυτό είναι που 

κακορίηει τθν ταχφτθτά του. Ρρόκειται ουςιαςτικά για ζνα παραδοςιακό μζςο που χρθςιμοποιείται για 

τθν κίνθςθ ενόσ πλοίου, ενϊ ςκοπόσ τθσ είναι να μετατρζπει τθ ροπι του κινθτιρα πρόωςθσ ςε ωςτικι 

δφναμθ πάνω ςτον ελικοφόρο άξονα. 

Στθν προκειμζνθ περίπτωςθ αναφζρκθκε παραπάνω ότι θ  κφρια μθχανι του πλοίου είναι μάρκασ   

MITSUI και μοντζλου B&W 6S60ME-C8.2 – TII. Τα γράμματα αυτά και οι αρικμοί δεν είναι τυχαία. 

Αντίκετα, όπωσ φαίνεται και από τθν παρακάτω εικόνα ιςχφει ότι:  

6  Αρικμόσ κυλίνδρων του πλοίου  

S  Είναι θ διαδρομι που κάνει το ζμβολο θ αλλιϊσ θ διάμετροσ του εμβόλου (παλινδρόμθςθ). Το 

πόςο μικρι ι μεγάλθ είναι θ απόςταςθ αυτι ζχει ςθμαςία. Συγκεκριμζνα, όςο μεγαλφτερθ είναι θ 

διαδρομι τόςο μεγαλφτερθ είναι θ ροπι τθσ μθχανισ2 και κατ’ επζκταςθ τόςο μικρότερεσ είναι οι 

ςτροφζσ. Κζλουμε ςυνικωσ για μεγαλφτερθ απόδοςθ μεγάλθ διαδρομι και λιγότερεσ ςτροφζσ. Θ 

απόςταςθ ςτο δικό μασ τφπο μθχανισ είναι θ λεγόμενθ «Super long Stroke».  

60 cm (διάμετροσ εμβόλου) – δθλαδι πόςθ είναι θ απόςταςθ που διανφεται από το ζμβολο.  

M Ραρουςιάηει το πρόγραμμα τθσ μθχανισ 

E  Δείχνει ότι θ μθχανι μασ είναι electronically controlled και όχι Camshaft Controlled  

                                                           
2
 ΢οπι: M=F*d / δφναμθ επί απόςταςθ - Θ ροπι ςε ζνα κινθτιρα είναι το γινόμενο τθσ που αςκείται ςτο 

ςτρόφαλο του κινθτιρα επί τθ απόςταςθ του ςθμείου εφαρμογισ από τον άξονα περιςτροφισ 
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-C  Το C ςυμβολίηει τθν ζννοια του «Compact». Ρρόκειται για γράμμα που ςυμβολίηει ότι θ μθχανι 

είναι πιο μαηεμζνθ ςτο πάνω μζροσ των αντλιϊν. Δθλαδι θ διαρρφκμιςθ των αντλιϊν πετρελαίου  

είναι διαφορετικι για να είναι πιο μαηεμζνθ.  

8.2  Αυτόσ ο ςυμβολιςμόσ δείχνει το «μοντζλο» τθσ μθχανισ 

Τ ΛΛ (Τier ΛΛ)  Ο ςυμβολιςμόσ αυτόσ ςχετίηεται με τον Διεκνι ναυτιλιακό οργανιςμό και το 

πιςτοποιθτικό IAPP (International Air Pollution Certificate) τθσ MARPOL Annex VI που ςχετίηεται με τθν 

εκπομπι ρφπων αηϊτου (ΝΟx) από τισ μθχανζσ. Σφμφωνα με το ςυγκεκριμζνο κανονιςμό τα πλοία που 

είναι contract από το 2000 και μετά ζπρεπε να ακολουκοφν ςυγκεκριμζνα όρια ςτισ εκπομπζσ αυτζσ. 

Ωςτόςο, μετριςανε οι καταςκευαςτζσ τα καυςαζρια αυτά ςε περιβάλλον εργοςταςίου και είπανε ότι 

είναι παραπάνω από τα όρια τα καυςαζρια και άρα πρζπει να γίνει κάποιο modification. Με αυτόν τον 

τρόπο ορίςτθκε το Tier I για πλοία contracted μζχρι το 2008.   

Το Tier II ορίηεται από το 2011 μζχρι το 2015 και το Tier III από το 2016 και μετά.  

 Ο καταςκευαςτισ τθσ μθχανισ δθλϊνει με αυτόν τον τρόπο που βρίςκεται θ μθχανι του με βάςει 

αυτά τα emissions. Ουςιαςτικά, οι «ΜΕ» μθχανζσ δθμιουργικθκαν λόγω ανάγκθσ περιοριςμοφ των 

καυςαερίων και των εκπομπϊν ΝΟx.   

 

Εικόνα 5: Man B&W μθχανζσ. ΢υμβολιςμοί μθχανών  
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Εικόνα 6: Εκπομπζσ 
Καυςαερίων με ΝΟχ 

 

Ρθγι: 

https://www.dieselnet.com/st

andards/inter/imo.php 

 

 

 

   

                                           

4.8.3 Μορφζσ πλώρθσ 
 
Θ πλϊρθ του πλοίου είναι μια πολφπλοκθ καταςκευι. Θ διαμόρφωςι τθσ απαιτεί εμπεριςτατωμζνθ 

ζρευνα/μελζτθ μιασ και πρόκειται για μια ιδιαίτερα ενιςχυμζνθ καταςκευι ϊςτε να αντιμετωπίηονται 

με αποτελεςματικότθτα οι καταπονιςεισ που δζχεται τόςο από τθ ςιδθροκαταςκευι του πλοίου όςο 

και από τισ μεγάλεσ υδροςτατικζσ δυνάμεισ.  Τα παλαιότερα χρόνια θ ακμι τθσ πλϊρθσ του πλοίου 

ιταν ςχετικά λεπτι, για να «ςχίηει» το νερό, ενϊ θ καταςκευι γινόταν με χυτό μζταλλο και όχι απλό 

ζλαςμα. Αντικζτωσ, τα ςφγχρονα πλοία δεν επιβάλλεται να καταςκευάηονται με αυτόν τον τρόπο αλλά 

υπάρχουν και άλλεσ επιλογζσ, εξαρτϊμενεσ φυςικά από ςυγκεκριμζνουσ παράγοντεσ.  

Αναφερόμενοι ςε αυτό το ηιτθμα, θ πλϊρθ του πλοίου κα μποροφςε να είναι:  

1. Κάκετθ: Θ περίπτωςθ κατά τθν οποία όταν το πλοίο είναι ιςοβφκιςτο θ ακμι αυτισ τθσ πλϊρθσ 

είναι κάκετθ ςτο επίπεδο τθσ κάλαςςασ. 

2. Βολβοειδισ: Ρρόκειται για τθν περίπτωςθ όπου θ πλϊρθ ζχει ζνα εξόγκωμα, περίπου 

ςφαιρικό το οποίο ονομάηεται βολβόσ. 

3. Ρροκλίνουςα: Εδϊ θ ακμι τθσ πλϊρθσ είναι ευκφγραμμθ και όταν το πλοίο είναι ιςοβφκιςτο 

αυτι ςυγκλίνει προσ τα πρφμα ςχθματίηοντασ με το επίπεδο τθσ κάλαςςασ μια γωνία αρκετά 

μικρότερθ τθσ ορκισ. 

4. Εμβολοφόρα: Θ πλϊρθ ςτο ςφνολό τθσ ζχει μορφι ςφαιρικι με εξαίρεςθ ίςωσ ζνα μικρό 

τμιμα τθσ ςτο υψθλότερο μζροσ που παίρνει ευκφγραμμθ μορφι ςχθματίηοντασ ζτςι ζνα 

είδοσ «κυματοκραφςτθ».   

5. Φάλκθσ: Θ ακμι αυτισ τθσ πλϊρθσ φαίνεται ςα να διαγράφει το γράμμα «S» και θ ονομαςία 

προζκυψε λόγω του ότι μοιάηει με το Λταλικό δρεπάνι = Falcis (Ορολογία πλοίου - Ονοματολογία 

πλοίου - Διαςτάςεισ πλοίου) 
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Εικόνα 7: Είδθ πλώρθσ 

Στθν περίπτωςθ τθσ δικισ μασ καταςκευισ ζχει επιλεγεί θ 

βολβοειδισ καταςκευι τθσ πλϊρθσ μιασ και διάφορεσ μελζτεσ 

τθν ζχουν αποδείξει ωσ μια από τισ καλφτερεσ λφςθσ για 

περιοριςμό τθσ αντίςταςθσ που δζχεται το πλοίο από τθ 

κάλαςςα. Επιπλζον, θ παρουςία του βολβοφ ςυνεπάγεται 

μείωςθ του φψουσ κφματοσ ςτθν πλϊρθ, διόρκωςθ τθσ 

κατανομισ του κυματιςμοφ ςτθν πρφμνθ και κατ επζκταςθ τθ 

μικρότερθ αντίςταςθ όπωσ αναφζρκθκε και παραπάνω. Αξίηει 

να ςθμειωκεί ότι τα πλοία που ζχουν βολβό ςυνικωσ το 

κάνουν γνωςτό από ζνα «ςφμβολο» ςτθν αριςτερι ι/και δεξιά 

πλευρά τθσ πλϊρθσ όπωσ φαίνεται ςτθν παρακάτω 

φωτογραφία.   

 
Εικόνα 8: ΢θμάδι βολβοειδοφσ πλώρθσ 

 
 

 

 

 

 

 
 

4.8.4 Μορφζσ πρφμνθσ 
 

Αναφορικά με τθν πρφμνθ του πλοίου, ο ςχεδιαςμόσ τθσ ζχει τθ δικι τθσ ςθμαςία για το πλοίο. Και 

αυτι είναι μια πολφπλοκθ καταςκευι, θ οποία δζχεται πολλζσ δυνάμεισ και πιζςεισ από το νερό αλλά 

και από το πθδάλιο και τθν ζλικα του πλοίου. Οι κυριότερεσ μορφζσ πρφμνθσ είναι:  

1. Ελλειπτικι: Θ παλαιότερθ μορφι πρφμνθσ θ οποία ςτο εξωτερικό περίβλθμα φαίνεται να 

διαγράφει μια ελλειπτικι καμπφλθ από το φψοσ του καταςτρϊματοσ και προσ τα κάτω και 

πλϊρα μζχρι το ςθμείο που ςυναντά τθν τρόπιδα 

2. Καταδρομικοφ: Θ επικρατζςτερθ μορφι πρφμνθσ, τθσ οποίασ θ γραμμι ξεκινϊντασ από το 

ψθλότερο ςθμείο τθσ και προσ τα κάτω αρχικά κλείνει ομαλά  προσ τα πλϊρα και ςτο φψοσ του 

κλωβοφ του ελικοςυςτιματοσ κατεβαίνει ςχεδόν κάκετα προσ τα κάτω μζχρι τθν τρόπιδα 

3. Κάκετθ: Σε πολφ μεγάλα πολεμικά πλοία, όπου θ γραμμι τθσ κατεβαίνει κάκετα από τθν αρχι 

τθσ.  

4. Οξεία: Συνικωσ τθ ςυναντάμε ςε ιςτιοφόρα και κυρίωσ μικροφ μικουσ πλοίου, όπου θ γραμμι 

κλείνει απότομα προσ τα πλϊρα από το υψθλότερο ςθμείο τθσ πρφμνθσ μζχρι τθν τρόπιδα 
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ςχθματίηοντασ οξεία γωνία με το επίπεδο τθσ κάλαςςασ. (Ορολογία - Ονοματολογία - Διαςτάςεισ 

πλοίου, 2018) 

Εικόνα 9: Μορφζσ Ρρφμνθσ 

   

Αναφορικά με τθν πρφμνθ ζχει επιλεγεί για τθ ςυγκεκριμζνθ καταςκευι θ ελλειπτικι μορφι ςε. Αρχικά 

θ ελλειπτικι είναι πολφ χριςιμθ ςα μορφι πρφμνθσ μιασ και παρζχει τθ δυνατότθτα το πλοίο να ζχει 

χϊρο καταςτρϊματοσ με ευρεία επιφάνεια και  ςτθν πρφμνθ, ενϊ από τθν άλλθ πλευρά αυξάνει το 

μικοσ ιςάλου3, το πλοίο γίνεται λίγο λεπτότερο ςτο ςθμείο αυτό με αποτζλεςμα και πάλι να μειϊνεται 

θ αντίςταςθ και να βελτιϊνεται θ ευςτάκεια.  

4.8.5 Ζλικα πλοίου / Σχζςθ Μθχανισ – προπζλασ  
 

Ρροκειμζνου να εξαςφαλιςτοφν χαμθλζσ δαπάνεσ καυςίμου οι ςτροφζσ του κινθτιρα πρζπει να 
εναρμονίηονται με τθν απόδοςθ τθσ ζλικασ. Οι δίχρονοι ντιηελοκίνθτεσ νζασ τεχνολογίασ παρουςιάηουν 
χαμθλά επίπεδα περιςτροφικισ ταχφτθτασ (κάτω των 100 ςτροφϊν ανά λεπτό). Αυτι θ επίδοςθ 
παρζχει αφενόσ τθ δυνατότθτα τθσ άμεςθσ ςφνδεςθσ τθσ μθχανισ με τθν ζλικα και αφετζρου τθ 
μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ καυςίμου μζχρι και 5% λόγω τθσ βελτίωςθσ του ςυντελεςτι προϊκθςθσ. 
Είναι λογικό ότι οι ναυτικοί ατμοςτρόβιλοι και αεριοςτρόβιλοι ςαν πολφςτροφοι κινθτιρεσ 
παρουςιάηουν ςε αυτό το ςθμείο βαςικζσ αδυναμίεσ προςαρμογισ με μεγάλεσ αργόςτροφεσ ζλικεσ. 
 

Θ λογικι είναι ότι οι καταςκευαςτζσ επιλζγουν πρϊτα τθν μθχανι που επικυμοφν και με βάςει αυτιν 

επιλζγεται και θ προπζλα ϊςτε να επιτευχκεί θ καλφτερθ δυνατι απόδοςθ. Ωςτόςο πρζπει πάντα να 

λαμβάνεται και υπόψθ ότι πολλζσ φορζσ μια καλφτερθ απόδοςθ να ςθμαίνει και χαμθλότερθ 

ιπποδφναμθ.   

Τζλοσ, αξίηει να αναφζρουμε ότι ςθμαντικό είναι θ μθχανι να είναι όςο πιο κοντά γίνεται ςτθν ζλικα, 

διότι όςο πιο κοντά είναι τόςο καλφτερα επειδι κακϊσ μειϊνονται οι αποςτάςεισ, μειϊνονται και οι 

φκορζσ. 

 

                                                           
3
 Κςαλοσ Γραμμι: Είναι θ τομι που ςχθματίηεται εκεί όπου το νερό κόβει το πλοίο όταν αυτό επιπλζει. Επειδι όμωσ όπωσ είναι 

γνωςτό το πλοίο ζρχεται ςε επαφι με το νερό από όλεσ του τισ πλευρζσ κεωροφμε ότι αυτι θ νοθτι γραμμι εκτείνεται γφρω – 
γφρω από το πλοίο. Επίςθσ υπάρχει θ άφορτθ ίςαλοσ γραμμι (όταν το πλοίο είναι άφορτο – light waterline) και θ ζμφορτθ 
ίςαλοσ γραμμι (όταν το πλοίο είναι ζμφορτο – load waterline). Φυςικά υπάρχουν και οι «περίςαλοι» που δείχνουν τισ 
διάφορεσ καταςτάςεισ του πλοίου που είναι ενδιάμεςα από τισ δφο προθγοφμενεσ καταςτάςεισ.  
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4.8.6 Διάταξθ Μθχανοςταςίου  
 

Εικόνα 10: Μθχανοςτάςιο πλοίου  

 
Τα παρακάτω ςχζδια δείχνουν 

τθ διάταξθ του μθχανοςταςίου 

του ςυγκεκριμζνου πλοίου από 

τισ διαφορετικζσ οπτικζσ και τα 

καταςτρϊματα του πλοίου, 

όπωσ αυτό πρόκειται να 

διαμορφωκεί μετά τθν ολικι 

καταςκευι του.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 11: Διάταξθ Μθχανοςταςίου 2 
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4.8.6  Διαδικαςία Καταςκευισ και κοςτολόγθςθ 

Στθν ενότθτα αυτι κα γίνει μια ςφντομθ περιγραφι τθσ διαδικαςίασ καταςκευισ του πλοίου όπωσ αυτι 

υλοποιείται  και κα δοκεί και ζνασ κόςτοσ πραγματοποίθςθσ αυτισ τθσ καταςκευισ. Θ διαδικαςία 

καταςκευισ του πλοίου ξεκινά από τθν επιλογι του ναυπθγείου, τισ πρϊτεσ προςφορζσ και το πρϊτο 

ςχζδιο του πλοίου. Πποιο από τα ναυπθγεία που ζχει προςεγγίςει θ ναυτιλιακι εταιρεία και 

ενδιαφζρεται να αναλάβει το ζργο κατακζτει μια μθ δεςμευτικι προςφορά ςτθν εταιρεία. Θ προςφορά 

αυτι αποτελείται από μια πρϊτθ εκτίμθςθ του κόςτουσ τθσ καταςκευισ και ζνα προςχζδιο, το οποίο, 

με τθ ςειρά του, αποτελείται από μια περιγραφι προδιαγραφϊν και ζνα ςχζδιο γενικισ διάταξθσ 

(general arrangement plan – ςχζδιο που παρουςιάςτθκε και παραπάνω). Θ περιγραφι των 

προδιαγραφϊν είναι μια ςφντομθ περιγραφι των τεχνικϊν χαρακτθριςτικϊν του πλοίου και το ςχζδιο 

γενικισ διάταξθσ είναι μία πλάγια όψθ του πλοίου, θ οποία απεικονίηει τθ διάταξθ όλων των χϊρων 

του ςκάφουσ. Μετά τθν κατάκεςθ των προςφορϊν θ ναυτιλιακι εταιρεία κα ςυνεχίςει τισ 

διαπραγματεφςεισ με 2-3 ναυπθγεία. Πταν θ εταιρεία κάνει δεκτι τθν πρϊτθ προςφορά τότε το τμιμα 

νζων ζργων του κάκε ναυπθγείου κα δθμιουργιςει ζνα προςχζδιο για τθν εταιρεία. Αυτό απαιτεί 

πολλοφσ υπολογιςμοφσ, ειδικά εάν ο ςχεδιαςμόσ είναι απόλυτα νζοσ. (Αλζξανδροσ, 2013) 

 
Στθ ςυνζχεια, όταν τα ναυπθγεία παραδϊςουν τθν τελικι τουσ προςφορά θ ναυτιλιακι εταιρεία κα 

κάνει μια οριςτικι επιλογι ςχεδίου και ναυπθγείου. Πταν πάρει τθν τελικι τθσ απόφαςθ τότε ξεκινάμε 

οι διαπραγματεφςεισ με το ναυπθγείο για να ζρκει θ τελικι ςυμφωνία. Αυτζσ οι διαπραγματεφςεισ 

μπορεί να χρειαςτοφν ακόμα και μινεσ για να τελειϊςουν και να επιτευχτεί ο τελικόσ ςτόχοσ. Στο 

πλαίςιο των διαπραγματεφςεων το ναυπθγείο ςυντάςςει ζνα κείμενο το όποιο περιγράφει με απολυτι 

λεπτομζρεια όλα τα τεχνικά χαρακτθριςτικά του υπό ςυηιτθςθ πλοίου (technical specification) και 

βάςει αυτοφ του κειμζνου γίνονται όλεσ οι ςυηθτιςεισ. Θ ναυτιλιακι εταιρεία εξετάηει πολφ 

προςεκτικά το ςυγκεκριμζνο κείμενο (spec review) και προτείνει αλλαγζσ ςε αυτό ανάλογα με τισ 

προδιαγραφζσ που κζλει να ζχει το πλοίο τθσ. Στθν τελικι ςυνάντθςθ των δυο πλευρϊν γίνεται 

ςυηιτθςθ για όλεσ τισ αλλαγζσ που ζχει προτείνει θ εταιρεία. Βαςικόσ άξονασ τθσ ςυηιτθςθσ είναι το 

κόςτοσ τθσ κάκε αλλαγισ και το κατά πόςο είναι εφικτζσ ζτςι ϊςτε να μθν επθρεαςτεί θ γραμμι 

παράγωγθσ του ναυπθγείου. Χρειάηονται εκατζρωκεν υποχωριςεισ και παρά πολλζσ ϊρεσ ςυηθτιςεων 

για να φτάςουν οι δυο πλευρζσ ςε ςυμφωνία. Πταν τελικά ςυμφωνθκοφν όλεσ οι λεπτομζρειεσ ζχει 

ζρκει θ ϊρα για να υπογράφει το ςυμβόλαιο μεταξφ των δυο πλευρϊν. 

Μετά από τθν ςυμφωνία για τα τεχνικά χαρακτθριςτικά του πλοίου ζρχεται θ ϊρα για τθν υπογραφι 

του ςυμβολαίου. Το ςυμβόλαιο αυτό (shipbuilding contract) κακορίηει όλουσ τουσ νομικοφσ και 

εμπορικοφσ όρουσ μεταξφ του ναυπθγείου και τθσ ναυτιλιακισ εταιρείασ κακϊσ και με τον 

χρθματοδότθ (πιο ςυχνά μια τράπεηα ι κάποιο fund). Μζςα ςτο ςυμβόλαιο γίνεται περιγραφι όλων το 

υποχρεϊςεων των εμπλεκόμενων πλευρϊν και αυτό πριν υπογράφει εξετάηεται ενδελεχϊσ από τα 

νομικά τμιματα του ναυπθγείου και τθσ εταιρείασ. Βαςικόσ ςκοπόσ τθσ ναυτιλιακισ εταιρείασ είναι να 

γίνεται πρόβλεψθ ςτο ςυμβόλαιο για οτιδιποτε κα μποροφςε να κακυςτεριςει τθν παράδοςθ του, 

εγγυιςεισ για τθν ποιότθτα καταςκευισ κακϊσ και κυρϊςεισ ςτο ναυπθγείο για τυχόν κακυςτζρθςθ ι 

λάκθ ςτθν καταςκευι. Από τθν άλλθ πλευρά βαςικόσ ςκοπόσ του ναυπθγείου είναι να υπάρχουν μζςα 

ςτο ςυμβόλαιο προβλζψεισ για τουσ όρουσ πλθρωμισ από τουσ αγοραςτζσ κακϊσ και οι 

προβλεπόμενεσ εγγυιςεισ για αςφάλιςθ του πλοίου κατά τθν διάρκεια καταςκευισ του. (Αλζξανδροσ, 

2013) 
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Στθ ςυνζχεια, το τμιμα ςχεδιαςμοφ του ναυπθγείου είναι αυτό που αναλαμβάνει πρϊτο δράςθ και 

ςτόχοσ του είναι, μετά από πραγματικά χιλιάδεσ εργατοϊρεσ ςχεδιαςμοφ, να παραδϊςει όλα τα ςχζδια 

που κα χρθςιμοποιθκοφν ςτθν καταςκευι του πλοίου ςτον νθογνϊμονα και ςτθν ναυτιλιακι εταιρεία 

για να εγκρίνουν ότι πλθροφν τισ προδιαγραφζσ τόςο τθσ ςυμφωνίασ όςο και των κανόνων 

ναυςιπλοΐασ του νθογνϊμονα και του διεκνοφσ δικαίου, ζτςι ϊςτε να μπορζςει να αρχίςει θ 

ναυπιγθςθ του πλοίου. Σε περίπτωςθ που πρζπει να πραγματοποιθκοφν ςτο ςθμείο αυτό αλλαγζσ, 

τότε οι υπολογιςμοί που είχε κάνει το ναυπθγείο αρχικά (π.χ. υδροςτατικοί) κα πρζπει να ξαναγίνουν 

και αφοφ υλοποιθκοφν κα πρζπει και πάλι να δοκεί θ ζγκριςθ από τθν κλάςθ (νθογνϊμονασ). Αξίηει να 

ςθμειωκεί ότι αυτι θ διαδικαςία μπορεί να κρατιςει ακόμα και μινεσ μζχρι να ολοκλθρωκεί το τελικό 

πλάνο και ςυμφωνία. 

Στθ ςυνζχεια ακολουκεί το ςτάδιο τθσ καταςκευισ. Αρχικά διακρίνουμε τα διάφορα ςτάδια 

κατεργαςίασ του χάλυβα, τα οποία εδϊ είναι ζξι. Από τθν αποκικθ χάλυβα του ναυπθγείου και φςτερα 

από μικρι κατεργαςία μεταφζρεται ςτθν προςωρινι αποκικθ όπου χωρίηεται ανάλογα με το ςχιμα 

του και μεταφζρεται ςτουσ χϊρουσ προκαταςκευισ. Μετά το τζλοσ τθσ προκαταςκευισ αρχίηει θ 

ςυγκόλλθςθ για τθν δθμιουργία μονάδων και ςτθν ςυνζχεια θ δθμιουργία τομζων. Το τελευταίο ςτάδιο 

είναι θ ςυγκόλλθςθ των τομζων και θ καταςκευι του πλοίου. Αφοφ πραγματοποιθκεί θ κατεργαςία 

του χάλυβα και οι λαμαρίνεσ είναι ζτοιμεσ ακολουκεί θ αυτοφ κακ’ αυτοφ μζκοδοσ καταςκευισ. Θ 

μζκοδοσ καταςκευισ που ακολουκείται από τα περιςςότερα ναυπθγεία είναι αυτι τθσ ανζγερςθσ κατά 

τομείσ. Στθν μζκοδο αυτι το πλοίο χτίηεται ςε κομμάτια (τομείσ) τα όποια ςτθν ςυνζχεια ενϊνονται 

μεταξφ τουσ για να μασ δϊςουν τθν γάςτρα του πλοίου. Ο τρόποσ ςχεδιαςμοφ των τομζων εκτόσ από 

το τμιμα του ναυπθγείου που κα το ςυναρμολογιςει κα επθρεάςει και τα τμιματα του ναυπθγείου 

που κα κάνουν τον εξοπλιςμό (outfitting) και τθν βαφι (painting) των τομζων. Για αυτό το λόγο οι 

τομείσ πρζπει να ζχουν ομοιόμορφο ςχιμα και μζγεκοσ ϊςτε να μειϊνεται ο χρόνοσ καταςκευισ και να 

μθν υπάρχουν κακυςτεριςεισ. Επιπλζον για το χρονοδιάγραμμα κα πρζπει να λθφκεί υπόψθ ότι για 

τθν διαδικαςία απαιτείται ζνασ ςυγκεκριμζνοσ χρόνοσ για τθν εκτζλεςθ των ςυγκολλιςεων που 

χρειάηονται ςτισ διαφορετικζσ κζςεισ για να μειωκεί ο ςυνολικόσ χρόνοσ και να κατανεμθκεί 

ομοιόμορφα ο φόρτοσ εργαςίασ. (Αλζξανδροσ, 2013) 

Αφοφ υλοποιθκοφν όλα τα παραπάνω ςτάδια ακολουκεί το ςτάδιο των ςυγκολλιςεων. Σε αυτό το 

ςτάδιο τα ομαδοποιθμζνα κομμάτια του χάλυβα ςυγκολλοφνται ζτςι ϊςτε ςαν προϊόν να προκφψουν 

οι μονάδεσ. Οι μονάδεσ είναι το βαςικό κομμάτι για τθν οργάνωςθ και τθ μετακίνθςθ των τμθμάτων για 

τθ ςυνεχεία των διαδικαςιϊν ςυναρμολόγθςθσ. Για να διατθρθκεί ο ρυκμόσ των εργαςιϊν και να μθν 

αλλάξει το χρονοδιάγραμμα του ναυπθγείου πρζπει να υπάρχει πρόγραμμα μεταφοράσ των 

ςυγκολλθμζνων μονάδων ςε ςυγκεκριμζνο ςθμείο πριν και αυτζσ με τθν ςειρά τουσ ςυγκολλθκοφν για 

να μασ δϊςουν τουσ τομείσ. 

Πταν θ ανζγερςθ τθσ γάςτρασ ζχει ολοκλθρωκεί και είναι βαμμζνα ςφμφωνα με τουσ κανονιςμοφσ όλα 

τα μζρθ του πλοίου που κα είναι ςε επαφι με το νερό, τότε ζχουμε τθν κακζλκυςθ του και τθν 

μεταφορά του με ρυμουλκά ςτθν προκυμαία ζτςι ϊςτε να ςυνεχιςτοφν οι διαδικαςίεσ εξοπλιςμοφ και 

βαφισ. Πταν όλεσ οι εργαςίεσ τελειϊςουν τότε αρχίςουν οι δοκιμζσ των μθχανθμάτων για να βρεκοφν 

τυχόν βλάβεσ και να υπάρξει άμεςθ αντικατάςταςθ. Ο λόγοσ που οι εργαςίεσ αυτζσ δεν τελειϊνουν 

ςτθν δεξαμενι αλλά γίνονται ςτθν προκυμαία είναι ότι το ναυπθγείο δεν κζλει ςε καμία περίπτωςθ να 
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κακυςτερεί θ παραγωγι του κακϊσ όπωσ ιδθ ζχουμε πει υπάρχει ςτο ςυμβόλαιο χρονικό όριο για τθν 

παράδοςθ του πλοίου. Πταν τελειϊςουν οι πρϊτεσ δοκιμζσ τότε ξεκινάνε οι δοκιμζσ εν πλω. Οι 

καλάςςιεσ δοκιμζσ μποροφν να κρατιςουν μζχρι και μια εβδομάδα. (Αλζξανδροσ, 2013) 

Στθ ςυνζχεια και ζχοντασ παρουςιάςει τθν όλθ διαδικαςία ςυνοπτικά ακολουκεί το κόςτοσ 

καταςκευισ. Οι πίνακεσ που ακολουκοφν παρουςιάηουν τα ποςά όπωσ αυτά ενδείκνυται να 

διαμορφωκοφν μετά τθν υλοποίθςι του.  

Πίνακασ 11: ΢υγκεντρωτικόσ πίνακασ κόςτουσ καταςκευισ 

ITEMS / CATEGORIES COSTS FROM S/Y ($) PRECENTAGE OF COST (%) 
ΑΜΕΣΑ ΣΤΑΚΕ΢Α ΚΟΣΤΘ – FIXED 

COST 
2.157.447 8.44 

ΕΜΜΕΣΟ ΚΟΣΤΟΣ – INDIRECT 
COST 

3.467.547 13.57 

Ε΢ΓΑΤΟΩ΢ΕΣ - LABOR 2.155.447 8.43 

ΜΘΧΑΝΟΛΟΓΛΑ - MACHINERY 3.107.447 12.16 

ΧΑΛΥΒΑΣ - STEEL 10.395.447 40.70 

PROFIT S/Y 4.256.667 16.66 

ΣΥΝΟΛΟ 25.540.002 100 
 

Πίνακασ 12: Χάλυβασ  

ΚΟΣΤΟΣ ΧΑΛΥΒΑ ΝΑΥΡΘΓΕΙΟ ($) 
ΦΥΛΑΞΘ 220.000 

HATCH COVERS / HATCH COAMINGS 2.000.000 

HULL AND RUDDER SYSTEM 7.515.447 

ΕΞΟΡΛΛΣΜΠΣ ΤΘΣ ΓΑΣΤ΢ΑΣ 1.000.000 

ΣΩΛΘΝΩΣΕΛΣ HULL 200.000 

ΣΥΝΟΛΟ 10.935.447 
 

Πίνακασ 13: Μθχανολογία  

ΚΟΣΤΟΣ ΜΘΧΑΝΟΛΟΓΙΑΣ ΝΑΥΡΘΓΕΙΟ ($) 
ΟΛΛΚΟ ΚΟΣΤΟΣ ΜΘΧΑΝΟΛΟΓΛΑΣ (ΣΩΛΘΝΩΣΕΛΣ ΚΑΛ 
ΕΞΟΡΛΛΣΜΟΣ) 

3.107.447 

 

Πίνακασ 14: ΢τακερό Άμεςο Κόςτοσ  

ΑΜΕΣΟ ΣΤΑΘΕ΢Ο ΚΟΣΤΟΣ ΝΑΥΡΘΓΕΙΟ ($) 
ΜΡΟΓΕΣ 800.000 

ΘΛΕΚΤ΢ΟΛΟΓΛΑ 750.000 

ΥΛΛΚΑ  200.000 

ΑΡΟΚΕΜΑΤΛΚΟ ΡΛΟΛΟΥ 40.000 

ΑΡΟΚΕΜΑΤΛΚΟ Ε΢ΓΑΣΛΑΣ ΚΑΛ ΥΛΛΚΩΝ 367.447 
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ΣΥΝΟΛΟ 2.157.447 
 

Πίνακασ 15: Εργατοώρεσ και εργαςία  

Ε΢ΓΑΤΟΩ΢ΕΣ ΚΑΙ Ε΢ΓΑΣΙΑ ΝΑΥΡΘΓΕΙΟ ($) 
ΦΥΛΑΞΘ 160.000 

HATCH COVERS / HATCH COAMINGS 90.000 

HULL AND RUDDER SYSTEM 1.300.000 

ΕΞΟΡΛΛΣΜΠΣ ΤΘΣ ΓΑΣΤ΢ΑΣ 220.000 

ΣΩΛΘΝΩΣΕΛΣ HULL 40.000 

ΜΡΟΓΛΕΣ 155.447 

ΟΛΛΚΟ ΚΟΣΤΟΣ ΜΘΧΑΝΟΛΟΓΛΑΣ (ΣΩΛΘΝΩΣΕΛΣ ΚΑΛ 
ΕΞΟΡΛΛΣΜΟΣ) 

190.000 

ΣΥΝΟΛΟ 2.155.447 
 

Πίνακασ 16: Ζμμεςο Κόςτοσ  

ΕΜΜΕΣΟ ΚΟΣΤΟΣ ΝΑΥΡΘΓΕΙΟ ($) 
ΕΜΜΕΣΘ Ε΢ΓΑΣΛΑ 380.000 

ΕΜΕΣΟ ΚΟΣΤΟΣ ΥΛΛΚΩΝ 180.000 

ΕΜΜΕΣΑ ΓΕΝΛΚΑ ΕΞΟΔΑ 1.567.547 

ΜΘ ΛΕΛΤΟΥ΢ΓΛΚΑ ΚΟΣΤΘ 180.000 

ΣΧΕΔΛΑΣΘ ΚΑΛ ΜΘΧΑΝΟΛΟΓΛΑ  200.000 

Χ΢ΘΜΑΤΟΟΛΚΟΝΟΜΛΚΑ ΕΞΟΔΑ 750.000 

ΕΞΟΔΑ ΑΣΦΑΛΛΣΘΣ  210.000 

ΣΥΝΟΛΟ 3.467.547 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 

 

Με βάςθ τουσ παραπάνω πίνακεσ γίνεται κατανοθτό το πϊσ επιμερίηεται το ςυνολικό κόςτοσ καταςκευισ  του 

πλοίου. Για να υπάρξει καλφτερθ εικόνα αυτοφ του επιμεριςμοφ παρακάτω ακολουκεί μια «πίτα».  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



100 

 

 

Διάγραμμα 9: Επιμεριςμόσ κόςτουσ καταςκευισ του πλοίου  

 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 

  

8% 

14% 

8% 

12% 41% 

17% 

Επιμεριςμόσ Κόςτουσ Καταςκευισ Ρλοίου 

ΑΜΕΣΑ ΣΤΑΚΕ΢Α ΚΟΣΤΘ – 
FIXED COST 

ΕΜΜΕΣΟ ΚΟΣΤΟΣ – 
INDIRECT COST 

Ε΢ΓΑΤΟΩ΢ΕΣ - LABOR 

ΜΘΧΑΝΟΛΟΓΛΑ - 
MACHINERY 

ΧΑΛΥΒΑΣ - STEEL 

PROFIT S/Y
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ΚΕΦΑΛΑΛΟ 5ο 
Ανκρϊπινο Δυναμικό (Οργάνωςθ πλοίου 
και Γενικά ζξοδα) 
 

5.1 Ο΢ΓΑΝΩΣΘ ΤΟΥ ΡΛΟΙΟΥ 
 
Θ διοίκθςθ μζςα ςτο πλοίο κακίςταται από μόνθ τθσ δφςκολθ εφόςον αςκείται εξουςία από δφο 

«μζρθ». Αναγκαςτικά λαμβάνονται αποφάςεισ και δίνονται εντολζσ από α) το γραφείο και β) μζςα από 

το πλοίο. Ωςτόςο ςτο πλαίςιο τθσ παροφςασ εργαςίασ όπου αξιολογοφμε το πλοίο ωσ επζνδυςθ κα 

εςτιάςουμε μόνο ςτο κομμάτι τθσ διοίκθςθσ από τθν πλευρά του πλοίου. (ΟΛΓΑ, 2018) 

Είναι προφανζσ, λοιπόν, ότι ζνα πλοίο για να μπορεί να πλζει με αςφάλεια ςτθ κάλαςςα και να 

πραγματοποιεί τισ μεταφορζσ κα πρζπει εκτόσ των άλλων να είναι κατάλλθλα ιεραρχικά και δομικά 

οργανωμζνο. Άρα είναι κατανοθτό ότι για τθν εφρυκμθ λειτουργία του, κρίνεται αναγκαία θ φπαρξθ 

ενόσ ιεραρχικοφ ςυςτιματοσ, βάςει του οποίου τα μζλθ του πλθρϊματοσ κα ζχουν προκακοριςμζνεσ 

κζςεισ και αρμοδιότθτεσ, ϊςτε να αποδίδουν το μζγιςτο των δυνατοτιτων τουσ. Το πλοίο δε κεωρείται 

απλά ωσ μια παραγωγικι μονάδα και δίνεται μεγάλθ προςοχι ςτον τρόπο διοίκθςθσ του εςωτερικά 

δίνοντασ ςτουσ ναυτικοφσ ανάλογα με τθ κζςθ τουσ τθν εξουςία αλλά και τθν ευκφνθ που τθ ςυνοδεφει 

για πρωτοβουλίεσ, ςχετικά με διάφορα κζματα που μπορεί να προκφψουν ςτο πλοίο.  

Στθν περίπτωςθ του πλοίου, αν εξαιρζςουμε τον καπετάνιο που είναι θ ανϊτατθ κζςθ για το πλοίο, κα 

μποροφςαμε να διακρίνουμε τρεισ κατθγορίεσ κζςεων οι οποίεσ είναι και αυτζσ διαρρυκμιςμζνεσ ζτςι 

ϊςτε να υπάρχει και πάλι μια ιεραρχία και ζνασ ςυγκεκριμζνοσ διαχωριςμόσ κακθκόντων. Αυτζσ οι 

τρεισ κατθγορίεσ είναι: 

1. Καπετάνιοσ  

2. Οι άνκρωποι τθσ γζφυρασ:  

3. Οι άνκρωποι του μθχανοςταςίου (μθχανικοί – θλεκτρολόγοι) 

4. Οι καμαρότοι – υπόλοιπο πλιρωμα 

Αυτόσ όμωσ ο τρόποσ οριςμοφ και διαχωριςμοφ των κζςεων δεν είναι ςυγκεκριμζνοσ. Συγκεκριμζνα, το 

πλιρωμα του πλοίου μπορεί να διαιρείται με βάςθ δφο κατθγορίεσ. (λειτουργικόσ και ιεραρχικόσ 

διαχωριςμόσ). Ο λειτουργικόσ τρόποσ γίνεται με βάςθ το είδοσ των κακθκόντων και τον τόπο ςτον 

οποίο πρζπει να εκτελεςτοφν. Είναι μία οριηόντια διαίρεςθ μεταξφ του πλθρϊματοσ τθσ 

γζφυρασ/κατάςτρωμα – μθχανοςταςίου. Είναι ο τρόποσ που αναλφκθκε παραπάνω. Από τθν άλλθ 

πλευρά, ζχουμε και τον ιεραρχικό τρόπο όπου γίνεται με βάςθ τον βακμό, τθν εξουςία και τα 

κακικοντα του πλθρϊματοσ και είναι ζνασ κάκετοσ διαχωριςμόσ ςτον οποίο διακρίνονται 3 ςτρϊματα 

(πλοίαρχοσ, αξιωματικοί και κατϊτερο πλιρωμα). Με το ςυνδυαςμό των δφο παραπάνω διαιρζςεων 

του πλθρϊματοσ και του ISM Code (International safety management code ) γίνεται θ διανομι των 

κακθκόντων ςτο πλιρωμα του πλοίου.  
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Κάτι τζτοιο διευκολφνει τουσ εργαηομζνουσ (πλιρωμα) ζτςι ϊςτε να μθν υπάρχει ςφγχυςθ για τα 

κακικοντα τουσ αλλά να είναι ξεκάκαρο για το τι είναι υπεφκυνο το κάκε ζνα άτομο. 

Το παρακάτω διάγραμμα αποτυπϊνει το πϊσ είναι δομθμζνο το πλιρωμα ενόσ φορτθγοφ πλοίου. Στο 

ςθμείο αυτό να τονίςουμε ότι πάντοτε υπάρχουν διαφοροποιιςεισ για τισ οποίεσ κα γίνει μεγαλφτερθ 

ανάλυςθ ςε επόμενθ ενότθτα. Επιπλζον, να τονίςουμε ότι το παρακάτω διάγραμμα ςυνδυάηει τουσ 

παραπάνω δφο τρόπουσ οργάνωςθσ του πλοίου (κατά κάποιο τρόπο) μιασ και αποτυπϊνει τόςο τισ 

εξειδικευμζνεσ κζςεισ όςο και το χϊρο εργαςίασ.  

Εικόνα 12: Οργάνωςθ ςτο πλοίο 
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5.1.1 SAFE MANNING   
 
Το πιςτοποιθτικό που ορίηει τον ελάχιςτο και απαραίτθτο αρικμό ατόμων που πρζπει να επανδρϊνουν 

ζνα πλοίο είναι το Safe Manning Certificate. Ρρόκειται ουςιαςτικά για ζνα πιςτοποιθτικό το οποίο 

ορίηει ότι ανά πάςα και ςτιγμι ότι κα πρζπει τουλάχιςτον αυτά τα ranks πλθρϊματοσ να βρίςκονται 

πάνω ςτο πλοίο για τθν αςφαλι πλεφςθ του πλοίου. Με άλλα λόγια είναι το τι οι διεκνείσ κανονιςμοί 

κεωροφν και το πϊσ αυτοί ορίηουν ότι πρζπει να είναι θ ελάχιςτθ αςφαλισ ςτελζχωςθ του πλοίου.  

Θ εικόνα παρακάτω δείχνει ακριβϊσ αυτόν τον ελάχιςτο αρικμό ατόμων που είναι απαραίτθτο να 

ςτελεχϊνουν το πλοίο.  

Ππωσ φαίνεται και παραπάνω απαιτείται ζνασ καπετάνιοσ ό οποίοσ ςφμφωνα με τθν ςφμβαςθ STCW4 

ζχει βακμό ΛΛ/2, απαιτείται επίςθσ ζνασ πρϊτοσ γραμματικόσ όπου επίςθσ ζχει βακμό ΛΛ/2 γεγονόσ που 

δθλϊνει τθν πικανι/προςωρινι αντικατάςταςθ του καπετάνιου από αυτόν ςε περίπτωςθ που κάτι 

ςυμβεί, ενϊ επίςθσ απαιτείται ζνασ navigational watch officer ι δεφτεροσ γραμματικόσ ο οποίοσ ζχει 

βακμό ΛΛ/1. Ραράλλθλα, απαραίτθτο είναι να υπάρχει ζνασ ΑΒ (AVAILABLE BODY) ι με άλλα λόγια 

άνκρωποσ καταςτρϊματοσ  με βακμό ΛΛ/5 και τζλοσ ζνασ O/S (ORDINARY SEAMAN) – καμαρότοσ ο 

οποίοσ ζχει βακμό ΛΛ/4. Από τθν άλλθ πλευρά και όςον αφορά το μθχανοςτάςιο, απαιτείται 

οπωςδιποτε ζνασ πρϊτοσ μθχανικόσ με βακμό ΛΛΛ/2 και ζνασ δεφτεροσ μθχανικόσ με βακμό ΛΛΛ/2 (για 

τουσ ίδιουσ λόγουσ που ςυμβαίνει και με τον καπετάνιο και τον πρϊτο γραμματικό), ενϊ επίςθσ 

απαραίτθτεσ βακμίδεσ είναι και ο engineer watch officer (ι και τρίτοσ μθχανικόσ) κάποιοσ λαδάσ και 

κάποιοσ ΑΒ για το μθχανοςτάςιο.  

Το γεγονόσ ότι ςφμφωνα με το Safety Manning κα πρζπει να υπάρχουν αυτοί οι ναυτικοί δεν αποτελεί 

πανάκια που ακολουκείται από όλεσ τισ εταιρίεσ. Το μόνο ςίγουρο είναι κα πρζπει κατ ελάχιςτο να 

υπάρχουν αυτοί. Από τθν άλλθ πλευρά, κανονιςμόσ ορίηει ότι όταν το μζγεκοσ το πλθρϊματοσ είναι 

πάνω από 10 τότε είναι υποχρεωτικό να υπάρχει και κάποιοσ μάγειρασ πιςτοποιθμζνοσ. Επιπλζον μια 

άλλθ παράμετροσ που πρζπει να λαμβάνεται υπόψθ όςον αφορά τον αρικμό του πλθρϊματοσ είναι και 

θ θλικία του πλοίου. Ζνα καινοφριο πλοίο μπορεί να ζχει λιγότερεσ ανάγκεσ και πικανότατα να είναι και 

πιο αυτοματοποιθμζνο ςε ςχζςθ με ζνα πλοίο μεγαλφτερθσ θλικίασ με περιςςότερεσ φκορζσ. Από τθν 

άλλθ βζβαια υπάρχει και θ παράμετροσ του μεγζκουσ. Ζνα μεγάλο πλοίο ςε χωρθτικότθτα φορτίου 

είναι πιο δφςκολα διαχειρίςιμο και ζχει μεγαλφτερεσ και περιςςότερεσ αρμοδιότθτεσ και ευκφνεσ ςε 

ςχζςθ με ζνα πλοίο μικρότερου μεγζκουσ.  Επίςθσ ζνασ άλλοσ ςθμαντικόσ παράγοντασ ζχει να κάνει με 

το λεγόμενο Class Notation5. Κλαςςικό παράδειγμα είναι ο ςυμβολιςμόσ «AUT» που ςθμαίνει 

automation. Με άλλα λόγια ςθμαίνει ότι ο μθχανολογικόσ εξοπλιςμόσ του πλοίου είναι τζτοιοσ που δεν 

απαιτεί τθν 24ωρθ προςοχι από το πλιρωμα. Άρα ςυνικωσ ςε ζνα τζτοιο αυτόματο ςφςτθμα 

απαιτοφνται 13 άτομα πλιρωμα και 1 μάγειρασ πιςτοποιθμζνοσ, ενϊ ςε άλλεσ περιπτϊςεισ μθ 

                                                           
4
 Θ διεκνισ ςφμβαςθ για τα πρότυπα εκπαίδευςθσ, πιςτοποίθςθσ των ναυτικϊν του 1978 εγκρίκθκε ςτισ 7 Λουλίου 1978 και 

άρχιςε να ιςχφει ςτισ 28 Απριλίου 1984. Ο κφριοσ ςκοπόσ τθσ ςφμβαςθσ είναι θ προϊκθςθ τθσ αςφάλειασ τθσ ηωισ και τθσ 
ιδιοκτθςίασ ςτθ κάλαςςα και θ προςταςία τθσ καλάςςιου περιβάλλοντοσ, κεςπίηοντασ με κοινι ςυμφωνία διεκνι πρότυπα 
εκπαίδευςθσ και πιςτοποίθςθσ για τουσ ναυτικοφσ. 
5
 Ρρόκειται για ςυμβολιςμοφσ που κακορίηονται ανάλογα τισ ςυμβάςεισ και το τφπο του πλοίου και δθλϊνουν τον τφπο, τθ 

μορφι και γενικά το πϊσ είναι ζνα πλοίο. Είναι ςαν μια μορφι ταυτότθτασ.  
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«αυτοματοποιθμζνου» ςυςτιματοσ απαιτοφνται 13 άτομα πλιρωμα ςυν 3 άτομα ςφμφωνα με τθν 

STCW ςυν ζνασ μάγειρασ πιςτοποιθμζνοσ, άρα ςφνολο 17 άτομα πλιρωμα ςε αυτι τθ δεφτερθ 

περίπτωςθ.  

Πλα τα παραπάνω ορίηονται από κανονιςμοφσ. Στθν πραγματικότθτα όμωσ τα πράγματα είναι 

διαφορετικά, διότι τόςο θ πολιτικι τθσ εταιρίασ όςο και θ κατάςταςθ του πλοίου μπορεί να ορίηουν 

κάτι διαφορετικό. Συνικωσ αυτό που αλλάηει είναι ότι επιλζγεται να υπάρχει ζνασ θλεκτρολόγοσ ςτο 

πλοίο, ζνασ fitter (άτομο που κάνει τισ χειρονακτικζσ – μθχανικζσ/ καταςκευαςτικζσ δουλειζσ ςτο πλοίο 

και κάποιοσ επιπλζον καμαρότοσ.     

5.2 ΑΡΑΙΤΘΣΘ ΣΕ ΡΛΘ΢ΩΜΑΤΑ  
 

Το ανκρϊπινο δυναμικό και πιο ςυγκεκριμζνα το πλιρωμα ςε ζνα πλοίο, όπωσ αναφζρκθκε και 

παραπάνω, είναι πολφ ςθμαντικό για τθν επίτευξθ των ςτόχων αλλά και των επικυμθτϊν 

αποτελεςμάτων τόςο του ίδιου αλλά και τθσ εταιρίασ ςτθν οποία ανικει. Αυτό ςυμβαίνει διότι όπωσ 

είναι γνωςτό, ο άνκρωποσ είναι ςυναιςκθματικό ον, είναι μια ευμετάβλθτθ προςωπικότθτα και 

επομζνωσ αποτελεί κατά κάποιο τρόπο τθν κινθτιρια δφναμθ και για τουσ υπόλοιπουσ. Ρόςο μάλλον 

όταν μιλάμε για πλθρϊματα, δθλαδι ανκρϊπουσ που είναι κατά μζςο όρο 6 μινεσ μακριά από τισ 

οικογζνειεσ τουσ και το ςπίτι τουσ και βρίςκονται πολλζσ φορζσ απομονωμζνοι. Για όλουσ τουσ 

παραπάνω λόγουσ είναι κατανοθτό ότι ο ανκρϊπινοσ παράγοντασ και κατ’ επζκταςθ ο κακοριςμόσ των 

ανκρϊπινων πόρων είναι κάτι ιδιαίτερα ςθμαντικό, το οποίο απαιτεί προςοχι για τθν εφρυκμθ 

λειτουργία  του πλοίου. Εξάλλου είναι γνωςτό ότι οι μθχανζσ από μόνεσ τουσ, όςο αυτοματοποιθμζνα 

και αν είναι τα ςυςτιματα δεν είναι ικανζσ να επιφζρουν το «απόλυτο» αποτζλεςμα, αν δεν ςυμβάλλει 

ςε αυτιν τθν προςπάκεια και ο άνκρωποσ.  

Επιπρόςκετα, προκειμζνου να μπορζςουμε να υλοποιιςουμε τθ ςυγκεκριμζνθ μελζτθ και κατ’ 

επζκταςθ το ςχζδιο για τθν καταςκευι του φορτθγοφ πλοίου κα πρζπει να γίνει θ επιλογι του 

κατάλλθλα εκπαιδευμζνου και καταρτιςμζνου πλθρϊματοσ το οποίο κα το ςτελεχϊςει. 

Ραράλλθλα, κα πρζπει να ζχει περάςει από τθν επικυμθτι εκπαίδευςθ και να προςφζρει το μζγιςτο 

των δυνατοτιτων του για το επικυμθτό αποτζλεςμα και όλα αυτά ζχοντασ φυςικά ςε πρϊτθ φάςθ 

ενςτερνιςτεί τθ φιλοςοφία και τισ αξίεσ τθσ ίδιασ τθσ επιχείρθςθσ/μονάδασ.  Στθν Ρροςζλκυςθ, λοιπόν, 

και Επιλογι Ρροςωπικοφ κα πρζπει να φροντίςει θ επιχείρθςθ ϊςτε το προφίλ του υποψιφιου να 

ταιριάηει απόλυτα ςτο προφίλ τθσ προτεινόμενθσ κζςθσ εργαςίασ, αξιολογϊντασ τόςο τισ δεξιότθτεσ 

των υποψθφίων όςο και τθν ικανότθτά τουσ να ανταποκρίνονται ςτο Πραμα, τθ Φιλοςοφία και τισ 

Αξίεσ τθσ εταιρίασ. Για το λόγο αυτό κα πρζπει τα πλθρϊματα πριν ακόμα πραγματοποιθκεί θ επιλογι 

τουσ, να προςζρχονται ςτο γραφείο τθσ ναυτιλιακισ και να επικοινωνοφν από κοντά από τον υπεφκυνο 

πλθρωμάτων (Crew Manager), o οποίοσ με τθ ςειρά του κα δίνει μια κατεφκυνςθ ςτουσ ανκρϊπουσ 

αυτοφσ αναφορικά με το πλοίο όπου πρόκειται να επανδρϊςουν.  

Θ λογικι τθσ διαδικαςίασ πρόςλθψθσ του ανκρϊπινου δυναμικοφ κα μποροφςε ιδανικά να ακολουκεί 

τθν παρακάτω λογικι. Με άλλα λόγια, αρχικά κα πρζπει να ορίηονται οι ςτόχοι και τι κζλει να πετφχει θ 

επιχείρθςθ και κατ’ επζκταςθ το πλοίο, ςτθ ςυνζχεια να ακολουκείται θ διαδικαςία τθσ πρόςλθψθσ, θ 
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οποία φυςικά κα εμπεριζχει τθ διαδικαςία τθσ αξιολόγθςθσ και τζλοσ να ςυμπεριλαμβάνεται ςε όλθ 

αυτι τθ διαδικαςία και ο ςωςτόσ κακοριςμόσ τθσ κζςθσ, γεγονόσ που βοθκάει τόςο τθν επιχείρθςθ 

ςτθν αξιολόγθςθ αλλά και τουσ υποψθφίουσ ϊςτε τ’ ανάλογα άτομα να επιλζγουν τισ κατάλλθλεσ 

κζςεισ. Το καλό ςτθν περίπτωςθ τθσ ναυτιλίασ και πιο ςυγκεκριμζνα ςτα πλοία είναι ότι οι κζςεισ είναι 

πολφ πιο περιοριςμζνεσ και ο κάκε ζνασ που προςεγγίηει τθν επιχείρθςθ ηθτϊντασ κάποια κζςθ είναι 

γνωςτό εκ των προτζρων για ποια κζςθ προορίηεται.   

Στθ ςυνζχεια κα ακολουκιςει μια περιγραφι των κακθκόντων κάκε μιασ από τθν κζςεισ πάνω ςτο 

πλοίο αλλά και ζνασ πίνακασ απαρικμϊντασ τα απαραίτθτα άτομα που πρζπει να επανδρϊνουν το 

πλοίο, προςπακϊντασ να καλφψουμε όλεσ τισ πικανζσ ανάγκεσ.  

Πίνακασ 17: Απαίτθςθ ςε ανκρώπινο δυναμικό 

ΤΜΘΜΑ ΚΕΣΘ Α΢ΛΚΜΟΣ ΑΤΟΜΩΝ 

 ΚΑΡΕΤΑΝΛΟΣ 1 

BRIDGE/DECK 
 7 

 CHIEF OFFICER 1 

 2ND OFFICER 1 

 3RD OFFICER 1 

 BOSUN 1 

 ORDINARY SEAMAN 1 

 AVAILABLE BODY 1 

 DECK CADET 1 

ENGINE ROOM 
 10 

 CHIEF ENGINEER 1 

 2ND ENGINEER 1 

 3RD ENGINEER 1 

 4th ENGINEER 1 

 ELECTRICIAN 1 

 OILER 2 
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 AVAILABLE BODY 2 

 ENGINE CADET 1 

GALLEY 
 2 

 MESSMAN 1 

 COOK 1 

TOTAL 
 20 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 

 

5.3 Ρ΢ΟΣΟΝΤΑ ΚΑΙ Α΢ΜΟΔΙΟΤΘΤΕΣ ΡΛΘ΢ΩΜΑΤΩΝ  
 
Εφόςον ορίςαμε τον απαιτοφμενο αρικμό ατόμων (πλθρϊματοσ) για ζνα πλοίο Panamax ςθμαντικό 

είναι να ορίςουμε και τόςο τα προςόντα όςο και τισ υποχρεϊςεισ τθσ κάκε μια κζςθσ. Ωςτόςο, προτοφ 

αναφερκοφμε ςε αυτά τα ελάχιςτα χαρακτθριςτικά αξίηει να αναφερκοφμε ςτον κακοριςμό τθσ 

πολιτικισ για το ανκρϊπινο δυναμικό. Αναλυτικότερα, το εν δυνάμει πλοίο κα υπθρετεί τθν πολιτικι 

τθσ εταιρίασ που δεν είναι άλλθ από τθν παροχι ςυνεχόμενων κινιτρων προσ τουσ εργαηομζνουσ, ςτθν 

προκειμζνθ περίπτωςθ πλιρωμα, όπωσ για παράδειγμα είναι θ ανζλιξι τουσ, θ δικτφωςι τουσ και θ 

ικανότθτα να μετατρζψουν τθν επιχείρθςθ τουσ γνωςτι ςε ευρφτερο επίπεδο (γεγονόσ ποφ ςθμαντικό 

μιασ και αναδεικνφεται και θ γενζτειρά τουσ) κ.α. Επιπλζον κομμάτι τθσ πολιτικισ είναι να 

προςλαμβάνονται γενικά εργαηόμενοι και να μθν γίνονται ποςοτικοί αλλά και ποιοτικοί περιοριςμοί 

όςον αφορά το ανκρϊπινο δυναμικό. 

Ριο αναλυτικά, παρακάτω κα μποροφςαμε να αναφζρουμε τισ βαςικζσ αρμοδιότθτεσ κάκε μιασ από τισ 

κζςεισ του πλθρϊματοσ όπωσ αναφζρκθκαν παραπάνω. 

Chief Officer 

Ο  Chief Officer είναι μζλοσ τθσ ομάδασ διαχείριςθσ του πλοίου και ανικει ςτο τμιμα τθσ γζφυρασ. 

Αναφζρει και αναφζρεται ςτον πλοίαρχο/καπετάνιο και τον βοθκά ςε ηθτιματα που ςχετίηονται με τθ 

ναυςιπλοΐα, τθν εκφόρτωςθ / φόρτωςθ και τισ εργαςίεσ ερματιςμοφ και αφερματιςμοφ, τθ φροντίδα 

του φορτίου κατά τθ διάρκεια του ταξιδιοφ, κακϊσ και ςε κζματα πυροςβεςτικοφ και ςωςτικοφ 

εξοπλιςμοφ. Είναι υπεφκυνοσ για τθ ςυντιρθςθ του ςκάφουσ του πλοίου, του καταςτρϊματοσ του 

εξοπλιςμοφ και των διαφόρων εξαρτθμάτων. Είναι ζνασ από τουσ δφο υπεφκυνουσ «καταγγελίασ» επί 

του πλοίου και αναλαμβάνει τθ γενικι διαχείριςθ. 

Ραράλλθλα, είναι ο αναπλθρωτισ του πλοιάρχου/καπετάνιου και κα λειτουργιςει ωσ κφριοσ υπό τθν 

απουςία του ι εάν αυτόσ δεν είναι ςε κζςθ να εκτελζςει τα κακικοντά του. Είναι υπεφκυνοσ 

αςφαλείασ του πλοίου, υπεφκυνοσ για τθν εφαρμογι του κϊδικα ISPS ςτο πλοίο. Ραράλλθλα ο 
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επικεφαλισ αξιωματικόσ είναι ο υπεφκυνοσ για τθν υγεία και τθν αςφάλεια ςτθν εργαςία, ο αρμόδιοσ 

υπεφκυνοσ για τον εξοπλιςμό αςφαλείασ και πυρόςβεςθσ του ςκάφουσ και ο υπεφκυνοσ για τθν 

φόρτωςθ / εκφόρτωςθ, τθ ςτοιβαςία και αςφαλι μεταφορά φορτίου. Κακορίηεται επίςθσ ωσ 

υπεφκυνοσ περιβαλλοντικοφ ελζγχου υπεφκυνοσ για τθν αναφορά των επιδόςεων του ςυςτιματοσ 

περιβαλλοντικισ διαχείριςθσ και τυχόν ελαττϊματα που προκφπτουν ςτον πλοίαρχο/καπετάνιο. 

Συνοπτικά, οι ευκφνεσ του περιλαμβάνουν: 

1. Να ςυμμορφϊνεται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, αςφάλειασ, περιβάλλοντοσ και 

ποιότθτασ τθσ εταιρείασ. 

2. Διερεφνθςθ μθ ςυμμορφϊςεων και εφαρμογι διορκωτικϊν μζτρων όπωσ ςυμφωνικθκε με 

τον πλοίαρχο/καπετάνιο 

3. Ρλοιγθςθ του πλοίου κατά τθν εκτζλεςθ των κακθκόντων του ςφμφωνα με τουσ διεκνείσ 

κανόνεσ, κανονιςμοφσ και κατευκυντιριεσ γραμμζσ ςτισ οποίεσ προςυπογράφει θ εταιρεία. 

4. Να διαςφαλίηει τθ ςτακερότθτα, τθν τελειότθτα και τθν αξιοπλοΐα του πλοίου όπωσ 

κακορίηεται ςτισ οδθγίεσ τθσ εταιρείασ και τουσ διεκνείσ κανόνεσ και κανονιςμοφσ. 

5. Να φορτϊνει και να εκφορτϊνει το ςκάφοσ και να χειρίηεται το φορτίο κατά τθ διάρκεια του 

ταξιδιοφ. 

6. Να εξαςφαλίςει τθ ςυντιρθςθ του ςκάφουσ του πλοίου, του καταςτρϊματοσ, τθσ 

υπερκαταςκευισ και του φορτίου, του εξοπλιςμοφ πρόςδεςθσ και αγκφρωςθσ, των 

εξαρτθμάτων κλπ. 

7. Να κακοδθγιςει τουσ αξιωματικοφσ και τισ ειδικότθτεσ του πλοίου ςτθ ςυντιρθςθ και χριςθ 

εξοπλιςμοφ και ςυςκευϊν αςφαλείασ, πυρόςβεςθσ και ςωςτικϊν μζςων 

8. Να διαςφαλίηει ότι όλεσ οι περιοχζσ του πλοίου υπό τθν ευκφνθ του διατθροφνται κακαρζσ και 

τακτοποιθμζνεσ. 

9. Να ςυντονίηει τισ προμικειεσ των καταςτθμάτων καταςτρϊματοσ, των εργαλείων και των 

ανταλλακτικϊν και να παραγγζλλει τζτοια αντικείμενα ϊςτε να ςυμπλθρϊνουν τισ προμικειεσ. 

10. Να διαςφαλιςτεί ο ποιοτικόσ ζλεγχοσ των καταςτθμάτων καταςτρϊματοσ, των εργαλείων και 

των ανταλλακτικϊν που παραλαμβάνονται · 

11. Να εφαρμόςει μζτρα για τθν προςταςία του πλοίου και του εξοπλιςμοφ του και για τθν 

αποφυγι μθ εξουςιοδοτθμζνθσ πρόςβαςθσ. 

12. Να εξαςφαλίςει, ςε ςυνεργαςία με τον κφριο μθχανικό, ότι όλεσ οι εργαςίεσ εκτελοφνται με τον 

αποδοτικότερο και αποτελεςματικότερο τρόπο. 

13. Να ξεκινιςει τροποποιιςεισ ςτισ αςφαλείσ διαδικαςίεσ εργαςίασ, εάν αυτζσ κεωροφνται 

ανεπαρκείσ ι ελαττωματικζσ. 

14. Συμμετοχι ςτθν ομάδα αξιολόγθςθσ κινδφνου του πλοίου, όπωσ κρίνεται απαραίτθτο. 

15. Να εκδίδει ςχετικζσ άδειεσ εργαςίασ. 

16. Να εκτελεί οποιαδιποτε άλλα κακικοντα που του ζχει ανατεκεί από τον πλοίαρχο. 

17. Να βοθκιςει τον πλοίαρχο ςε κζματα που ςχετίηονται με το HSEQ. 

18. Να διαβάςει όλουσ τουσ κανόνεσ, τουσ κανονιςμοφσ, τουσ κϊδικεσ και τισ οδθγίεσ που ζλαβε 

από τθν εταιρεία. 
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19. Να διαςφαλίςει, ςε ςυνεργαςία με τον πλοίαρχο, ότι ο αξιωματικόσ ςε επιχειρθςιακό επίπεδο 

ςυμμετζχει ενεργά ςτον προγραμματιςμό, τθν εκφόρτωςθ / φόρτωςθ και τισ εργαςίεσ ζρματοσ. 

20. Να εφαρμόςει τον κϊδικα ISPS και να διατθριςει όλα τα κζματα αςφάλειασ όπωσ αυτά 

περιγράφονται ςτο ςχζδιο αςφάλειασ πλοίου τθσ εταιρείασ. 

21. Διατθριςτε τα αρχεία ISPS ςφμφωνα με το SSP  

22. Εκπαιδεφςτε το πλιρωμα ςφμφωνα με το SSP 

Chief Engineer 

Ο αρχιμθχανικόσ είναι και αυτόσ μζλοσ τθσ διοίκθςθσ του πλοίου. Είναι επικεφαλισ του μθχανοςταςίου 

του πλοίου ενϊ παράλλθλα αναφζρεται ςτον πλοίαρχο/καπετάνιο και επικοινωνεί απευκείασ με το 

τεχνικό τμιμα τθσ εταιρείασ για κζματα ςχετικά με το μθχανοςτάςιο, τον τεχνικό εξοπλιςμό και τισ 

εγκαταςτάςεισ. Είναι ζνασ από τουσ δφο υπεφκυνουσ του πλοίου. Ριο αναλυτικά, οι ευκφνεσ του 

περιλαμβάνουν: 

1. Να ςυμμορφϊνεται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, αςφάλειασ, περιβάλλοντοσ και 

ποιότθτασ τθσ εταιρείασ. 

2. Να λειτουργεί, να ςυντθρεί τα μθχανιματα πρόωςθσ και βοθκθτικοφ εξοπλιςμοφ του πλοίου 

και τισ θλεκτρικζσ εγκαταςτάςεισ του ςφμφωνα με τισ οδθγίεσ του καταςκευαςτι / εταιρείασ 

και τουσ κανόνεσ/κανονιςμοφσ που κακορίηονται από τισ αρχζσ και τουσ νθογνϊμονεσ. 

3. Θ αποτελεςματικι λειτουργία, ςυντιρθςθ, δοκιμι και επιςκευζσ κρίςιμου εξοπλιςμοφ και 

ςυςτθμάτων. 

4. Να διαςφαλιςτεί ότι οι προμικειεσ ανταλλακτικϊν και υλικϊν για τθ λειτουργία και τθ 

ςυντιρθςθ του κινθτιρα είναι επαρκείσ και ότι οι προμικειεσ αναπλθρϊνονται εγκαίρωσ όταν 

χρθςιμοποιοφνται ανταλλακτικά, υλικά κ.λπ. 

5. Να διαςφαλιςτεί ο ποιοτικόσ ζλεγχοσ των ανταλλακτικϊν, των υλικϊν και άλλων αγακϊν που 

λαμβάνονται. 

6. Να παρακολουκεί τθν παραγγελία και τον ποιοτικό ζλεγχο των δεξαμενϊν, των λιπαντικϊν 

ελαίων και άλλων τφπων λαδιοφ και χθμικϊν ουςιϊν που χρθςιμοποιοφνται ςτθ λειτουργία του 

μθχανιματοσ. 

7. Να ςυντονίηει τισ εργαςίεσ που αφοροφν τισ δεξαμενζσ, τθ λάςπθ και τισ χθμικζσ ουςίεσ. 

8. Τθν προςωπικι επίβλεψθ τθσ αςφαλοφσ και αποδοτικισ φόρτωςθσ και μεταφοράσ των 

δεξαμενϊν και τθσ δειγματολθψίασ με δειγματολθψία ςτα πολλαπλάςια του πλοίου και, όπου 

είναι δυνατόν, επί του ςκάφουσ τροφοδοςίασ. 

9. Να διαςφαλίςει ότι τα αρχεία καταγραφισ (θμερολόγιο κινθτιρα, βιβλίο ρεκόρ πετρελαίου, 

αρχείο καταγραφισ των ουςιϊν που καταςτρζφουν το όηον, τεχνικό αρχείο κ.λπ.) και περιοδικά 

που απαιτοφνται από τισ αρχζσ είναι ακριβι και ενθμερωμζνα. 

10. Να ενθμερϊνει το πλιρωμα του μθχανοςταςίου ςχετικά με τουσ κανόνεσ και τουσ κανονιςμοφσ 

που κακορίηονται από τισ αρχζσ και τισ οδθγίεσ τθσ εταιρείασ. 

11. Να διαςφαλίςει τον ζλεγχο των μθχανθμάτων και τθσ εγκατάςταςθσ και να αναφζρει τυχόν 

αποκλίςεισ ϊςτε να λθφκοφν μζτρα για τθν αποφυγι λειτουργικϊν βλαβϊν. 
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12. Να ενθμερϊνει τον πλοίαρχο και τθν εταιρεία για τυχόν ελαττϊματα ι οποιεςδιποτε 

δυςκολίεσ που μπορεί να δθμιουργιςουν προβλιματα ςε ςχζςθ με τα μθχανιματα ι τισ 

εγκαταςτάςεισ 

13. Να προγραμματίςει, ςε ςυνεργαςία με το τεχνικό τμιμα, τθ ςυντιρθςθ του μθχανοςταςίου και 

να προετοιμάςει τισ περιγραφζσ των εργαςιϊν πριν από τθν ξθρά φόρτωςθ του ςκάφουσ. 

14. Να επικεωρεί, ςε ςυνεργαςία με τθν τεχνικι υπθρεςία, τισ εργαςίεσ που εκτελοφνται κατά τθν 

περίοδο που βρίςκεται ςε «νεκρι» περίοδο όπωσ είναι το ναυπθγείο ι / και οποιαδιποτε άλλθ 

εταιρεία επιςκευισ / εξυπθρζτθςθσ. 

15. Να υποβάλει γραπτζσ προτάςεισ για τθν ενθμζρωςθ / βελτίωςθ των οδθγιϊν τθσ εταιρείασ. 

16. Να κατευκφνει και να «διδάςκει» για τθν εργαςία που εκτελείται από μθχανικοφσ ςυντιρθςθσ 

/ θλεκτρολόγουσ που απαςχολοφνται από τθν εταιρεία. Με άλλα λόγια να υπάρχει μια 

επικοινωνία γραφείου και πλοίου αλλά και των υπόλοιπων ςυνεργατϊν.  

17. Να διαβάςει όλουσ τουσ κανόνεσ, τουσ κανονιςμοφσ, τουσ κϊδικεσ και τισ οδθγίεσ που ζλαβε θ 

εταιρεία. 

18. Να εκδίδει ςχετικζσ άδειεσ εργαςίασ. 

19. Να βοθκιςει τον πλοίαρχο/καπετάνιο ςε κζματα που ςχετίηονται με το HSEQ. (ποιότθτα) 

20. Να εφαρμόςει μζτρα για τθν προςταςία του πλοίου και του εξοπλιςμοφ του και για τθν 

αποφυγι μθ εξουςιοδοτθμζνθσ πρόςβαςθσ. 

21. Να ξεκινιςει τροποποιιςεισ ςτισ αςφαλείσ διαδικαςίεσ εργαςίασ, εάν αυτζσ κεωροφνται 

ανεπαρκείσ ι ελαττωματικζσ. 

22. Συμμετοχι ςτθν ομάδα αξιολόγθςθσ κινδφνου του πλοίου, όπωσ κρίνεται απαραίτθτο. 

23. Να εκτελεί οποιαδιποτε άλλα κακικοντα που του ζχουν ανατεκεί από τον πλοίαρχο/καπετάνιο 

Second Officer 

Ο δεφτεροσ γραμματικόσ αναφζρεται ςτον πλοίαρχο/καπετάνιο και τον επικεφαλισ αξιωματικό και 

τουσ βοθκά ςε κζματα που ςχετίηονται με τθ ναυςιπλοΐα, τισ εργαςίεσ φορτίου και τθ ςυντιρθςθ. Είναι 

και αυτόσ υπεφκυνοσ πλοιγθςθσ, υπεφκυνοσ για τθ διόρκωςθ όλων των διαγραμμάτων και των 

εκδόςεων πλοιγθςθσ και για τθ ςυντιρθςθ όλων των ςυςτθμάτων πλοιγθςθσ / επικοινωνίασ. 

Είναι ο αναπλθρωτισ SSO (ship security officer) και μπορεί να οριςτεί από τον πλοίαρχο/καπετάνιο ωσ 

γιατρόσ του πλοίου υπό τθν προχπόκεςθ ότι είναι κάτοχοσ πιςτοποιθτικοφ ιατρικισ περίκαλψθσ και 

ενεργεί πάντοτε υπό τθν εποπτεία του πλοιάρχου/καπετάνιου και / ι του ανϊτερου αξιωματικοφ. Οι 

ευκφνεσ του περιλαμβάνουν: 

1. Να ςυμμορφϊνεται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, αςφάλειασ, περιβάλλοντοσ και 

ποιότθτασ τθσ εταιρείασ. 

2. Διερεφνθςθ μθ ςυμμορφϊςεων και εφαρμογι διορκωτικϊν ενεργειϊν όπωσ ςυμφωνικθκε με 

τον πλοίαρχο / ανϊτερο αξιωματικό. 

3. Ρλοιγθςθ του πλοίου κατά τθν εκτζλεςθ των κακθκόντων του ςφμφωνα με τουσ διεκνείσ 

κανόνεσ, κανονιςμοφσ και κατευκυντιριεσ γραμμζσ ςτισ οποίεσ προςυπογράφει θ εταιρεία. 
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4. Να εκτελεί όλεσ τισ εντολζσ και οδθγίεσ που εκδίδει / δίνει ο πλοίαρχοσ / επικεφαλισ και να 

αναφζρει αμζςωσ τυχόν απρόβλεπτεσ ςυνκικεσ. 

5. Να διαςφαλιςτεί ότι ζχουν διαταχκεί όλα τα διαγράμματα και τα ζντυπα πλοιγθςθσ (NTM, 

προειδοποιιςεισ πλοιγθςθσ, προειδοποιιςεισ, προςωρινζσ προειδοποιιςεισ κλπ.) και είναι 

διορκωμζνα ςτθν τελευταία ειδοποίθςθ προσ τουσ ναυτικοφσ ι ςφμφωνα με τισ οδθγίεσ του 

πλοίαρχου/καπετάνιου. 

6. Να προετοιμάηει τα ςχζδια διζλευςθσ / αγκυροβόλθςθσ ςτισ οδθγίεσ του πλοίαρχου. 

7. Να διαςφαλίηει ότι όλα τα ςυςτιματα πλοιγθςθσ / επικοινωνιϊν ςυντθροφνται ςφμφωνα με 

τισ οδθγίεσ του καταςκευαςτι. 

8. H αποτελεςματικι ςυντιρθςθ / δοκιμι του GMDSS και του ςυναφοφσ εξοπλιςμοφ και τθσ 

ενθμζρωςθσ του θμερολογίου GMDSS ςφμφωνα με τισ κακιερωμζνεσ απαιτιςεισ. 

9. Να βοθκιςει τον πρϊτο γραμματικό και τον καπετάνιο ςτισ εργαςίεσ φόρτωςθσ / εκφόρτωςθσ 

και τα κακικοντα που του ζχουν ανατεκεί. 

10. Να διαβάηει όλουσ τουσ κανόνεσ, τουσ κανονιςμοφσ, τουσ κϊδικεσ και τισ οδθγίεσ που ζλαβε 

από τθν εταιρεία. 

11. Να βοθκιςει τον πλοίαρχο ςε κζματα που ςχετίηονται με το HSEQ. 

12. Να ςυμμετζχει ενεργά ςτθν επίβλεψθ και εκπαίδευςθ του πλθρϊματοσ του πλοίου. 

13. Να εφαρμόηει μζτρα για τθν προςταςία του πλοίου και του εξοπλιςμοφ του και για τθν 

αποφυγι μθ εξουςιοδοτθμζνθσ πρόςβαςθσ. 

14. Να ςυμμετζχει ςτθν ομάδα αξιολόγθςθσ κινδφνου του πλοίου, όπωσ κρίνεται απαραίτθτο. Και 

15. Να παρακολουκεί τθν κατάςταςθ του νοςοκομείου του πλοίου και τθ διατιρθςθ 

ενθμερωμζνων αρχείων των ιατρικϊν προμθκειϊν ςφμφωνα με τθ διαδικαςία όπωσ αυτι 

ορίηεται από το HSEQ.  

Third Officer 

Ο τρίτοσ ανϊτεροσ γραμματικόσ αντίςτοιχα αναφζρεται ςτον καπετάνιο και τον επικεφαλισ αξιωματικό 

και τον βοθκά ςε ηθτιματα που ςχετίηονται με τθ ναυςιπλοΐα, τισ εργαςίεσ φορτίου και τθ ςυντιρθςθ 

του εξοπλιςμοφ. Επιπλζον, είναι υπεφκυνοσ πλοιγθςθσ για όλα τα κζματα που ςχετίηονται με τον 

εξοπλιςμό πυρόςβεςθσ και τισ ςυςκευζσ διάςωςθσ και ενεργεί ωσ βοθκόσ αξιωματοφχοσ υγείασ και 

αςφάλειασ υπό τθν επίβλεψθ του επικεφαλισ αξιωματικοφ (Υπεφκυνοσ Υγείασ και Αςφάλειασ). Οι 

ευκφνεσ του περιλαμβάνουν: 

1. Να ςυμμορφϊνεται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, αςφάλειασ, περιβάλλοντοσ και 

ποιότθτασ τθσ εταιρείασ. 

2. Να διερευνά μθ ςυμμορφϊςεισ και να εφαρμόηει διορκωτικζσ ενζργειεσ όπωσ ςυμφωνικθκε 

με τον πλοίαρχο / ανϊτερο αξιωματικό. 

3. Ρλοιγθςθ του πλοίου κατά τθν εκτζλεςθ των κακθκόντων του ςφμφωνα με τουσ διεκνείσ 

κανόνεσ, κανονιςμοφσ και κατευκυντιριεσ γραμμζσ ςτισ οποίεσ προςυπογράφει θ εταιρεία. 

4. Να εκτελεί όλεσ τισ εντολζσ και οδθγίεσ που εκδίδει / δίνει ο πλοίαρχοσ / επικεφαλισ και να 

αναφζρει αμζςωσ τυχόν απρόβλεπτεσ ςυνκικεσ. 
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5. Να διαςφαλιςτεί ότι όλοι οι εξοπλιςμοί πυρόςβεςθσ και οι ςωςτικζσ ςυςκευζσ είναι πάντα 

ζτοιμοι για άμεςθ χριςθ και πλθροφν τισ απαιτιςεισ που αναφζρονται ςτθ ςφμβαςθ SOLAS και 

ςε άλλουσ κωδικοφσ. 

6. Να διαςφαλιςτεί ότι όλα τα ςυςτιματα πλοιγθςθσ / επικοινωνιϊν ςυντθροφνται ςφμφωνα με 

τισ οδθγίεσ του καταςκευαςτι. 

7. Να βοθκιςει τον αρχθγό και τον πλοίαρχο ςτισ εργαςίεσ φόρτωςθσ / εκφόρτωςθσ και τα 

κακικοντα που του ζχουν ανατεκεί. 

8. Να διαβάςει όλουσ τουσ κανόνεσ, τουσ κανονιςμοφσ, τουσ κϊδικεσ και τισ οδθγίεσ που ζλαβε 

από τθν εταιρεία. 

9. Να βοθκάει τον πλοίαρχο/καπετάνιο ςε κζματα που ςχετίηονται με το HSEQ. 

10. Να ςυμμετζχει ενεργά ςτθν επίβλεψθ και εκπαίδευςθ του πλθρϊματοσ του πλοίου. 

11. Να εφαρμόςει μζτρα για τθν προςταςία του πλοίου και του εξοπλιςμοφ του και για τθν 

αποφυγι μθ εξουςιοδοτθμζνθσ πρόςβαςθσ. 

12. Να ςυμμετζχει ςτθν ομάδα αξιολόγθςθσ κινδφνου του πλοίου, όπωσ κρίνεται απαραίτθτο  

Second Engineer 

Ο δεφτεροσ μθχανικόσ αναφζρεται ςτον πρϊτο μθχανικό για όλα τα κζματα που ςχετίηονται με τθν 

αςφαλι και αποδοτικι λειτουργία των μθχανθμάτων επί του ςκάφουσ. Εκτελεί κακθμερινοφσ, 

εβδομαδιαίουσ και μθνιαίεσ ελζγχουσ ρουτίνασ ςφμφωνα με τισ οδθγίεσ του πρϊτου μθχανικοφ. Είναι ο 

αναπλθρωτισ κφριοσ μθχανικόσ και κα λειτουργιςει ωσ αρχικόσ μθχανικόσ υπό τθν απουςία του ι αν 

δεν είναι ςε κζςθ να εκτελζςει τα κακικοντά του. Οι ευκφνεσ του περιλαμβάνουν: 

1. Να ςυμμορφϊνεται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, αςφάλειασ, περιβάλλοντοσ και 

ποιότθτασ τθσ εταιρείασ. 

2. Να εκτελεί όλεσ τισ εντολζσ και οδθγίεσ που εκδίδει / δίνει ο κφριοσ μθχανικόσ και να αναφζρει 

αμζςωσ ειδικά ςε τυχόν απρόβλεπτεσ ςυνκικεσ. 

3. Θ παρακολοφκθςθ τθσ αςφαλοφσ και αποδοτικισ λειτουργίασ όλων των εγκαταςτάςεων και 

μθχανθμάτων. 

4. Να παραχωριςει τισ εργαςίεσ ςυντιρθςθσ ςτουσ αντίςτοιχουσ μθχανικοφσ και τισ ειδικότθτεσ. 

5. Να επιβλζπει και να οργανϊνει το πλιρωμα του μθχανοςταςίου  

6. Να ελζγχει τθν κατανάλωςθ λαδιοφ τα διάφορα άλλα λιπαντικά κακϊσ και τα αποκζματα ςε 

είδθ μθχανοςταςίου, να κάνει παραγγελίεσ, να επιβλζπει τθν προμικεια ανταλλακτικϊν και 

άλλων αναλωςίμων υπό τθν επίβλεψθ πάντα του αρχικοφ μθχανικοφ. 

7. Να παρακολουκεί και να αναφζρει ςτον κφριο μθχανικό τθν ολοκλιρωςθ των καταλόγων 

εργαςιϊν / εκκζςεων. 

8. Να διατθρθκεί θ κακαριότθτα του γενικοφ μθχανοςταςίου (π.χ. πιάτα, υδροςυλλζκτεσ κλπ.). 

9. Να ςυμμετζχει και να βοθκά τον επικεφαλι μθχανικό ςε επιχειριςεισ ανεφοδιαςμοφ καυςίμων 

και μεταφορά δεξαμενϊν. 

10. Να εξαςφαλίηει, ςε ςυνεργαςία με τον κφριο μθχανικό, ότι όλεσ οι εργαςίεσ εκτελοφνται με τον 

αποδοτικότερο και αποτελεςματικότερο τρόπο. 

11. Να ξεκινά τροποποιιςεισ ςτισ αςφαλείσ διαδικαςίεσ εργαςίασ, εάν αυτζσ κεωροφνται 

ανεπαρκείσ ι ελαττωματικζσ. 
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12. Να εκδίδει ςχετικζσ άδειεσ εργαςίασ. 

13. Να διερευνά μθ ςυμμορφϊςεισ και να εφαρμόηει διορκωτικζσ ενζργειεσ όπωσ ςυμφωνικθκε  

14. Να διαβάςει όλουσ τουσ κανόνεσ, τουσ κανονιςμοφσ, τουσ κϊδικεσ και τισ οδθγίεσ που ζλαβε 

από τθν εταιρεία. 

15. Να βοθκιςει τον κφριο μθχανικό ςε κζματα που ςχετίηονται με το HSEQ. 

16. Να ςυμμετζχει ενεργά ςτθν επίβλεψθ και εκπαίδευςθ του πλθρϊματοσ του πλοίου.  

Third Engineer 

Ο τρίτοσ μθχανικόσ αναφζρεται ςτον κφριο μθχανικό και τον δεφτερο μθχανικό για όλα τα κζματα που 

ςχετίηονται με τθν αςφαλι και αποδοτικι λειτουργία των μθχανθμάτων επί του πλοίου. Εκτελεί και 

αυτόσ κακθμερινοφσ, εβδομαδιαίουσ και μθνιαίουσ ελζγχουσ ρουτίνασ ςφμφωνα με τισ οδθγίεσ του 

πρϊτου μθχανικοφ και οι ευκφνεσ του περιλαμβάνουν: 

1. Να ςυμμορφϊνεται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, αςφάλειασ, περιβάλλοντοσ και 

ποιότθτασ τθσ εταιρείασ. 

2. Να εκτελεί όλεσ τισ εντολζσ και οδθγίεσ που εκδίδει / δίνει ο κφριοσ μθχανικόσ και να αναφζρει 

αμζςωσ τυχόν απρόβλεπτεσ ςυνκικεσ. 

3. Θ παρακολοφκθςθ τθσ αςφαλοφσ και αποδοτικισ λειτουργίασ όλων των εγκαταςτάςεων και 

μθχανθμάτων. 

4. Να παρακολουκεί και να αναφζρει ςτον κφριο μθχανικό τθν ολοκλιρωςθ των καταλόγων 

εργαςιϊν / εκκζςεων. 

5. Να διατθρθκεί θ κακαριότθτα του γενικοφ μθχανοςταςίου (π.χ. πιάτα, υδροςυλλζκτεσ κλπ.). 

6. H ςυμμετοχι και επικουρία του προσ τον επικεφαλι μθχανικό ςε επιχειριςεισ ανεφοδιαςμοφ 

καυςίμων και μεταφορά δεξαμενϊν. 

7. Να εξαςφαλίςει, ςε ςυνεργαςία με τον κφριο μθχανικό, ότι όλεσ οι εργαςίεσ εκτελοφνται με τον  

αποδοτικότερο και αποτελεςματικότερο τρόπο. 

Αντίςτοιχεσ είναι και οι αρμοδιότθτεσ ενόσ τζταρτου μθχανικοφ αν αυτόσ είναι υποχρεωτικόσ και 

κυριότερα απαραίτθτοσ ςτθ ςτελζχωςθ του πλοίου  

Electrician 

Ο θλεκτρολόγοσ αναφζρεται ςτον κφριο μθχανικό ι ςτον δεφτερο μθχανικό και ζχει τισ ακόλουκεσ 

ευκφνεσ: 

1. Να ςυμμορφϊνεται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, αςφάλειασ, περιβάλλοντοσ και 

ποιότθτασ τθσ εταιρείασ. 

2. Να διαςφαλίςει τθν αςφαλι λειτουργία και ςυντιρθςθ του ςυνόλου του θλεκτρικοφ και 

θλεκτρονικοφ εξοπλιςμοφ επί του ςκάφουσ (κινθτιρα / κατάςτρωμα). 

3. Να ςυντθρεί και να επιςκευάηει τα ςυςτιματα αυτοματιςμοφ και ελζγχου των κφριων 

ςυςτθμάτων προϊκθςθσ και βοθκθτικϊν μθχανθμάτων. 

4. Να διατθρεί τα κατάλλθλα αρχεία για όλεσ τισ εργαςίεσ ςυντιρθςθσ / επιςκευισ που 

εκτελοφνται από αυτόν. 
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5. Να διαβάςει όλουσ τουσ κανόνεσ, τουσ κανονιςμοφσ, τουσ κϊδικεσ και τισ οδθγίεσ που ζλαβε 

από τθν εταιρεία. 

6. Να εκτελεί οποιαδιποτε άλλα κακικοντα που του ανατίκενται από τον πλοίαρχο/Καπετάνιο ι 

/ και τον κφριο μθχανικό. 

7. Να βοθκιςει τον κφριο μθχανικό ςε κζματα που ςχετίηονται με το HSEQ. 

8. Να διαςφαλιςτεί ότι όλοσ ο φωτιςμόσ, εςωτερικόσ / εξωτερικόσ, λειτουργεί ςωςτά. 

9. Να διαςφαλίςει ότι ο φωτιςμόσ του καταςτρϊματοσ και του χϊρου κράτθςθσ λειτουργεί ςωςτά 

κατά τθ διάρκεια των εργαςιϊν φορτίου και ότι τα φϊτα φορτίου διατθροφνται ςε αςφαλι 

κατάςταςθ και ςε επαρκείσ ποςότθτεσ 

10. Να διατθρεί, να δοκιμάηει και να φτιάχνει φϊτα ςθμάτων, ςυμπεριλαμβανομζνων προβολζων 

καναλιϊν 

11. Να βοθκιςει τον αξιωματικό που είναι υπεφκυνοσ για το ςφςτθμα GMDSS όταν απαιτείται 

θλεκτρικι εμπειρία για ςυντιρθςθ / επιςκευζσ θλεκτρονικοφ εξοπλιςμοφ 

12. Να ςυντθρεί και να επιςκευάηει εξοπλιςμό πλοιγθςθσ γζφυρασ και ςυςτιματα επικοινωνίασ 

πλοίων 

13. Να διατθρεί και να φροντίηει για τουσ υπολογιςτζσ των πλοίων 

14. Να διατθρεί ενθμερωμζνα αποκζματα των καυςίμων θλεκτρικϊν εγκαταςτάςεων και 

ανταλλακτικϊν, ενθμερϊνοντασ τον αρχιμθχανικό ι τον δεφτερο μθχανικό για τυχόν 

απαιτιςεισ 

Bosun 

Ο bosun πρζπει να ςυμμορφϊνεται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, τθσ αςφάλειασ, του 

περιβάλλοντοσ και τθσ ποιότθτασ κακϊσ και όλουσ τουσ ιςχφοντεσ κανόνεσ και κανονιςμοφσ και να 

λάβει όλα τα εφλογα μζτρα για να προςτατεφςει τον εαυτό του, τουσ ςυναδζλφουσ, το πλοίο, το φορτίο 

και το καλάςςιο περιβάλλον. Ο bosun αναφζρεται ςτον επικεφαλισ αξιωματικό και ζχει τα ακόλουκα 

κακικοντα: 

1. Να εκτελεί όλεσ τισ δραςτθριότθτεσ που του ζχει ανατεκεί από τον επικεφαλισ αξιωματικό με 

τθν κατάλλθλθ ανάπτυξθ του πλθρϊματοσ. 

2. Να παρακολουκεί τθν κακθμερινι εργαςία του πλθρϊματοσ ςτο κατάςτρωμα και να 

διαςφαλίηει ότι γίνεται ςφμφωνα με τισ αςφαλείσ εργαςιακζσ πρακτικζσ. 

3. Να διαςφαλιςτεί ότι ο εξοπλιςμόσ καταςτρϊματοσ (αλεξίςφαιρα, αγκυροβόλια, κ.λπ.) και τα 

υλικά (ςχοινιά πρόςδεςθσ, ςφρματα κ.λπ.) διατθροφνται με τον καλφτερο δυνατό τρόπο και 

ςφμφωνα με τισ οδθγίεσ του ςυςτιματοσ διαχείριςθσ τθσ αςφάλειασ. 

4. Να παρζχει, εντόσ κακοριςμζνων διαδικαςιϊν, κατεφκυνςθ και θγεςία ςτα μζλθ του 

πλθρϊματοσ που αςχολοφνται με ομαδικά ι μεμονωμζνα προβλιματα. 

5. Να ενθμερϊνει τον πλοίαρχο/καπετάνιο και τον επικεφαλισ αξιωματικό για όλεσ τισ 

δραςτθριότθτεσ του πλθρϊματοσ και να τουσ γνωςτοποιεί πικανζσ προβλθματικζσ περιοχζσ. 

6. Να εκτελεί κακικοντα φφλαξθσ, όπωσ απαιτείται. 

7. Να εξαςφαλίςει ότι το προςφάτωσ ενταγμζνο πλιρωμα είναι εξοικειωμζνο με το χειριςμό των 

μθχανθμάτων καταςτρϊματοσ, του εξοπλιςμοφ πρόςδεςθσ και του φορτίου κ.α. 



114 

 

8. Να ακολουκείτε τισ αςφαλείσ εργαςιακζσ πρακτικζσ ςφμφωνα με τισ οδθγίεσ του ςυςτιματοσ 

διαχείριςθσ HSEQ. 

9. Να διαςφαλιςτεί ότι όλα τα εφόδια λαμβάνονται, αποκθκεφονται και διατθροφνται ςε καλι 

κατάςταςθ 

10. Να διαςφαλίηει ότι όλεσ οι περιοχζσ του πλοίου υπό τθν ευκφνθ του διατθροφνται κακαρζσ και 

τακτοποιθμζνεσ. 

Deck Ratings (Ordinary Seamen and Available Bodies) 

Οι O/S και οι AB αποτελοφν μζροσ τθσ παρακολοφκθςθσ τθσ ναυςιπλοΐασ και των καταςτρωμάτων του 

πλοίου και πρζπει να ςυμμορφϊνονται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, τθσ αςφάλειασ, του 

περιβάλλοντοσ και τθσ ποιότθτασ, κακϊσ και με όλουσ τουσ ιςχφοντεσ κανόνεσ και κανονιςμοφσ και να 

λαμβάνουν όλα τα εφλογα μζτρα για να προςτατεφςουν τουσ εαυτοφσ τουσ, τουσ ςυναδζλφουσ τουσ, , 

το φορτίο και το καλάςςιο περιβάλλον. Τα κακικοντά τουσ περιλαμβάνουν: 

1. Να εκτελεί κακικοντα φφλαξθσ και ειδικά κακικοντα ςυντιρθςθσ του καταςτρϊματοσ με 

ςκοπό να ςυμβάλλει ςτθν αςφαλι λειτουργία των ςκαφϊν ςφμφωνα με τισ οδθγίεσ τθσ 

εταιρείασ. 

2. Να ςυμβάλλει ςτισ επιχειριςεισ πρόςδεςθσ και αγκφρωςθσ. 

3. Να κατευκφνει το πλοίο και να ςυμμορφϊνεται με τισ εντολζσ του «τιμονιοφ»/γζφυρασ κακϊσ 

και να πραγματοποιεί μια ςωςτι παρακολοφκθςθ με τθν όραςθ και τθν ακοι του. 

4. Να ελζγχει ότι λειτουργεί ο εξοπλιςμόσ γζφυρασ και να εφαρμόςει διαδικαςίεσ ζκτακτθσ 

ανάγκθσ όπωσ απαιτείται. 

5. Να εκτελεί επιχειρθςιακά κακικοντα ςχετικά αναφορικά με τισ δραςτθριότθτεσ φορτίου και 

τθν αςφαλι λειτουργία του εξοπλιςμοφ καταςτρϊματοσ και των μθχανθμάτων, ςφμφωνα με 

τισ οδθγίεσ των ανϊτερων.  

6. Να πραγματοποιοφν επικεωριςεισ αςφάλειασ (safety and security) 

7. Να πραγματοποιοφν ςυντιρθςθ και επιςκευζσ επί του πλοίου ςφμφωνα με τισ οδθγίεσ του 

bosun ι / και του ανϊτερου αξιωματικοφ. 

8. Να εξαςφαλίηουν τθν κακαριότθτα των καταλυμάτων, των τουαλετϊν και των χϊρων 

αναψυχισ  

Αντίςτοιχα είναι τα κακικοντα και για τουσ ΑΒ και τουσ O/S που ειδικεφονται ςε μθχανικά κζματα και 

επομζνωσ θ ζδρα τουσ είναι το μθχανοςτάςιο του πλοίου. 

Fitters 

Οι καταςτθματάρχεσ υποχρεοφνται να ςυμμορφϊνονται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, τθσ 

αςφάλειασ, του περιβάλλοντοσ και τθσ ποιότθτασ κακϊσ και όλουσ τουσ ιςχφοντεσ κανόνεσ και 

κανονιςμοφσ και να λαμβάνουν όλα τα εφλογα μζτρα για να προςτατεφςουν τον εαυτό τουσ, τουσ 

ςυναδζλφουσ τουσ, το πλοίο, το φορτίο και το καλάςςιο περιβάλλον. Αναφζρονται ςτον 

πλοίαρχο/καπετάνιο και εργάηονται με τισ τεχνικζσ οδθγίεσ του πρϊτου μθχανικοφ. Τα κακικοντά τουσ 

περιλαμβάνουν: 
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1. Ανάλθψθ ανανεϊςεων χάλυβα / ςωλθνϊςεων διαφόρων τμθμάτων του πλοίου. 

2. Ρροετοιμαςία προτφπων για τθν καταςκευι μθ τυποποιθμζνων εξαρτθμάτων. 

3. Ραρακολοφκθςθ των ποςοτιτων οξυγόνου και ακετυλενίου που παραμζνουν επί του ςκάφουσ 

και προετοιμαςία των απαιτιςεων όπωσ απαιτείται. 

4. Να ακολουκοφν πάντα τισ αςφαλείσ εργαςιακζσ πρακτικζσ. 

5. Να πραγματοποιεί ςυντιρθςθ και επιςκευζσ επί του πλοίου ςφμφωνα με τισ οδθγίεσ του 

θλεκτρολόγου, του δεφτερου μθχανικοφ ι / και του μθχανικοφ. 

6. Να βοθκιςει ςτον χειριςμό των εφοδίων. 

7. Να εξαςφαλίηει τθ κακαριότθτα των καταλυμάτων, των τουαλετϊν, των χϊρων αναψυχισ και 

των χϊρων αναψυχισ 

Cook 

Ο μάγειρασ πρζπει να ςυμμορφϊνεται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, τθσ αςφάλειασ, του 

περιβάλλοντοσ και τθσ ποιότθτασ κακϊσ και όλουσ τουσ ιςχφοντεσ κανόνεσ και κανονιςμοφσ και να 

λάβει όλα τα εφλογα μζτρα για να προςτατεφςει τον εαυτό του, τουσ ςυναδζλφουσ, το πλοίο, το φορτίο 

και το καλάςςιο περιβάλλον. Αναφζρεται ςτον πλοίαρχο/καπετάνιο ι / και τον επικεφαλισ αξιωματικό 

και τα κακικοντά του περιλαμβάνουν: 

1. Να διαχειρίηεται το μαγειρείο και τθν υπθρεςία τροφίμων. 

2. Να προετοιμάςει, να μαγειρζψει και να ςερβίρει φαγθτό ςτο πλιρωμα του πλοίου 

λαμβάνοντασ υπόψθ τισ κρθςκευτικζσ απαιτιςεισ και τισ πολιτιςτικζσ πρακτικζσ. 

3. Να αξιολογιςει τισ ποςότθτεσ τροφίμων που απαιτοφνται για μια οριςμζνθ περίοδο. 

4. Να διαςφαλιςτεί ότι ακολουκοφνται οι αποδεκτζσ διαδικαςίεσ αςφαλείασ και τισ αςφαλείσ 

εργαςιακζσ ςυνικειεσ. 

5. Να διαςφαλιςτεί ότι ο εξοπλιςμόσ κουηίνασ χρθςιμοποιείται ςφμφωνα με τα πρότυπα 

αςφαλείασ των καταςκευαςτϊν και ζχουν αναγνωριςτεί οι πικανοί κίνδυνοι για τθν αςφάλεια. 

6. Να κακορίςει το χρονοδιάγραμμα και τθ ςειρά των εργαςιϊν που απαιτοφνται για τθν κάλυψθ 

των ωρϊν εξυπθρζτθςθσ. 

7. Να προετοιμάςει εβδομαδιαία μενοφ με επαρκι κρεπτικι αξία και ποικιλία. 

8. Συγκζντρωςθ προμθκειϊν και εκτζλεςθ υπθρεςιϊν ανεφοδιαςμοφ. 

9. Κακιζρωςθ και διατιρθςθ διαδικαςιϊν υγιεινισ και αποχζτευςθσ ςε ζνα περιβάλλον 

κατάλλθλο για αποκικευςθ τροφίμων, προετοιμαςία και ςυντιρθςθ τθσ καλισ διατροφισ, 

10. Θ διατιρθςθ χϊρων αποκικευςθσ και διάκεςθσ αποβλιτων ςφμφωνα με τισ ιςχφουςεσ 

κανονιςτικζσ απαιτιςεισ και τα κακιερωμζνα πρότυπα. 

11. Να διατθρεί τα αποκζματα τροφίμων και καταςτθμάτων. 

12. Για να εξαςφαλιςτεί ότι τα μαγειρεία και τα παρακείμενα δωμάτια, οι χϊροι αποκικευςθσ και 

τα διαμερίςματα είναι ςε υγιεινι κατάςταςθ, κακαρίηονται και απολυμαίνονται τακτικά. 

13. Να ακολουκεί ανά πάςα ςτιγμι τισ υγειονομικζσ και αςφαλείσ εργαςιακζσ πρακτικζσ ςτο χϊρο 

τθσ κουηίνασ, τθσ διατροφισ και τθσ αποκικευςθσ τροφίμων ςφμφωνα με το ςφςτθμα 

διαχείριςθσ HSEQ τθσ εταιρείασ. 
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Messman  

Ο άνκρωποσ αυτόσ πρζπει να ςυμμορφϊνεται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, τθσ αςφάλειασ, 

του περιβάλλοντοσ και τθσ ποιότθτασ κακϊσ και όλουσ τουσ ιςχφοντεσ κανόνεσ και κανονιςμοφσ και να 

λάβει όλα τα εφλογα μζτρα για να προςτατεφςει τον εαυτό τουσ, τουσ ςυναδζλφουσ τουσ, το πλοίο, το 

φορτίο και το καλάςςιο περιβάλλον. Αναφζρεται ςτον μάγειρα και τον πλοίαρχο/καπετάνιο. Τα 

κακικοντά του περιλαμβάνουν: 

1. Να ακολουκεί τισ οδθγίεσ που δίνονται από τον πλοίαρχο/καπετάνιο ι τον εκπρόςωπό του και 

τον μάγειρα. 

2. Να βοθκιςει τον μάγειρα ςτθν προετοιμαςία και το ςερβίριςμα των τροφίμων. 

3. Να διαςφαλιςτεί ότι τα κυλικεία, τα αποδυτιρια, οι διάδρομοι, οι ςκάλεσ, οι χϊροι αναψυχισ, 

τα πλυντιρια, κακϊσ και τα γραφεία του πλοίου, αλλά και οι καμπίνεσ του καπετάνιου και των 

υπολοίπων επικεφαλι γραμματικϊν και μθχανικϊν είναι κακαρζσ. 

4. Να εξαςφαλιςτεί ότι τα μαγειρεία και τα παρακείμενα δωμάτια, ςυμπεριλαμβανομζνων των 

κοινόχρθςτων τουαλετϊν, των χϊρων αποκικευςθσ και των διαμεριςμάτων, είναι κακαρά και 

απολυμαίνονται τακτικά. 

5. Να διαςφαλιςτεί ότι τα αναλϊςιμα κακαριςμοφ χρθςιμοποιοφνται οικονομικά και θ ςπατάλθ 

ελαχιςτοποιείται. 

6. Να διατθροφν όλα τα μαγειρεία και τα μθχανιματα και τον εξοπλιςμό πλυντθρίων ροφχων ςε 

καλι και κακαρι κατάςταςθ. 

7. Να διαςφαλίςει ότι όλα τα απόβλθτα που παράγονται και διακινοφνται από το τμιμα εςτίαςθσ 

ςυμμορφϊνονται με τουσ κανόνεσ που ζχουν κακοριςτεί από τθ MARPOL και το πλοίο. 

8. Να διαςφαλιςτεί ότι ακολουκοφνται οι αποδεκτζσ διαδικαςίεσ αςφαλείασ και οι αςφαλείσ 

εργαςιακζσ ςυνικειεσ. 

9. Να ακολουκεί ανά πάςα ςτιγμι τισ αςφαλείσ εργαςιακζσ πρακτικζσ ςτο χϊρο τθσ κουηίνασ, τθσ 

διατροφισ και τθσ αποκικευςθσ τροφίμων ςφμφωνα με το ςφςτθμα διαχείριςθσ HSEQ τθσ 

εταιρείασ. 

Cadet 

Ο Cadet αντίςτοιχα με τουσ υπόλοιπουσ που απαρτίηουν το πλιρωμα ενόσ πλοίου, υποχρεοφται να 

ςυμμορφϊνεται με το ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ υγείασ, τθσ αςφάλειασ, του περιβάλλοντοσ και τθσ 

ποιότθτασ κακϊσ και όλουσ τουσ ιςχφοντεσ κανόνεσ και κανονιςμοφσ και να λαμβάνει όλα τα εφλογα 

μζτρα για να προςτατεφςει τον εαυτό του, τουσ ςυναδζλφουσ, το πλοίο, το φορτίο και το καλάςςιο 

περιβάλλον. Αναφζρει ςτον μάγειρα και τον πλοίαρχο. Τα κακικοντά του περιλαμβάνουν: 

1. Να ακολουκεί τισ οδθγίεσ και τισ οδθγίεσ που δίνει ο πλοίαρχοσ / επικεφαλισ μθχανικόσ και ο 

αντιπρόςωπόσ του. 

2. Να εκτελζςει τισ εργαςίεσ που ζχουν ανατεκεί ςφμφωνα με τισ διαδικαςίεσ εργαςίασ και τα 

ςχζδια ποιότθτασ, ςφμφωνα με τισ οδθγίεσ του Διευκυντι Υπθρεςιϊν. 
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3. Να εκτελεί τισ εργαςίεσ που ζχουν ανατεκεί με αςφάλεια, όςο το δυνατόν καλφτερα, και να 

αναφζρει χωρίσ κακυςτζρθςθ τουσ επικίνδυνουσ όρουσ ςτον Υπεφκυνο Υπθρεςιϊν. 

4. Να ακολουκιςει το πρόγραμμα τθσ εκπαίδευςθσ επί του ςκάφουσ και των πλιρων κακθκόντων 

που αναφζρονται ςτο βιβλίο καταγραφισ εκπαιδευτικϊν (ISF) ι ςε ιςοδφναμο βιβλίο 

καταγραφισ. 

5. Να ολοκλθρϊςει το πρόγραμμα εξ αποςτάςεωσ εκμάκθςθσ και να διατθριςει ενθμερωμζνα τα 

εκπαιδευτικά βιβλία και τισ ακαδθμαϊκζσ εκπαιδεφςεισ όπωσ απαιτείται για το ναυτικό / 

μθχανικό (ανάλογα με τθν περίπτωςθ). 

6. Να επιδιϊξει ενεργά να μάκει τα κακικοντα που ιςχφουν για τθν επόμενθ τάξθ. 

5.4 ΕΚΤΙΜΘΣΘ ΤΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ Ε΢ΓΑΣΙΑΣ 
 
Το κόςτοσ εργαςίασ κα υπολογιςτεί με βάςθ τθν Ελλθνικι Νομοκεςία και τισ αντίςτοιχεσ ςυλλογικζσ 

ςυμβάςεισ, κακϊσ επίςθσ και τθν ιςχφουςα νομοκεςία των χωρϊν προζλευςθσ του πλθρϊματοσ. 

Φυςικά ςτο κόςτοσ αυτό κα υπολογιςτεί και θ αςφάλεια που πρζπει να αναλογεί ςε κάκε εργαηόμενο 

αλλά και τα ιςχφοντα/προβλεπόμενα επιδόματα. Είναι ςυνθκιςμζνο από ναυτιλιακζσ εταιρίεσ να 

επιλζγονται κάποιεσ ςυγκεκριμζνεσ εκνικότθτεσ οι οποίεσ κα επανδρϊνουν τα πλοία τθσ εταιρίασ 

αυτισ και επομζνωσ θ ποικιλία να είναι λίγο περιοριςμζνθ. Ωςτόςο, αυτό δεν αποτελεί και κανόνα. 

Δθλαδι, υπάρχουν πολλζσ περιπτϊςεισ όπου προκφπτει ανάγκθ για ζνα μζλοσ πλθρϊματοσ και τότε θ 

αναηιτθςθ αφορά τθν εφρεςθ του κατάλλθλου ανκρϊπου για τθν κατάλλθλθ κζςθ.  Πςον αφορά τισ 

αυξιςεισ, αυτζσ κα κυμαίνονται γφρω ςτο 2-3% ετθςίωσ για τα πλθρϊματα, ωςτόςο επειδι οι αυξιςεισ 

ζπονται των αξιολογιςεων του προςωπικοφ, είναι κατανοθτό ότι δεν είναι πάντοτε  ςτακερζσ και για 

όλουσ οι ίδιεσ. 

Είναι γεγονόσ ότι όπωσ αναφζρκθκε και παραπάνω οι αμοιβζσ του προςωπικοφ δεν είναι τυχαίεσ και 

εξαρτϊνται ςε μεγάλο βακμό από τθ χϊρα προζλευςθσ του πλθρϊματοσ αλλά και από μια ακόμθ ςειρά 

παραγόντων όπωσ αναλφονται παρακάτω. Ζτςι, από τθν άλλθ πλευρά, το φψοσ των δαπανϊν για τθν 

μιςκοδοςία εξαρτάται κυρίωσ από: 

Εκνικότθτα του πλθρϊματοσ: 

Θ επιλογι από τθν πλευρά τθσ ιδιοκτιτριασ εταιρίασ πλθρϊματοσ εκνικότθτασ, από χϊρα χαμθλοφ 

βιοτικοφ επιπζδου όπωσ για παράδειγμα από τισ Φιλιππίνεσ μπορεί τθσ επιφζρει μείωςθ ζωσ και 70% 

ςτισ ςυνολικζσ δαπάνεσ μιςκοδοςίασ. 

Εκπαίδευςθ: 

Ζνα εκπαιδευμζνο και με εμπειρία πλιρωμα εξαςφαλίηει ουςιαςτικά τθν αςφαλι και αποδοτικι 

λειτουργία του ςκάφουσ, που επιτυγχάνεται με τθν ικανοποίθςθ των ναυλωτϊν ωσ προσ τθν απόδοςθ 

και τθν αςφάλεια. Τα πρότυπα πλθρϊματα κεωροφνται ότι ζχουν κυρίαρχθ ςθμαςία για τθν αςφάλεια 

εν πλω, και αυτό ζχει ωσ αποτζλεςμα να ανεβαίνει το επίπεδο των μιςκϊν 

 



118 

 

Επίπεδα τθσ αγοράσ: 

Σε περιόδουσ ευδαιμονίασ για τθν ναυτιλία όπου υπάρχει μεγάλθ ηιτθςθ για καλάςςιεσ μεταφορζσ και 

το ςφνολο των πλοίων είναι ναυλωμζνο, θ εφρεςθ πλθρϊματοσ είναι ςχετικά δφςκολθ με αποτζλεςμα 

να ανζβουν τα επίπεδα των μιςκϊν 

Ραλαιότθτα πλοίου: 

Πςο πιο παλιό είναι το πλοίο οι υποχρεϊςεισ των εργαηομζνων είναι αυξθμζνεσ για τθν ςυντιρθςθ 

του. Αυτό ζχει ωσ αποτζλεςμα τθν καταβολι επιπλζον μιςκοφ (πρόςκετεσ μιςκοδοςίεσ/bonus) από τθν 

πλευρά τθσ εταιρίασ ϊςτε να επιτευχκεί θ καλφτερθ δυνατι ςυντιρθςθ.  

Δφο επιδόματα πολφ ςυνθκιςμζνα ςτο χϊρο τθσ ναυτιλίασ είναι όπωσ ονομάηονται το Re-joining Bonus 

και το Seniority Bonus. Το πρϊτο είναι το μπόνουσ που παίρνει ζνασ ναυτικόσ που ταξίδεψε με πλοία 

τθσ εταιρίασ και φςτερα από τθν «άδεια» του επανζρχεται πάλι για να δουλζψει με τθν ίδια εταιρία. Θ 

ουςία αυτϊν των επιπλζον χρθμάτων είναι ότι αφοφ θ εταιρία ζχει ιδθ ξοδζψει κάποια χριματα για 

τον άνκρωπο αυτό όταν τθν πρϊτθ φορά τον εκπαίδευςε για να μπορεί να υπθρετιςει ςωςτά είναι 

πολφ μεγαλφτερο το κόςτοσ υλικό και μθ να εκπαιδεφςει ζναν άνκρωπο από τθν αρχι πάλι παρά να 

ςυνεργαςτεί με κάποιον που ιδθ γνωρίηει. Ζτςι προτιμά να δϊςει ζνα μπόνουσ ςαν «ευχαριςτϊ» ςτον 

άνκρωπο αυτό που εμπιςτεφεται για άλλθ μια φορά τθν εταιρία. Από τθν άλλθ πλευρά το δεφτερο 

μπόνουσ ζχει να κάνει με τθ κζςθ που κατζχει ο κάκε ναυτικόσ. Είναι λογικό ότι 2 ναυτικοί που ζχουν 

τθν ίδια κζςθ και ο ζνασ ζχει περιςςότερα χρόνια ςτθν πλάτθ του με τθν  εταιρία ςε ςχζςθ με τον άλλο 

δεν μπορεί να αμείβεται το ίδιο με τον άλλο που βρίςκεται για παράδειγμα 1 χρόνο με τθν εταιρία. Θ 

διαφοροποίθςθ αυτι χρθματικά φαίνεται με το Seniority Bonus.  

Ραρακάτω ακολουκεί ο μιςκολογικόσ πίνακασ του πλθρϊματοσ που κα μποροφςε να επανδρϊςει το 

ςυγκεκριμζνο πλοίο που επικυμεί να καταςκευάςει ο πλοιοκτιτθσ. 
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Πίνακασ 18: Μιςκολογικόσ Πίνακασ 

                                                           
6
 Να ςθμειωκεί ότι τα χριματα αυτά ακριβϊσ επειδι είναι “As per agreement” δεν είναι ςτάνταρντ. Μπορεί να διαφοροποιείται ανάλογα με τθ ςυμφωνία του ναυτικοφ. 

Συνικωσ αφορά υψθλότερεσ κζςεισ πλθρϊματοσ, ωςτόςο δεν αποκλείεται να ζχει ςυμφωνθκεί κάποιο ποςό και για πιο χαμθλά πόςτα (ranks) 

Position 
Αρικμόσ 

εργαηομζνων 

Αρχικόσ μιςκόσ 

($/monthly) 

Owners’ 

Bonus 

($/monthly) 

Leave 

($/monthly) 

Seniority 

Bonus 

Average 

3y ($) 

Re-joining 

Bonus 

($/monthly) 

 

Suppl. 

($ Monthly) 

PH SSS 

($ 

Monthly) 

Extra as per 

Agreement6 

($ monthly) 
TOTAL 

ΚΑΡΕΤΑΝΛΟΣ 
(Master) 

1 3004 1975 901 330 1050  117  47 250 7674 

CHIEF OFFICER 1 1615 2872 485 252 315  117  47 100 5803 

2ND OFFICER 1 1255 560 377 130 245  117  47 0 2731 

3RD OFFICER 1 1075 529 323 114 175  117  47 0 2380 

CHIEF 

ENGINEER 
1 2895 2198 869 330 1050 
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47 
250 7756 

2ND ENGINEER 1 1615 2872 485 252 315  117  47 100 5803 

3RD ENGINEER 1 1255 560 377 130 245  117  47 0 2731 

4th ENGINEER 1 1075 529 323 114 175  117  47 0 2380 

ELECTRICIAN 1 1255 1810 377 180 245  117  47 0 4031 

OILER 2 
627 

627*2=1254 
0 

167 

167*2=334 

30 

30*2=60 

189 

189*2=378 

104 

104*2=20

8 

 
46 

46*2=92 
0 

1163 

(2326) 
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Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 

 

 

 

 

 

 

 

AVAILABLE 

BODY 
3 

627 

627*3=1881 

0 125 

125*3=375 

30 

30*3=90 

189 

    189*3= 567 

104 

104*3=31

2 

 46 

46*3=138 

0 1121 

(3363) 

ENGINE CADET 1 200 0 40 12 90  104  46 0 492 

MESSMAN 1 467 0 125 22 135  104  46 0 899 

COOK 1 700 89 187 60 161  104  46 0 1347 

BOSUN 1 700 89 187 64 207  104  46 0 1397 

ORDINARY 

SEAMAN 
1 467 0 167 18 135  104 

 
46 

0 937 

DECK CADET 1 200 0 40 12 90  104  46 0 492 

TOTAL 20 20913 14083 5972 2170    5011  2197  929 700  
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Από τον παραπάνω πίνακα μποροφμε να εξάγουμε τα εξισ ςυμπεράςματα:  

Συνολικό κόςτοσ πλθρωμάτων για ζνα πλοίο ςαν το υπό-ςυηιτθςθ: 51,975 $ * 12 = 623,700 $ (Να 

ςθμειωκεί ςτο ςθμείο αυτό ότι μπορεί ναι μεν ο κάκε ναυτικόσ να μθν παραμζνει για 12 μινεσ το 

χρόνο μζςα ςτο πλοίο αλλά τα κοντράτα να είναι είτε 4μθνα είτε 6μθνα είτε 7μθνα αλλά ζτςι και 

αλλιϊσ θ κζςθ αυτοφ που ξε μπαρκάρει κα καλυφκεί από κάποιον άλλο. Άρα το ζξοδο κα ιςχφει για τον 

πλοιοκτιτθ για 12 μινεσ και όχι για 4, 6 ι 7 αντίςτοιχα. Αυτό που διαφοροποιείται μόνο είναι θ 

πλθρωμι ςτον ναυτικό.   

Επιπλζον ςτον παραπάνω πίνακα μποροφμε να δοφμε και το ποςό τον χρθμάτων που αντιςτοιχεί ςε 

μθνιαία βάςθ ςτθν κάκε κζςθ, ενϊ παράλλθλα δεδομζνου ότι θ ναυτιλία είναι ζνασ κλάδοσ που 

μεταβάλλεται ςυνεχϊσ μπορεί να υπάρξουν και κάποιεσ διαφοροποιιςεισ. 

Επίςθσ, ςτο ςυνολικό κόςτοσ όπωσ αυτό διαμορφϊκθκε παραπάνω μποροφμε να ςυμπεριλάβουμε και 

τθν εκπαίδευςθ των ναυτικϊν θ οποία μπορεί να γίνεται είτε ςτο γραφείο (ςτθν Ελλάδα) είτε ςε άλλεσ 

χϊρεσ όταν υπάρχει διακεςιμότθτα ι ακόμα και online. Αυτό εξαρτάται ςε μεγάλο βακμό από τθν 

εκνικότθτα των ναυτικϊν. Για παράδειγμα, δεδομζνου ότι μιλάμε για μια εταιρία που ζχει τθν ζδρα τθσ 

ςτθν Ελλάδα, οι Ζλλθνεσ ναυτικοί πραγματοποιοφν εκπαιδεφςεισ είτε ςτο γραφείο είτε ςε χϊρουσ 

κατάλλθλα διαμορφωμζνουσ ςτθν Ελλάδα. Από τθν άλλθ πλευρά αλλοδαπά πλθρϊματα 

πραγματοποιοφν τθν εκπαίδευςθ είτε μζςω των μζςων κοινωνικισ δικτφωςθσ (π.χ. Skype) είτε ςε 

κάποιεσ μικρζσ περιπτϊςεισ ςτθν χϊρα τουσ όταν θ εκπαίδευςθ μπορεί να πραγματοποιθκεί εκεί.   

 Σφμφωνα με τα παραπάνω και δεδομζνου ότι κάκε χρόνο οι αυξιςεισ, κα κυμαίνονται γφρω ςτο 2-3% 

ετθςίωσ για τα μζλθ του πλθρϊματοσ, κα μποροφςε να δθμιουργθκεί ο παρακάτω πίνακασ. Ωςτόςο 

επειδι οι αυξιςεισ ζπονται των αξιολογιςεων που πραγματοποιοφνται κάκε χρόνο, είναι κατανοθτό 

ότι δεν είναι πάντοτε  ςτακερζσ και για όλουσ οι ίδιεσ. 

Πίνακασ 19: Πίνακασ ςυνολικών εξόδων πλθρωμάτων 

ΕΤΟΣ ΣΥΝΟΛΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ ($) 

2020 623,700 

2021 636,174 

2022 636,174 

2023 655,260 

2024 668,364 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 

 

Ο παρακάτω πίνακασ παρουςιάηει το κόςτοσ τθσ εκπαίδευςθσ για το ανκρϊπινο δυναμικό. Το κόςτοσ 

αυτό κα προκφψει δεδομζνου των θμερϊν που εργάηεται το πλιρωμα και το ςφνολο των χρθμάτων 

που δαπανϊνται για ανάγκεσ ανκρϊπινου δυναμικοφ. Ζτςι δεδομζνου του παραπάνω πίνακα που 
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δείχνει τισ δαπάνεσ (αμοιβζσ) ανκρϊπινου δυναμικοφ και το ότι ζνα πλοίο δουλεφει 365 μζρεσ το 

χρόνο το κόςτοσ τθσ εκπαίδευςθσ μπορεί να διαμορφωκεί ωσ εξισ. 

Πίνακασ 20: Κόςτοσ Εκπαίδευςθσ πλθρωμάτων ανά χρόνο 

 ΕΤΟΣ 1Ο ΕΤΟΣ 2Ο ΕΤΟΣ 3Ο ΕΤΟΣ 4Ο ΕΤΟΣ 5Ο 

Συνολικό 

Κόςτοσ 

Εργαςίασ  

623,700 $ 636,174 $ 636,174 $ 655,260 $ 668,364 $ 

Συνολικό 

Κόςτοσ 

Εργαςίασ/ 

ΘΜΕ΢Α 

1.709 $ 1743 $ 1743 $ 1795 $ 1831 $ 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 

 

Στο πλαίςιο των παραπάνω εξόδων κα πρζπει να προςκζςουμε και κάποια επιπλζον ζξοδα λειτουργικά 

τα οποία αφοροφν τα πλθρϊματα και τα οποία είναι:  

 Τα ειςιτιρια των πλθρωμάτων  

 Θ τροφοδοςία του πλθρϊματοσ  

 Οι μεταφορζσ τουσ κατά τθν επιβίβαςθ και αποβίβαςθ από το πλοίο  

 Κάποια ζξοδα ιατρικισ περίκαλψθσ (τα οποία υπολογίηονται για κάκε μζλοσ) και 

 Κάποια ζξοδα πρακτοριακά (τα οποία επίςθσ ζχουν να κάνουν με τθ ςτιγμι επιβίβαςθσ και 

αποβίβαςθσ από το πλοίο)  

ΕΤΟΣ Ειςιτιρια 

($/θμζρα) 
Τροφοδοςία 

($/θμζρα)  
Κόςτοσ 

Μεταφοράσ 
($/θμζρα) 

Ρερίκαλψθ 
($/θμζρα) 

Ρρακτοριακά 
($/θμζρα) 

2020 70 200 8 4 37 

2021 50 220 6 3 45 

2022 45 148 9 6 38 

2023 68 170 5 2 48 

2024 100 165 7 5 32 

Σφνολο 333 903 35 20 200 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 
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Σφνολο ςε κάκε χρόνο:  

2020  319 * 365 = 116,435 $ 

2021  324 * 365 = 118,260 $ 

2022  246 * 365 = 89,790 $ 

2023  293 * 365 = 106,945 $ 

2024  309 * 365 = 112,785 $ 

5.5 ΓΕΝΙΚΑ ΕΞΟΔΑ  

5.5.1 Γενικά Ζξοδα Ροιότθτασ 
 
Τα γενικά ζξοδα ποιότθτασ αφοροφν κυρίωσ ςτισ αμοιβζσ ςυμβοφλων πιςτοποίθςθσ ISO 9001 και 

14001, για τον ετιςιο τυπικό ζλεγχο εφαρμογισ των προτφπων και τθν προετοιμαςία για τθν 

επακόλουκθ ανανζωςθ των αντίςτοιχων πιςτοποιιςεων. Επιπλζον ςτο πλαίςιο τθσ ποιότθτασ, 

μποροφμε να αναφζρουμε και κάποιεσ επιπλζον επικεωριςεισ που πραγματοποιοφνται από 

εξωτερικοφσ επικεωρθτζσ.  

Ρζρα από τισ επικεωριςεισ τθσ κλάςθσ που ζτςι και αλλιϊσ ςυμπεριλαμβάνονται ςτα ζξοδα τθσ κλάςθσ 

όπωσ αναφζρκθκε ςε προθγοφμενο κεφάλαιο (περιοδικι επικεϊρθςθ), υπάρχουν και κάποια άλλα 

ζξοδα επικεωριςεων που πρζπει να λθφκοφν υπόψθ ςτο πλαίςιο των γενικϊν εξόδων. Να ςθμειωκεί 

ότι ςε όλεσ τισ παρακάτω επικεωριςεισ ωσ κόςτοσ κεωροφμε το κόςτοσ με το οποίο επιβαρφνεται θ 

εταιρία για να πραγματοποιθκεί θ επικεϊρθςθ και όχι το ςφνολο των δαπανϊν που μπορεί να 

προκφψουν (π.χ. επειδι μπορεί να ςυνζβθ κάποιο ατφχθμα). 

Επικεωριςεισ Αβαρίασ  

Ρρόκειται για τισ επικεωριςεισ οι οποίεσ πραγματοποιοφνται φςτερα από κάποιο ατφχθμα ι ηθμιά και 

φςτερα από απαίτθςθ των αςφαλιςτϊν (Salvage Association). Συνικωσ οι επικεωριςεισ αυτζσ μπορεί 

να διενεργοφνται από κοινοφ από όλα τα εμπλεκόμενα μζρθ.  Το κόςτοσ ςε αυτι τθν περίπτωςθ για να 

υλοποιθκεί θ επικεϊρθςθ κυμαίνεται ςτα 2000-2500 δολάρια.   

Επικεϊρθςθ Ναφλωςθσ  

Αλλιϊσ θ επικεϊρθςθ αυτι λζγεται και επικεϊρθςθ παράδοςθσ και επανα-παράδοςθσ πλοίου 

προσ/από τουσ ναυλωτζσ. Οι επικεωριςεισ αυτζσ ζχουν ςκοπό να επιβεβαιϊςουν ότι το πλοίο ωσ προσ 

τθ μεταλλικι καταςκευι, τα ζγγραφα, τα πετρζλαια και τα μζςα φορτοεκφόρτωςθσ το πλοίο κα 

παραδοκεί και κα παραλθφκεί ςτο ίδιο επίπεδο. Είναι μια επικεϊρθςθ όπωσ αυτι κατά τθν ενοικίαςθ 

ενόσ αυτοκινιτου. Εδϊ όςον αφορά το κόςτοσ κα πρζπει να τονίςουμε ότι ςφμφωνα με το 

ναυλοςφμφωνο που υπογράφεται κάκε φορά, ορίηεται το ποιοσ είναι υπεφκυνοσ (ναυλωτισ ι 

πλοιοκτιτθσ) να καλφψει τα ζξοδα τθσ επικεϊρθςθσ. Συνικωσ είναι μία ο ζνασ (παράδοςθ – ναυλωτισ) 

και μία ο άλλοσ (επανα-παράδοςθ) πλοιοκτιτθσ. Ράλι πρόκειται για ζνα ζξοδο τθσ τάξθσ 2000-2500 

δολάρια.   
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Επικεωριςεισ MLC / SMC / ISM 

Ρρόκειται για επικεωριςεισ που πραγματοποιοφνται 4 φορζσ μζςα ςε μια πενταετία. Οι επικεωριςεισ 

πραγματοποιοφνται τθν «πρϊτθ μζρα» λειτουργίασ του πλοίου (πρϊτθ μζρα νοείται θ πρϊτθ από τθν 

ζναρξθ τθσ εκάςτοτε πενταετίασ), ςτουσ 6 μινεσ, ςτα 2,5 χρόνια και ςτα 5 χρόνια. Κόςτοσ 2000-2500 

δολάρια. 

Rightship  

Ζνασ ζλεγχοσ μζςω τθσ RightShip παρζχει επικφρωςθ τθσ κατάςταςθσ ενόσ ςκάφουσ και τθν εφαρμογι 

του ςυςτιματοσ διαχείριςθσ του. Οι παρατθριςεισ των Επικεωρθτϊν ανατροφοδοτοφν τθ διαδικαςία 

εξζταςθσ, παρζχοντασ κρίςιμο ζλεγχο για τθ βελτίωςθ τθσ αςφάλειασ και ενθμζρωςθ των πρακτικϊν 

ελζγχου των πελατϊν τθσ RightShip. Επικεϊρθςθ πλοίου απαιτείται για: 

 Πλα τα πλοία μεταφοράσ ξθροφ φορτίου χφδθν 8000DWT + ςτα 14 ζτθ και 

 Τα ςκάφθ που πρζπει να πλθροφν άλλα κριτιρια που κακορίηονται από μεμονωμζνουσ πελάτεσ 

ι όταν ζνασ πελάτθσ ηθτά να διενεργθκεί επικεϊρθςθ 

Σθμειϊςτε ότι μια επικεϊρθςθ ζχει 12μθνθ εγκυρότθτα - οπότε από τθν θλικία των 14 ετϊν απαιτείται 

επικεϊρθςθ πλοίου κάκε 12 μινεσ. Επιπλζον, πραγματοποιείται μζςω αυτισ τθσ επικεϊρθςθσ 

επικφρωςθ τθσ κατάςταςθσ και τθσ επιχειρθςιακισ ικανότθτασ ενόσ ςκάφουσ ενϊ παράλλθλα 

κακορίηεται το κατά πόςο ικανοποιοφνται τα πεδία εφαρμογισ των ελζγχων του κράτουσ του λιμζνα 

(PSC), τθσ διεκνοφσ διαχείριςθσ τθσ αςφάλειασ και τθσ ταξινόμθςθσ ςε κάποια κλάςθσ.  

Το κόςτοσ αυτό δεν είναι υποχρεωτικό για τθν εταιρία και τα πλοία τθσ αλλά και να είναι αφορά πλοία 

πάνω από 14 ετϊν και επομζνωσ δεν επιβαρφνει το νζο πλοίο που πρόκειται να χτιςτεί. Το κόςτοσ 

ανζρχεται ςε 5000-6000 το χρόνο (μιασ και πραγματοποιείται μία φορά το χρόνο).  

Ραραδείγματα αυτϊν των επικεωριςεων είναι  

Γενικά Ζξοδα Ροιότθτασ ($)  

 

Αμοιβζσ Συμβοφλων 

MLC/ISM 
 

Επικεώρθςθ Ναφλωςθσ 

Επικεώρθςθ Αβαρίασ 

ΣΥΝΟΛΟ 

1ο Ζτοσ 2ο Ζτοσ 3ο Ζτοσ 4ο Ζτοσ 5ο Ζτοσ 

1000 1000 1000 1000 2000 

2000 0 2000 0 2000 

2000 0 2000 0 2000 

1000 2.000 1000 2000 1000 

6000 3.000 6000 3000 7000 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 
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5.5.2 Ζξοδα Διοίκθςθσ  
 
Το κόςτοσ λειτουργίασ τθσ διοίκθςθσ αφορά ουςιαςτικά ςτισ αμοιβζσ και τα ζξοδα του προςωπικοφ, το 

οποίο απαρτίηει το διοικθτικό ςυμβοφλιο. Το διοικθτικό ςυμβοφλιο απαρτίηεται από τουσ μετόχουσ ςτθ 

ςυγκεκριμζνθ εταιρία και οι οποίοι ζχουν ι μπορεί να ζχουν ποςοςτό τθσ αξίασ του πλοίου. Στθν 

προκειμζνθ περίπτωςθ κεωροφμε ότι το ζξοδο αυτό διαμορφϊνεται ωσ εξισ: 

 

Ζξοδα Διοίκθςθσ ($)  

Αμοιβζσ 
Διοικθτικοφ 
Συμβουλίου 

1ο Ζτοσ 2ο Ζτοσ 3ο Ζτοσ 4ο Ζτοσ 5ο Ζτοσ 

200.000 220.000 225.000 250.000 260.000 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 

 

 

 

 

 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου 

5.5.3 Αποςβζςεισ παγίων 
 

 Το πάγιο ςτθν προκειμζνθ περίπτωςθ είναι το ίδιο το πλοίο που πρόκειται να καταςκευαςτεί. Άρα το 

πάγιο ςτοιχείο που πρόκειται να υπόκεινται ςε αποςβζςεισ είναι το πλοίο, κόςτουσ κτίςθσ 22.000.000 

δολάρια, Για τον υπολογιςμό των αποςβζςεων, λαμβάνουμε υπ’ όψει τθν πραγματικι προςδοκϊμενθ 

διάρκεια ηωισ του πλοίου που είναι 20-25 χρόνια. 

 

Στθν παροφςα μελζτθ, χρθςιμοποιείται θ ςτακερι μζκοδοσ υπολογιςμοφ των αποςβζςεων. Βάςει 

αυτισ θ ετιςια απόςβεςθ για τα κτίρια είναι 22.000.000/25 = 880.000 δολάρια.  

 

  

Αποςβζςεισ Ραγίων ($)     

 

Αποςβζςεισ 

Ρλοίου 

1ο Ζτοσ 2ο Ζτοσ 3ο Ζτοσ 5ο Ζτοσ 6ο Ζτοσ 7ο Ζτοσ  22ο 

Ζτοσ 

880,000 880,000 880,000 880,000 880,000 880,000 …….. 880.000 



126 

 

ΚΕΦΑΛΑΛΟ 6ο 
Αξιολόγθςθ τθσ Επζνδυςθσ  
 

6.1 ΕΡΕΝΔΥΤΙΚΑ ΣΕΝΑ΢ΙΑ 
 

Για τθν αξιολόγθςθ τθσ παροφςασ επζνδυςθσ και τθν χρθματοοικονομικι ανάλυςθ κα χρθςιμοποιθκεί 

ςυγκεκριμζνο πρόγραμμα με ςυγκεκριμζνεσ παραμζτρουσ .  

Στθ παροφςα εργαςία και για τθν καταςκευι του ςυγκεκριμζνου πλοίου κα πραγματοποιθκεί 

χρθματοδότθςθ τόςο από Μδια Κεφάλαια όςο και δάνειο με πικανότθτα πϊλθςθσ ςτον τζταρτο πζμπτο 

ι ζκτο χρόνο. 

6.1.2 Μζκοδοι Αξιολόγθςθσ Επενδφςεων – κεωρία  
 
Κακαρι Ραροφςα Αξία ( ΚΡΑ) 

Σφμφωνα με τθν ΚΡΑ μία επζνδυςθ κρίνεται ωσ ςυμφζρουςα όταν θ παροφςα αξία των κακαρϊν 

ταμειακϊν ροϊν είναι μεγαλφτερθ ι ίςθ του μθδενόσ. Στθν δεφτερθ περίπτωςθ (ΚΡΑ=0) κρίνεται ωσ 

οριακά αποδεκτι. 

    ∑             

 

   

 

Ππου: 

 ΚΤ΢ = Ζςοδα – Κόςτοσ Λειτουργίασ – Φόροι –Μεταβολζσ Κεφαλαίου Κίνθςθσ– Κόςτοσ 

Επζνδυςθσ + Κακαρι Επίδραςθσ Υπολειμματικισ Αξίασ 

  : το ετιςιο ονομαςτικό επιτόκιο προεξόφλθςθσ 

Εςωτερικόσ Βακμόσ Απόδοςθσ (ΕΒΑ) 

 

Ο ΕΒΑ είναι θ Απόδοςθ θ οποία μθδενίηει τθν κακαρι παροφςα αξία. Μια επζνδυςθ κρίνεται 

ςυμφζρουςα όταν ο εςωτερικόσ βακμόσ απόδοςθσ είναι μεγαλφτεροσ ι ίςοσ του ονομαςτικοφ ετιςιου 

επιτοκίου τθσ αγοράσ. 

    ∑               

 

   

 

 

Ππου: 
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 ΚΤ΢ = Ζςοδα – Κόςτοσ Λειτουργίασ – Φόροι –Μεταβολζσ Κεφαλαίου Κίνθςθσ– Κόςτοσ 

Επζνδυςθσ + Κακαρι Επίδραςθσ Υπολειμματικισ Αξίασ 

    : Εςωτερικόσ Βακμόσ Απόδοςθσ 

Σε ςυνδυαςμό με τισ παραπάνω μεκόδουσ αξίηει να αναφερκοφν και κάποια ςυγκεντρωτικά ςτοιχεία  

αναφορικά με τθν επζνδυςθ για να είναι δυνατι θ αξιολόγθςθ αυτισ. Ζτςι ιςχφουν: 

1) Κόςτοσ αγοράσ πλοίου: 25.540.002 και διάρκεια καταςκευισ: 1 ζτοσ (τζλοσ του 2019). 

 

2) Βζβαιοσ θμερθςίωσ ναφλοσ για τα 5 πρϊτα ζτθ τθσ επζνδυςθσ  κυμαίνεται από 15,500 ζωσ 

17,500 $/θμζρα, αυξανόμενοσ κατά 500 $/θμζρα ετθςίωσ. Αυτά τα δεδομζνα τα είχαμε ορίςει 

ςτο τρίτο κεφάλαιο με βάςει τθν κίνθςθ τθσ αγοράσ. Στο ςθμείο αυτό όμωσ αξίηει να 

αναφζρουμε ότι το πρόγραμμα μασ παρουςιάηει τον ελάχιςτο ναφλο που κα πρζπει να 

πετυχαίνει ςτο βάκοσ πενταετίασ το πλοίο για να μπορεί να φτάνει ςτο «νεκρό ςθμείο». 

 
3) Λειτουργικά ζξοδα για τα 5 χρόνια ςε όλεσ τισ επιμζρουσ κατθγορίεσ είναι  6,765,804 $. 

Ανάγοντασ (αναλογικά) τα λειτουργικά ζξοδα ςε ετιςια λειτουργικά ζξοδα ιςχφει ότι κάκε 

χρόνοσ αντιςτοιχεί ςε 1,353,160 $ και αντίςτοιχα ςε 3,707 $ θμεριςια λειτουργικά ζξοδα 

προκφπτουν. Στο πλαίςιο του προγράμματοσ που υπολογίηει τθ χρθματοοικονομικι ανάλυςθ, 

ζχοντασ ορίςει ςυγκεκριμζνουσ ςυντελεςτζσ τα λειτουργικά ζξοδα αυξάνονται ανά 56 $. Αυτό 

δεν ταυτίηεται ςτο 100% με τθν ανάλυςθ, όπωσ αυτι παρουςιάςτθκε ςε προθγοφμενα 

κεφάλαια ωςτόςο οι αποκλίςεισ είναι πολφ μικρζσ. 

 
4) Διάρκεια ελζγχων ανάλογα με τθν θλικία του πλοίου: 

Θλικία 0-5 ζτθ 6-10 ζτθ άνω των 10 

Διάρκεια ςε θμζρεσ 8 12 16 

 

5) Κάκε 5 ζτθ  όπωσ είναι γνωςτό πραγματοποιείται ο δεξαμενιςμόσ του πλοίου (κφτουσ του 

πλοίου και των μθχανθμάτων του) ο οποίοσ ςφμφωνα και με το πρόγραμμα ορίςτθκε ςτισ 20 

μζρεσ διάρκεια 

 

Σθμείωςθ: Αν θ εταιρία αποφαςίςει να ςτείλει το πλοίο για scrapping όταν αυτό φτάςει τα 15 

ζτθ λειτουργίασ (ι αντίςτοιχα 25) δεν κα χρειαςτεί να καλφψει τα αντίςτοιχα ζξοδα. 

 

6) Scrapping 15 ζτθ: 5.000.000 ι Scrapping ςτα 25 ζτθ: 3.500.000  
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6.1.3 Χρθματοδότθςθ επενδυτικοφ ςχεδίου  

Λαμβάνοντασ υπόψθ μασ ότι το ςυνολικό κόςτοσ υλοποίθςθσ του πλοίου φτάνει τα 25 εκ. δολάρια 

($25.540.002) είναι λογικό να ςκεφτοφμε το κομμάτι τθσ επιχοριγθςισ του. Ζτςι, το ςυνολικό ποςό κα 

χωριςτεί ςε 2 επιμζρουσ τμιματα. Το πρϊτο τμιμα είναι οι ίδιοι οι  μζτοχοι (ιδία κεφάλαια) και το 

δεφτερο είναι ο δανειςμόσ από τθν τράπεηα. 

Δεδομζνθσ τθσ ςχετικά καλισ οικονομικισ κατάςταςθσ του επενδυτι, τα ιδία κεφάλαια κα αποτελοφν 
το 40%, ενϊ το υπόλοιπο 60% κα δοκεί από τθν τράπεηα. Ο παρακάτω πίνακασ παρουςιάηει τθ δομι 
τθσ επζνδυςθσ αυτισ.  
 
Πίνακασ 21: Ρίνακασ Χρθματοδότθςθσ του επενδυτικοφ ςχεδίου  

 

Ρεριγραφι Κόςτοσ (€) Ροςοςτό (%) 

Λδία κεφάλαια 10.216.001 40 

Τραπεζικόσ Δανειςμόσ 15.324.001 60 

Σφνολο 25.540.002 100 

 

Αφοφ ορίςαμε τον τρόπο με τον οποίο κα γίνει θ χρθματοδότθςθ του ςχεδίου, κα πρζπει να 
υπολογιςτεί και το φψοσ τθσ απόςβεςθσ. Ζτςι, αντικακιςτϊντασ τισ τιμζσ ςτον γνωςτό τφπο των 
αποςβζςεων, προκφπτει το εξισ: Ετιςια Απόςβεςθ: 10.324.001 / 25 = 412.960 $ 
 
Ραράλλθλα, ο τόκοσ του δανείου υπολογίηεται βάςει του ετιςιου ςτακεροφ επιτοκίου, το οποίο 
ιςοφται με 5%, ενϊ θ χρονικι περίοδοσ αποπλθρωμισ του δανείου κα ιςοφται με επτά ζτθ και 
αποπλθρωμι τον τελευταίο χρόνο όλου του υπόλοιπου ποςοφ. Για να υπολογίςουμε το ποςό 
αποπλθρωμισ του δανείου κα πρζπει να προςδιορίςουμε το ςυντελεςτι ανάκτθςθσ κεφαλαίου.  
 
Ριο αναλυτικά, ο Συντελεςτισ ανάκτθςθσ κεφαλαίου ιςοφται ςφμφωνα με βιβλιογραφικζσ πθγζσ ωσ 
εξισ:  

Α = P (A/P, i%, N) 
 
Ππου:  
i = Επιτόκιο δανείου το οποίο ιςοφται με 5%  
Ν = Αρικμόσ περιόδων τοκιςμοφ, ίςοσ με 7 ζτθ  
P = Ραροφςα αξία χριματοσ, ίςθ με το ποςό του δανείου 15,324.001 $  
A = Τιμι ράντασ, ίςθ με τθν ετιςια ιςόποςθ χρθματικι δόςθ δανείου  
(A/P, i%, N) = Συντελεςτισ ανάκτθςθσ κεφαλαίου  
 
Αντικακιςτϊντασ τισ αντίςτοιχεσ τιμζσ του τφπου, προκφπτει πωσ θ ετιςια δόςθ του δανείου που λάβει 
θ επιχείρθςθ κα ιςοφται με 

 
A = 15.324.001 * 0,083529 ≈ 1,280,000 $ 
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6.2 ΡΑ΢ΟΥΣΙΑΣΘ ΤΘΣ ΕΡΕΝΔΥΣΘΣ 

 
Αφοφ υπολογίςαμε παραπάνω τθν ετιςια δόςθ για τθν αποπλθρωμι του δανείου ακολουκεί και ο 
ςυγκεντρωτικόσ πίνακασ αυτοφ κακϊσ και θ παρουςίαςθ όλων των ςτοιχείων για τθν υλοποίθςθ 
του ςχεδίου. Στο ςθμείο αυτό αξίηει να τονίςουμε ότι το ποςό όπωσ αναφζρκθκε παραπάνω, 
πρόκειται να αποπλθρωκεί ςε 7 χρόνια με δόςεισ ιςόποςεσ μεταξφ τουσ όπωσ ορίςτθκε με βάςει 
το ςυντελεςτι ανάκτθςθσ κεφαλαίου και αποπλθρωμι όλου του υπόλοιπου ποςοφ ςτθν τελευταία 
δόςθ.  
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Ρίνακασ 22: Χρθματοοικονομικι Ανάλυςθ  

 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου – Χρθματοοικονομικό μοντζλο   

Bulker, NEW STAR - 82000 dwt / blt 

2019
Start Date: Jan-2019 Date of evaluation: Version: 07-2019.01

Vessel Name:

Vessel Size (dwt): 82,000

Year of Build: 2019 11,917 :lightweight (tons) // scrap val.= $5.1m (@ scrap price of 430/lwt)

Built: China 0.00% :discount on historical average for yard of built

Gearing: No :discount/premium on historical average for gearing

Purchase Price: $25.54 million ==>    Vs. 72.1% of hist. avg. of $35.4m (in '10 USD, '00 - '18)

Loan (%, amount): 60.0% $15.32m 25.1% of hist. max of $101.6m (in '10 USD, '00 - '18)

Loan tenor profile: 12 years 110.1% of hist. min of $23.2m (in '10 USD, '00 - '18)

Loan Arrangement Fees: 1.00% 82.1% of current repl. cost of $31.1m

Loan Prepayment Fees: 0.00% 78.1% of hist. repl. cost of $32.7m (in '10 USD, '00 - '18)

Working Capital: $0.50 million

Operating Cost: 3,756 $/day value of charter +  options = $0 m

OPEX Escalation: 1.5% p.a.

S&P Commission: 2% At vessel sale (1% chartering dept. +1% sellers broker)

Chartering Commission: 5.00% Assuming 2.5% address+1.25% chartering dept. +1.25% chartrs' broker

Projected Inflation Rate: 0.0% p.a. Inflation rate used for future rates and prices

Market (rate) Scenarios Historical average rate in end-2018 USD is $17393 (average over 2000 - 2018)

Project Start: 1-2019 Year 0 Year 1 Year 2 Year 3 Year 4 Year 5 Year 6 Year 7

 Base Case =1 10,000 10,205 12,670 15,134 17,393 17,393 17,393

High Case =2 11,542 12,225 14,921 17,393 17,393 17,393 17,393

Low Case =3 8,458 8,196 10,544 12,892 15,241 17,393 17,393

Project Evaluation Year 0 Year 1 Year 2 Year 3 Year 4 Year 5 Year 6 Year 7

Market Scenario rate (with inflation) 1 10,000 10,205 12,670 15,134 17,393 17,393 17,393

Assumed TCE ($/day) - 10,000 10,205 12,670 15,134 17,393 17,393 17,393

Operating Cost ($/day) 3,756 3,812 3,870 3,928 3,986 4,046 4,107

Offhire Days 4 4 4 4 4 4 4

Drydock/SS Days - - - 12 - -

(million USD)

Purchase Price & Expenses -25.54 - - - - - - -

Drawdowns 15.32 - - - - - - -

Vessel Price - - 22.27 21.45 20.63 19.82

Outstanding Loan -15.32 -14.05 -12.77 -11.49 -10.22 -8.94 -7.66 -6.39

Operating Income - 2.06 2.11 2.93 3.76 4.31 4.49 4.47

Drydock & Other Expenses -0.15 - - - -0.50 - -

Interest Payment 5.50% p.a. -0.81 -0.74 -0.67 -0.60 -0.53 -0.46 -0.39

Debt Repayments - -1.28 -1.28 -1.28 -1.28 -1.28 -1.28 -1.28

Additional Equity (incl. Year 1) 0.18

Free Operating Cash Flow -0.15 -0.03 0.09 0.99 1.88 2.01 2.75 2.80

Operating Dividends - 0.09 0.99 1.88 2.01 2.75 2.80

Cash Balance 0.53 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50

5-yr Average / Annual B/E rate ($/day) $10,122 $10,051 $9,907 $9,763 $9,620 $11,309 $9,338 $9,198

NEW STAR

January 1, 2019
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Πίνακασ 23: ΢υνζχεια παρουςίαςθσ χρθματοοικονομικισ ανάλυςθσ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ρθγι: Εμοφ του ιδίου – Χρθματοοικονομικό μοντζλο 

IRR (on investment of $10.9 m) Year 3 Year 4 Year 5 Year 6 Year 7 

 Base Case  
 

8.6% 10.6% 12.4% 13.6% 

High Case  
 

14.3% 15.2% 16.4% 17.2% 

Low Case    3.1% 5.2% 8.0% 9.8% 

        Sensitivity Analysis Purchase Price 

5-year IRR -20% -10% 0% 10% 20% 

 Base Case  Case $20.4m $23.0m $25.5m $28.1m $30.6m 

Loan Amount Precent           

Financing $0.0m 0% 13.8% 10.7% 8.0% 5.6% 3.5% 

 
$12.8m 50% 19.3% 14.3% 9.8% 5.7% 2.0% 

 
$14.0m 55% 20.3% 15.0% 10.2% 5.8% 1.7% 

 
$15.3m 60% 21.5% 15.8% 10.6% 5.8% 1.3% 

  $16.6m 65% 22.8% 16.7% 11.0% 5.8% 0.8% 
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Διάγραμμα 10: Διαγράμματα ανάλυςθσ  
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