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Παράλληλες πλεύσεις:
η μεσογειακή ναυτιλία
στις σελίδες 
των «Ναυτικών Χρονικών»

Του Ηλία Μπίσια

Ηάνοδος και η συρρίκνωση του μεσογειακού στόλου των Ελλήνων και η ση-
μασία της μεσογειακής ναυτιλίας και της ναυτιλίας μικρών αποστάσεων για
την εθνική οικονομία και τη ναυτιλιακή και παραναυτιλιακή κοινότητα του

Πειραιά υπήρξαν θέματα τακτικού σχολιασμού και ανάλυσης στις σελίδες των
«Ναυτικών Χρονικών». Από το 1931, ο ιδρυτής και εκδότης των «Ναυτικών Χρονι-
κών» Δημήτρης Κωττάκης είχε επισημάνει στην αρθρογραφία του την εθνική
ανάγκη για υποστήριξη και επικράτηση του μεσογειακού μας στόλου. Η εξυπηρέ-
τηση των αναγκών των νησιωτικών μας περιοχών και η διασύνδεση των ελληνικών
επιχειρηματικών κέντρων στη Μεσόγειο και στον Δούναβη, με το αυξανόμενο εμ-
πορικό δίκτυο που συνέστησαν οι ναυτιλιακοί οίκοι της εποχής, αποτελούσαν τους
βασικότερους λόγους για την ανέλιξη  του ελληνόκτητου μεσογειακού πλοίου. 
Ο μεσογειακός στόλος υπήρξε ανέκαθεν ο συνδετικός κρίκος του ελληνισμού στην
ευρύτερη περιοχή της νότιας Ευρώπης και κύριος τροφοδότης του εμπορίου, αλλά
και της ανάπτυξης των νησιών του Αιγαίου και του Ιονίου. Υπήρξε, επίσης, ιδίως το
πρώτο μισό του 20ού αιώνα, σημαντικότατο φυτώριο ευδοκίμησης για την ελλη-
νική εφοπλιστική οικογένεια, αλλά και χώρος εκπαίδευσης και συλλογής εμπειριών
για την πολυπληθή ναυτική οικογένεια των προηγούμενων δεκαετιών.

Σήμερα, 75 χρόνια από τη σύσταση της Ένωσης που εκπροσωπεί θεσμικά τον
εφοπλισμό της Μεσογειακής Ναυτιλίας και της Ναυτιλίας Μικρών Αποστά-
σεων (ΕΕΝΜΑ) με έδρα τον Πειραιά, τα «Ναυτικά Χρονικά» καταγράφουν την
πορεία αυτού του εξειδικευμένου τομέα ναυτιλιακής επιχειρηματικότητας. 

Η έρευνα παρουσιάζει τη θεματολογία που απασχόλησε τη δημοσιογραφική ομάδα
του περιοδικού από την ίδρυσή του, το 1931, έως το τέλος του 20ού αιώνα. Ιδιαί-
τερη έμφαση δίνεται στην περίοδο ανάπτυξης του μεσογειακού στόλου των Ελλή-
νων τόσο τη δεκαετία του 1930 όσο και τη δεκαετία του 1960.

Κατά τη διάρκεια συλλογής των πηγών της έρευνας -από τις σελίδες του περιοδικού
και από το αρχειακό υλικό του Δημητρίου Κωττάκη- η ερευνητική ομάδα κατέγραψε
149 άρθρα, συνεντεύξεις, σχόλια και ανακοινώσεις που αφορούσαν αφενός την Ένωση
Εφοπλιστών Μεσογειακών Φορτηγών Πλοίων (που μετονομάστηκε σε ΕΕΝΜΑ) και
αφετέρου την επιχειρηματική δραστηριότητα των Ελλήνων στον συγκεκριμένο ναυτι-
λιακό κλάδο. Από τα άρθρα αυτά παρατίθενται ενδεικτικά εκείνα που η ερευνητική
ομάδα έκρινε ότι αποτυπώνουν το πνεύμα της εποχής στην οποία αναφέρονται.

Ως εκ τούτου, η μελέτη που παρουσιάζεται δεν αποτελεί μια πλήρη και σχολαστική

Αντί προλόγου
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ανάλυση της ιστορίας της μεσογειακής ναυτιλίας και της ναυ-
τιλίας μικρών αποστάσεων γενικότερα, αλλά εστιάζεται σχε-
δόν αποκλειστικά στη «δημοσιογραφική ματιά» των εκδοτών
και δημοσιογράφων των «Ναυτικών Χρονικών» απέναντι στις
επιτυχίες, τις προκλήσεις και τις δυστοκίες του κλάδου που
δημοσιοποιήθηκαν στα 85 έτη κυκλοφορίας του περιοδικού.
Με αυτό το σκεπτικό φιλοξενούνται στην παρούσα έκδοση
σελίδες από παλαιότερα τεύχη των «Ναυτικών Χρονικών»,
ως πολύτιμο αρχειακό υλικό, που θα επιτρέψουν την εμβά-
θυνση του αναγνώστη στην ιστορική διαδρομή του Έλληνα
μεσογειακού πλοιοκτήτη, καθώς και την κατανόηση του δια-
φορετικού πεδίου δράσης και εξέλιξής του σε σχέση με τον
ποντοπόρο συνάδελφό του.
Στο παρόν επετειακό τεύχος παρουσιάζουμε επτά περιόδους
στην ιστορία της ΕΕΝΜΑ, προκειμένου ο αναγνώστης να κα-
τανοήσει τις συνιστώσες που επηρέασαν την ανάπτυξη ή τη 

συρρίκνωση του κλάδου και κυρίως του στόλου του Έλληνα
μεσογειακού πλοιοκτήτη. 
Η περιοδολόγηση αυτή επηρεάστηκε από τις διακριτές θη-
τείες των προέδρων της ΕΕΝΜΑ.

Η σημασία της μεσογειακής ναυτιλίας τόσο για την οικονο-
μική ανάπτυξη της χώρας όσο και για τη διατήρηση της ευ-
ρωστίας των νησιών και της ελληνικής περιφέρειας, αλλά
και την εξασφάλιση της μεταφορικής και εμπορικής συνδε-
σιμότητας της χώρας με τα γειτονικά έθνη, παραμένει σή-
μερα, εξαιρετικά σημαντική. Παρά τη σταδιακή συρρίκνωση
της υπό εξέταση αγοράς και τη γήρανση του μεσογειακού
στόλου των Ελλήνων, το μέλλον προβλέπεται ευοίωνο, αν
και ίσως αβέβαιο, για λόγους που αναλύονται στις σελίδες
της παρούσας μελέτης. Η Ευρωπαϊκή Ένωση πλέον επανέρ-
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χεται με σαφείς πολιτικές και νομοθετικές προτάσεις όχι μόνο
για την επιβίωση αλλά και για την ανάπτυξη του στόλου κον-
τινών αποστάσεων και παραποτάμιων πλεύσεων. Όπως κα-
ταγράφεται στις επόμενες σελίδες, το ελληνικό νηολόγιο
κάποτε ευδοκιμούσε και στους δύο αυτούς στίβους. Η επό-
μενη δεκαετία, όπως όλοι οι αναλυτές εικάζουν, θα αποτελέσει

μια περίοδο-ορόσημο για τη μετεξέλιξη ή την περαιτέρω «κά-
θαρση» της μεσογειακής ναυτιλίας των Ελλήνων. Η θέση
όμως της Ελλάδας στη Μεσόγειο, η ιδιότυπη γεωγραφία της
και η γεωπολιτική σημασία της και, φυσικά, η πολύτιμη εμ-
πειρία των Ελλήνων πλοιοκτητών αποτελούν ζωογόνους
παραμέτρους, που θα επικουρήσουν τη γενικότερη επιβίωση
και ανάπτυξη του κλάδου.

Η επετειακή έκδοση επικεντρώνεται κατά κύριο λόγο στην
πρώτη περίοδο έκδοσης των «Ναυτικών Χρονικών», επί
του Δημητρίου Ν. Κωττάκη (από το 1931 έως το θάνατό
του το 1983), και επαναδημοσιεύει την αρθρογραφία του
προηγούμενου αιώνα.

Το φωτογραφικό υλικό προέρχεται από το προσωπικό αρχείο
του κ. Μιχάλη Σαρλή της εταιρείας Sarlis Container Services S.A.
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Μεσογειακή φορτηγός ναυτιλία:
Φυτώριο νέων εφοπλιστών  
προερχομένων από τα ναυτικά 
και ναυτιλιακά επαγγέλματα

Του Γεωργίου Α. Γράτσου
Προέδρου Ναυτικού Επιμελητηρίου 
Ελλάδος 

Ημεσογειακή φορτηγός ναυτιλία, όπως είναι ευρύτερα
γνωστή, αποτελεί κλάδο με σημαντική συμβολή στη
δημιουργία της μεγάλης ελληνικής εμπορικής ναυτι-

λίας. Τα κύρια χαρακτηριστικά της συμβολής αυτής είναι ότι:

Αποτέλεσε και συνεχίζει να αποτελεί φυτώριο νέων εφο-
πλιστών προερχομένων από τα ναυτικά και ναυτιλιακά επαγ-
γέλματα, οι οποίοι επιχειρούν είτε μεμονωμένα είτε
ενώνοντας τις δυνάμεις τους. Πολλοί μεγάλοι και δυναμικοί
εφοπλιστικοί οίκοι έλκουν την αρχή της επιχειρηματικής τους
πορείας από αυτόν τον κλάδο, το μέγεθος του οποίου υπήρξε
αναλογικά σημαντικότερο, ιδιαίτερα κατά τις δύο δεκαετίες
που ακολούθησαν τον Β’ Παγκόσμιο Πόλεμο.
Λόγω εμπορικού αντικειμένου με τη συχνή προσέγγιση στα
ελληνικά λιμάνια, τα μεσογειακά διατηρούσαν εγγύτερη
σχέση με την ελληνική οικονομία είτε με μεταφορές είτε με
υπηρεσίες όπως επισκευές, δεξαμενισμοί, εφοδιασμοί κ.ά. 

Το αναπόσπαστο αυτό τμήμα της ναυτιλίας μας, παρά τη με-
ταβολή των συνθηκών στις θαλάσσιες μεταφορές και την
αύξηση των μεγεθών των πλοίων, διατηρεί σημαντικό μερί-

διο αγοράς έχοντας προσαρμοστεί ανάλογα. Σήμερα ο στόλος των μεσογειακών διαθέτει
εξειδικευμένα πλοία όπως χημικά, containerships, car carriers, cement carriers κ.λπ. Με
κατάλληλη συμπαράσταση ο κλάδος θα μπορούσε να εκσυγχρονιστεί περισσότερο.

Οι θαλάσσιοι μεταφορείς, εξάλλου, αντιμετωπίζουν έντονο ανταγωνισμό από το σύστημα
οδικών μεταφορών που κυριαρχεί στην Ευρώπη και αντιμετωπίζεται προνομιακά σε
σχέση με το περιβαλλοντικό του αποτύπωμα. Η εφαρμογή αυστηρότερων ορίων περιε-
κτικότητας θείου στα ναυτιλιακά καύσιμα αποτελεί αναντίστοιχο μέτρο, διότι εφαρμόζονται
στο φιλικότερο προς το περιβάλλον μέσο μεταφοράς. Τα ακριβότερα καύσιμα στα πλοία
θα αυξήσουν το κόστος μεταφοράς με πλοία και έτσι θα ωφελήσουν τις οδικές μεταφο-
ρές, που θα γίνουν ανταγωνιστικότερες αλλά θα επιβαρύνουν το περιβάλλον πολύ πε-
ρισσότερο.

Οι θαλάσσιες μεταφορές μεταξύ χωρών της ευρωπαϊκής ηπείρου, της Μεσογείου και
άλλων θαλασσών αποτελούν τους χώρους όπου η ελληνική μεσογειακή ναυτιλία μπορεί
να αναπτυχθεί διαθέτοντας κύριο συγκριτικό της πλεονέκτημα τη ναυτική τεχνογνωσία
των Ελλήνων.
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Η μεσογειακή ναυτιλία 
πλέον έχει αλλάξει σε ευρωπαϊκή

Του Χαράλαμπου Σημαντώνη
Προέδρου ΕΕΝΜΑ

Μία θα μπορούσε να είναι η λέξη που χαρακτηρίζει αυτά τα 75 χρόνια την Ένωση
Εφοπλιστών Μεσογειακών Φορτηγών Πλοίων, αρχικά, και Ένωση Εφοπλιστών
Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων μετέπειτα, και αυτή είναι «φυτώριο». Αυτή είναι

η λέξη που αντικατόπτριζε, πιστεύω, την Ένωση για πολλές δεκαετίες, δεδομένου ότι από
αυτήν προέκυψαν με το πέρασμα των ετών σημαντικά ονόματα της ελληνικής πλοιοκτη-
σίας τα οποία ανδρώθηκαν και συνέχισαν στην ποντοπόρο με εξαιρετική επιτυχία.
Ονόματα όπως οι οικογένειες Λασκαρίδη, Τσάκου, Νομικού, Μαρκαντωνάκη, Λεβεντάκη,
Νταϊφά, Ν. Μουνδρέα, όπως επίσης -κάτι που δεν είναι ευρύτερα γνωστό- ο αείμνηστος
Γιάννης Λάτσης, αποτέλεσαν μέλη κατά καιρούς της Ένωσης.
Βεβαίως, ο κύριος όγκος των πλοίων των μελών της Ένωσης απασχολούνταν στον ελ-
λαδικό, μεσογειακό, αλλά και ευρωπαϊκό χώρο, όπου οι Έλληνες πλοιοκτήτες είχαν
ισχυρή παρουσία και πρωτοστατούσαν τα προηγούμενα χρόνια.
Αυτή η παρουσία άλλωστε δημιούργησε την ανάγκη ίδρυσης και ύπαρξης μιας δεύτερης
εφοπλιστικής ένωσης, το 1940, παράλληλα με την Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών, ακρι-
βώς γιατί είχε ιδιαίτερα χαρακτηριστικά τα οποία τη διαφοροποιούσαν από την ποντο-
πόρο.
Πρόκειται για έναν τομέα, επίσης, πέραν των άλλων είναι άρρηκτα συνδεδεμένος και με
την εθνική μας οικονομία, όχι μόνο για την εισροή συναλλάγματος, την απασχόληση Ελ-
λήνων ναυτικών και άλλων συναφών, αλλά και υπό τη βασική έννοια της μεταφοράς των
εθνικών μας προϊόντων.
Θα αναφέρω για την ιστορική σημασία του και μόνον ότι η Ένωση Μεσογειακών στάθηκε
πάντα αρωγός προς το ελληνικό κράτος, είτε με τη μορφή βοήθειας, όπως αυτή το 1976,
όταν ανταποκρίθηκε στο εθνικό κάλεσμα από τον πρωθυπουργό της χώρας Κωνσταντίνο
Καραμανλή να συνδράμει τότε στην ανόρθωσή της, είτε με την πολύτιμη συνεισφορά της
μέσω των πλοίων της, τα οποία στην πλειονότητά τους είχαν υψωμένη την ελληνική ση-
μαία, μη λαμβάνοντας ποτέ, όπως άλλωστε και η ποντοπόρος, κρατικές επιχορηγήσεις.
Απεναντίας, αυτή η έλλειψη κρατικής υποστήριξης καθώς και απομόνωσης από οποιοδή-
ποτε νομοθετικό πλαίσιο, παράλληλα με τη στροφή των Ελλήνων σε μεγαλύτερα πλοία,
που με το πέρασμα των ετών έγινε κανόνας, αποτέλεσε τις τελευταίες δεκαετίες τροχο-

75 ΧΡΟΝΙΑ ΕΕΝΜΑ
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πέδη γι’ αυτόν του τομέα των μεσογειακών πλοίων, γεγονός
που οδήγησε στη συρρίκνωσή του.
Έτσι, την περασμένη δεκαετία, η Μεσόγειος, στην οποία η ελ-
ληνική πλοιοκτησία κατείχε δεσπόζουσα θέση, άλλαξε χέρια
δίνοντας το προβάδισμα σε γειτονικές χώρες, όπως Τουρκία,
Ιταλία κ.ά., που έγκαιρα οργανώθηκαν και κατέλαβαν το
χώρο.
Παρά ταύτα, πέραν της αναγκαστικής εσωστρέφειας των
προηγούμενων ετών στην οποία οδηγήθηκε η Ένωση για
τους λόγους που αναφέρθηκαν, σήμερα η κατάσταση έχει εν-
τελώς διαφοροποιηθεί από την Ευρώπη, έτσι ώστε (η
Ένωση) σήμερα καλείται πλέον να διαδραματίσει έναν νέο
ρόλο, στον οποίο ευελπιστεί να δώσει εκ νέου το στίγμα της.
Η μεσογειακή ναυτιλία πλέον έχει αλλάξει σε ευρωπαϊκή, οι
θαλάσσιοι διάδρομοι εντός των ευρωπαϊκών υδάτων που
ενώνουν τα λιμάνια της, αλλά και αυτών που ενώνουν την
Ευρώπη με τις γειτονικές χώρες (Αφρική, Τουρκία, Μαύρη
Θάλασσα) έχουν πλέον θεσμοθετηθεί από την ίδια την Ευ-
ρώπη με την ονομασία Short Sea Shipping, δηλαδή Ναυτιλία
Μικρών Αποστάσεων, και στην ουσία πρόκειται για την ευ-
ρωπαϊκή ναυτιλία, η οποία όμως δεν διασχίζει ωκεανό.
Η εξέλιξη του Short Sea τα τελευταία χρόνια είναι ραγδαία
με σταθμό το 2014, όταν με τη Διακήρυξη των Αθηνών στη
σύνοδο των υπουργών της Ευρώπης, τον περασμένο Μάιο,
δόθηκε έμφαση και προτεραιότητα προκειμένου το Short
Sea όχι μόνο να καταστεί βιώσιμο, αλλά και να αναπτυχθεί
με σειρά μέτρων τα επόμενα χρόνια.
Άλλωστε, μην ξεχνάμε πως η Ευρώπη είναι η «χώρα» των
600.000.000 κατοίκων, όπου πάνω από το 62% του εσωτε-
ρικού εμπορίου της πραγματοποιείται διαμέσου θαλάσσης,
ενώ ως ευρωπαϊκή ναυτιλία προσφέρει 2,3 εκατ. θέσεις ερ-
γασίας σε Ευρωπαίους πολίτες, άμεσα και έμμεσα.
Σε αυτό το νέο περιβάλλον, η Ένωση, εκσυγχρονισμένη
πλέον, ως Ένωση Εφοπλιστών Ναυτιλίας Μικρών Αποστά-
σεων, καλείται να διαδραματίσει τον ενεργό ρόλο της έχον-
τας παράλληλα και την ευθύνη του ελληνικού γραφείου
προώθησης της Ναυτιλίας Ευρωπαϊκών Αποστάσεων (SPC
Greece) - ενός από τα 22 που λειτουργούν ως δίκτυα σήμερα
στην Ευρώπη (Short Sea Promotion Center).
Έτσι, όχι μόνο συμμετέχει στα ευρωπαϊκά δρώμενα, αλλά,
κατά την προεδρία της το πρώτο εξάμηνο του 2014, ανέλαβε
με απόφαση όλου του δικτύου τη μόνιμη Γραμματεία του Eu-
ropean Short Sea Network στον Πειραιά, στα γραφεία της
Ένωσης.
Σήμερα ο ρόλος και οι στόχοι της Ένωσης έχουν επαναπροσ-
διοριστεί, προσβλέποντας πλέον στη δυναμική παρουσία στο
ευρωπαϊκό γίγνεσθαι του ελληνικού εφοπλισμού, της ελλη-
νικής θέσης, με τη συνεργασία και τη σύμπνοια τόσο της
Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών (ΕΕΕ) όσο και του Ναυτικού
Επιμελητηρίου Ελλάδος (ΝΕΕ).
Είναι πολλά αυτά που ιστορικά έχουν γίνει αυτά τα 75 χρόνια
ζωής της Ένωσης, όμως τολμώ να κάνω την πρόβλεψη ότι
είναι ακόμα περισσότερα αυτά που καλείται να πράξει από
εδώ και στο εξής με τον νέο της ρόλο!
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Καθ’ όλη τη διάρκεια της συγκεκριμένης δεκαετίας
είναι εμφανής η προσπάθεια των βαλκανικών
λαών για ανάπτυξη του εθνικού ναυτιλιακού τους

γοήτρου. Oι βαλκανικές κυβερνήσεις ειδικότερα επιδίω-
ξαν την επικράτηση, αν όχι επιβολή, της εμπορικής τους
ναυτιλίας στο Αιγαίο και στην ευρύτερη λεκάνη της Ανα-
τολικής Μεσογείου. 
Στόχος τους ήταν η προαγωγή τόσο των εθνικών βιομη-
χανιών όσο και της τοπικής επιχειρηματικής δραστηριό-
τητας. Από το 1931 και ύστερα, η ελληνική μεσογειακή
ναυτιλία αντιμετωπίζει τις προκλητικές ανταγωνιστικές
διαθέσεις όμορων κρατών στην Ανατολική Μεσόγειο,
ενώ νηολόγια ιδίως μεσογειακών κρατών «ισχυροποιούν-
ται» περιορίζοντας την έως τότε κραταιά θέση της. Πά-
ραυτα αυτή η θέση ενισχυόταν έως το τέλος της
δεκαετίας χάρις στα οικογενειακά κυρίως «δίκτυα» (που
είχαν δημιουργήσει στις μεσογειακές μητροπόλεις) και
στην εκμετάλλευση των εμπορικών και μεταφορικών
αναγκών των ελληνικών παροικιών στην Τουρκία, τη
Μέση Ανατολή και την Ιταλία. 

Στη ναυλαγορά του Δούναβη, η ελληνική ναυτιλιακή επι-
χειρηματικότητα και τα ελληνικά ποταμόπλοια ευημε-
ρούν. Η ελληνική σημαία επί σειρά ετών παραμένει
κραταιά και ήταν επικεφαλής τόσο ως προς τον αριθμό
των ποταμόπλοιων όσο και ως προς τη χωρητικότητα

αυτών. Αν και οι Ρουμάνοι εφαρμόζουν καθ’ όλη τη διάρ-
κεια της περιόδου υπό εξέταση μέτρα κατά της ελληνι-
κής ποταμοπλοΐας (ενδεικτικά αναφέρονται από την
αρθρογραφία της εποχής οι περιορισμοί στην εμπορική
εκμετάλλευση των πλοίων, οι βαρύτατες φορολογικές
επιβαρύνσεις, τα μέτρα κατά των πλοιοκτητών και των
πληρωμάτων, καθώς και οι διακρίσεις εις βάρος των Ελ-
λήνων), εντούτοις, οι Έλληνες πλοιοκτήτες παραμένουν
ισχυροί τόσο στην Κωστάντζα όσο και στις πόλεις της
Ρουμανίας, λόγω της υψηλής τεχνογνωσίας τους, της
προσεκτικής οικονομικής διαχείρισης των πλοίων τους
και της ανάπτυξης ισχυρότατων δικτύων όχι μόνο στη
Ρουμανία και τη Μαύρη Θάλασσα αλλά και σε άλλα ση-
μαντικά λιμάνια της Μεσογείου. 
Οι παραπάνω πολιτικές διακρίσεων της ρουμανικής κυ-
βέρνησης εξανάγκασαν προς το τέλος της συγκεκριμέ-
νης περιόδου αρκετούς Έλληνες να εκποιήσουν την
πλωτή περιουσία τους σε Ρουμάνους υπηκόους, άλλους
να μεταφέρουν τα πλοία τους στην Ελλάδα, μερικούς να
συνεταιριστούν με Ρουμάνους ή να καλυφθούν από ρου-
μανική ή άλλη ξένη σημαία. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι,
παραμονές του Β΄ Παγκοσμίου Πολέμου καταγράφονται
158 ποταμόπλοια και μικρής χωρητικότητας πλοία να
δραστηριοποιούνται στην ευρύτερη περιοχή της Μαύ-
ρης Θάλασσας, από τα οποία 99 είναι υπό ελληνική ση-
μαία, 44 σκάφη ελληνικής πλοιοκτησίας υπό ρουμανική

Η ελληνική επιχειρηματικότητα 
ευημερεί

1931-1940 
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σημαία, 4 σκάφη ελληνικής πλοιοκτησίας υπό γαλλική
σημαία και 11 σκάφη ελληνορουμανικής πλοιοκτησίας
υπό ρουμανική σημαία. 

Το 1933, η ελληνική σημαία, παρά τον ανταγωνισμό που
δέχεται από την ιταλική και την τουρκική σημαία, κατα-
φέρνει να κυριαρχήσει ξανά στις μεσογειακές μεταφο-
ρές, ενώ τα μικρά φορτηγά πλοία, παρά την ηλικία τους,
συμβάλλουν στην εισροή συναλλάγματος στη χώρα μας.
Στην ευρύτερη περιοχή της Μεσογείου, όμως, από το
1935, η ελληνική μεσογειακή φορτηγός ναυτιλία, αν και
διαθέτει πλέον κέντρα επιχειρηματικής δραστηριότητας
και πρακτορεία ή υποκαταστήματα σε όλη τη Μεσόγειο,
τον Δούναβη, τη Μαύρη Θάλασσα και τη νότια Ρωσία,
φαίνεται να αντιμετωπίζει σειρά σοβαρότατων δυσχε-
ρειών: η αναστολή των σοβιετικών φορτώσεων και ο πε-
ριορισμός των ρουμανικών εξαγωγών επιδρούν άμεσα
στη συρρίκνωση της δραστηριότητάς τους και οδηγούν
στον σταδιακό αλλά αυξανόμενο παροπλισμό του ελλη-
νικού στόλου. 
Τα «Ναυτικά Χρονικά» προασπίζονται την ανάγκη για δια-
τήρηση της πρωτοκαθεδρίας μας στη μεσογειακή ναυ-
τιλία, ενώ ταυτόχρονα υπερτονίζουν τη ζωτική σημασία
του συγκεκριμένου στόλου τόσο στην εθνική όσο και
στην τοπική οικονομική ανάπτυξη της χώρας. Ωστόσο, η
άνοδος της ανεργίας των Ελλήνων ναυτικών εξαιτίας των
παροπλισμών αναγκάζει την κυβέρνηση να μεριμνήσει
για την απασχόληση των Ελλήνων ναυτεργατών, στη
φορτηγό ναυτιλία, αλλά και να παράσχει άμεσες ή έμμε-
σες επιδοτήσεις με στόχο την ανάπτυξη των μεσογει-
ακών τακτικών γραμμών και τη διατήρηση του
μεσογειακού στόλου. 

Στο τέλος της δεκαετίας, ενώ πλοιοκτήτες και ναυλομε-
σίτες ελπίζουν πως, σε αντίθεση με τις μεταπτώσεις της
ναυλαγοράς, η μεσογειακή ναυτιλία θα παρουσιάσει μια

ικανοποιητική ανάκαμψη, οι μεσογειακές «αγορές» και το
εμπόριο στη συγκεκριμένη περιοχή παραμένουν σε χα-
μηλά επίπεδα. Η γενικότερη πολιτική κατάσταση στη Βό-
ρεια Ευρώπη, οι αναταραχές στην Ιταλία και ο ισπανικός
εμφύλιος πόλεμος, αλλά και η περιορισμένη εξαγωγική
κίνηση από τη Μαύρη Θάλασσα, επηρεάζουν άμεσα τον
συγκεκριμένο κλάδο. 
Η ελληνική μεσογειακή ναυτιλία παρακμάζει αισθητά-
λόγω υπερπροσφοράς χωρητικότητας και περιορισμού
της εμπορικής κίνησης των περιφερειακών κυρίως λιμα-
νιών της περιοχής. Σημαντικότατο παράγοντα της πα-
ρακμής αποτελεί επίσης η ηλικία του ελληνικού στόλου,
καθώς και η ποιοτική του κατάσταση. Σε αυτό το χρονικό
σημείο, η Μαύρη Θάλασσα και ο Δούναβης παύουν να
παρέχουν ένα σταθερό και επικερδές πεδίο δράσης για
τα ελληνικά μεσογειακά σκάφη και τον πλοιοκτήτη της
μεσογειακής ναυτιλίας, περιορίζοντας κατά πολύ το
πεδίο δράσης τους. Ο ελληνικός εφοπλισμός, που εξει-
δικευόταν μέχρι εκείνη την περίοδο στις μεταφορές
εντός της Μεσογείου, αναγκάζεται για πρώτη φορά να
μετατοπιστεί σταδιακά στα μεγαλύτερα πλοία της πον-
τοπόρου ναυτιλίας. Είναι η πρώτη απόσχιση από τον
συγκεκριμένο χώρο.

Τα «Ναυτικά Χρονικά» αγωνιούν για το μέλλον των μεσο-
γειακών γραμμών και συγκρίνουν την ανάπτυξη των στό-
λων της Ευρώπης με τα πολυτελή, ταχύτατα και
απολύτως εκσυγχρονισμένα πλοία τακτικών γραμμών και
μικρών αποστάσεων με τον δικό μας γηραιό και ασθενικό
στόλο. Τονίζεται μάλιστα σε τακτική αρθρογραφία η υπε-
ροχή των ξένων πλοίων μικρής χωρητικότητας σε σχέση
με τα ελληνικά σκάφη. Σύμφωνα με τους αρθρογράφους
της εποχής, κρινόταν επιτακτική η ανάγκη αγοράς μετα-
χειρισμένων πλοίων ή η ναυπήγηση νέων, προκειμένου
να αντικατασταθούν τα παρήλικα του ελληνικού μεσογει-
ακού στόλου.

Ο ελληνικός εφοπλισμός, που εξειδικευόταν μέχρι εκείνη
την περίοδο στις μεταφορές εντός της Μεσογείου, αναγ-
κάζεται για πρώτη φορά να μετατοπιστεί σταδιακά στα
μεγαλύτερα πλοία της ποντοπόρου ναυτιλίας. Είναι η
πρώτη απόσχιση από τον συγκεκριμένο χώρο.
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Δυσχερής παρουσιάζεται η κατάσταση της μεσο-
γειακής ναυτιλίας και κυρίως της ελληνικής φορ-
τηγού μεσογειακής ναυτιλίας αμέσως μετά τον Β΄

Παγκόσμιο Πόλεμο. 
Από τα υφιστάμενα, προπολεμικώς, 80 ατμόπλοια με χω-
ρητικότητα κάτω των 4.000 τόνων, λόγω των βομβαρδι-
σμών του Πειραιά, της Θεσσαλονίκης, της Πάτρας,
αλλά βασικά λόγω της ένταξής τους στο στόλο των συμ-
μαχικών δυνάμεων υπό την εποπτεία των Βρετανών,
διασώθηκαν 15 πλοία. Ακόμα και αυτά τα 15 πλοία όμως
δεν επισκευάστηκαν από τους ιδιοκτήτες τους κυρίως
λόγω οικονομικών αδυναμιών. Υπό την πίεση των αναρίθ-
μητων επιπτώσεων για τη χώρα μας που προκλήθηκαν
από τον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο, την καταστροφή του στό-
λου, καθώς και την αβεβαιότητα που επικράτησε διεθνώς
αμέσως μετά την περίοδο της ειρήνης, γιγαντώθηκε ο αν-
ταγωνισμός των ξένων νηολογίων, ενισχύθηκε εκ νέου το
εθνικιστικό πνεύμα και καθιερώθηκαν τα ρυθμιστικά
μέτρα που αποσκοπούσαν στον «προστατευτισμό» των
κρατικών στόλων. Οι ελληνικές επιχειρήσεις που συμμε-
τέχουν στη φορτηγό και επιβατηγό ναυτιλία εκείνη την
εποχή αρχικά στερούνται ασφαλιστικών αποζημιώσεων
από τον Ασφαλιστικό Οργανισμό Κινδύνων Πολέμου, για
την απώλεια των σκαφών που παραχώρησαν οι ιδιοκτή-
τες τους στη διάρκεια των εχθροπραξιών. 
Σε αυτό το ασταθές περιβάλλον η ελληνική πλοιοκτησία
υποχρεούται να εγκαταλείψει τη βάση της και να αναζη-

τήσει νέα, ασφαλή καταφύγια, ιδίως σε λιμάνια και οικο-
νομικές μητροπόλεις της Βόρειας Ευρώπης και της Βο-
ρείου Αμερικής. Επιπλέον, ο μαρασμός των εύπορων
ελληνικών παροικιών στα μεγάλα εξαγωγικά κέντρα της
Μαύρης Θάλασσας και στους λιμένες της Μεσογείου, η
σταδιακή συρρίκνωση της παρουσίας των Ελλήνων στην
Τουρκία, στα Βαλκάνια και στην Ανατολική Μεσόγειο,
καθώς και η πλημμελής διαχείριση του στόλου αλλά και
των ιδίων κεφαλαίων από τους Έλληνες πλοιοκτήτες του
κλάδου σε συνδυασμό με την κρατική ραθυμία απέναντι
στην ανάκαμψη της ναυτιλιακής επιχειρηματικότητας,
οδήγησαν στον αφανισμό της ελληνικής μεσογειακής
ναυτιλίας αμέσως μετά τον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο.

Τα «Ναυτικά Χρονικά», κατά τη μεταπολεμική περίοδο,
επεσήμαιναν ότι οι δυνατότητες ανάπτυξης της σημαίας
μας στη Μεσόγειο τελούσαν υπό προϋποθέσεις. Βρισκό-
μαστε σε μια περίοδο που οι πλοιοκτήτες, σύμφωνα με
τους αρθρογράφους του περιοδικού, πρέπει να εκμεταλ-
λευτούν όσο το δυνατόν πιο οικονομικά τα πλοία και το
κράτος, όπως και οι ναυτεργατικοί παράγοντες να κατα-
νοήσουν την εξαιρετική συμβολή της μεσογειακής ναυ-
τιλίας στην οικονομία και στην ανάπτυξη της χώρας. 

Ο Δούναβης και οι ρωσικοί λιμένες της Μαύρης Θάλασ-
σας, που άλλοτε αποτελούσαν τα βασικά κέντρα απα-
σχόλησης των μεσογειακών μας φορτηγών πλοίων, τώρα

Έκρυθμη κατάσταση 
και εθνική ανάγκη ανασυγκρότησης
της μεσογειακής ναυτιλίας

1940-1949

Προεδρία ΕΕΜΦΠ Λουκά Νομικού (1940-1945) και Ανδρέα Συνοδινού (1945-1949)
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απρακτούν λόγω της σοβιετικής επικράτησης, ενώ εξαι-
τίας των νέων γεωπολιτικών δεδομένων προβάλλει αδύ-
νατη η αποκατάσταση της ομαλότητας και της
διενέργειας σταθερών και επικερδών εμπορικών συναλ-
λαγών στην ευρύτερη περιοχή της Ανατολικής Μεσο-
γείου.
Τη συγκεκριμένη μεταπολεμική περίοδο (και ειδικότερα
τα έτη 1945-1946) η ιταλική σημαία κυριαρχεί παντού,
ακόμη και στα ελληνικά εθνικά ύδατα. Ο ανταγωνισμός
στη μεσογειακή ναυτιλία προβλέπεται οξύτατος τα επό-
μενα χρόνια, αφού η Ιταλία με ένα αξιόλογο ναυπηγικό
πρόγραμμα σημαντικών πλοιοκτητών προσπαθεί να δρά-
σει ελεύθερα στη μεσογειακή λεκάνη, την ίδια στιγμή
που η Αίγυπτος, σε περίοδο μεγάλης οικονομικής ανά-
πτυξης με σημαντικές εξαγωγές, προσπαθεί να δημιουρ-
γήσει και αυτή αξιόλογη ναυτιλία. Οι Ισραηλινοί της
Παλαιστίνης, με την υποστήριξη των ομοεθνών τους από
την Αμερική, στρέφονται προς τη θάλασσα, ενώ η Τουρ-
κία και η Ρωσία εξετάζουν την ανάπτυξη εθνικών στόλων,
με πλοία μικρής χωρητικότητας, τόσο προς τη Μεσόγειο
όσο και την Ευρώπη. 

Επιπροσθέτως, ύστερα από την πτώση της Γερμανίας, η
οποία κατείχε ισχυρή θέση προπολεμικά στις μεσογει-
ακές μεταφορές, εμφανίζεται μια «παρέλαση» Σκανδινα-
βών, Ολλανδών και Άγγλων, ενώ ως σοβαρός
ανταγωνιστής εμφανίζεται και ο στόλος από τις Ηνωμέ-
νες Πολιτείες της Αμερικής. Διαθέτοντας αυτήν τη χρο-
νική περίοδο τον μεγαλύτερο εμπορικό στόλο στον
κόσμο, τα εμπορικά πλοία και οι πλοιοκτήτες των ΗΠΑ
καταβάλλουν κάθε δυνατή προσπάθεια να ενισχύσουν τη
θέση τους στις μεσογειακές μεταφορές. Ταυτόχρονα,
προσπαθούν να επιβραδύνουν την είσοδο και την ανα-
συγκρότηση άλλων ναυτιλιακών χωρών που στον πόλεμο
έχασαν τη δυναμικότητά τους. Τη συγκεκριμένη χρονική
περίοδο ελάχιστοι Έλληνες πλοιοκτήτες προχώρησαν
στην αγορά νέων μεσογειακών φορτηγών σκαφών κάτω
των 1.000 τόνων. Το 1947, τα «Ναυτικά Χρονικά» αναφέ-
ρουν ότι συγκεκριμένες παραδοσιακές ελληνικές ναυτι-

λιακές εταιρείες του Λονδίνου προχώρησαν στην αγορά
3-4 πλοίων, 1.500-7.000 τόνους, τα οποία παραχώρησε
η Γερμανία στην Αγγλία ως μέρος των γερμανικών επα-
νορθώσεων.

Οι αρθρογράφοι καθώς και οι εκπρόσωποι της πλοι-
οκτησίας κάνουν λόγο για άμεση ανάγκη ανασυγκρότη-
σης του ακτοπλοϊκού και μεσογειακού εμπορικού μας
στόλου. Στο σημείο αυτό τονίζεται για ακόμη μία φορά η
ανάγκη «ανεύρεσης» αρμοδίων φορέων, ικανών να αποκα-
ταστήσουν άμεσα τους δύο ναυτιλιακούς κλάδους που τε-
λούν υπό κατάρρευση. Ως γνωστόν, τόσο οι θεσμικοί
φορείς εκπροσώπησης του εφοπλισμού εντός Ελλάδος
όσο και οι κρατικοί παράγοντες, λόγω των οξύτατων πο-
λιτικών αντιπαραθέσεων με σημαντική μερίδα της ναυ-
τεργασίας, του κατεστραμμένου διοικητικού ιστού, αλλά
και της οικονομικής εξαθλίωσης της χώρας, αδυνατούν
να αντεπεξέλθουν στην έκρυθμη κατάσταση.
Από το 1948 το εμπόριο στη λεκάνη της Μεσογείου στα-
διακά αυξάνεται και η μετακίνηση των πληθυσμών δημι-
ουργεί νέες ανάγκες, μεταξύ αυτών και μεταφορικές. Τα
ξένα πλοία των μεσογειακών γραμμών αυξάνονται, ενώ
τα δρομολόγια στη Μεσόγειο καθίστανται και πάλι πυ-
κνότερα. Η Τουρκία ναυπηγεί νέα πλοία μικρής χωρητι-
κότητας στην Ιταλία, την ίδια χρονική περίοδο που το
αιγυπτιακό, το τουρκικό, το γιουγκοσλαβικό, το ρουμα-
νικό, το ιταλικό και το γαλλικό μεσογειακό πλοίο, όλα δη-
λαδή, πλην του ελληνικού, ανήκουν σε κρατικούς
οργανισμούς ή εταιρείες και επιχορηγούνται από τα κρα-
τικά ταμεία για να εξυπηρετήσουν το τοπικό εμπόριο.
Στο τέλος της δεκαετίας καταγράφεται περιορισμένη εμ-
πορική κίνηση, με χαμηλούς ναύλους. Ένας μικρός αριθ-
μός από μικρά φορτηγά πλοία αναφέρεται ότι
παραχωρούνται από τη Γερμανία στην Ελλάδα, αλλά τε-
λικά παραμένουν παροπλισμένα αφού τα έξοδα επάν-
δρωσης δεν τους επιτρέπουν να είναι ανταγωνιστικά. 
Εξαιτίας του ανταγωνισμού διαφόρων εθνικών στόλων
στην περιοχή, αλλά και της περιορισμένης ναυλαγοράς
τη συγκεκριμένη περίοδο, τα ελληνικά μεσογειακά φορ-
τηγά αναγκάζονται και επεκτείνουν τους πλόες τους έξω
από τη Μεσόγειο, όμως υποχρεούνται να αυξήσουν τα
πληρώματά τους στα 33 άτομα - όσα αποτελούν και το
πλήρωμα ενός «Λίμπερτι», το οποίο είχε τριπλάσια χω-
ρητικότητα. 
Στο τέλος της δεκαετίας ο ανταγωνισμός εντείνεται πε-
ραιτέρω: τίθενται σε υπηρεσία ιταλικά μικρά νεότευκτα
φορτηγά, ντιζελοκίνητα, ταχύτερα και οικονομικότερα
από άποψη καυσίμων, που προσεγγίζουν το λιμάνι του
Πειραιά, σε αντίθεση με τα λιγοστά ελληνικά μεσογειακά
πλοία που παραμένουν δεμένα εξαιτίας της περιορισμέ-
νης ανταγωνιστικότητάς τους.

Τόσο οι θεσμικοί φορείς εκπροσώπησης του εφοπλισμού
εντός Ελλάδος όσο και οι κρατικοί παράγοντες, λόγω των
οξύτατων πολιτικών αντιπαραθέσεων με σημαντική με-
ρίδα της ναυτεργασίας, του κατεστραμμένου διοικητικού
ιστού, αλλά και της οικονομικής εξαθλίωσης της χώρας,
αδυνατούν να αντεπεξέλθουν στην έκρυθμη κατάσταση.

,,
,,

Σημειώνεται ότι τα «Ναυτικά Χρονικά» ανέστειλαν τη λειτουργία τους
την περίοδο 1941-1945.
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - ΣΕΛ 14
ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ

Στις αρχές της δεκαετίας του 1950 η Ιταλία και η
Τουρκία, με τη στήριξη του κράτους και διαθέτον-
τας ολιγοδάπανα πλοία, κατάφεραν να κυριαρχή-

σουν στις μεσογειακές μεταφορές στην αρχή της
δεκαετίας, την ίδια στιγμή που η ελληνική μεσογειακή
ναυτιλία έχει εξαφανιστεί, αφού από τα 36 πλοία της τα
16 είναι ακόμη παροπλισμένα. Από τα 20 πλοία που βρί-
σκονται σε κίνηση, τα 14 καταναλώνουν πετρέλαιο και τα
υπόλοιπα 6 γαιάνθρακα, ως καύσιμη ύλη. Τα μεσογειακά
πλοία που καταναλώνουν γαιάνθρακα βρίσκονται σε
αδιέξοδο λόγω των οικονομικών επιβαρύνσεων. Η μεσο-
γειακή ναυτιλία βρίσκει τους ρυθμούς της μετά το 1951.

Υπό την πίεση των oξύτατων εθνικών μεταφορικών αναγ-
κών, το ελληνικό Γενικό Επιτελείο Ναυτικού, το 1950 και
1951, προβαίνει σε μετασκευή σημαντικού αριθμού μι-
κρών επιβατηγών πλοίων σε φορτηγά. Σε αυτά τα πλοία
βασίστηκαν οι πρώτες μεταφορές αγαθών και ο ανεφο-
διασμός των ελληνικών νησιών. Νέοι Έλληνες επιχειρη-
ματίες και νεοεισερχόμενοι πλοιοκτήτες προβαίνουν σε
μετασκευή ή ναυπήγηση παρόμοιων σκαφών. 
Τα νέα μετασκευασμένα μεσογειακά σκάφη και το ανα-
πτυσσόμενο δίκτυο τακτικών γραμμών της εταιρείας
«Ελμές» προς τους κυριότερους λιμένες της Ανατολικής
και της Δυτικής Μεσογείου εδραιώνουν πάλι τη θέση της
ελληνικής σημαίας στον Εύξεινο Πόντο και στη Μεσό-
γειο. Με επιστολή του στα «Ν.Χ.», ο Λουκάς Νομικός το-

νίζει ότι ένα φορτηγό 4.000 τόνων έχει τόσο μεγάλη ση-
μασία για τη Μεσόγειο όσο ένα «Λίμπερτι» για τον Ατλαν-
τικό. 
Στις 6 Ιουνίου του 1953 υπεγράφη νέα συλλογική σύμ-
βαση μεταξύ ΠΝΟ και Ένωσης Εφοπλιστών Μεσογει-
ακών Φορτηγών Πλοίων, που αφενός επαναφέρει μια
σχετική ηρεμία μεταξύ της πλοιοκτησίας και της ναυτερ-
γασίας ενώ δίνει μικρή ώθηση ως προς την ανταγωνιστι-
κότητα του ελληνικού μεσογειακού πλοίου. Η συλλογική
σύμβαση μειώνει για το μεσογειακό σκάφος τις αποδο-
χές των ναυτικών, καθώς και τον αριθμό των ναυτολο-
γούμενων αξιωματικών και ναυτικών.
Την αμέσως επόμενη περίοδο, η ελληνική μεσογειακή
πλοιοκτησία με νέα μέλη στους κόλπους της επανασυ-
στήνεται και επαναδραστηριοποιείται. Το 1954 ο μεσο-
γειακός στόλος των Ελλήνων περιλαμβάνει 107 φορτηγά
σκάφη, χωρητικότητας 119.816 gt, από 500 μέχρι 3.000
gt. Από τα παραπάνω σκάφη 55 φέρουν ελληνική σημαία
και τα υπόλοιπα 52, με χωρητικότητα 37.432 gt, φέρουν
ξένη σημαία, κυρίως Παναμά.
Τα «Ναυτικά Χρονικά», εντούτοις, καταγράφουν τα με-
σογειακά πλοία ως σκάφη μεγάλης ηλικίας με υψηλό κό-
στος εκμετάλλευσης. Το υπουργείο Ναυτιλίας θα πρέπει,
σύμφωνα με τον Δημήτρη Κωττάκη, να στραφεί προς την
ανανέωση του πλωτού υλικού με στόχο την προστασία
της μεσογειακής ναυτιλίας. Η ανανέωση όμως του πλω-
τού υλικού χρήζει κεφαλαίων, αντληθέντων από κάποιον

Η ελληνική μεσογειακή πλοιοκτησία 
με νέα μέλη στους κόλπους της 
επανασυστήνεται

1950-1963

Προεδρία ΕΕΜΦΠ Λουκά Νομικού (1949-1950), 
Αλεξάνδρου Σιγάλα (1950-1952) και Λουκά Νομικού (1952-1964)
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πιστωτικό οργανισμό, με σκοπό την αγορά ή τη ναυπή-
γηση φορτηγών σκαφών. 
Εγκατέλειψαν ήδη την ακτοπλοΐα και τώρα ετοιμάζονται
να εγκαταλείψουν και τις μεσογειακές γραμμές στους
ξένους, τους Ιταλούς, τους Εβραίους και τους Τούρ-
κους», αναφέρει ενδεικτικά η σχολιογραφία της εποχής. 
Παράλληλα, αρκετοί πλοιοκτήτες -μερικοί εκ των οποίων
πρωτοεμφανιζόμενοι- εγκαταλείπουν το μεσογειακό
πλοίο και στρέφονται και πάλι προς τα ποντοπόρα, τα
οποία απέδιδαν οικονομικά περισσότερο. 

Το ελληνικό μικρό φορτηγό βρίσκεται καθ’ όλη τη διάρ-
κεια της συγκεκριμένης χρονικής περιόδου αντιμέτωπο
μόνο με σύγχρονα πλοία άλλων όμορων κρατών με χα-
μηλό κόστος εκμετάλλευσης και χαμηλή δαπάνη επάν-
δρωσης. 
Το 1960, οι ενδιαφερόμενοι πλοιοκτήτες μέσω της
ΕΕΜΦΠ, σε μια απέλπιδα προσπάθεια, υποβάλλουν τις
απόψεις τους στο υπουργείο Ναυτιλίας με σκοπό την
ανασυγκρότηση του κλάδου των μεσογειακών φορτη-
γών. Σε γενικές γραμμές παρατηρείται μια ταύτιση των
απόψεων για τον κλάδο της φορτηγού ναυτιλίας, τόσο
από την Ένωση Εφοπλιστών Μεσογειακών φορτηγών
πλοίων όσο και από το υπουργείο Ναυτιλίας. 
Η πλήρης ανασυγκρότηση της μεσογειακής ναυτιλίας,
κατά τους ενδιαφερόμενους εφοπλιστές, προϋποθέτει
τη ναυπήγηση 42 μεγάλων και μικρών μονάδων, ταχύτη-
τας 12-15 μιλίων, όπου τα 40 θα είναι φορτηγά πλοία και
τα άλλα δύο δεξαμενόπλοια. Πέρα από τη ναυπήγηση
νέων μονάδων, βέβαια, επιβάλλεται και η αξιοποίηση του
υπάρχοντος στόλου των μεσογειακών φορτηγών με ση-
μαντικές όμως και αναγκαίες μετασκευές. Οι πλοιοκτή-
τες της μεσογειακής ναυτιλίας αναγκαία προβάλλουν
πλέον την καθιέρωση φορολογικών κινήτρων για το με-
σογειακό πλοίο, τη συστηματική ανάπτυξη της πιστοδο-
τήσεως των επιχειρήσεων της μεσογειακής ναυτιλίας
από τις ελληνικές εμπορικές τράπεζες, αλλά και τη μεί-
ωση της σύνθεσης του πληρώματος μέχρι το όριο ασφα-
λείας, κατά το ολλανδικό σύστημα. 

Στο τέλος της συγκεκριμένης περιόδου η ελληνική πλοι-
οκτησία στρέφεται στη σημαία του Λιβάνου, η οποία πα-
ρέχει ευελιξία ως προς τη σύνθεση και μειωμένη
φορολογία τόσο για το πλοίο όσο και για τη διαχειρί-
στρια εταιρεία. Η σημαία του Λιβάνου προβάλλει σαν διέ-
ξοδος, που επιτρέπει την επιβίωση του ελληνικού
εφοπλισμού στον μεσογειακό χώρο. Στην ευρύτερη με-
σογειακή ναυτιλία σημειώνεται συνεχής βελτίωση στις
μεταφορές μεταξύ Μαύρης Θάλασσας, Ανατολικής Με-
σογείου, Βόρειας Αφρικής, Δυτικής Μεσογείου και
Αδριατικής. Σημαντική περιγράφεται και η απασχόληση
των μεσογειακών φορτηγών μικρής χωρητικότητας. 

Οι Ιταλοί και οι Ρώσοι επωφελούνται αυτής της κατάστα-
σης, ενώ είναι εμφανής η αδράνεια των Ελλήνων, οι
οποίοι πλέον ενδυναμώνουν διαρκώς την παρουσία τους
στην ποντοπόρο ναυτιλία. Η αρμόδια Διεύθυνση του
υπουργείου Ναυτιλίας συντάσσει βασιλικό διάταγμα σχε-
τικά με την αναπροσαρμογή της οργανικής σύνθεσης
των μικρών σκαφών, των ιστιοφόρων, των πετρελαιοκί-
νητων και των μότορσιπ. Μια στοχευμένη κίνηση, προ-
κειμένου να φανεί κατά πόσο η μείωση του πληρώματος
μπορεί να διευκολύνει την επάνδρωση των μικρών
πλοίων και να ελαττώσει το κόστος της κίνησής τους.
Αυτή η νομοθετική παρέμβαση φαίνεται να είχε άμεσα
αποτελέσματα: η Μεσόγειος κατακλύζεται και πάλι από
μικρά φορτηγά ελληνικής ιδιοκτησίας, κάτω των 3.000
gt. Μεταξύ 1ης Ιανουαρίου και 31ης Αυγούστου 1963
αγοράστηκαν 52 τέτοια σκάφη 99.310 gt. Την ίδια πε-
ρίοδο, ντιζελοκίνητα και ατμοκίνητα, παντός τύπου πλοία
μικρής χωρητικότητας, σουηδικά, νορβηγικά, γερμανικά
και αγγλικά, μεγάλης όμως ηλικίας, αγοράζονται από
Έλληνες με την ελπίδα ότι θα τα διαχειριστούν καλύ-
τερα, με περιορισμένα πλέον λειτουργικά έξοδα. Από τα
παραπάνω σκάφη, 41 ύψωσαν την ελληνική και 11 την
ξένη σημαία. Η ανάπτυξη της εθνικής οικονομίας της Ελ-
λάδας, σε συνδυασμό με την ίδρυση αρκετών βιομηχα-
νικών μονάδων και την κατασκευή έργων υποδομής στην
επαρχία, τονώνει τις μεσογειακές μεταφορές και γεννάει
ελπίδες για επιβίωση για τον πλοιοκτήτη του κλάδου. 
Εντούτοις, το αμέσως επόμενο διάστημα, αν και η εμπο-
ρική κίνηση στη Μεσόγειο αλλά και εντός της Ελλάδας
παραμένει σταθερά θετική, καταγράφεται καθήλωση της
ναυλαγοράς.

Η υπερπροσφορά σε χωρητικότητα, ως αποτέλεσμα των
ασυντόνιστων αγορών πλοίων το προηγούμενο διά-
στημα, επιδρά στις τιμές των ναύλων. Επιπροσθέτως, αν
και δεν καταγράφονται πλέον παροπλισμένα σκάφη, τα
αυξημένα ρωσικά πλοία στον μεσογειακό χώρο και τα μι-
κρής ηλικίας ιταλικά ντιζελοκίνητα, λόγω καλύτερης οι-
κονομικής εκμετάλλευσης, κερδίζουν με τους χαμηλούς
ναύλους, ενώ τα παρήλικα ελληνικά δεν προτιμώνται από
τους ναυλωτές.

Οι πλοιοκτήτες της μεσογειακής ναυτιλίας προβάλλουν
πλέον ως επιτακτικές την καθιέρωση φορολογικών κινή-
τρων για το μεσογειακό πλοίο, τη συστηματική ανάπτυξη
της πιστοδοτήσεως των επιχειρήσεων της μεσογειακής
ναυτιλίας από τις ελληνικές εμπορικές τράπεζες, αλλά
και τη μείωση της σύνθεσης του πληρώματος μέχρι το
όριο ασφαλείας, κατά το ολλανδικό σύστημα.
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ - ΣΕΛ 121950
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ΣΕΛ 1 - 15 ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1952
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 15 ΙΟΥΝΙΟΥ - ΣΕΛ 11953
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ΣΕΛ 2 - 15 ΜΑΪΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1953

Branch office: Queensway Navigation Co. Ltd, 373 Syngrou Ave. & Ymittou 2-4 Str. 17564 P. Faliro, Athens, Greece
Tel: +30 210 9479000, Fax: +30 210 9249188, Email: info@queensnav.com, Website: www.queensnav.com

Queensway Navigation Co. Ltd was founded in Piraeus in 1990. 
Since then, our company is constantly expanding, providing high quality 
services as ship Managers and Operators. Setting up milestones during 

this journey, Queensway was accredited and maintains ISO 9001:2008, 
ISO 14001:2004 and OHSAS 18001:2007 standards.
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 1 ΙΟΥΝΙΟΥ - ΣΕΛ 11957
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ΣΕΛ 8 - 1 ΝΟΕΜΒΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1957
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - ΣΕΛ 111961
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - ΣΕΛ 12 1961

EUROPEAN COOPERATION
S H I P P I N G  &  L O G I S T I C S

YOUR ALTERNATIVE TRANSPORT

IN EUROPE

VIA DANUBE RIVER

EUROPEAN COOPERATION S.R.L. 
Address: Mamaia Blvd. 83, Bl. LS 5, AP.4, 9005090, Constanta, Romania, Telephone: +40 341 407090-1, agency@carmar.ro
EUROPEAN CO-OPERATION S.A. 
Address: Ath. Diakou 1 & Possidonos Ave.,174 55, Alimos, Greece, Telephone: +30 210 9954703,  info@europeanco-operation.gr 
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - ΣΕΛ 14«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - ΣΕΛ 14«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - ΣΕΛ 14
ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ

Ο
έντονος και ασυντόνιστος αγοραστικός ρυθμός της

προηγούμενης περιόδου όσον αφορά τους Έλληνες

πλοιοκτήτες της μεσογειακής ναυτιλίας και η υπεραι-

σιοδοξία οδήγησαν τελικά σε αδιέξοδο τον κλάδο. Μέσα σε δύο

μόνο έτη (1962 και 1963) 173 σκάφη (από 300 έως 2.500 gt)

αγοράζονται από Έλληνες επιχειρηματίες, πολλοί από τους

οποίους είναι πρωτοεμφανιζόμενοι. Πιο συγκεκριμένα, το 1963

και 1964 αγοράστηκαν 60 φορτηγά πλοία ξηρού φορτίου (κάτω

των 4.000 dw), εκ των οποίων 25 ήταν προπολεμικά, 15 ήταν

«πολεμικής» κατασκευής και 20 μεταπολεμικά. Η ελληνική με-

σογειακή ναυτιλία διαθέτει πλέον αρκετά πλοία που κινούνται

όμως, με εξαιρετικά χαμηλούς ναύλους, αποτέλεσμα του υψη-

λότατου ορίου ηλικίας των πλοίων τους αλλά και των αναγκα-

στικών συνθέσεων που επιβαρύνουν το κόστος εκμετάλλευσής

του. Η Ένωση Μεσογειακών Εφοπλιστών αποστέλλει υπό-

μνημα προς το υπουργείο Ναυτιλίας σχετικά με την ομιχλώδη

τύχη του κλάδου. Μεταξύ των όσων επισημαίνονται τονίζεται η

σημασία της μεσογειακής ναυτιλίας ως αναπόσπαστο κομμάτι

της ζωντανής ιστορίας της ναυτικής μας πατρίδας.

Αρκετοί παραδοσιακοί μεσογειακοί εφοπλιστές, αλλά περισσό-

τερο οι πρωτοεμφανιζόμενοι και νεότεροι σε ηλικία πλοιοκτήτες

του κλάδου, επιδίωξαν να αποκτήσουν πλοία μεγάλης ηλικίας

και παλαιάς τεχνολογίας λόγω έλλειψης κεφαλαίων χρηματο-

δότησης. Επιπροσθέτως πιέζονται περαιτέρω από τον έντονο

ανταγωνισμό και την αύξηση των κρατικών πλοίων μικρών απο-

στάσεων των χωρών του Ανατολικού Συνασπισμού. Ο Ανατολι-

κός Συνασπισμός, με επικεφαλής τη Ρωσία, αυξάνει συνεχώς

τον κρατικό στόλο του, ενώ στοχεύει στην καθήλωση των ναύ-

λων σε χαμηλά επίπεδα για να εξυπηρετήσει τις τοπικές ανάγ-

κες των κρατών-μελών της ΚΟΜΕΚΟΝ.

Για πρώτη ίσως φορά επίσης γίνεται ευδιάκριτη η έλλειψη πλη-

ρωμάτων για τους μεσογειακούς καθώς και η σημαντική αύ-

ξηση του κόστους των επισκευών στο λιμάνι του Πειραιά.

Επιπλέον, καταγράφονται σοβαρές ασφαλιστικές επιβαρύνσεις

από τους διεθνείς οργανισμούς όσον αφορά τη μεταφορά φορ-

τίων με παρήλικα πλοία. Αν και η ελληνική μεσογειακή ναυτιλία,

λόγω της έδρας των επιχειρήσεών της στην Ελλάδα, εφοδιάζει,

συντηρεί και επισκευάζει τα πλοία της κυρίως στον Πειραιά, η

τοπική κοινωνία αγνοεί τη σπουδαιότητά της και εστιάζει το εν-

διαφέρον της περισσότερο στους πλοιοκτήτες της ποντοπόρου

ναυτιλίας με τα σύγχρονα μεγαθήρια που νηολογεί στην ελλη-

νική σημαία, με μεγάλη προβολή από τον Τύπο.

Το 1967 η μεσογειακή ναυτιλία των Ελλήνων αποτελείται από

σκάφη ηλικίας κατά 75% μεγαλύτερης των 20 ετών, ενώ μόλις

το 6% αυτών τυγχάνει να είναι κάτω των 15 ετών. Το 45% των

παραπάνω πλοίων είναι ατμοκίνητα, με μεγάλο κόστος εκμε-

τάλλευσης. Η δυσκολία ανεύρεσης δανειακών χρηματοδοτή-

σεων προκειμένου να μετασκευασθούν τα μεσογειακά

φορτηγά πλοία, σε συνδυασμό με τα επασφάλιστρα και τη γε-

νικότερη πολιτική των ξένων αντασφαλιστών για τον γηραιό

στόλο, καθιστά και πάλι το κόστος διαχείρισης των σκαφών

υπέρογκο.

Παρά όμως τη δυσοίωνη ατμόσφαιρα στη ναυλαγορά που επη-

ρεάζεται από τον διεθνή ανταγωνισμό, την ίδια χρονική περίοδο

τα ναυπηγεία του Περάματος επεκτείνουν τις εγκαταστάσεις

τους και προμηθεύονται σύγχρονο τεχνολογικό εξοπλισμό, με

αποτέλεσμα οι μεσογειακοί εφοπλιστές να σχεδιάζουν τη μα-

ζική αλλά και πάλι ασυντόνιστη παραγγελία σκαφών.

Στις 6 Μαρτίου του 1967 πραγματοποιούνται τα εγκαίνια των

1964-1979

Αχίλλειος πτέρνα η αδυναμία 
εκσυγχρονισμού του πλωτού δυναμικού

Προεδρία ΕΕΜΦΠ Σπυρίδωνος Μαρκαντωνάκη (1964-1979)
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νέων ιδιόκτητων γραφείων της Ένωσης Εφοπλιστών Μεσογει-

ακών Φορτηγών Πλοίων, σε νεόδμητο μέγαρο επί της διασταύ-

ρωσης των οδών Φίλωνος και Μπουμπουλίνας. Ο πρόεδρος

της Ένωσης, Σπ. Μαρκαντωνάκης, τόνισε ότι η μεσογειακή ναυ-

τιλία εισφέρει κάθε χρόνο περίπου 50 εκατ. δολάρια σε συνάλ-

λαγμα, ενώ το σύνολο του κλάδου έχει την έδρα του στην

Ελλάδα με αποτέλεσμα να αποτελεί αφετηρία και στήριγμα

πολλών παραναυτιλιακών δραστηριοτήτων, αφού οι επισκευές

των πλοίων εκτελούνται κυρίως στην Ελλάδα. Σύμφωνα με στοι-

χεία του Ναυτικού Επιμελητηρίου Ελλάδος, για το έτος 1968,

η ελληνική μεσογειακή ναυτιλία αριθμεί 512 σκάφη συνολικής

χωρητικότητας 1.068.249 τόννων γκρος, ελληνικής και ξένης

σημαίας, ενώ απασχολεί 15-20.000 αξιωματικούς, ναυτεργάτες

και υπαλλήλους.

Το 1968, σε μια περίοδο φιλικής αντιμετώπισης του ευρύτερου

κλάδου και των φορέων της επιχειρηματικότητας από την κυ-

βέρνηση των συνταγματαρχών, η Ένωση Εφοπλιστών Μεσο-

γειακών Φορτηγών Πλοίων, με ευκαιρία προσφυγής στο

υπουργείο Συντονισμού, υποβάλλει υπόμνημα σχετικά με την

ανανέωση του στόλου της μεσογειακής φορτηγού ναυτιλίας,

τη δημιουργία ασφαλιστικού οργανισμού στην Ελλάδα, την

απαλλαγή τελών χαρτοσήμου επί τιμολογίου εφοδίων πλοίων,

καθώς και ενίσχυση των πρώτων υλών της ελληνικής βιομηχα-

νίας με ελληνικά πλοία.

Στο διεθνές περιβάλλον η Μαύρη Θάλασσα αρχίζει να αποτελεί

και πάλι το «mare nostrum» των Σοβιετικών, ως αποτέλεσμα της

καθυστερημένης προσαρμογής της φορτηγού μας ναυτιλίας

στις σύγχρονες εξελίξεις, ενώ μεγάλη πληγή για τη μεσογειακή

ναυτιλία αποτελεί το κλείσιμο της διώρυγας του Σουέζ, σε αν-

τίθεση με τα κέρδη που αποκόμιζε η ποντοπόρος ναυτιλία. Το

μεσογειακό σκάφος συνεχίζει να υφίσταται πίεση από την έλ-

λειψη πληρωμάτων που προτιμούν τα ποντοπόρα πλοία (ιδίως

προσωπικού μηχανής και ασυρματιστών) καθώς και από την

καταβολή υψηλών ασφαλίστρων και φόρων, αλλά και από την

αύξηση των μισθολογίων των ναυτικών. 

Οι πλοιοκτήτες προσπαθούν να δραστηριοποιηθούν σε άλλους

γεωγραφικούς χώρους, ξεπερνώντας τα όρια της Μεσογείου

και εκμεταλλευόμενοι τη γνώση και την εμπειρία τους στη ναυ-

τιλία μικρών αποστάσεων. Κατά τη διάρκεια του 1971, είναι

όμως εμφανές το αδιέξοδο όσον αφορά τις διαπραγματεύσεις

μεταξύ των εκπροσώπων των εφοπλιστών μεσογειακών φορ-

τηγών πλοίων και της Πανελλήνιας Ναυτικής Ομοσπονδίας. 

Οι μεσογειακοί πλοιοκτήτες ζητούν να γίνει δεκτή η επέκταση

των πλόων του στόλου τους στη Σκανδιναβία, ενώ οι εκπρόσω-

ποι της ΠΝΟ αντιστέκονται σθεναρά σε αυτό το αίτημα.

Την ίδια περίοδο, η εμφάνιση σύγχρονων containerships στον

Πειραιά προκαλεί ανησυχία στους πλοιοκτήτες του κλάδου: Ο

γενικός γραμματέας της Ένωσης Μεσογειακών Φορτηγών

Πλοίων, Αλ. Αθανασιάδης, προσπαθεί σε αρθρογραφία του να

επαναφέρει την ηρεμία τονίζοντας ότι η δραστηριοποίηση των

containerships στη Μεσόγειο δεν συνεπάγεται απαραιτήτως

την εξαφάνιση του συμβατικού φορτηγού πλοίου. Το 1975,

όμως, τα πλοία κοντέινερ και Ro-Ro άρχισαν τελικά να επικρα-

τούν στις μεσογειακές και τις ενδομεσογειακές μεταφορές. Η

συμφόρηση στους λιμένες της Μέσης Ανατολής αποτελεί το

πρώτο κίνητρο για την επικράτηση του ταχύτερου αυτού μέσου

μεταφορών. Επιπροσθέτως, παρατηρείται η αποφυγή μεγάλων

καθυστερήσεων των πλοίων και επιταχύνεται η μεταφορά εμ-

πορευμάτων προς την ενδοχώρα.

Παρά τον ανταγωνισμό, τα ελληνικής πλοιοκτησίας σκάφη εξυ-

πηρετούν τις μεσογειακές γραμμές: α) Βενετίας-Ελλάδας-Κύ-

πρου-Ισραήλ, β) Νότιας Ιταλίας-Ελλάδας-Κύπρου, γ)

Μασσαλίας-Ιταλίας-Ελλάδας-Αιγύπτου-Κύπρου-Συρίας. Επί των

παραπάνω γραμμών, το ελληνικό σκάφος υφίσταται πλέον οξύ-

τατο ανταγωνισμό και από το αεροπλάνο, ενώ παραμένουν καθ’

όλη τη διάρκεια της δεκαετίας υψηλά τα  ασφάλιστρα πολέμου. 

Ο στόλος των Ελλήνων που εξυπηρετεί τις μεσογειακές γραμ-

μές υστερεί αρκετά μπροστά σε αυτόν των ξένων ανταγωνι-

στών - Ιταλών, Ισραηλινών και της Αραβικής Δημοκρατίας. 

Οι ανταγωνιστές διαθέτουν, ως συνήθως, πιο σύγχρονα σκάφη,

ενώ επωφελούνται διαρκώς κρατικών επιχορηγήσεων και ενι-

σχύσεων. Τα μεγάλα ναυπηγεία της Ελλάδας και της Ευρώπης

είναι οικονομικά απρόσιτα για τους μεσογειακούς πλοιοκτήτες,

ενώ ακόμα και τα μικρά στοχεύουν κυρίως στους ποντοπόρους

πλοιοκτήτες. 

Αχίλλειος πτέρνα της μεσογειακής μας ναυτιλίας, για όλη τη

δεκαετία, παραμένει ο παρήλικος στόλος της και η αδυναμία

αντικατάστασής του λόγω έλλειψης κεφαλαίων. Ένα μεγάλο

ποσοστό του μεσογειακού φορτηγού στόλου αναφέρεται ως

ανασφάλιστο λόγω του υψηλού κόστους των ασφαλίστρων. 

Αρκετοί μεσογειακοί πλοιοκτήτες χρεοκοπούν κατά τη δεκαετία

του ΄70 και χάνουν σε αναρίθμητες πτωχεύσεις τον υπερήλικο

στόλο τους εξαιτίας οικονομικών αδυναμιών. Η διοίκηση της

Ένωσης Μεσογειακών Εφοπλιστών καθ’ όλη τη διάρκεια της

περιόδου κατέβαλε κάθε δυνατή προσπάθεια προκειμένου να

πείσει το κράτος να μεριμνήσει για τη μεσογειακή ναυτιλία,

μέσω κρατικών εγγυήσεων και ενισχύσεων. Παράλληλα, επι-

διώκεται η αύξηση του ρυθμού εγγραφής στην Ένωση Ελλή-

νων Εφοπλιστών πλοίων χωρητικότητας από 4.500 έως 10.000

dw, ώστε να διαφοροποιηθεί η παραπάνω κατηγορία πλοίων

σε ωκεανοπόρα. Η επαναδραστηριοποίηση της ΕΕΕ, υπό την

ηγεσία του Αντώνη Χανδρή και των συνεργατών του, μερικοί εκ

των οποίων προήλθαν από το χώρο των μεσογειακών πλοίων,

γιγαντώνει τη «μεγάλη» Ένωση και την καθιστά τον σημαντικό-

τερο φορέα εκπροσώπησης της ελληνικής πλοιοκτησίας. 

Το συλλογικό πνεύμα και η γενικότερη στρατηγική ομόνοιας

και συνεργασίας του Αντώνη Χανδρή έχουν αποτέλεσμα τη

σθεναρή οικονομική και ηθική ενδυνάμωση της ΕΕΕ από το σύ-

νολο του ελληνικού εφοπλισμού, που όμως περιορίζει σταδιακά

την παρουσία του, για διάφορους λόγους, σε άλλους φορείς

εκπροσώπησης της ελληνικής πλοιοκτησίας.
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 1 ΜΑΪΟΥ - ΣΕΛ 171964
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
ΣΕΛ 105 - 27 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1964
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 15 ΜΑΡΤΙΟΥ - ΣΕΛ 171965
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
ΣΕΛ 115 - 15 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1966
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 10 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - ΣΕΛ 131967
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
ΣΕΛ 11 - 15 ΜΑΡΤΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1968
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 15 ΜΑΡΤΙΟΥ - ΣΕΛ 121968
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
ΣΕΛ 23 - 15 ΙΟΥΛΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1968
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 15 ΙΟΥΛΙΟΥ - ΣΕΛ 241968
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
ΣΕΛ 115 - 15 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1969
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 15 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - ΣΕΛ 1161969
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
ΣΕΛ 117 - 15 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1969
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 15 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - ΣΕΛ 1181969
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
ΣΕΛ 119 -  15 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1969
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 15 ΜΑΡΤΙΟΥ - ΣΕΛ 121976
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
ΣΕΛ 8 - 1 ΜΑΪΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1979
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 1 ΜΑΪΟΥ - ΣΕΛ 91979
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
ΣΕΛ 10 - 1 ΜΑΪΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1979
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - ΣΕΛ 14
ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ

Ηελληνική μεσογειακή φορτηγός ναυτιλία στις
αρχές της δεκαετίας του ΄80 περιλαμβάνει 700
πλοία, 801-4.500 d.w., αποτελώντας ταυτόχρονα

έναν δυναμικό αλλά και ευαίσθητο κλάδο της ναυτιλιακής
δραστηριότητας των Ελλήνων. Μέσω της εξυπηρέτησης
των εθνικών μας μεταφορικών αναγκών, καθώς και των
διεθνών, εντός της Μεσογείου και εκτός αυτής (Μαύρη
Θάλασσα, Ερυθρά, Βαλτική, Ανατολική και Δυτική Αφρική,
Βόρεια Θάλασσα, Περσικός Κόλπος κ.λπ.) εξασφαλίζεται
η εργασία 10.000 Ελλήνων ναυτικών. Το συνάλλαγμα που
εισέρχεται στην Ελλάδα από τη δραστηριότητα της μεσο-
γειακής φορτηγού ναυτιλίας υπερβαίνει το ποσόν των
300.000.000 δολαρίων ετησίως. Με την ένταξη της Ελλά-
δας στην Ευρωπαϊκή Οικονομική Κοινότητα, η ελληνική
μεσογειακή φορτηγός ναυτιλία επεκτείνει το πεδίο δρά-
σης της και περιμένει με αισιοδοξία την επέλασή της. Επι-
προσθέτως, αναμένεται να ασκήσει επίδραση στη
διαμόρφωση της κοινοτικής ναυτιλιακής πολιτικής στο
χώρο που θα αποτελέσει μία από τις κύριες γέφυρες για
την προσπέλαση από το χώρο της ΕΟΚ προς την Εγγύς
και Μέση Ανατολή και τη Βόρεια Αφρική.

Η διεθνής οικονομική ύφεση και οι πληθωριστικές πιέσεις,
όπως επίσης και η διογκούμενη πετρελαϊκή κρίση,
ωστόσο, έχουν σημαντική επίδραση στον κλάδο. Στα κυ-
ριότερα προβλήματα που αντιμετωπίζει η πλοιοκτησία πα-
ραμένουν η ανανέωση και ο εκσυγχρονισμός του πλωτού

του δυναμικού, η σύνθεση του ελληνικού μεσογειακού, η
αδυναμία κρατικής συνδρομής και συμπαράστασης, η
βελτίωση της τοπικής ναυτιλιακής υποδομής, η ανεπάρ-
κεια ναυτεργατικού δυναμικού, oι πολυαναμενόμενες φο-
ρολογικές ελαφρύνσεις για τους Έλληνες πλοιοκτήτες
του κλάδου που είναι εγκατεστημένοι στην Ελλάδα κ.ά.
Εντούτοις, η τεράστια κρίση της ναυλαγοράς στην πον-
τοπόρο ναυτιλία, που παροπλίζει τον ελληνικό στόλο και
τρέπει, τελικά, μεγάλο αριθμό πλοιοκτητών σε φυγή από
την ελληνική σημαία, δεν έχει την ίδια έκταση στη μεσο-
γειακή ναυτιλία. Ο νόμος της ανακύκλωσης, που θεωρή-
θηκε για πολλούς η χαριστική βολή για τη φυγή από το
ελληνικό νηολόγιο, δεν φαίνεται να επηρέασε τον μεσο-
γειακό πλοιοκτήτη λόγω τόσο του διαφορετικού νομοθε-
τικού πλαισίου που διέπει τη μεσογειακή ναυτιλία, ειδικά
ως προς τις συνθέσεις, όσο και των διαφορετικών λει-
τουργικών εξόδων της (έξοδα κίνησης ναυτικών κτλ.).

Το αίτημα της Ένωσης Μεσογειακών Φορτηγών Πλοίων
που κατατέθηκε το 1979 στο υπουργείο Ναυτιλίας σχετικά
με την επανεξέταση του ακανθώδους θέματος της σύνθε-
σης του πληρώματος του μεσογειακού πλοίου δεν βρίσκει
την ανταπόκριση από τα ανώτερα κλιμάκια του ΥΕΝ, που
πλέον ελέγχονται από τη νέα κυβέρνηση του ΠΑΣΟΚ, η
οποία δεν επιθυμεί να οξύνει τις σχέσεις της με την ΠΝΟ.
Οι πλοιοκτήτες του κλάδου επιμένουν ως προς την εγκα-
τάσταση και άλλων δεξαμενών υπό τον ΟΛΠ, για τη διευ-

Ευοίωνο το μέλλον για τον κλάδο
μετά την ένταξη της Ελλάδας στην ΕΟΚ 

1979-1985

Προεδρία ΕΕΜΦΠ Δημητρίου Λεβεντάκη (1979-1984) και Γεωργίου Κουρεμένου (1984-1985)
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κόλυνση των επισκευών των πλοίων τους, καθώς και για
την εξεύρεση λύσεων και τη χάραξη πολιτικών όσον
αφορά την ανανέωση του στόλου. Σύμφωνα με τον πρό-
εδρο της Ένωσης Εφοπλιστών Μεσογειακών Φορτηγών
Πλοίων, Δ. Ν. Λεβεντάκη, η ελληνική μεσογειακή φορτη-
γός ναυτιλία αποτελεί πλέον το επίκεντρο, γύρω από το
οποίο αναπτύσσονται και δραστηριοποιούνται πολυάριθ-
μοι κλάδοι της εθνικής μας οικονομίας και πολυάριθμες
συναφείς επιχειρήσεις κατασκευής, επισκευής, εξοπλι-
σμού, ανεφοδιασμού, συντήρησης και εξυπηρέτησης
αυτού. Για πρώτη φορά γίνεται δημόσια αναφορά για την
υιοθέτηση ενός πλαισίου δράσης και μιας γενικότερης πο-
λιτικής περί ναυτιλιακής υποδομής, μια πρωτόλεια δη-
λαδή μορφή ίδρυσης και υποστήριξης ενός ελληνικού
επιχειρηματικού συμπλέγματος (cluster). Η επιδίωξη αυτή,
που θα εξασφάλιζε σημαντικότερη κοινωνική προβολή και
επιχειρηματική δικτύωση για τη μεσογειακή ναυτιλία, δεν
βρίσκει καμία ανταπόκριση και, τελικά, δεν υλοποιείται
από τους κρατικούς παράγοντες.

Στο τέλος της συγκεκριμένης περιόδου, η συνεχής και
επιταχυνόμενη αύξηση του κόστους εκμετάλλευσης του
πλοίου μικρής χωρητικότητας αποτελεί τροχοπέδη για την
ανέλιξη του μεσογειακού φορτηγού πλοίου. Η ελληνική
μεσογειακή φορτηγός ναυτιλία εξακολουθεί να αντιμετω-
πίζει τον ανταγωνισμό από τα νεότερα και πολλές φορές
ευρέως επιδοτούμενα πλοία των γειτονικών μας χωρών,
την υπερπροσφορά χωρητικότητας στην περιοχή και τα
επαχθή ασφάλιστρα, ενώ οι εχθροπραξίες και οι πολιτικές
εντάσεις στην περιοχή δημιουργούν συνεχείς περιορι-
σμούς στο πεδίο δράσης της.

Μετά την προεδρία του Γεωργίου Κουρεμένου, στην
Ένωση Εφοπλιστών Μεσογειακών Φορτηγών Πλοίων γίνε-
ται λόγος για την «επανάσταση της πλατείας Λουδοβίκου».
Η ναυτιλιακή κοινότητα των μεσογειακών ανασυγκροτείται
και στους κόλπους της δραστηριοποιούνται πλέον αμιγώς
μεσογειακοί πλοιοκτήτες, που ασχολούνται αποκλειστικά
και μόνο με τη μεσογειακή φορτηγό ναυτιλία.
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«ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» - 15 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - ΣΕΛ 391980
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ΣΕΛ 14 - 1 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ»
ΣΕΛ 40 - 15 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ - «ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ» 1980
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ÍÁÕÔIKA  ×ÑÏÍÉÊÁ

Τον Ιούνιο του 1988 υπεγράφη μεταξύ της Ένωσης
Εφοπλιστών Μεσογειακών Φορτηγών Πλοίων και της
Πανελλήνιας Ένωσης Πλοιάρχων Ε.Ν. συλλογική

σύμβαση εργασίας των πλοιάρχων Α΄ τάξεως, στα μεσογει-
ακά φορτηγά πλοία από 801 έως 4.500 dwt. Με τη νέα σύμ-
βαση, παρέχεται αύξηση του μηνιαίου βασικού μισθού των
πλοιάρχων κατά 12%.  Ακόμα, η παραπάνω σύμβαση προ-
βλέπει, μεταξύ άλλων, έξοδα παραστάσεως, επίδομα Κυρια-
κών, έξοδα λιμένος, επίδομα δεξαμενοπλοίων, επίδομα για
πλόες εκτός Μεσογείου, επίδομα διάπλου, για εργασίες
κατά τα Σάββατα, μισθό ασθενείας, αμοιβή ημερών αργίας,
φυλακή ελλείποντος αξιωματικού και θέματα αδειών.

Σύμφωνα με τον πρόεδρο της Ένωσης Εφοπλιστών Μεσο-
γειακών Φορτηγών Πλοίων, Σπύρο Αλεξανδράτο, αν και πα-
ρατηρείται ανάκαμψη της ναυλαγοράς, η επάνοδος του
ελληνόκτητου στόλου στο εθνικό νηολόγιο φαίνεται δυσοί-
ωνη. Επιπροσθέτως, ο Σπύρος Αλεξανδράτος τονίζει τη ση-
μασία της κρατικής ολιγωρίας στον τομέα της ναυτικής
εκπαίδευσης, ενώ διερωτάται για το εάν υπάρχουν ανάλογα
εκπαιδευόμενοι αξιωματικοί από τις ΑΔΣΕΝ προκειμένου να
επανδρωθούν τα σύγχρονα τεχνολογικά πλοία. Στη συνέ-
χεια, ο πρόεδρος της Ένωσης Εφοπλιστών Μεσογειακών
Φορτηγών Πλοίων εκτιμά πως η δομή της ναυτικής εκπαί-
δευσης δεν επιτρέπει την ορθή εκπαίδευση κατάλληλων

αξιωματικών, ενώ στη συνέχεια κάνει λόγο για τις πρόσφα-
τες διεργασίες στο χώρο της ΕΟΚ που είχαν στόχο τη δημι-
ουργία κοινής ευρωπαϊκής ναυτιλιακής πολιτικής. Ο
πρόεδρος της ΕΕΜΦΠ επισημαίνει ότι οι εν λόγω διεργασίες
πρέπει να αποτελέσουν αντικείμενο έντονου προβληματι-
σμού.
Επιτακτική θεωρείται η διαφύλαξη του υπάρχοντος θεσμι-
κού πλαισίου και της ιδιαιτερότητας της ελληνικής ναυτι-
λίας, όπως και η αποφυγή της εξίσωσης με τις άλλες

σημαίες της ΕΟΚ. Επίσης σημαντική είναι και η κατάργηση
κάθε προστατευτισμού, συμπεριλαμβανομένων και των
ανοικτών νηολογίων, καθώς και η δημιουργία συνθηκών
ελεύθερου και δίκαιου ανταγωνισμού.
Κατά την ΕΕΜΦΠ η ελληνική Πολιτεία, και συγκεκριμένα το
υπουργείο Ναυτιλίας, οφείλει να μελετήσει όλες εκείνες τις
προτάσεις της Ένωσης Μεσογειακών Φορτηγών Πλοίων

Προϋπόθεση για την επιβίωση κάθε 
νηολογίου είναι η δυνατότητα 
προσαρμογής του στις διεθνείς εξελίξεις 

1986-1999

Προεδρία ΕΕΜΦΠ Σπυρίδωνος Αλεξανδράτου (1985-2000) 

Στην πρώτη γραμμή η ναυτική εκπαίδευση 
και η σύνθεση πληρωμάτων

,,

,,
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σχετικά με τη διατήρηση και την ύπαρξη του ελληνικού με-
σογειακού πλοίου. Οι επανειλημμένες υπομνήσεις που υπε-
βλήθησαν από την Ένωση περιλαμβάνουν, μεταξύ άλλων,
τον καθορισμό μίνιμουμ εξάμηνης διάρκειας ναυτολογή-
σεως των ξένων ναυτικών που απασχολούνται στα μεσογει-
ακά φορτηγά (επειδή δεν προσφέρονται Έλληνες) και τη
μείωση του κατώτατου ορίου χωρητικότητας των πλοίων
από 1.000 σε 500 τόν. γκρος για την υπαγωγή στις διατάξεις 
των νόμων 89, 378, 27 και 814 των ναυτιλιακών εταιρειών
που διαχειρίζονται πλοία της παραπάνω χωρητικότητας.

Ακόμη, επιτακτική προβάλλει και η επίσπευση της εκκαθά-
ρισης από το ΝΑΤ των ληξιπρόθεσμων ναυτολογίων και των
ναυτολογίων των πλοίων που διαγράφονται από το εθνικό
νηολόγιο λόγω πώλησης, αλλαγής σημαίας, βυθίσεως ή δια-
λύσεως, όπως και ο εκσυγχρονισμός των ελληνικών λιμένων
και η βελτίωση της ναυτιλιακής υποδομής. Εξίσου σημαν-
τική είναι και η αποτροπή της επιβολής συνεχών και δυσα-
νάλογων αυξήσεων των τελών και δικαιωμάτων των
διαφόρων οργανισμών με το πρόσχημα αύξησης των μι-
σθών των εργαζομένων.

Σύμφωνα με την αρθρογραφία της εποχής, προϋπόθεση για
την επιβίωση κάθε νηολογίου είναι η δυνατότητα προσαρ-
μογής του στις διεθνείς εξελίξεις. «Τα τελευταία χρόνια έχει
παρατηρηθεί διαρροή πλοίων από το εθνικό μας νηολόγιο
χωρίς να υπάρχει συγκεκριμένος λόγος». 
Κύριες ανταγωνίστριες της ελληνικής σημαίας φαίνεται πως
είναι οι λεγόμενες «σημαίες ευκαιρίας». Στη συνέχεια γίνεται
λόγος για το πρόβλημα της επάνδρωσης των πλοίων βάσει
των απαιτήσεων της ελληνικής σημαίας, αν αναλογιστεί κα-
νείς ότι το ποσοστό του προσφερόμενου ανθρώπινου δυνα-
μικού των ναυτικών είναι κάτω από 5% και οι μισθοί αρκετά
υψηλοί. Πολλοί ήταν οι ναυτικοί που έφυγαν από τη μεσο-
γειακή φορτηγό ναυτιλία κι έστρεψαν το ενδιαφέρον τους
προς την ποντοπόρο. Αξίζει να σημειωθεί ότι για τη σύνθεση
των πληρωμάτων των μεσογειακών φορτηγών πλοίων

υπήρξε σύγκριση με αυτή της Γερμανίας, της Ολλανδίας και
της Γαλλίας. Είναι χαρακτηριστικό το γεγονός ότι, βάσει των
απαιτήσεων της ελληνικής σημαίας, ένα ελληνικό μεσογει-
ακό φορτηγό πλοίο 1.600 κοχ έπρεπε να επανδρωθεί με 11
ναυτικούς, σε αντίθεση με ένα ολλανδικό που είχε μόλις 7
ναυτικούς, όπως και ότι ένα μεσογειακό φορτηγό πλοίο πλη-
ρώνει στο ΝΑΤ για όλη τη σύνθεση του πληρώματος (και για
τους αλλοδαπούς), ενώ το ποντοπόρο πλοίο μόνο για τους
Έλληνες. Αναφορικά με τη σύνθεση πληρωμάτων υπήρξε
μείωση τόσο για τα συμβατικά πλοία όσο και για τα πλοία
αυτοματοποιημένου μηχανοστασίου (UMS).

Στις 21 Φεβρουαρίου 1990 επέρχεται συμφωνία για την υπο-
γραφή νέας συλλογικής σύμβασης εργασίας για τα πληρώ-
ματα των μεσογειακών φορτηγών πλοίων, η οποία
προβλέπει αύξηση των βασικών μισθών των αξιωματικών
κατά 15% και των κατώτερων πληρωμάτων κατά 16%, ενώ
κατά τα ίδια ποσοστά αυξάνονται και τα χορηγούμενα επι-
δόματα και οι αμοιβές για τις έξτρα εργασίες. Με τη συμ-
φωνία που επιτεύχθηκε, καταργείται ο μισθός των
προσοντούχων και εξομοιώνεται ο μισθός των δοκίμων με
αυτόν των δοκίμων αποφοίτων ΑΔΣΕΝ.
Με ειδική συλλογική σύμβαση που υπεγράφη μεταξύ της
Ένωσης Μεσογειακών Φορτηγών Πλοίων και της Πανελλή-
νιας Ναυτικής Ομοσπονδίας αναγνωρίζεται ότι η περιοχή
του Περσοαραβικού Κόλπου, ο Κόλπος της Άκαμπα και όλα
τα λιμάνια της Σαουδικής Αραβίας, επί της Ερυθράς Θαλάσ-
σης, αποτελούν ειδικές και επικίνδυνες περιοχές. Λόγω της
επικινδυνότητας που ενέχει η είσοδος στις παραπάνω πε-
ριοχές χορηγούνται επιδόματα στους ναυτικούς. Η ειδική
συλλογική σύμβαση τέθηκε σε ισχύ από τις 9 Νοεμβρίου του
1990 και προβλεπόταν να διατηρηθεί μέχρι τον τερματισμό
των εχθροπραξιών ή με την άρση των επικίνδυνων ζωνών,
έτσι όπως ορίζονται από τις ασφαλιστικές εταιρείες ή τους
οργανισμούς, ή με την παύση της επιβολής επασφαλίστρου
από τις ασφαλιστικές εταιρείες.

Με συμφωνία που επήλθε μεταξύ της ΠΝΟ και της οικείας
πλοιοκτητικής ενώσεως, οι βασικοί μισθοί των εν ενεργεία
ναυτικών που απασχολούνται στα μεσογειακά φορτηγά
πλοία, χωρητικότητας κάτω των 4.500 τόνων d.w., καθώς
και τα πάσης φύσεως επιδόματα και οι έξτρα εργασίες αυ-
ξάνονται για το 1993 κατά 14%, ενώ το αντίτιμο τροφής κα-
θορίζεται σε 1.400 δρχ.

Επιτακτική θεωρείται η διαφύλαξη του υπάρχοντος θεσμι-
κού πλαισίου και της ιδιαιτερότητας της ελληνικής ναυτι-
λίας, όπως και η αποφυγή της εξίσωσης με τις άλλες
σημαίες της ΕΟΚ. Επίσης σημαντική είναι και η κατάργηση
κάθε προστατευτισμού, συμπεριλαμβανομένων και των
ανοικτών νηολογίων.

,,

,,

Μετά το θάνατο του Δημήτρη Κωττάκη το 1983, τα «Ναυτικά Χρονικά»
βιώνουν μια παρατεταμένη περίοδο (1984-1998) στασιμότητας, που
είχε σαν αποτέλεσμα τη συρρίκνωση τόσο της ύλης του περιοδικού
όσο και της εξειδικευμένης αρθρογραφίας πάνω σε θέματα μεσογει-
ακής ναυτιλίας.
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Οεικοστός πρώτος αιώνας βρίσκει τη μεσογειακή φορ-
τηγό ναυτιλία σε κρίσιμη καμπή. Με εξαιρετικά οξύ
τον διεθνή ανταγωνισμό από τους αντίστοιχους στό-

λους όχι μόνον των γειτονικών κρατών αλλά και της Βόρειας
Ευρώπης, ο μεσογειακός πλοιοκτήτης απομακρύνεται από
τον συγκεκριμένο χώρο, ενώ όσοι παραμένουν εγκαταλεί-
πουν ριζικά το ελληνικό νηολόγιο. Η σύνθεση του πληρώ-
ματος και το υψηλό κόστος επάνδρωσης και λειτουργίας του
πλοίου, η έλλειψη ναυτικών που επιθυμούν να ναυτολογη-
θούν στο μεσογειακό πλοίο, καθώς και η βαριά γραφειοκρα-
τία και οι αυστηρότατοι και κυρίως χρονοβόροι έλεγχοι από
τις αρμόδιες αρχές συντελούν στην αποδυνάμωση του νηο-
λογίου μας. 

Κατά την περίοδο προεδρίας του Νίκου Βαρβατέ (2000 -
2012) η μεσογειακή ναυτιλία επαναπροσδιορίζει τους
στόχους της. 
Το ΥΕΝ μαζί με την ΕΕΕ παραχωρούν τη διαχείριση του SPC
GR στην ΕΕΜΦΠ, που μετονομάζεται στη συνέχεια σε
ΕΕΝΜΑ. Ο πρόεδρος Νίκος Βαρβατές και τα μέλη του Δ.Σ.,
αντιλαμβανόμενοι τις προοπτικές, προχωρούν σε νέο κατα-
στατικό που εκσυγχρονίζει το ρόλο και τις στρατηγικές της
Ένωσης, επιτρέπει την εγγραφή όχι μόνο πλοίων αλλά και
διαχειριστριών εταιρειών καθώς και την εγγραφή συνδεδε-
μένων εταιρειών χωρίς δικαίωμα ψήφου.
Παρ’ όλα αυτά, το μεσογειακό φορτηγό πλοίο παραμένει γη-

ραιό. Ξεκινά μια προσπάθεια από μέλη της Ένωσης προκει-
μένου να ανανεωθεί και να αντικατασταθεί. 
Το φιλόδοξο σχέδιο ΕΣΥΑΝ αγκαλιάζεται από πολλούς, αλλά
τελικά εγκαταλείπεται. Στο ίδιο πλαίσιο και η ανάγκη για ένα
ελληνικό P&I Club, όπου ο Έλληνας μεσογειακός πλοιοκτή-
της με μικρό στόλο θα εξασφάλιζε μια ικανοποιητική συμμε-
τοχή, και τελικά αποτυγχάνει αφού δεν υποστηρίζεται στην
έκταση που αρχικά είκαζαν οι εμπνευστές του σχεδίου.

Κατά την τρέχουσα περίοδο προεδρίας του Χαράλαμπου
Σημαντώνη (2012 έως σήμερα) η ΕΕΝΜΑ αναπτύσσει
νέες πρωτοβουλίες και δράσεις. 

Το νέο Δ.Σ. της ΕΕΝΜΑ με πρόεδρο τον Χαράλαμπο Σημαντώνη,
αντιλαμβανόμενο τις νέες προκλήσεις που απορρέουν από
το ευρωπαϊκό γίγνεσθαι, εκσυγχρονίζει την Ένωση, υιοθετεί
μια περισσότερο εξωστρεφή δράση και προωθεί τη συνερ-
γασία με όλες τις άλλες ενώσεις, ιδιαίτερα με την ΕΕΕ, ώστε
με κοινό μέτωπο και ενιαία πολιτική να προωθούνται και να
επιλύονται τα βασικότερα από τα προβλήματα της ναυτιλίας.
Γίνονται ενέργειες για την ένταξη των πλοίων άνω των 1.500
κοχ στο νόμο Κεφαλογιάννη, για επίλυση θεμάτων ΝΑΤ κ.λπ.
Συμμετέχει στο ΝΕΕ με τεκμηριωμένες προτάσεις καθώς και
σε συνεδριάσεις του European Sustainable Shipping Forum
(ESSF), στις Βρυξέλλες, με δύο εκπροσώπους, υποστηρίζον-
τας τις θέσεις της Ελλάδας.

Νέα εποχή για το ελληνικό 
και ευρωπαϊκό Shortsea

2000-2014

Δύο χρονικές περίοδοι με την έναρξη του 21ου αιώνα αποτελούν το εφαλτήριο για τη νέα εποχή που άρχισε
και μπορεί να δώσει δυναμικές προοπτικές για το ελληνικό και ευρωπαϊκό Shortsea.

Προεδρία ΕΕΜΦΠ/ΕΕΝΜΑ Νικολάου Βαρβατέ (2000-2012) και Προεδρία ΕΕΝΜΑ 
Χαράλαμπου Σημαντώνη (2012-)
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Publications

Ευρωπαϊκό επίπεδο
Το European Shortsea Network (ESN) με τα μέλη του Shortsea
Promotion Center (SPC) αρχίζει να δίνει ενεργό και δυναμικό
«παρών» ως άτυπο όργανο της Ευρώπης από το 2012 και
εντεύθεν. 
Ο κ. Χαράλαμπος Σημαντώνης ως νέος πρόεδρος του HSSA,
μαζί με το Δ.Σ., αντιλαμβάνεται το ρόλο που μπορεί να δια-
δραματίσει το ESN στην Ευρωπαϊκή Ένωση και αναπτύσσει
δραστηριότητα προκειμένου το ελληνικό SPC να γίνει συν-
διαμορφωτής των πολιτικών που θα σηματοδοτήσουν τις
νέες εξελίξεις στον κλάδο.  
Το SPC Greece αρχίζει να ακούγεται και να εισακούονται οι
προτάσεις του. 

Σταθμοί στη θεσμική μορφή που αρχίζει να λαμβάνει πλέον
το ESN, είναι:
• Η απόφαση των εκπροσώπων του ESN στη συνάντηση του

Μαρτίου 2014, στον Πειραιά, όπου αποφασίζεται η δημι-
ουργία μόνιμης γραμματείας ESN, με ανάληψη αυτής για
τρία χρόνια από το SPC GR.

• Η συμβολή στην ανάδειξη του European Shortsea Net-
work, όπως διατυπώθηκε στη Διακήρυξη των Αθηνών.

• Ο συντονισμός όλων των SPC, μέσω της μόνιμης γραμμα-
τείας, για θεσμική μορφή του ESN.

Αυτοί οι πυλώνες αποτελούν τις βάσεις της νέας δυναμικής
που διαμορφώνεται στην Ευρώπη για την ανάδειξη της ευ-
ρωπαϊκής ναυτιλίας, καθώς και το ρόλο που αναλαμβάνει να
διαδραματίσει το ESN και μέσω αυτού το SPC GR.
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