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Εκτεταμένη Περίληψη 
Μετά το 2008 η ναυπηγοεπισκευή στην Ελλάδα βίωσε μεγάλη πτώση του κύκλου εργασιών της, με 

αποτέλεσμα την παύση λειτουργίας σημαντικού αριθμού επιχειρήσεων, τη μείωση εισροής 

συναλλάγματος στη χώρα και την αύξηση της ανεργίας στον κλάδο.  

Προσφάτως, και ιδίως από το 2016 και μετά, υπήρξαν σημαντικές μεταβολές οι οποίες σηματοδοτούν 

εποχή εξελίξεων. Η ιδιωτική διαχείριση και ανάπτυξη του λιμένα του Πειραιά, η επαναλειτουργία του 

ναυπηγείου στη Σύρο και οι έρευνες για την εκμετάλλευση κοιτασμάτων υδρογονανθράκων στην 

Ανατολική Μεσόγειο είναι μόνο μερικές από αυτές. 

Αρχικά προτείνεται τρόπος συστηματικής περιγραφής- καταγραφής των εταιρειών του κλάδου.  

Στη συνέχεια, η ποιοτική έρευνα, με συνεντεύξεις ειδικών και εμπλεκομένων σε θέματα λιμένων, 

ναυτιλίας και ναυπηγοεπισκευής εντόπισε τα ακόλουθα βιώσιμα ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα του 

κλάδου: 

• Η γεωστρατηγική θέση των περισσότερων επιχειρήσεων 

• Η τεχνογνωσία και η φήμη των Ελληνικών συνεργείων 

• Το μέγεθος του ακτοπλοϊκού στόλου και η συγκέντρωση του στον Πειραιά 

καθώς και παράγοντες και το μηχανισμό που επιδρούν και επηρεάζουν τη ναυπηγοεπισκευή στην Ελλάδα. 

Προτείνονται τέσσερα ποιοτικά μοντέλα που αναπτύχθηκαν για την κατανόηση και αξιολόγηση: 

• της ανταγωνιστικότητας 

• του κύκλου εργασιών 

• του κόστους υπηρεσιών και προϊόντων 

• της αξίας στις υπηρεσίες και στα προϊόντα όπως την αντιλαμβάνεται ο πελάτης 

τα οποία μπορούν να εξειδικευτούν περαιτέρω στις ιδιαιτερότητες κάθε επιχείρησης. 

Στο τέλος, οι προτεινόμενες στρατηγικές και δράσεις λαμβάνουν υπόψη τον εκτιμώμενο χρόνο 

υλοποίησης των μεταβολών που επηρεάζουν το χώρο και ταξινομούνται σε βραχυπρόθεσμες και 

μεσομακροπρόθεσμες. Ακολουθούν οι κυριότερες: 

- Η ανάπτυξη των δύο μεγαλύτερων λιμένων (του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης), και το ενδιαφέρον, οι 

υποχρεώσεις και οι αποφάσεις της νέας διοίκησης της ΟΛΠ ΑΕ θα διαδραματίσουν σημαντικό ρόλο στις 

εξελίξεις, δημιουργώντας προϋποθέσεις για μεταβολές τόσο στο βραχυπρόθεσμο όσο και στο 

μεσομακροπρόθεσμο ορίζοντα. 

- Η ναυπηγοεπισκευή στην Ελλάδα δεν είναι χαμηλού κόστους. Για τη βιώσιμη ανάπτυξή της πρέπει να 

προσφέρονται διαφοροποιημένες υπηρεσίες και προϊόντα. Προτείνεται η δημιουργία κέντρων με στόχο 

την ανάπτυξη πρωτοπόρων και καινοτόμων υπηρεσιών και προϊόντων, εμπνευσμένων από τις 

τεχνολογικές εξελίξεις και τις ανάγκες των χρηστών, με τη συμμετοχή Πολυτεχνικών Σχολών και 

Πανεπιστημιακών ιδρυμάτων, καθώς και την εκμετάλλευση σχετικών Ενωσιακών κινήτρων. 

- Οι μικρότερες εταιρείες, με τα προβλήματα που αντιμετωπίζουν, προτείνεται να εστιάζουν σε 

συγκεκριμένες νησίδες της αγοράς, αξιοποιώντας, ενισχύοντας και προβάλλοντας την εξειδίκευσή τους. 

Από την άλλη, τα μεγάλα ναυπηγεία, εφόσον διαθέτουν τους πόρους (προσωπικό, τεχνογνωσία ή 

στρατηγικές συνεργασίες, εγκαταστάσεις, εξοπλισμό και χρηματοδότηση) μπορούν να απευθύνονται σε 

ευρύ πεδίο δραστηριοτήτων, συμπεριλαμβανομένων και άλλων βιομηχανιών προϊόντων και υπηρεσιών, 
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εξασφαλίζοντας συνεχή απασχόληση του προσωπικού τους και εκμετάλλευση των εγκαταστάσεων και 

του εξοπλισμού τους και σε περιόδους ύφεσης του κλάδου στην Ελλάδα.  

- Για την ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας, η ενασχόληση με έργα υψηλής προστιθέμενης αξίας δίνει 

διέξοδο από το αυξημένο εργατικό κόστος. Ως παραδείγματα παρατίθενται τα Mega Yachts, οι 

μελλοντικές ευκαιρίες από την κρουαζιέρα (η εξέλιξη του Πειραιά σε Home port για την Κρουαζιέρα) 

καθώς και τα εξοπλιστικά προγράμματα του Πολεμικού Ναυτικού και του Λιμενικού Σώματος- Ελληνικής 

Ακτοφυλακής. Προτείνεται ακόμη, η διερεύνηση του ασφαλιστικού και των εισφορών του, της 

φορολογίας και λοιπών βαρών από την πολιτεία. Τέλος, η κατάλληλη διαμόρφωση (μείωση) των τελών 

και χρεώσεων από τους φορείς διαχείρισης των λιμένων θα αυξήσει το δέλεαρ για εκτέλεση 

περισσότερων εργασιών στους ναυπηγοεπισκευαστικούς χώρους που ελέγχουν. 

- Η πολιτεία μπορεί να υποστηρίξει τη ναυπηγοεπισκευή φροντίζοντας για τη συστηματική και εστιασμένη 

παρακολούθηση του κλάδου, μέσω ενός φορέα με τεχνογνωσία σε λιμενικά- ναυτιλιακά και 

ναυπηγοεπισκευαστικά θέματα, ο οποίος θα καταγράφει τα προβλήματα και θα διευκολύνει τις λύσεις, 

δημιουργώντας ταυτόχρονα κίνητρα για την προσέλκυση νέων επενδύσεων. 

- Η υποστήριξη και ανάπτυξη του ναυτιλιακού Cluster, το οποίο θα ωφεληθεί ιδιαίτερα από την εξέλιξη 

των λιμένων και αναμένεται να υποστηρίξει τη ναυπηγοεπισκευή μέσα από στρατηγικές συμμαχίες, 

οικονομίες κλίμακας, καθώς και οργανωμένο μάρκετινγκ με προβολή των δυνατοτήτων του κλάδου. 

- Στο πλαίσιο της γαλάζιας ανάπτυξης και της κυκλικής οικονομίας παρουσιάζονται νέες ευκαιρίες που 

πρέπει να αξιοποιηθούν. Τα ναυπηγεία βοηθούν στην μακροχρόνια εκμετάλλευση των υλικών πόρων από 

τους οποίους κατασκευάζονται τα πλοία, αφού παρατείνουν τη ζωή αυτών με επισκευές- συντήρηση- 

μετασκευές και αυτή τους η ιδιότητα πρέπει να προβληθεί με στόχο τη χρηματοδότηση για τον 

εκσυγχρονισμό και την βελτίωση της παραγωγικότητάς τους. 

- Ενδιαφέρον παρουσιάζει η διερεύνηση της δυνατότητας συνεργασίας του κλάδου με ηγέτες του χώρου, 

όπως π.χ. τα ναυπηγεία της Νοτίου Κορέας, με την αρωγή της ισχυρής Ελληνικής πλοιοκτησίας η οποία 

αποτελεί τον καλύτερο πελάτη τους και θα μπορούσε και η ίδια να αποκομίσει ιδιαίτερα οφέλη από μία 

τέτοια εξέλιξη.   

- Σημαντική επίσης, είναι η εκπαίδευση νέων σε τεχνικά επαγγέλματα και η απορρόφησή τους στον κλάδο, 

για την διατήρηση της τεχνογνωσίας, της εμπειρίας, της φήμης και της παράδοσης των Ελληνικών 

συνεργείων. 
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Extended Abstract 
After 2008 shipbuilding/ ship repairs in Greece experienced a sharp decline in turnover, resulting in the 

downsizing of a significant number of companies, a decline in foreign exchange inflows and rising 

unemployment in the sector. 

Recently, and particularly since 2016, there have been significant changes that mark an era of 

developments. Private management and development of the port of Piraeus, reopening of the shipyard in 

Syros and investigations into the exploitation of hydrocarbon deposits in the Eastern Mediterranean are 

just some of them. 

Initially, a way of systematic outline and recording of the companies in the industry is proposed. 

Subsequently, qualitative research, including interviews with experts in ports, shipping and shipbuilding/ 

repairs, identified the following sustainable competitive advantages of the industry: 

• The geostrategic position of most shipbuilding/ ship repairs businesses 

• The reputation and know-how of the Greek technical crews 

• The size of the coastal shipping (ferry fleet) and its concentration in the broader Piraeus area 

as well as factors, and mechanisms affecting shipbuilding/ ship repairs in Greece. Four quality models were 

developed for the understanding and the assessment of the: 

• competitiveness 

• turnover 

• cost of services and products 

• value of services and products as perceived by the customer 

which can be further specialized in the specifics of each company. 

Finally, the recommended strategies and actions take into consideration the estimated time of the 

implementation of the changes that affect the industry and are classified in the short and medium to long 

term, and few of them are listed below: 

- The development of the two largest ports (Piraeus and Thessaloniki), the interest, obligation, and 

decisions of the new management of “ΟΛΠ ΑΕ” (Piraeus Port Authority SA) will play an important role in 

the developments, creating the necessary conditions for change both in the short and medium-term. 

- Shipbuilding/ ship repairs in Greece are not low cost. Sustainable development requires diversified 

services and products. It is proposed to establish centers to develop innovative services and products, 

inspired by technological developments and user needs, involving Polytechnic Schools and Universities, 

and exploiting relevant European Union incentives. 

- Smaller companies, with the obstacles they face, are encouraged to focus on specific market niches, 

utilizing, enhancing and promoting their specialization. On the other hand, large shipyards, if they have the 

resources (staff, know-how or strategic partnerships, facilities, equipment, and funding) can address a wide 

range, including industrial services and products, ensuring the continued employment of their staff and the 

exploitation of their facilities and equipment at times of recession of the Greek Shipbuilding sector. 

- To enhance competitiveness, engaging in high value-added projects gives way to increased labor costs. 

Examples include the Mega Yachts, future cruise opportunities (Piraeus development to Homeport for the 

cruise) as well as the Navy and Hellenic Coast Guard equipment programs. It is also proposed to investigate 
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the State's insurance and its contributions, taxation and other burdens. Finally, the proper management 

(reduction) of port fees and charges by port operators will increase the lure of more work being carried 

out in the infrastructure (shipyard facilities) under concession. 

- The state can support shipbuilding by providing systematic and focused monitoring of the industry 

through a body of expertise in port, maritime and shipbuilding issues, which shall record problems and 

facilitate solutions while generating new incentives to attract investments. 

- Support and development of the Greek Maritime Cluster, which will benefit from the evolution of ports 

and is expected to support shipbuilding/ ship repairs through strategic alliances, economies of scale, as 

well as organized marketing and promotion of the sector. 

- New opportunities are emerging in the context of green growth and the circular economy. Shipyards help 

in the long-term exploitation of the material resources from which the ships are built, as they extend their 

life cycle by repairs, maintenance, and this attribute must be promoted to gain access to finance for the 

modernization and improvement of their productivity. 

- It is interesting to explore the possibility of the industry collaboration with market leaders, such as the 

South Korean shipyards, with the assistance of the influential Greek Shipowners which are their best 

customers and they could also benefit from such development. 

- An important issue is the training of young people in the technical professions and their absorption in the 

shipbuilding/ ship repairs sector, to maintain the know-how, experience, reputation, and tradition of the 

Greek technical crews. 
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1. Εισαγωγή 
 

Στο πρώτο κεφάλαιο περιγράφεται συνοπτικά το αντικείμενο της μελέτης και παρουσιάζεται 

η δομή της εργασίας. 
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1.1 Αντικείμενο 
Στην παρούσα μελέτη, θα διερευνηθεί η προοπτική ανάπτυξης της ναυπηγοεπισκευής στην 

Ελλάδα.  

Οι εξελίξεις στους Ελληνικούς λιμένες, με πρώτα παραδείγματα τους λιμένες Πειραιά και 

Θεσσαλονίκης, εκτιμάται ότι διαδραματίζουν σημαντικό ρόλο στη δρομολόγηση μεταβολών 

για τη ναυπηγοεπισκευή και αποτελεί έναν από τους κύριους παράγοντες που 

διερευνήθηκαν. 

Αρχικά παρουσιάζεται η βιβλιογραφική έρευνα, η οποία αφορά τη μελέτη παραγόντων που 

επηρεάζουν κυρίως τη ναυπήγηση πλοίων σε χώρες με σημαντική ναυπηγοεπισκευαστική 

δραστηριότητα.  

Στη συνέχεια, με τη διενέργεια ποιοτικής έρευνας μέσω συνεντεύξεων με ειδικούς, 

αναζητούνται και προσδιορίζονται παράγοντες που επιδρούν στις Ελληνικές επιχειρήσεις. 

Για την καλύτερη ταξινόμηση και αξιοποίηση του υλικού της έρευνας, εφαρμόστηκαν 

μοντέλα για την ανάλυση του μάκρο- περιβάλλοντος και του μίκρο- περιβάλλοντος των 

Ελληνικών επιχειρήσεων, την περιγραφή και την ανάδειξη των ιδιαιτεροτήτων του κλάδου, 

καθώς και των κινδύνων και ευκαιριών που εμφανίζονται, κατά την περίοδο συγγραφής της 

εργασίας. 

Η προτεινόμενη διαδικασία ανάλυσης δίνει τη δυνατότητα εφαρμογής σε μελλοντικές 

εξειδικευμένες μελέτες περίπτωσης, χρησιμοποιώντας πλέον και ποσοτική ανάλυση, τόσο 

για την αξιολόγηση των γενικών συμπερασμάτων και προτάσεων της παρούσας 

προσέγγισης, όσο και για την εις βάθος διερεύνηση των ιδιαίτερων πτυχών συγκεκριμένων 

επιχειρήσεων του κλάδου. 
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1.2 Δομή της εργασίας 
Η δομή της εργασίας συνοψίζεται στην εικόνα που ακολουθεί: 

 

Εικόνα 1: Δομή της Εργασίας (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Στο πρώτο κεφάλαιο της εργασίας, μετά την εισαγωγή ακολουθεί το αντικείμενο και η δομή 

της μελέτης. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο περιγράφονται ο σκοπός, οι επιμέρους στόχοι της μελέτης καθώς και 

η μεθοδολογία που θα ακολουθηθεί για την ολοκλήρωσή της  

Στο τρίτο κεφάλαιο παρατίθεται βιβλιογραφική ανασκόπηση αναφορικά με: 

- τον παγκόσμιο ναυπηγοεπισκευαστικό κλάδο και των ιδιαιτεροτήτων που τον 

χαρακτηρίζουν, 

- σύντομη ιστορική αναδρομή της Ελληνικής ναυπηγοεπισκευής και περιγραφή της 

παρούσας κατάστασης με ιδιαίτερη αναφορά στη διάρθρωσή της, στις υπάρχουσες εταιρείες 

και εγκαταστάσεις, στην επίδραση της ΟΛΠ ΑΕ με ιδιωτικό μάνατζμεντ και στο Μεσογειακό 

ανταγωνισμό. 

Στο τέταρτο κεφάλαιο περιγράφεται η μεθοδολογία της ποιοτικής έρευνας που 

εφαρμόστηκε, με τη διενέργεια συνεντεύξεων με ειδικούς, στα αντικείμενά της μελέτης. 

Στο πέμπτο κεφάλαιο ακολουθεί ανάλυση των συλλεχθέντων στοιχείων, καθώς και 

περιγραφή του Ελληνικού Ν/Ε κλάδου.  

Στο έκτο κεφάλαιο αναπτύσσονται τέσσερα μοντέλα για την ποιοτική εκτίμηση της 

ανταγωνιστικότητας, του κύκλου εργασιών, του κόστους παροχής υπηρεσιών και της αξίας 

που αντιλαμβάνεται ο πελάτης των ναυπηγοεπισκευαστικών επιχειρήσεων. 

Στο έβδομο κεφάλαιο αξιολογούνται στρατηγικές και δράσεις για την ανάπτυξη του κλάδου, 

με τη χρήση μοντέλων της βιβλιογραφίας και αξιολογείται ποιοτικά η ανταγωνιστικότητά 

του. 

Στο όγδοο κεφάλαιο καταγράφονται συμπεράσματα και προτάσεις για την αναπτυξιακή 

προοπτική της ναυπηγοεπισκευής στην Ελλάδα. 

Στο ένατο κεφάλαιο προτείνονται θέματα για μελλοντική διερεύνηση. 
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2. Σκοπός και μεθοδολογία της έρευνας 
 

Στο δεύτερο κεφάλαιο παρουσιάζεται ο σκοπός και οι επιμέρους στόχοι της έρευνας, η 

μεθοδολογία που ακολουθήθηκε, η δομή της ανάλυσης και αναφέρονται τα εφαρμοσθέντα 

για την ανάλυση μοντέλα. 
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2.1 Σκοπός της Έρευνας 
Η ναυπηγοεπισκευή (Ν/Ε) εξαρτάται από παράγοντες, οι οποίοι φαίνεται να διαφέρουν 

ανάλογα με το μάκρο- περιβάλλον στο οποίο δραστηριοποιούνται οι επιχειρήσεις και 

ιδιαιτέρως τις διεθνείς εξελίξεις στους τομείς του εμπορίου και της ναυτιλίας.  

Σκοπός της παρούσας έρευνας είναι η κατανόηση του περιβάλλοντος και των μηχανισμών 

της Ελληνικής ναυπηγοεπισκευής και η παρουσίαση προτάσεων- συμπερασμάτων 

αναφορικά με τις αναπτυξιακές προοπτικές της.  

2.2 Επιμέρους Στόχοι της Έρευνας 
Στη συνέχεια παρατίθενται οι τρεις επιμέρους στόχοι τους οποίους πραγματεύεται η 

εργασία: 

 

Εικόνα 2: Στόχοι Μελέτης (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Έγινε προσπάθεια τα αποτελέσματα της έρευνας να καλύπτουν ευρύ φάσμα των 

ναυπηγοεπισκευαστικών επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται στην Ελλάδα, στοχεύοντας 

κυρίως σε κοινά θέματα που αντιμετωπίζουν αυτές, ανεξαρτήτως μεγέθους ή φάσματος 

προσφερόμενων προϊόντων και υπηρεσιών. Ιδιαίτερη έμφαση έχει δοθεί στις εταιρείες που 

ασχολούνται με μεταλλικά πλοία, αλλά τα συμπεράσματα έχουν ενδιαφέρον για όλο το 

εύρος του κλάδου. 

 

  

1. Ο προσδιορισμός των ιδιαιτεροτήτων της Ελληνικής Ν/Ε, η 
καταγραφή σημαντικών παραγόντων του κλάδου, καθώς και 
ο μηχανισμός επίδρασής τους

2. Η ποιοτική αξιολόγηση της ανταγωνιστικότητας της 
Ελληνικής Ν/Ε και η παρουσίαση βιώσιμων 
ανταγωνιστικών πλεονεκτημάτων της

3. Η πρόταση στρατηγικών- δράσεων για τη βιώσιμη 
ανάπτυξή της Ελληνικής Ν/Ε
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2.2 Μεθοδολογία της Έρευνας 
Αρχικά, από τη βιβλιογραφική ανασκόπηση εντοπίστηκαν παράγοντες που επιδρούν στις 

ναυπηγήσεις πλοίων σε τρίτες χώρες. Επίσης μελετήθηκαν στοιχεία που αφορούν στην 

Ελληνική πραγματικότητα. Με αυτές τις πληροφορίες σαν υπόβαθρο δημιουργήθηκε ένα 

αρχικό ερωτηματολόγιο για τη διενέργεια συνεντεύξεων στο πλαίσιο της ποιοτικής έρευνας 

που ακολούθησε.  

Το ερωτηματολόγιο τροποποιήθηκε και εμπλουτίστηκε κατά τη διάρκεια των πρώτων 

πιλοτικών συνεντεύξεων ώστε να διερευνά πτυχές των ιδιαιτεροτήτων του περιβάλλοντος 

του Ελληνικού ναυπηγοεπισκευαστικού κλάδου που αρχικά  δεν αποτυπώθηκαν. Στην τελική 

μορφή του παρατίθεται στο Παράρτημα Α’. 

 

Εικόνα 3: Σύνθεση Ερωτηματολογίου (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Η ποιοτική έρευνα που παρουσιάζεται στο τέταρτο κεφάλαιο, επελέγη για την αναζήτηση και 

συγκέντρωση των παραγόντων που επιφέρουν μεταβολές στην Ελληνική Ν/Ε, καθώς και την 

κατανόηση των βαθύτερων αιτιών που τη διαμορφώνουν.  

Για τη διενέργεια των προσωπικών συνεντεύξεων στα υπό εξέταση αντικείμενα, 

χρησιμοποιήθηκε δείγμα εξειδικευμένων ερωτώμενων, ώστε να καταγραφούν οι εμπειρίες 

και οι απόψεις τους στα θέματα που πραγματεύεται η έρευνα. Οι ερωτώμενοι επιλέχθηκαν 

με κριτήριο τις γνώσεις και την εξειδίκευσή τους σε θέματα ναυτιλίας (κυρίως χρηστών 

ναυπηγοεπισκευαστικών υπηρεσιών και προϊόντων), λιμένων και ναυπηγοεπισκευής και 

προέρχονταν από το χώρο: 

- των στελεχών, συμβούλων ή επιχειρηματιών σε επιχειρήσεις πελάτες των 

ναυπηγοεπισκευαστικών μονάδων και σε παρόχους ναυπηγοεπισκευαστικών 

υπηρεσιών, 

- των εργαζομένων στις Ν/Ε επιχειρήσεις  

- του Υπουργείου Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής 

- της Ρυθμιστικής Αρχής Λιμένων και 

- άλλους εμπλεκόμενους. 

Μετά την ολοκλήρωση των συνεντεύξεων, ακολούθησε η καταγραφή των αντληθέντων 

στοιχείων, και από την ανάλυσή τους ανιχνεύτηκαν αίτια και μηχανισμοί που προκαλούν 

μεταβολές στην Ελληνική ναυπηγοεπισκευαστική δραστηριότητα. 

Πέρα από θέματα όπως η διερεύνηση σημαντικών παραγόντων για την ανάπτυξη της 

Ελληνικής Ν/Ε και των μηχανισμών επίδρασής τους σε αυτήν, καθώς και ανταγωνιστικότητας 

του κλάδου μελετήθηκαν: 
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- Η επίδραση στη Ν/Ε της εξέλιξης των Ελληνικών λιμένων, με ιδιαίτερη αναφορά στον 

Πειραιά, την παρούσα χρονική περίοδο 

- Αντίστοιχα η επίδραση που έχει στον Ελληνικό Ν/Ε κλάδο η παγκόσμια ναυτιλία με ιδιαίτερη 

αναφορά στα Ελληνόκτητα πλοία και την ακτοπλοΐα 

- Η ελκυστικότητα των ελληνικών Ν/Ε επιχειρήσεων στους υποψήφιους πελάτες τους, καθώς 

και οι παράγοντες που την επηρεάζουν. 

- Τα διαλυτήρια πλοίων, η βιωσιμότητα των οποίων μπορεί να αποτελέσει αντικείμενο 

επόμενης εργασίας. 

  



8 
 

2.3 Η δομή της ανάλυσης και τα εφαρμοσθέντα μοντέλα 
Για την επίτευξη του σκοπού και των στόχων της εργασίας, χρησιμοποιήθηκαν από τη 

βιβλιογραφία μοντέλα- εργαλεία, για την πληρέστερη και οργανωμένη ανάλυση του 

συγκεντρωθέντως υλικού. 

Αρχικά αποτυπώθηκε, συνοπτικά, το μακροπεριβάλλον στο οποίο δραστηριοποιούνται οι 

Ν/Ε επιχειρήσεις στην Ελλάδα (PESTEL Analysis), στη συνέχεια προτάθηκε τρόπος 

συστηματικής ταξινόμησης των εταιρειών του χώρου βασισμένο στο μοντέλο του Abell 

(Abell, 1979) και παρουσιάστηκε η αλυσίδα αξίας της Ν/Ε βιομηχανίας.  

Κατόπιν προτείνονται τέσσερα μοντέλα που περιγράφουν τους παράγοντες και το μηχανισμό 

με τον οποίο διαμορφώνεται η ανταγωνιστικότητα των επιχειρήσεων, ο κύκλος εργασιών 

τους, το κόστος τους και η αξία που αντιλαμβάνονται οι πελάτες. 

Σε επίπεδο κλάδου, ακολουθεί ανάλυση σύμφωνα με το μοντέλο των πέντε δυνάμεων του 

Porter, και παρατίθενται λόγοι για τους οποίους εκτιμάται ότι η Ελληνική Ν/Ε δεν 

ακολούθησε τις εξελίξεις (Strategic Drift). Παρουσιάζονται οι δυνάμεις που οδηγούν σε μία 

νέα κατάσταση ισορροπίας καθώς και αυτές που αντιδρούν στις μεταβολές (Lewin’s Force 

Field Analysis). 

Σε επιχειρηματικό επίπεδο ακολουθεί ανάλυση SWOT και για τη διερεύνηση προτάσεων 

στρατηγικών και δράσεων εφαρμόστηκε ανάλυση TOWS από τα αποτελέσματα της οποίας 

επελέγησαν οι σημαντικότερες.  

Τέλος, για τον προσδιορισμό στρατηγικών ανάπτυξης εφαρμόζεται το μοντέλο του Ansoff και 

για την αναζήτηση ανταγωνιστικού πλεονεκτήματος το μοντέλο Porter’s Generic Strategies. 

Με το μοντέλο VRIO ελέγχθηκε η βιωσιμότητα των κυριότερων γενικών ανταγωνιστικών 

πλεονεκτημάτων του κλάδου σύμφωνα με την έρευνα. 

Το επίπεδο ανάλυσης των χρησιμοποιηθέντων εργαλείων περιγράφεται ακολούθως: 

Εικόνα 4: Επίπεδο Ανάλυσης Χρησιμοποιηθέντων Μοντέλων (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Στο Παράρτημα Β’ παρατίθεται συνοπτική περιγραφή των κυριότερων μοντέλων της 

βιβλιογραφίας που χρησιμοποιήθηκαν στην ανάλυση.  
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3. Ανασκόπηση Βιβλιογραφίας 
 

Στο τρίτο κεφάλαιο παρουσιάζεται η ανασκόπηση της βιβλιογραφίας. Αρχικά διερευνάται η 

παγκόσμια ναυπηγοεπισκευαστική βιομηχανία και παρουσιάζονται κάποιες από τις 

ιδιαιτερότητές της και στη συνέχεια ακολουθεί περιγραφή της Ελληνικής ναυπηγοεπισκευής 

με παρουσίαση της διάρθρωσής της, στατιστικών στοιχείων καθώς και συνοπτική εικόνα της 

παρούσας κατάστασης. 
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3.1 Γενικά 
Ο κύκλος ζωής των σύγχρονων πλοίων, που ξεκινά με το σχεδιασμό και τη ναυπήγηση και 

ολοκληρώνεται με τη διάλυση, είναι συνήθως 25-30 χρόνια. 

 

Εικόνα 5: Ο Κύκλος Ζωής του Πλοίου (πηγή: (http://www.shippipedia.com/life-cycle-of-a-ship/, 2019)) 

Κατά τη διάρκεια του κύκλου, ανεξάρτητα από το είδος ή το μέγεθός τους, σε τακτά χρονικά 

διαστήματα τα πλοία υποβάλλονται σε επιθεωρήσεις και συντήρηση. Επίσης, απρόβλεπτα, 

προκύπτει η ανάγκη για επισκευή έπειτα σπό βλάβη, ατύχημα, φθορά, δολιοφθορά ή μη 

συμμόρφωση μετά από έλεγχο. 

Σε θαλάσσιες διαδρομές και σε λιμάνια με μεγάλη κίνηση, εξυπηρετεί η λειτουργία 

ναυπηγοεπισκευαστικών εγκαταστάσεων, για την κάλυψη όλων των προγραμματισμένων 

και απρογραμμάτιστων αναγκών των πλοίων. 

Τα μεγάλα ναυπηγεία είναι επιχειρήσεις εντάσεως εργασίας, κεφαλαίου και γης, αφού για 

τη φιλοξενία πλοίων και την εκτέλεση εργασιών απαιτούν: 

- Μεγάλους χώρους ειδικών προδιαγραφών:  

• Επαρκείς χώρους στην ξηρά για την εκτέλεση εργασιών, την αποθήκευση 

υλικών, τη δημιουργία και λειτουργία μόνιμων δεξαμενών,  

• ικανοποιητικό μήκος προβλητών, κρηπιδωμάτων και βάθους νερού για την 

παραβολή πλοίων, 

• θαλάσσιο χώρο για ελιγμούς, προσέγγιση και αγκυροβολία πλοίων καθώς 

και για την εγκατάσταση και λειτουργία πλωτών δεξαμενών κ.λπ. 

- Ειδικές εγκαταστάσεις και εξοπλισμό: 

• προβλήτες, 

• πλωτές ή και μόνιμες δεξαμενές, 

• ναυπηγικές κλίνες 

• ανυψωτικά μέσα όπως γερανογέφυρες, πλωτούς γερανούς, ρυμουλκά κλπ, 
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• υψηλά υπόστεγα για εκτέλεση εργασιών και αποθηκευτικούς χώρους, 

• μηχανήματα κοπής και διαμόρφωσης ελασμάτων, ηλεκτροσυγκολλήσεων 

και ελέγχου αυτών, μηχανουργικών κατεργασιών και άλλα. 

- Εκπαιδευμένο- εξειδικευμένο προσωπικό (ελασματουργοί, σωληνουργοί, μηχανουργοί, 

μηχανικοί, ηλεκτρολόγοι, βαφείς, ξυλουργοί, σαλαδόροι, μανουβραδόροι κ.λπ.). 

Ανάλογα με το είδος του πλοίου και τα χαρακτηριστικά του (υλικό κατασκευής, κύριες 

διαστάσεις, βάρος, τεχνολογία, αξία κ.λπ.) υπάρχουν εξειδικευμένες 

ναυπηγοεπισκευαστικές εγκαταστάσεις οι οποίες μπορούν να καλύψουν τις απαιτήσεις για 

ναυπήγηση, μετασκευή, επισκευή και συντήρηση, με τρόπο ποιοτικό, ταχύ και οικονομικά 

συμφέρων. 

Ένα μικρό και ξύλινο σκάφος, για παράδειγμα, δεν συμφέρει οικονομικά να χρησιμοποιήσει 

τις εγκαταστάσεις ενός μεγάλου ναυπηγείου, αλλά θα εξυπηρετηθεί άριστα (ποιοτικά και 

οικονομικά) σε έναν καρνάγιο ή ταρσανά, με εξειδίκευση στο είδος του. Αντίστοιχα, ένα 

μεγάλο πλοίο, ανάλογα με τις εργασίες που χρειάζεται, θα αναζητήσει τις κατάλληλες 

εγκαταστάσεις, οι οποίες, αρχικά έχουν τη δυνατότητα, λόγω μεγέθους, να το φιλοξενήσουν 

και διαθέτουν το προσωπικό και την τεχνογνωσία, ώστε με το βέλτιστο τεχνικά, χρονικά, και 

οικονομικά τρόπο, να καλύψουν τις ανάγκες του. 

Μία ασφαλής χώρα και ένα σταθερό πολιτικό περιβάλλον, το οποίο ταυτόχρονα δίνει 

κίνητρα για την ανάπτυξη πράσινων βιομηχανιών, φαίνεται να αποτελούν τη βάση για την 

περιβαλλοντικά φιλική ανάπτυξη υψηλής παραγωγικότητας ναυπηγοεπισκευαστικών 

μονάδων, την αύξηση της απασχόλησης εργατικού δυναμικού σε προσοδοφόρα 

επαγγέλματα, τον εμπλουτισμό της τεχνογνωσίας στον κλάδο και στη χώρα και την εισροή 

συναλλάγματος.  

Η ταχύτατη ναυπήγηση, μετασκευή, επισκευή ή συντήρηση δίνει στα πλοία το πλεονέκτημα 

να  είναι έτοιμα να εκμεταλλευτούν  περισσότερες από τις ευκαιρίες των ναυλαγορών και να 

αξιοποιήσουν αποτελεσματικότερα τα επενδυμένα κεφάλαια. 

Στο παρόν κεφάλαιο θα εξεταστούν τα ακόλουθα: 

 

Εικόνα 6: Δομή Τρίτου Κεφαλαίου (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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3.2 Επισκόπιση της παγκόσμιας ναυπηγοεπισκευαστικής βιομηχανίας 

3.2.1 Ιδιαιτερότητες και συνοπτική αποτύπωση της διεθνούς Ν/Ε βιομηχανίας 
Στη ναυτιλία, σύμφωνα με το Stopford διακρίνουμε τέσσερις κύριες αγορές (Stopford, 2009).: 

- των φορτίων  

- της ναυπήγησης πλοίων 

- των μεταχειρισμένων πλοίων και 

- των διαλύσεων πλοίων  

Στην εικόνα που ακολουθεί παρουσιάζονται εποπτικά για το 2017, οι πέντε κορυφαίες χώρες 

στους τομείς της ναυπήγησης, της πλοιοκτησίας, του νηολογίου και της διάλυσης πλοίων. 

Κοντά στην Ελλάδα παρατηρείται σημαντική δραστηριότητα στην Ρουμανία (ναυπηγήσεις) 

και στην Τουρκία (διαλύσεις). 

 

Εικόνα 7: Ναυπηγήσεις, Ιδιοκτησία, Σημαία, Διαλύσεις Πλοίων (πηγή: (https://stats.unctad.org, 2019) 
(Shipbuilding, 2019)) 

Αναφορικά με τη ναυπήγηση, για τη δημιουργία μιας πρώτης συνολικής εικόνας του κλάδου, 

στο διάγραμμα που ακολουθεί εμφανίζεται η διαμόρφωση των ποσοστών της αγοράς 

ναυπηγήσεων ανά χώρα- περιοχή. Από την εικόνα προκύπτει ότι Κίνα, Νότια Κορέα και 

Ιαπωνία μονοπωλούν τη ναυπήγηση νέων πλοίων. 
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Εικόνα 8: Μερίδια της Ναυπηγικής Αγοράς (Gourdon, An Analysis of Market- Distorting Factors in Shipbuilding, 
2019) 

Τα τελευταία χρόνια υπάρχει μια συνεχής αύξηση στο μέγεθος του παγκόσμιου εμπορικού 

στόλου. Σε επόμενη παράγραφο παρουσιάζονται ιστορικά και πρόσφατα στατιστικά 

στοιχεία. Στο διάγραμμα που ακολουθεί αποτυπώνεται οπτικά η μεταβολή του παγκόσμιου 

στόλου ανά κύριο τύπο πλοίου: 

 

Εικόνα 9: Η Δομή του Παγκόσμιου Στόλου ανά Τύπο Πλοίου 

Ενδιαφέροντα στατιστικά στοιχεία της Παγκόσμιας Ναυπηγικής Βιομηχανίας, παρατίθενται 

στο Παράρτημα Γ’.  
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3.2.2 Ο ναυπηγικός κύκλος 
Ένα χαρακτηριστικό της αγοράς ναυπήγησης πλοίων, που είναι σκόπιμο να αναφερθεί και 

που εξηγεί πολλές από τις συμπεριφορές- χαρακτηριστικά της ναυπηγοεπισκευαστικής 

βιομηχανίας, είναι η κυκλικότητα.  

Ο ναυπηγικός κύκλος ορίζεται ως η χρονική περίοδος μεταξύ μιας παραγωγικής κορυφής και 

της επόμενης. Συνήθεις μειώσεις στην παραγωγή, από τη μέγιστη τιμή που φθάνει, είναι της 

τάξεως του 50% αλλά έχει παρατηρηθεί και μείωση 80%. Στο διάγραμμα που ακολουθεί 

παρουσιάζεται η ναυπηγική δραστηριότητα και εμφανίζεται η προαναφερθήσα κυκλικότητα. 

 

Εικόνα 10: Ο Ναυπηγικός Κύκλος 

Στη βιβλιογραφία περιγράφονται τέσσερα στάδια στον κύκλο της ναυπήγησης πλοίων: Η 

κοιλάδα, η ανάκτηση, η κορυφή και η κατάρρευση (trough, recovery, peak, collapse) 

(Stopford, 2009) 

Ακολουθεί συνοπτική περιγραφή των κύριων χαρακτηριστικών κάθε σταδίου η οποία 

διευκολύνει στην κατανόηση των παραμέτρων που επηρεάζουν τη ναυπηγοεπισκευή: 

- Όταν βρισκόμαστε σε κοιλάδα, υπάρχει πλεόνασμα μεταφορικών μέσων και έτσι οι ναύλοι 

βρίσκονται σε χαμηλά επίπεδα. Αντίστοιχα σε χαμηλά επίπεδα είναι και η ζήτηση για νέες 

ναυπηγήσεις πλοίων. Τα πλοία, των οποίων τα λειτουργικά έξοδα υπερβαίνουν τις τιμές των 

ναύλων, συνήθως παροπλίζονται, πωλούνται, μετασκευάζονται ή διαλύονται. Σε αυτή τη 

φάση τα συμβόλαια νέων ναυπηγήσεων είναι λίγα και τα μεγάλα ναυπηγεία 

υπολειτουργούν, διότι δεν μπορεί να αξιοποιηθεί η διατιθέμενη από αυτά δυναμικότητα για 

ναυπηγήσεις, οι οποίες ναυπηγήσεις αποφέρουν και τα περισσότερα έσοδα. Σε αυτές τις 

περιπτώσεις δημιουργούνται ευκαιρίες για αγορά νέων πλοίων σε χαμηλότερες τιμές και 

παραδόσεις σε σύντομο χρονικό διάστημα. Για την προσέλκυση πελατών τα ναυπηγεία 

προσπαθούν να σχεδιάσουν, να εξελίξουν και να παρουσιάσουν νέα προϊόντα (π.χ. 

ενεργειακά αποδοτικότερα πλοία, ή νέες τεχνολογίες). Επίσης, ασχολούνται πιο ενεργά με 
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τις επισκευές και συντηρήσεις πλοίων για την εκμετάλλευση των εγκαταστάσεων και την 

απασχόληση του μόνιμου προσωπικού τους.  

- Κατά το στάδιο της ανάκτησης, οι μετατροπές και διαλύσεις πλοίων οδηγούν σε μείωση του 

προσφερόμενου, στη συγκεκριμένη ναυλαγορά, στόλου και εάν η ζήτηση αυξηθεί οι ναύλοι 

ανεβαίνουν. Ταυτόχρονα οι τιμές των μεταχειρισμένων πλοίων ανεβαίνουν και σταδιακά 

αυξάνονται οι παραγγελίες νέων πλοίων. 

- Στη κορυφή, η ζήτηση για μεταφορικό έργο υπερβαίνει την προσφορά και η ναυπηγική 

βιομηχανία δεν προλαβαίνει να προμηθεύσει την αγορά άμεσα με νέα πλοία, οπότε υπάρχει 

άνοδος των ναύλων, αρκετά πάνω από τα λειτουργικά κόστη, ακόμη και παλαιών πλοίων. Οι 

υψηλότεροι ναύλοι ενεργοποιούν τη ζήτηση για νέα πλοία και τα ναυπηγεία υπερκαλύπτουν 

τις παραγωγικές του δυνατότητες για τα επόμενα δύο έως τρία χρόνια. Υπάρχουν και 

περιπτώσεις κατά τις οποίες έχουν παραγγελίες ακόμη και για επτά έτη (Scarci, 2007). Σε 

αυτό το στάδιο τα ναυπηγεία συνήθως επεκτείνονται (προσλήψεις νέου προσωπικού, νέες 

εγκαταστάσεις και εξοπλισμός) ή μέσω συνεργασιών προσπαθούν να ωφεληθούν από την 

αυξημένη ζήτηση. 

- Όταν η ζήτηση σταματήσει να αυξάνεται ή μειώνεται και ολοκληρώνονται ναυπηγήσεις 

νέων πλοίων οι οποίες αυξάνουν την προσφορά μεταφορικού έργου, τότε έχουμε την 

κατάρρευση. Τα ναυπηγεία ολοκληρώνουν τις εργασίες που έχουν αρχίσει και συνήθως 

υπάρχουν ακυρώσεις παραγγελιών. Αντίστοιχα και σε αυτήν την περίοδο, λόγω των 

περιορισμένων παραγγελιών, τα ναυπηγεία, όπως και στην περίοδο κοιλάδας, προσπαθούν 

να προσελκύσουν πελάτες με εκπτώσεις και ανάπτυξη- εφαρμογή νέων τεχνολογιών. 

Από τα προηγούμενα, και σχετικά με τη συνεργασία εταιρειών για την κάλυψη νέων 

αναγκών, ενδιαφέρον παρουσιάζει η άποψη σύμφωνα με την οποία οι συμφωνίες 

συνεργασίας μεταξύ εταιρειών δημιουργούν αξία με διάφορους τρόπους όπως οικονομίες 

κλίμακας, τεχνογνωσία από τον ανταγωνισμό, ανάπτυξη τεχνολογικών προτύπων, καλύτερη 

διαχείριση ρίσκου και εξόδων, διευκολύνουν τις σιωπηρές συμπαιγνίες και δίνουν ευκαιρίες 

για είσοδο ή και έξοδο από τμήματα της αγοράς με χαμηλό κόστος (Barney & Hesterly, 2008). 
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3.2.3 Παράγοντες που οδηγούν σε αύξηση της προσφοράς (δυναμικότητας) των 

ναυπηγείων 
Σύμφωνα με αναφορά ομάδας εργασίας του Οργανισμού Οικονομικής Συνεργασίας και 

Ανάπτυξης (www.oecd.org) οι κύριοι παράγοντες που οδηγούν σε αύξηση της προσφοράς 

και της δυναμικότητας των ναυπηγείων είναι σύμφωνα με τον ακόλουθο πίνακα: 

 

Πίνακας 1: Παράγοντες Αύξησης Προσφοράς και Δυναμικότητας των Ναυπηγείων (πηγή: www.oecd.org) 

Αρκετοί από αυτούς τους παράγοντες αυτούς μελετήθηκαν κατά τη διεξαγωγή των 

συνεντεύξεων που παρουσιάζεται σε επόμενο κεφάλαιο και ελήφθησαν υπόψη κατά τη 

δημιουργία των μοντέλων για την ανταγωνιστικότητα, τον κύκλο εργασιών, το κόστος και 

την αξία που αντιλαμβάνεται ο πελάτης. 
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3.2.4 Προσδιοριστικοί παράγοντες του τιμοκαταλόγου ναυπηγήσεων 
Ένα πλοίο μεταφοράς φορτίου χύδην 

30.000 dwt μπορεί να αποτελείται από 

5.000 τόνους χάλυβα και 2500 τόνους 

άλλων εξαρτημάτων (κύρια μηχανή και 

ηλεκτρομηχανές, καλώδια, σωλήνες, 

εξοπλισμό κ.λπ.) και τα υλικά αυτά 

υπερβαίνουν σε κόστος το 50% της 

συνολικής αξίας του πλοίου. Στο 

διπλανό σχήμα (Stopford, 2009), 

παρουσιάζονται εκτιμήσεις όπως ότι ο 

χάλυβας αντιπροσωπεύει περίπου το 

13% του συνολικού κόστους, η κύρια 

μηχανή το 16% και τα υπόλοιπα υλικά 

το 25-35%. Το κόστος ολοκληρώνουν 

τα εργατικά και γενικά έξοδα. Σε 

αντίστοιχη ανάλυση, το ποσοστό του 

κόστους των υλικών είναι υψηλότερο 

για πλοία όπως τα κρουαζιερόπλοια 

και χαμηλότερο σε μεγάλα φορτηγά 

πλοία, όπως πλοία μεταφοράς φορτίου 

χύδην. 

Εικόνα 11: Ενδεικτική Κατανομή Κόστους Ναυπήγησης 
       (πηγή: Stopford, 2009) 

Οι παράγοντες που επηρεάζουν τη ναυπηγική δραστηριότητα μπορούν να ταξινομηθούν σε 

δύο κύριες κατηγορίες. Σε αυτές που επιδρούν στην προσφορά των ναυπηγοεπισκευαστικών 

υπηρεσιών και σε αυτές που επηρεάζουν τη ζήτηση. Οι παράγοντες αυτοί καταγράφονται 

στη συνέχεια και απεικονίζονται συνοπτικά στην ακόλουθη εικόνα: 

 

Εικόνα 12: Παράγοντες που Επηρεάζουν τη Ναυπηγική Δραστηριότητα (πηγή: (Gourdon, An Analysis of Market- 
Distorting Factors in Shipbuilding, 2019)) 

Κύριοι παράγοντες που επιδρούν στην προσφορά από την πλευρά των ναυπηγείων μεταξύ 

άλλων είναι και:  
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• Ο χρόνος που απαιτείται για τη ναυπήγηση ενός πλοίου, ο οποίος εξαρτάται κυρίως 

από το παραγωγικό δυναμικό μιας εγκατάστασης και από το κόστος παραγωγής. 

 Η αύξηση του δυναμικού μειώνει το χρόνο ναυπήγησης, το οποίο αποτελεί 

ανταγωνιστικό πλεονέκτημα για ένα ναυπηγείο,  αλλά ταυτόχρονα αυξάνει το κόστος 

του απαιτούμενου υπενδεδυμένου κεφαλαίου.  

Η χρησιμοποίηση προσωπικού ορισμένου χρόνου ή υπεργολάβων βραχυπρόθεσμα 

μειώνουν το χρόνο ολοκλήρωσης αλλά, συνήθως, οι υπηρεσίες αυτές είναι 

ακριβότερες, με τις επιχειρήσεις να επιλέγουν είτε να αυξήσουν τις τιμές 

εξασθενίζοντας την ανταγωνιστικότητά τους, είτε να μειώσουν τα περιθώρια 

κέρδους τους. 

Η αύξηση της παραγωγικότητας μπορεί να περιορίσει το χρόνο ολοκλήρωσης και τα 

κόστη ή να αυξήσει αντίστοιχα τα παραγόμενα προϊόντα, διατηρώντας σταθερά τα 

κόστη και απαιτεί επενδύσεις σε εκπαίδευση, τεχνογνωσία- καινοτομία και σύγχρονο 

ηλεκτρομηχανολογικό εξοπλισμό. 

Η αύξηση του χρόνου ολοκλήρωσης και παράδοσης ενός πλοίου, έχει αρνητική 

επίπτωση στους υποψήφιους πελάτες, διότι βραχυπρόθεσμα και μεσοπρόθεσμα 

χάνονται ευκαιρίες και η πρόβλεψη της αγοράς για μεγαλύτερα χρονικά διαστήματα 

είναι περισσότερο επισφαλής. 

• Οι διαθέσιμες εγκαταστάσεις και το πλεόνασμα ναυπηγοεπισκευαστικής 

δυναμικότητας. 

Οι ναυπηγικές κλίνες, οι μόνιμες καθώς και οι πλωτές δεξαμενές αποτελούν τις 

κυριότερες υποδομές που καθορίζουν τη δυνατότητα παροχής 

ναυπηγοεπισκευαστικών υπηρεσιών.  

• Το διαθέσιμο εξειδικευμένο εργατικό δυναμικό 

• Το εργατικό κόστος. Αποτελεί σημαντικό παράγοντα, αφού ανάλογα με τις 

απαιτήσεις ναυπήγησης κάθε διαφορετικού είδους πλοίου αυτό κυμαίνεται 

συνήθως από 15% έως 30% του συνολικού κόστους του.  

• Η παραγωγικότητα των επιχειρήσεων 

• Η τεχνογνωσία και η έρευνα και ανάπτυξη 

• Το κόστος της ενέργειας για τη λειτουργία των μονάδων 

• Το κόστος του χάλυβα. Και αυτή η παράμετρος είναι ιδιαίτερα σημαντική, αφού 

αποτελεί σημαντικό μέρος του συνολικού κόστους κατασκευής των χαλύβδινων 

πλοίων. 

• Τα διαθέσιμα κεφάλαια 

• Η δυνατότητα και οι όροι χρηματοδότησης 

Αντίστοιχα κύριοι παράγοντες που επιδρούν στη ζήτηση υπηρεσιών από Ν/Ε μονάδες είναι:  

• Οι ναύλοι των πλοίων 

• Οι προσδοκίες για μεταβολές στην ναυλαγορά 

• Ο όγκος του θαλάσσιου εμπορίου 

• Οι τιμές στην αγορά μεταχειρισμένων πλοίων 

• Η διαθέσιμη χρηματοδότηση 

• Οι προσφορές των ναυπηγείων 

• Η ρευστότητα στη ναυτιλιακή αγορά 

• Η αγορά scrap (διαλύσεις πλοίων) 

• Το μέγεθος του παγκόσμιου στόλου και η ηλικία των πλοίων  
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Αναφορικά με την συντήρηση των πλοίων, σαν παράδειγμα παρατίθεται το 

εναρμονισμένο σύστημα επιθεωρήσεων και πιστοποιήσεων (Resolution A.1104(29)) 

του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (IMO) όπου οι επιθεωρήσεις σε ένα πλοίο 

εκτελούνται σύμφωνα με το διάγραμμα που ακολουθεί. Σε ορισμένες από αυτές το 

πλοίο είναι υποχρεωμένο να δεξαμενιστεί ώστε να ελεγχθούν και συντηρηθούν τα 

ύφαλά του. Κατά τη χρονική διάρκεια των επιθεωρήσεων, το πλοίο έχει την 

δυνατότητα να επισκευαστεί- συντηρηθεί με τη βοήθεια εξειδικευμένων συνεργείων 

σε ειδικούς χώρους. 

 

Εικόνα 13: Εναρμονισμένο Σύστημα Επιθεωρήσεων και Πιστοποιήσεων (πηγή: ΙΜΟ Res A.1104(29)) 

• Οι μεταβολές στη διεθνή νομοθεσία και η ανάγκη προσαρμογής των πλοίων στο νέο 

καθεστώς (π.χ. απαιτήσεις για μείωση εκπομπών οξειδίων του θείου ή διαχείριση 

θαλασσέρματος). 
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• Στο σημείο αυτό θα αναφερθεί ένας ακόμη παράγοντας, οι κυβερνητικές 

παρεμβάσεις, ο οποίος στη ναυπηγοεπισκευή παρεμποδίζει την ισότιμη μεταχείριση 

και προκαλεί εμφάνιση αθέμιτου παγκόσμιου ανταγωνισμού.  

Οποιαδήποτε κρατική παρέμβαση που στρεβλώνει την αγορά σε μια χώρα θα 

επηρεάσει τελικά τις εξελίξεις στη βιομηχανία σε τρίτες χώρες. Σύμφωνα με σχετική 

μελέτη του ΟΟΣΑ (Gourdon, An Analysis of Market- Distorting Factors in Shipbuilding, 

2019) στην κυκλική ναυπηγική βιομηχανία, μέσω κρατικών παρεμβάσεων, υπάρχει 

επιδείνωση της ύφεσης μέσω δύο τρόπων: 

- Οι ενισχύσεις μπορεί να οδηγήσουν σε επιπλέον παραγγελίες πλοίων, με τη 

μείωση του απαιτούμενου χρόνου ναυπήγησης, στρεβλώνοντας την επενδυτική 

συμπεριφορά των αγοραστών και οδηγώντας σε μια πιο έντονη κυκλική κάμψη 

- Σε περιόδους ύφεσης του ναυπηγικού κύκλου, η πλεονάζουσα παραγωγική 

ικανότητα μπορεί να οδηγήσει το κράτος σε οικονομική ενίσχυση των 

ναυπηγείων με στόχο την ελαχιστοποίηση του κοινωνικού κόστους. Η 

κυβερνητική στήριξη των εταιρειών αυτών, και μέσω της μη εφαρμογής νόμων 

περί πτώχευσης, παρατείνει αυτές τις άσχημες περιόδους του κύκλου και η 

πλεονάζουσα παραγωγική ικανότητα θα αξιοποιηθεί στο νέο κύκλο ξεκινώντας 

ξανά ο φαύλος κύκλος της πλεονάζουσας βιομηχανικής δυναμικότητας. 
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3.2.5 Τεχνολογικές εξελίξεις 
Στη συνέχεια παρατίθενται ορισμένες εξελίξεις από τις οποίες κάποιες συντομότερα και 

άλλες όταν ωριμάσουν οι συνθήκες, εκτιμάται ότι θα επηρεάσουν τη Ν/Ε δραστηριότητα 

σημαντικά. 

➢ Εξελίξεις όπως: 

o Η εφαρμογή νέων υφαλοχρωμάτων και συστημάτων έγχυσης αέρα στα 

ύφαλα των  πλοίων για τη μείωση της αντίστασής τους, 

o ο σχεδιασμός λεπτόγραμμων πλοίων και υδροπτερύγων με μειωμένη 

αντίσταση, 

o η χρήση ελαφρύτερων υλικών και 

o η ανάκτηση ενέργειας, από την έως σήμερα απορριπτόμενη θερμότητα στη 

θάλασσα, από τα πλοία 

έχουν σαν αποτέλεσμα την μείωση του ανθρακικού αποτυπώματος της ναυτιλίας, 

την επίτευξη μεγαλύτερων ταχυτήτων στη θάλασσα και την εξοικονόμηση ενέργειας- 

καυσίμων. 
 

➢ Έξυπνα (Smart) και Αυτόνομα πλοία (Im, Shin, & Jeong, 2018).  

Στη Ιαπωνία ναυπηγικά γραφεία και ναυτιλιακές εταιρείες συνεργάζονται για την 

δημιουργία αυτόνομων πλοίων έως το 2025. Με τη συμμετοχή εταιρειών όπως η 

Mitsui OSK Lines, Nippon Yusen, Japan Marine United και άλλες συμμετέχουν στις 

δαπάνες για τη δημιουργία της τεχνολογίας. Αξιοποιώντας τις δυνατότητες του 

“Internet of Things”, τα πλοία θα συλλέγουν και θα αναλύουν πληροφορίες και θα 

χαράζουν τις βέλτιστες πορείες, μειώνοντας παράλληλα την πιθανότητα για ναυτικά 

ατυχήματα.  

Η Νορβηγία εξελίσσει παραπλήσια τεχνολογία και η Βρετανική Rolls- Royce σχεδιάζει 

τηλεκατευθυνόμενα πλοία με τον καπετάνιο να βρίσκεται σε κέντρο ελέγχου στην 

ξηρά. 
 

➢ Η τεχνολογία τρισδιάστατης εκτύπωσης (3-D Printing):  

Η τεχνολογία 3D εκτύπωσης καθιστά δυνατή την κατασκευή γεωμετρικά 

πολύπλοκων φυσικών αντικειμένων από ψηφιακά αρχεία.  

Περαιτέρω εξελίξεις σε αυτή την τεχνολογία μπορεί να επιτρέψουν εφαρμογές για 

την γρήγορη ναυπήγηση πλοίων ή τμημάτων αυτών με σύνθετη γεωμετρία. 

Διερευνάται επίσης η προοπτική χρήσης εκτυπωτών 3-D για τη γρήγορη 

αντικατάσταση τμημάτων πλοίων κατά την επισκευή τους. 

Οι 3-D εκτυπωτές συμπληρώνονται από τους τρισδιάστατους σαρωτές που ήδη 

χρησιμοποιούνται στη ναυτιλία και αποτυπώνουν ταχύτατα πολύπλοκες γεωμετρίες 

(π.χ. σάρωση μηχανοστασίων πλοίων για εγκατάσταση νέου εξοπλισμού όπως 

Scrubbers,). 

Ήδη σε νέα πλοία εγκαθίστανται 3-D εκτυπωτές για την παραγωγή εξαρτημάτων που 

ίσως χρειαστεί το πλοίο εν πλω.  

➢ H Ρομποτική στη ναυπηγική βιομηχανία (Mühlhäusser, Müller, & Seliger, 1996) 

(Huang, et al., 2017). 

 Οι πρόσφατες τάσεις δείχνουν ότι η ναυπηγική βιομηχανία αναγνωρίζει τη 

ρομποτική ως το εργαλείο για μεγαλύτερη παραγωγικότητα και απόδοση καθώς και 

ως μία μέθοδο για την αναβάθμιση των όρων υγιεινής και ασφάλειας, αποφεύγοντας 

τη χρήση ανθρώπων σε επικίνδυνες και ανθυγιεινές εργασίες όπως η συγκόλληση. 

Τα ρομπότ μπορούν να πραγματοποιούν συγκολλήσεις, φλογοκοπές, αμμοβολές, 
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βαφές, ανύψωση και μεταφορά βαρών και άλλα καθήκοντα στα ναυπηγεία. Σε 

ναυπηγείο στη Νότια Κορέα (Geoje), όπου ναυπηγούνται περίπου 30 πλοία ετησίως, 

το 68% των διαδικασιών παραγωγής του πραγματοποιείται με ρομποτικά συστήματα 

που συνέβαλαν στην επίτευξη υψηλού ποσοστού παραγωγικότητας. 
 

➢ Σχεδιασμός πλοίων χωρίς έρμα (Dyck, 2005) 

Έπειτα και από τις νέες εξελίξεις σχετικά με τη διαχείριση του έρματος στα πλοία 

αυτός ο σχεδιασμός θα αμβλύνει το πρόβλημα της διάθεσης του έρματος που 

δημιουργεί και οικολογικά προβλήματα. Προτεινόμενα σχέδια περιλαμβάνουν 

δίκτυο διαμήκων σωλήνων από την πλώρη προς πρύμνη, στο κύτος του πλοίου, 

προκαλώντας σταθερή ροή τοπικού θαλάσσιου νερού, το οποίο εμποδίζει τη 

μεταφορά νερού από το ένα οικοσύστημα σε άλλο. Η τεχνολογία βρίσκεται σε 

πειραματικό στάδιο και παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον. 
 

➢ Κινητήρες που τροφοδοτούνται με LNG (Herdzik, 2013) (Feenstra, et al., 2019). 

Η αύξηση της ζήτησης υγροποιημένου φυσικού αερίου (LNG) ως εναλλακτικό 

καύσιμο για τα πλοία είναι έντονη, λόγω και της μείωσης των περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων που θα επιφέρει. Οι μηχανές που λειτουργούν με LNG, έχουν μειωμένες 

εκπομπές CO2 και NOx σε σύγκριση με τους κινητήρες ντίζελ, ενώ οι εκπομπές SOx 

και σωματιδίων είναι σχεδόν μηδενικές και αποτελούν λύση για τη συμμόρφωση με 

τις αυστηρότερες απαιτήσεις του IMO. Οι σημαντικότεροι κατασκευαστές 

προωστηρίων μηχανών πλοίων, εξελίσσουν την τεχνολογία και στους μεγαλύτερους 

λιμένες παγκοσμίως δημιουργούνται οι προϋποθέσεις για την ασφαλή τροφοδοσία 

των πλοίων αυτών. 

 

➢ Εμπορικά Φορτηγά πλοία με ηλιακή (Kurniawan, 2016), αιολική ενέργεια και 

υβριδική πρόωση (Yuan, et al., 2018): Η ναυπηγική βιομηχανία προσπαθεί να 

αναπτύξει τεχνολογίες για τη χρήση ανανεώσιμες πηγές ενέργειας. Το καταμαράν 

«Turanor Planet Solar», ένα ηλεκτροκίνητο πλοίο με μήκος 31 μέτρα, χρησιμοποιεί 

ηλιακή ενέργεια και κινείται χωρίς να χρησιμοποιεί υγρά καύσιμα. 
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3.2.6 Ο Παγκόσμιος Ναυπηγικός Κλάδος το 2018 

3.2.6.1 Γενικά 
Για την εικόνα του κλάδου το 2018 παρατίθενται στοιχεία από την ετήσια αναφορά του BRS 

Group (πηγή: BRS Group Annual Review 2019, www.brsbrokers.com ) σύμφωνα με τα οποία: 

Η Κίνα βρίσκεται στην πρώτη θέση κερδίζοντας το 43,1% της αγοράς. Στη δεύτερη θέση η 

Κορέα με 27,5% κινήθηκε ανοδικά σε σχέση με το 2017. Στην τρίτη θέση η Ιαπωνία κινήθηκε 

ελαφρώς πτωτικά στο 24%. Σημειώνεται ότι η Ευρώπη παρέμεινε στα Ιδία με πέρυσι επίπεδα 

με 1,6% μερίδιο ενώ τα ναυπηγεία των υπολοίπων χωρών κινήθηκαν πτωτικά στο 3,8%. Τα 

στοιχεία αυτά, με τις αντίστοιχες επιδόσεις του 2017 καθώς και τον αριθμό πλοίων που 

αφορούν παρατίθενται στον ακόλουθο πίνακα: 

 

Πίνακας 2: Παγκόσμιες Παραγγελίες 2018 (πηγή: BRS Group Annual Review 2019, www.brsbrokers.com) 

Οι παραδόσεις πλοίων το 2018 ήταν μειωμένες σε σχέση με το 2017, κάτι που 

αντικατοπτρίζει τις μειωμένες παραγγελίες του 2016. Αντίθετα όμως, το 2018 οι παραγγελίες 

αυξήθηκαν και ο παγκόσμιος στόλος το ίδιο και από χωρητικότητα 1805 m dwt το 2017 

ανήλθε σε 1855 m dwt το 2018 και αριθμεί πλέον 37674 πλοία. Τα στοιχεία αυτά 

εμφανίζονται στον ακόλουθο πίνακα: 

http://www.brsbrokers.com/
http://www.brsbrokers.com/
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Πίνακας 3:Σύγκριση ετών 2017- 2018 Παραγγελίες, Παραδόσεις & Ενεργός Στόλος (πηγή: BRS Group Annual 
Review 2019, www.brsbrokers.com) 

Παρότι οι πλοιοκτήτες προσπάθησαν να εκμεταλλευτούν τις χαμηλές τιμές νέων πλοίων στις 

αρχές του 2018, υπήρξε ενδιαφέρον και στην αγορά των μεταχειρισμένων σκαφών (110 m 

dwt το 2018 από 132 m dwt το 2017) 

Αξίζει να σημειωθεί ότι κατά τη διάρκεια του έτους οι τιμές αυξήθηκαν 10% περίπου 

ανεξάρτητα από το μέγεθος ή τον τύπο των πλοίων, κυρίως λόγω της αυξημένης ζήτησης και 

οι παραγγελίες ξεπέρασαν το όριο των δύο ετών και στα πλέον απασχολημένα ναυπηγεία τα 

τρία έτη. 

Ένα θέμα που προβληματίζει την αγορά είναι η μείωση των εκπομπών οξειδίων του Θείου 

που επιβλήθηκε από τον Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισμό και ιδιαίτερα η λύση για την 

οικονομικότερη συμμόρφωση με τις νέες απαιτήσεις σε κάθε περίπτωση. 

Ένα δεύτερο θέμα ήταν η εμπορική διαμάχη από τις ΗΠΑ. Οι Κινεζικές εξαγωγές 

παρουσίασαν μείωση 4,4% τον Δεκέμβριο του 2018, επίδοση χειρότερη από την 

αναμενόμενη. Τον ίδιο μήνα υπήρξε και πτώση 7,6% στις εισαγωγές από την Κίνα. Αυτά τα 

συμβάντα προκάλεσαν την αύξηση του εμπορικού πλεονάσματος της Κίνας στα 323 

δισεκατομμύρια δολάρια.   

3.2.6.2 Εξελίξεις σε Κίνα και Ν. Κορέα 
Οι ακόλουθες πληροφορίες προέρχονται από επεξεργασία δημοσιεύματος της εφημερίδας 

Ναυτεμπορική (Τσιμπλάκης Α., 2019. Σε ολιγοπωλιακή ρότα η ναυπηγική βιομηχανία. 

www.naftemporiki.gr). 

Ενώ στην Ευρώπη φαίνεται να μην έχει αποφασιστεί η κατάλληλη πολιτική για τη στήριξη 

του Ν/Ε κλάδου απέναντι στον ανταγωνισμό των χωρών της Άπω Ανατολής, υπάρχουν 

εξελίξεις με ιδιαίτερο ενδιαφέρον σε Κίνα και Ν. Κορέα. 

Στη Νότια Κορέα, αφού το κράτος επιδότησε έμμεσα τη ναυπηγική βιομηχανία της χώρας, 

προωθείται η συγχώνευση της Daewoo με τη Hyundai Heavy Industries. Οι δύο όμιλοι, 

http://www.brsbrokers.com/
http://www.naftemporiki.gr/
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εκτιμάται ότι, αν ολοκληρωθεί η συγχώνευση, θα ελέγχουν περίπου το 22% των παγκόσμιων 

παραγγελιών. 

Αντίστοιχα στην Κίνα προωθείται η συγχώνευση των ομίλων China State Shipbuilding Corp 

και China Shipbuilding Industry Corp. Οι δύο όμιλοι εκτιμάται ότι θα ελέγχουν το 15% της 

παγκόσμιας ναυπηγικής αγοράς. 

Εκτιμάται ότι μεταξύ των στόχων των συγχωνεύσεων είναι η προσπάθεια των δύο χωρών για 

επικράτηση στη νέα «πράσινη» αγορά και ειδικότερα στα πλοία LNG όπου η Ν. Κορέα έχει 

σαφές τεχνολογικό προβάδισμα.  
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3.3 Η Ελληνική ναυπηγοεπισκευή 

3.3.1 Γενικά 
Στο παρόν Κεφάλαιο παρουσιάζεται σύντομη ιστορική αναδρομή της ελληνικής 

ναυπηγοεπισκευής, στατιστικά στοιχεία καθώς και οι σημαντικότερες εξελίξεις μέχρι την 

ημερομηνία που ολοκλήρώθηκς η συλλογή στοιχείων για την εργασία (09.2019). Στο  

κεφάλαιο αυτό παρατίθεται υλικό που θα βοηθήσει στη διατύπωση ερωτημάτων 

προσαρμοσμένων στην ελληνική ναυπηγοεπισκευή, τα οποία στη συνέχεια θα διερευνηθούν 

με την ποιοτική έρευνα που θα ακολουθήσει, με στόχο την εμβάθυνση και καταννόηση των 

αιτίων και των παραγόντων που επηρρεάζουν την ελληνική ναυπηγοεπισκευή και την 

ανταγωνιστικότητά της. 

 

Εικόνα 14: Δομή Ανάλυσης Ελληνικής Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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3.3.2 Σύντομη Ιστορική αναδρομή 
Από την αρχαιότητα οι Έλληνες φημίζονται για τη ναυτοσύνη και τη ναυπηγοεπισκευαστική 

τους δεινότητα. Με τις τριήρεις, τις οποίες ναυπηγούσαν οι ίδιοι, κυριάρχησαν στο εμπόριο 

και τα ίδια «ξύλινα τείχη» διαδραμάτισαν πρωτεύοντα ρόλο κατά τους Περσικούς πολέμους, 

με λαμπρό παράδειγμα τη Ναυμαχία της Σαλαμίνας το 480 π.Χ. 

Η εξάπλωση της Ρωμαϊκής Αυτοκρατορίας έφερε στασιμότητα στην ελληνική 

ναυπηγοεπισκευή, η οποία αναθερμάνθηκε στα τέλη του 18ου αιώνα με την κατασκευή 

ξύλινων σκαφών στους Ταρσανάδες  με δυτικοευρωπαϊκές σχεδιαστικές επιρροές, οι οποίες 

με τον καιρό προσαρμόστηκαν στις τοπικές ιδιαιτερότητες. 

Το παλαιότερο μεγάλο σύγχρονο ναυπηγείο είναι το «Νεώριον Σύρου» το οποίο ιδρύθηκε το 

1861. 

Η σύγχρονη ναυπηγοεπισκευαστική δραστηριότητα στην Ελλάδα άρχισε να αποκτά σάρκα 

και οστά με το ν.δ. 3593/1956 για την «Ίδρυση και λειτουργία εργοστασίου επισκευής 

πλοίων, σκαφών και παντός πλωτού μετά ή άνευ τμήματος ναυπηγήσεως ή εργοστασίου 

κατασκευών πλοίων, σκαφών και παντός πλωτού μέσου, μετά ή άνευ τμήματος επισκευών». 

Τον Μάρτιο του 1957 ιδρύθηκε η «Ανώνυμος Εταιρεία Ελληνικά Ναυπηγεία». Η εγκατάσταση 

του ναυπηγείου έγινε στις παλιές εγκαταστάσεις του Βασιλικού Ναυτικού στο Σκαραμαγκά.  

Για τη στελέχωση του ναυπηγείου προσλήφθηκαν 650 τεχνίτες και μηχανικοί πλοίων. Έπειτα 

οργανώθηκε η αποστολή στα Ολλανδικά ναυπηγεία NDSM, για δύο χρόνια, διακοσίων 

ατόμων με στόχο την απορρόφηση τεχνογνωσίας στη σύγχρονη ναυπηγική. Τα άτομα αυτά 

αποτέλεσαν τον πυρήνα του ναυπηγείου, τους εκπαιδευτές των μελλοντικών τεχνιτών και τα 

θεμέλια της σύγχρονης ναυπηγικής τέχνης στην Ελλάδα. 

Το 1962 είχαμε την ίδρυση των Ναυπηγείων Ελευσίνας, το 1969 επανήλθε στο προσκήνιο και 

η Σύρος με σύγχρονες υποδομές (δύο πλωτές δεξαμενές) και το 1971 ιδρύθηκαν τα 

ναυπηγεία στη Χαλκίδα. 

Την Ιδία περίοδο στην περιοχή του Περάματος και της Σαλαμίνας δημιουργήθηκαν και 

μικρότερες μονάδες με σύγχρονο εξοπλισμό, για επισκευές- συντηρήσεις αλλά και 

ναυπηγίσεις μικρών πλοίων. 

Στην παρούσα χρονική περίοδο η Ελληνική πλοιοκτησία βρίσκεται στην πρώτη θέση 

παγκοσμίως, εξυπηρετώντας το απαιτητικό διεθνές εμπόριο με συνέπεια, εκτελώντας το 

μεταφορικό έργο που της ανατίθεται με ποιοτικά πλοία και άριστα εκπαιδευμένους 

ναυτικούς. 

Οι πλούσιες εμπειρίες των μηχανικών από νέες κατασκευές πλοίων, κυρίως στο εξωτερικό, 

αλλά και η λειτουργία και συντήρηση του ελληνόκτητου στόλου αποτελεί πηγή τεχνογνωσίας 

και ενασχόληση με τις σύγχρονες εξελίξεις στον κλάδο, η οποία τροφοδοτεί την ελληνική 

ναυπηγοεπισκευή με στελέχη υψηλού επιπέδου γνώσεων και εμπειριών.  
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3.3.3 Διάρθρωση της Ελληνικής Ναυπηγοεπισκευής    
Στο νόμο 3551/2007 (Α‘ 76 02.4.2007), “Μητρώο επιχειρήσεων ναυπήγησης, μετατροπής, 

επισκευής και συντήρησης πλοίων“, αναφέρονται ορισμοί των επιχειρήσεων που 

ασχολούνται με τη ναυπηγοεπισκευή. Οι ορισμοί αυτοί δεν καλύπτουν τα πλοία που δεν 

έχουν μεταλλικό περίβλημα (π.χ πλαστικά και ξύλινα σκάφη) καθώς και εκείνα με ολικό 

μήκος μικρότερο ή ίσο των είκοσι τεσσάρων μέτρων. Λαμβάνοντας αυτά υπόψη η 

ναυπηγοεπισκευή στην Ελλάδα μπορεί να ταξινομηθεί στις ακόλουθες κατηγορίες: 

- Ναυπηγοεπισκευαστικές Επιχειρήσεις οι οποίες αναλαμβάνουν την εκτέλεση εργασιών σε 

έναν ή και περισσότερους από τους τομείς ναυπήγησης, μετατροπής, επισκευής και 

συντήρησης πλοίων, στις οποίες έχει παραχωρηθεί νομίμως πρόσβαση στον αιγιαλό και 

χρήση του αντίστοιχου θαλάσσιου χώρου. 

- Εργοληπτικές Επιχειρήσεις Πλωτών Έργων και Εγκαταστάσεων Ναυπηγείου οι οποίες είναι 

εγγεγραμμένες στο Μητρώο Εργοληπτικών Επιχειρήσεων του Υπουργείου Περιβάλλοντος, 

Χωροταξίας και Δημόσιων Έργων, στην κατηγορία Πλωτών Έργων και Εγκαταστάσεων 

Ναυπηγείου. 

- Ειδικές Επιχειρήσεις, οι οποίες εκτελούν επί μέρους εργασίες ναυπήγησης, μετατροπής, 

επισκευής και συντήρησης πλοίων. 

- Ταρσανάδες- Καρνάγια, επιχειρήσεις σε παράλιο χώρο με κύρια χρήση μικρού ναυπηγείου, 

όπου ναυπηγούνται, μετασκευάζονται, επισκευάζονται, συντηρούνται, επιθεωρούνται και 

διαχειμάζουν ξύλινα σκάφη της ελληνικής/ ευρωπαϊκής παραδοσιακής ναυπηγικής τέχνης. 

Στον ίδιο χώρο ανελκύονται/ καθελκύονται, επισκευάζονται, συντηρούνται και 

επιθεωρούνται στην ξηρά σκάφη κάθε τύπου και υλικού, των οποίων το μήκος δεν 

υπερβαίνει τα σαράντα μέτρα. 

- Ναυπηγεία πλαστικών σκαφών: Οι επιχειρήσεις αυτές δεν είναι απαραίτητο να διαθέτουν 

άμεση πρόσβαση στη θάλασσα. Για την πιστοποίηση των παραγόμενων προϊόντων τους (CE), 

η παραγωγή ελέγχεται από Κοινοποιημένους Οργανισμούς και  οι εταιρείες εγγράφονται σε 

μητρώο της Διεύθυνσης Ναυπηγοεπισκευαστικών Δραστηριοτήτων του Υπουργείου 

Ναυτιλίας. 

Οι ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις περιλαμβάνουν: 

➢ τα μεγαλύτερα ναυπηγεία ήτοι:  

o Ελληνικά Ναυπηγεία ΑΕ (Σκαραμαγκάς), 

o Ναυπηγικές και Βιομηχανικές Επιχειρήσεις Ελευσίνας Α.Ε. (Ελευσίνα), 

o Νεώριoν Νέα Α.Ε, (Σύρος) 

o Ναυπηγεία Χαλκίδας ΑΕ (Αυλίδα) 

o Νέα Ελληνικά Ναυπηγεία (Σαλαμίνα),  

τα οποία είναι επιχειρήσεις που διαθέτουν εγκαταστάσεις, για την υποδοχή και 

εξυπηρέτηση εμπορικών πλοίων (οι κυριότερες εγκαταστάσεις τους περιγράφονται 

σε επόμενη παράγραφο). 

➢ μικρομεσαίες εταιρείες, κυρίως πέριξ του Πειραιά (Πέραμα, Σαλαμίνα), οι οποίες 

διαθέτουν πρόσβαση στη θάλασσα. Οι επιχειρήσεις δραστηριοποιούνται σε 

ναυπηγήσεις, επισκευές, μετασκευές και συντήρηση πλοίων. Ταυτόχρονα 

χρησιμοποιούν τις εγκαταστάσεις των μεγάλων ναυπηγείων (όταν είναι διαθέσιμες) 

και της ΟΛΠ ΑΕ για την εξυπηρέτηση μεγαλύτερων πλοίων. 
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➢ Οι ειδικές επιχειρήσεις συνήθως είναι εγκατεστημένες σε απόσταση από τη θάλασσα 

και  

o χρησιμοποιούν για τις δραστηριότητές τους χώρους- εγκαταστάσεις άλλων 

ναυπηγοεπισκευαστικών επιχειρήσεων και της ΟΛΠ ΑΕ ή 

o ασκούν  τις δραστηριότητές τους στους χώρους τους ή επί του πλοίου ως 

υπεργολάβοι. 

➢ Οι Ταρσανάδες- Καρνάγια έχουν συνήθως πρόσβαση στη θάλασσα και εξυπηρετούν 

κυρίως τα ξύλινα παραδοσιακά σκάφη, ενώ τα ναυπηγεία πολυεστερικών σκαφών 

μπορούν να δραστηριοποιηθούν μακριά από τη θάλασσα.  

Στην πλειοψηφία τους οι παραπάνω επιχειρήσεις (με εξαίρεση τα μεγάλα ναυπηγεία) 

απασχολούν μόνιμα μικρό αριθμό ειδικευμένων τεχνιτών, ο οποίος αποτελεί τον πυρήνα 

τους και θεματοφύλακα της τεχνογνωσίας τους και ανάλογα με τα έργα που 

αναλαμβάνουν, απασχολούν έκτακτο προσωπικό, διατηρώντας με τον τρόπο αυτό σε 

χαμηλό επίπεδο τα έξοδα κατά τις περιόδους ύφεσης. 
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3.3.4 Οι κυριότερες Ελληνικές ναυπηγοεπισκευαστικές εγκαταστάσεις 

3.3.4.1 Πλωτές και μόνιμες δεξαμενές και Ναυπηγικές κλίνες 
Τα στοιχεία που παρατίθενται προέκυψαν από τις συνεντεύξεις 

 

Ελληνικά Ναυπηγεία ΑΕ  

-Ναυπηγική Κλίνη (Naval Part)  

-Ship lift (Naval Part)   

-Μόνιμη Δεξαμενή 4 (250k dwt Naval Part) 

- Μόνιμη Δεξαμενή 5 (500k dwt) 

Εικόνα 15: Ελληνικά Ναυπηγεία ΑΕ (πηγή: 
www.archipelagos.gr) 

 

Ναυπηγεία Ελευσίνας 

-Πλωτή Δεξαμενή 1 (164x22.8m, 22k dwt)  

- Πλωτή Δεξαμενή 2 (235x35.8m, 75k dwt)  

- Πλωτή Δεξαμενή 3 (276x41.8, 120k dwt)  

- Ναυπηγική Κλίνη   

Εικόνα 16: Ναυπηγεία Ελευσίνας (πηγή: 
https://www.naftemporiki.gr) 

 

Νεώριον Ναυπηγεία Σύρου 

- Πλωτή Δεξαμενή 1 (254x35m, 75k dwt)  

- Πλωτή Δεξαμενή 2 (215x34m, 40k dwt) 

-Ship lift (2500 t) 

Εικόνα 17: Ναυπηγεία Σύρου (πηγή: 
https://www.mononews.gr) 

 

Ναυπηγεία Χαλκίδας 

- Πλωτή Δεξαμενή 1 (195x34, 48k dwt)  

- Πλωτή Δεξαμενή 2 (151x21, 15k dwt) 

 

Εικόνα 18: Ναυπηγεία Χαλκίδας (πηγή: 
https://www.chalkis-shipyards.gr) 
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ΟΛΠ ΑΕ 

- Πλωτή Δεξαμενή PIRAEUS I (202x31, 15000t) 

- Πλωτή Δεξαμενή PIRAEUS II (113x18, 4.000t)  

- Πλωτή Δεξαμενή PIRAEUS ΙΙΙ (240x35, 22.000t) 

- Μόνιμη Δεξαμενή (140x18,5) 

- Μόνιμη Δεξαμενή (85x12,5) 

Εικόνα 19: Πλωτή Δεξαμενή Πειραιάς ΙΙΙ 
(πηγή: http://www.olp.gr) 

 

Νέα Ελληνικά Ναυπηγεία 

Πλωτή Δεξαμενή 1 (100x26, 6k dwt)  

Πλωτή Δεξαμενή 2 (232x34.2, 25000t) υπό επισκευή 

 

Εικόνα 20: Νέα Ελληνικά Ναυπηγεία (πηγή: 
https://www.spanopoulos-group.com) 

3.3.4.2 Μικρομεσαίες Ν/Ε επιχειρήσεις 
Στην ευρύτερη περιοχή του Πειραιά (Πειραιάς, Πέραμα, Δραπετσώνα, Κερατσίνι, Σαλαμίνα, 

Σχιστό κ.λπ.) δραστηριοποιούνται περίπου 451 (τετρακόσιες πενήντα μία) 

ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις (σύμφωνα με στοιχεία του Σεπτεμβρίου του 2019 από 

τις διενεργηθείσες συνεντεύξεις). Σε αυτές συγκαταλέγονται και μικρομεσαία ναυπηγεία τα 

οποία διαθέτουν χώρους για ναυπήγηση και ανέλκυση πλοίων συνήθως έως 100 μέτρων και 

εξοπλισμό ανέλκυσης όπως Travel Lift, Βίντσι ανέλκυσης, Γερανούς κ.α., μηχανουργεία, 

συνεργεία υδροβολών- βαφών, και άλλες. 

 

3.3.4.3 Ταρσανάδες Παραδοσιακών Σκαφών 
Στην Ελλάδα  έχουν καταγραφεί 109 (εκατόν εννέα) εγκαταστάσεις που δραστηριοποιούνται 

στην ναυπήγηση, μετασκευή, επισκευή και συντήρηση ξύλινων παραδοσιακών σκαφών. Για 

την ανέλκυση των σκαφών συνήθως χρησιμοποιούν βίντσι ή γερανούς. (σύμφωνα με 

στοιχεία του Σεπτεμβρίου του 2019 από τις διενεργηθείσες συνεντεύξεις).  

 

3.3.4.4 Εγκαταστάσεις Ναυπήγησης Πλαστικών Σκαφών 
Αναφορικά με την κατασκευή πλαστικών σκαφών, κυρίως σκάφη με γάστρα από 

πολυεστέρα ενισχυμένο με ίνες γυαλιού, μέλη του «Συνδέσμου Ελλήνων Κατασκευαστών 

Πολυεστερικών και Άλλων Σκαφών – Παρελκομένων Εξαρτημάτων Εμπόρων και 

Υπηρεσιών» είναι 59 (πενήντα εννέα) εταιρείες (σύμφωνα με στοιχεία του Σεπτεμβρίου του 

2019). Οι εταιρείες αυτές συνήθως διαθέτουν στεγασμένους χώρους όπου ναυπηγούν 

σκάφη, χωρίς πρόσβαση στη θάλασσα. Εκτιμάται, ότι συνολικά στο χώρο 

δραστηριοποιείται ο διπλάσιος αριθμός εταιρειών από τις εγγεγραμμένες στο σύνδεσμο.  
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3.3.5 Στατιστικά στοιχεία της Ν/Ε δραστηριότητας στην Ελλάδα 
Στη συνέχεια παρατίθενται στοιχεία που αφορούν στις δραστηριότητες επισκευής και 

συντήρησης πλοίων και προέρχονται από την καταγραφή της Ελληνικής Στατιστικής Αρχής  

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζονται στοιχεία από το έτος 2000 έως το 2018. 

 

Πίνακας 4: Ελληνική Δραστηριότητα Επισκευής Πλοίων 2000 – 2018 (πηγή: http://www.statistics.gr) 

 

Εικόνα 21: Ελληνική Δραστηριότητα Επισκευής Πλοίων 2010 – 2018 (πηγή: http://www.statistics.gr) 

  

2000……………… 1,575 18,840,073 664 8,012,630 911 10,827,443

2001……………… 1,420 17,133,325 571 7,225,596 849 9,907,729

2002……………… 1,272 14,530,378 540 6,628,914 732 7,901,464

2003……………… 1,165 13,986,977 489 5,705,847 676 8,281,130

2004……………… 1,110 12,349,129 458 5,028,505 652 7,320,624

2005……………… 1,043 12,248,603 446 5,409,744 597 6,838,859

2006……………… 1,057 12,743,215 425 6,016,157 632 6,727,058

2007……………… 1,154 13,504,972 468 6,050,453 686 7,454,519

2008……………… 1,121 14,268,077 454 6,512,166 667 7,755,911

2009……………… 860 11,115,449 327 4,874,543 533 6,240,906

2010……………… 773 9,078,421 296 3,533,320 477 5,545,101

2011……………… 587 7,156,386 215 3,043,942 372 4,112,444

2012……………… 485 4,851,563 158 1,586,937 327 3,264,626

2013……………… 339 3,867,876 140 1,351,077 199 2,516,799

2014……………… 366 4,592,523 173 1,877,565 193 2,714,958

2015……………… 516 5,954,529 183 2,177,552 333 3,776,977

2016……………… 445 5,131,185 123 1,177,933 322 3,953,252

2017……………… 447 4,599,872 112 693,456 335 3,906,416

2018……………… 541 5,676,775 165 1,579,318 376 4,097,457

Αριθ.      

No
Αριθ.     No

Σύνολο                              

Total

ΚΟΧ                

GRT

Έτος Year

  Σε δεξαμενές                             

In dock

Σε επισκευαστικές  βάσεις                               

In repair yards

Αριθ.      

No

ΚΟΧ          

GRT

ΚΟΧ          

GRT

http://www.statistics.gr/
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Εικόνα 22: Στατιστικά στοιχεία Ελληνικής Ν/Ε 2016-2018 (πηγή: http://www.statistics.gr) 

Στα στατιστικά στοιχεία περιλαμβάνονται δεδομένα από το σύνολο των λιμένων της χώρας 

όπου υπάρχουν ναυπηγεία και οι εγκαταστάσεις εποπτεύονται από τις Λιμενικές Αρχές. Η 

έρευνα διεξάγεται απογραφικά σε όλους τους λιμένες της Χώρας που υπάρχουν ναυπηγεία, 

τα οποία υπάγονται στις Λιμενικές Αρχές και στην ΟΛΠ ΑΕ. 

Παρατηρείται από το 2016 μία αύξηση του αριθμού των πλοίων και της συνολικής 

χωρητικότητας των συντηρούμενων- επισκευαζόμενων πλοίων στην Ελλάδα. 

  

http://www.statistics.gr/
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3.3.6 Ανάλυση της παρούσας κατάστασης της Ελληνικής Ν/Ε 

3.3.6.1. Γενικά 
Η συνεχής βελτίωση των οικονομικών της Ελλάδας και η σταδιακή ιδιωτικοποίηση του 

μάνατζμεντ των μεγαλύτερων Ελληνικών λιμένων με αποτέλεσμα την ανάπτυξη αυτών και 

την πραγματοποίηση επενδύσεων δημιουργούν ελπιδοφόρες προοπτικές στην Ελληνική 

ναυπηγοεπισκευαστική βιομηχανία.  

Η κίνηση των πλοίων στην ευρύτερη περιοχή αυξήθηκε (πλοία μεταφοράς 

εμπορευματοκιβωτίων, οχηματαγωγά και άλλα) και φαίνεται να υπάρχει επενδυτικό 

ενδιαφέρον για τις αδρανοποιημένες και υπερχρεωμένες Ελληνικές μονάδες (Σκαραμαγκάς 

και Ελευσίνα) 

Οι επενδύσεις της ΟΛΠ ΑΕ για τη συντήρηση των υπαρχουσών Ν/Ε εγκαταστάσεων 

(υποδομών, δεξαμενών) και η αγορά και εγκατάσταση μιας επιπλέον δεξαμενής (ΠΕΙΡΑΙΑΣ 

ΙΙΙ) έδωσαν λύση στο πρόβλημα δεξαμενισμού και εξυπηρέτησης μεγαλύτερων πλοίων και 

πλοίων της ακτοπλοΐας. Σημειώνεται ότι σύμφωνα με τη Σύμβαση Παραχώρησης 

(ν.4404/2016) η ΟΛΠ ΑΕ υποχρεούται να επενδύσει την πρώτη πενταετία το ποσό των 

55.000.000 Ευρώ (πενήντα πέντε εκατομμύρια).   

Επίσης, έπειτα από επενδυτικό ενδιαφέρον και σχετική συμφωνία, το ναυπηγείο της Σύρου 

δραστηριοποιείται ξανά και μάλιστα έχει επισκευαστεί και λειτουργεί και η δεύτερη 

δεξαμενή του (ΒΙΟΛΑΝΤΩ) με αποτέλεσμα το ναυπηγείο να έχει ήδη προσελκύσει πολλά 

εμπορικά πλοία.(από τον Μάρτιο του 2018 μέχρι τον Ιούλιο του 2019 έχουν επισκευαστεί 95 

πλοία, η πλειοψηφία των οποίων χρησιμοποιούσε Τούρκικες Ν/Ε εγκαταστάσεις- 

επιχειρήσεις). 

Η ανάπτυξη των λιμένων εκτιμάται ότι θα δημιουργήσει ευκαιρίες για βιώσιμες επενδύσεις 

και σε μεγαλύτερες δεξαμενές (π.χ. στη Σύρο, στον Πειραιά, στη Χαλκίδα) καθώς και κίνητρα 

για τη επισκευή και αξιοποίηση των εγκαταστάσεων της Ελευσίνας και του Σκαραμαγκά.  
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3.3.6.2 Διαθέσιμες Δεξαμενές 
Οι διαθέσιμες δεξαμενές για την εκτέλεση εμπορικών εργασιών (επισκευές, συντηρήσεις 

εμπορικών πλοίων) τον Σεπτέμβριο του 2019 ήταν οι ακόλουθες: 

• Τρείς πλωτές στο Πέραμα και δύο μόνιμες στον Πειραιά της ΟΛΠ ΑΕ 

• Δύο πλωτές στα ναυπηγεία Χαλκίδας 

• Μία πλωτή στην Ελευσίνα (με επιφύλαξη λόγω οικονομικών και άλλων θεμάτων) 

• Δύο πλωτές στο ναυπηγείο της Σύρου 

• Μία πλωτή στη Σαλαμίνα (Νέα Ελληνικά Ναυπηγεία) 

Οι δεξαμενές οι οποίες αναμένεται να τεθούν σε λειτουργία είναι: 

➢ Νέα Ελληνικά Ναυπηγεία (Σαλαμίνα)  

Η εν λόγω εταιρεία έχει αγοράσει τις πλωτές δεξαμενές Νο 1 και Νο 3 από το 

Σκαραμαγκά σε πλειστηριασμό. Η Νο 1 η οποία είχε τεθεί σε αδράνεια από το 

Μάρτιο του 2010 και βυθίστηκε τον Ιανουάριο του 2018 δεν έχει μεταφερθεί 

ακόμη στις εγκαταστάσεις του πλειοδότη. Η Νο 3, η οποία είχε τεθεί σε αδράνεια 

από τον Οκτώβριο του 2009 έχει μεταφερθεί και έχουν αρχίσει εργασίες 

επισκευής. Η δεξαμενή αυτή, ανυψωτικής ικανότητας 25000t, αναμένεται να 

δώσει ιδιαίτερο ανταγωνιστικό πλεονέκτημα στην εν λόγω μονάδα και θα δώσει 

ώθηση στην ανάπτυξη του κλάδου γενικότερα. 

➢ Σκαραμαγκάς 

Εξελίξεις σχετικά με το εμπορικό κομμάτι του Σκαραμαγκά αφορούν την μόνιμη 

δεξαμενή Νο 5 του ναυπηγείου. Η εν λόγω δεξαμενή έχει τη δυνατότητα να 

φιλοξενήσει πλοία έως 500.000 dwt οπότε μπορεί να υποδεχτεί τα μεγαλύτερα 

πλοία που καταπλέουν στην περιοχή (κρουαζιερόπλοια, πλοία μεταφοράς 

εμπορευματοκιβωτίων κ.λπ.). Αναμένεται στις αρχές του 2020 να υπάρξουν 

εξελίξεις σχετικά με την επίλυση των προβλημάτων που καθυστερούν την 

αξιοποίηση αυτού του κεφαλαίου της Ελληνικής Ναυπηγοεπισκευαστικής 

Βιομηχανίας. Οι υπόλοιπες εγκαταστάσεις Ν/Ε ενδιαφέροντος σχετίζονται με το 

στρατιωτικό τμήμα του ναυπηγείου. 

➢ Ελευσίνα 

Στην Ελευσίνα υπάρχουν τρεις πλωτές δεξαμενές. Οι δύο από αυτές απαιτούν 

επισκευές για την ενεργοποίησή τους. Για την επίλυση των οικονομικών και 

άλλων θεμάτων του ναυπηγείου, που δημιουργούν προβλήματα στη λειτουργία 

του, κατά καιρούς έχει εκδηλωθεί ενδιαφέρον από επενδυτές. Μάλιστα ο 

επενδυτής που έχει ενεργοποιήσει το ναυπηγείο στη Σύρο φαίνεται να 

ενδιαφέρεται και έχει εμπλακεί ενεργά στη διεκδίκηση της διαχείρισης της 

εταιρείας. Και εδώ αναμένονται το επόμενο διάστημα εξελίξεις. 

Η αναγέννηση του Σκαραμαγκά και της Ελευσίνας, εκτός από τις υποδομές που θα προσθέσει 

στην εργαλειοθήκη του Ελληνικού ναυπηγοεπισκευαστικού κλάδου, θα δώσει τη δυνατότητα 

σε ακόμη περισσότερα πλοία να παραβάλλουν στα κρηπιδώματα και στους προβλήτες των 

μονάδων για την εκτέλεση εργασιών που δεν απαιτούν δεξαμενισμό. Σημαντικό σημείο 

αποτελεί ο ανταγωνισμός που θα δημιουργηθεί και εκτιμάται ότι θα ωφελήσει τους χρήστες 

των υπαρχουσών δεξαμενών, των οποίων η χρήση είναι ακριβότερη από αντίστοιχες 

εγκαταστάσεις ανταγωνιστικών ναυπηγείων τρίτων χωρών.  
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3.3.6.3 Οι εξελίξεις μετά την μεταβίβαση του πλειοψηφικού πακέτου μετοχών της 

ΟΛΠ ΑΕ. 

3.3.6.3.1 Γενικά 

Η ανάλυση που ακολουθεί βασίζεται κυρίως σε στοιχεία από την ιστοσελίδα της ΟΛΠ ΑΕ 

(http://www.olp.gr), έπειτα από επικοινωνία με την εταιρεία, και σε γνώμες που 

εκφράστηκαν από τους ερωτώμενους. Οι πληροφορίες που ακολουθούν παρατίθεται στο 

πλαίσιο εκπόνησης ακαδημαϊκής εργασίας και δεν αντικατοπτρίζουν την πραγματικότητα με 

απόλυτα αντικειμενικό τρόπο, αφού η ΟΛΠ ΑΕ δεν θέλησε να συμμετάσχει στην ερευνητική 

διαδικασία. 

3.3.6.3.2 Η Σύμβαση Παραχώρησης 

Η παραχώρηση της ΟΛΠ ΑΕ κυρώθηκε με το ν. 4404/2016 (Α’ 126/ 2016 «Για την κύρωση της 

από 24 Ιουνίου 2016 τροποποίησης και κωδικοποίησης σε ενιαίο κείμενο της από 13 

Φεβρουαρίου 2002 Σύμβασης Παραχώρησης μεταξύ Ελληνικού Δημοσίου και της 

Οργανισμός Λιμένος Πειραιώς ΑΕ και άλλες διατάξεις». 

Αφορά στο σύνολο των εμπορικών δραστηριοτήτων του Οργανισμού και μεταξύ άλλων 

προβλέπει την υποχρέωση του Οργανισμού να παρέχει υπηρεσίες και παρεπόμενες 

υπηρεσίες, σύμφωνα με την υποπαράγραφο 11.1 της Σύμβασης Παραχώρησης, που 

απαιτούνται: 

(α) για τη λειτουργία: 

• των τερματικών Σταθμών Οχηματαγωγών πλοίων 

• των Τερματικών Σταθμών Εμπορευματοκιβωτίων 

• των Τερματικών Σταθμών Αυτοκινήτων 

• των Τερματικών Σταθμών Γενικού Φορτίου 

• των Τερματικών Σταθμών Κρουαζιεροπλοίων 

• των Τερματικών Σταθμών πετρελαίου και αερίου. 

(β) για την παροχή, παράδοση και εκμίσθωση επιπρόσθετων υποδομών και Ν/Ε 

δυνατοτήτων (συμπεριλαμβανομένων πλωτών δεξαμενών για την τροφοδοσία σκαφών 

μεγέθους Post- Panamax ή μεγαλύτερων) με σκοπό την παροχή υπηρεσιών σε σκάφη 

μιας χωρητικότητας, που επί του παρόντος δεν εξυπηρετείται, για επισκευαστικούς 

σκοπούς στο Λιμένα Πειραιά, σε περιοχές που επί του παρόντος δεν φιλοξενούν Ν/Ε 

δραστηριότητες, οι οποίες μπορούν να οριστούν και αναπτυχθούν μετά την ημερομηνία 

Έναρξης Ισχύος (τα Νέα Ναυπηγεία). 

(γ) για τη συντήρηση των υποδομών, το δεξαμενισμό και την εκμίσθωση πλωτών 

δεξαμενών και για παρεπόμενες υπηρεσίες που είναι απαραίτητες, ώστε να μπορούν 

και τρίτοι να επωφελούνται από την υποδομή και τη λειτουργία των ενεργών 

Ναυπηγείων από την Ημερομηνία Έναρξης Ισχύος. 

Λαμβάνοντας υπόψη αυτές τις δεσμεύσεις της ΟΛΠ ΑΕ καθίσταται σαφής ο καταλυτικός της 

ρόλος στην προοπτική και εξέλιξη του Ελληνικού Ν/Ε κλάδου. 

Από τη Σύμβαση Παραχώρησης ιδιαίτερο ενδιαφέρον για τη Ν/Ε έχει και η υποπαράγραφος 

11.3 σύμφωνα με την οποία η ΟΛΠ ΑΕ θα προάγει γενικώς τον ανταγωνισμό, επιτρέποντας 

την πρόσβαση στις απαιτούμενες υποδομές και εγκαταστάσεις, παρέχοντας δίκαιες 

Υποπαραχωρήσεις χωρίς διακρίσεις σε εξωτερικού παρόχους υπηρεσιών. Ειδικότερα για τις 

Ν/Ε επιχειρήσεις η ΟΛΠ ΑΕ: 

http://www.olp.gr/


37 
 

• θα τηρεί τους όρους των υφιστάμενων υποπαραχωρήσεων για Ν/Ε υπηρεσίες στη 

Ν/Ε Ζώνη του Περάματος και σε περίπτωση λήξης τους θα συνάπτει νέες με 

επιχειρήσεις παροχής Ν/Ε υπηρεσιών 

• θα εξασφαλίζει στους παρόχους Ν/Ε υπηρεσιών ανεμπόδιστη πρόσβαση στις 

απαραίτητες λιμενικές υποδομές και την ακτογραμμή του παραλιακού μετώπου της 

Ν/Ε Ζώνης του Περάματος ώστε να εκτελούν τις εργασίες τους 

• θα παρέχει επαρκή χώρο δεξαμενισμού και χερσαία έκταση με αμερόληπτη 

τιμολογιακή μεταχείριση για βραχείας διάρκειας επισκευές σκαφών. 

3.3.6.3.2 Η Εξέλιξη του Λιμένα του Πειραιά 

Ο Πειραιάς βρίσκεται ήδη ανάμεσα στα κορυφαία Ευρωπαϊκά λιμάνια στη διαχείριση 

εμπορευματοκιβωτίων. Το 2018 κατέλαβε την 6η θέση με 4,908 εκατομμύρια TEUs, 

παρουσιάζοντας ανάπτυξη 257,5% την περίοδο 2007- 2018, σύμφωνα με την ακόλουθη 

εικόνα. 

 

 

Εικόνα 23: Top 15 Containers Ports in Europe 2018 (πηγή:https://www.porteconomics.eu) 

Στους στρατηγικούς στόχους του Οργανισμού περιλαμβάνεται η εξέλιξη του Πειραιά στη 

Νότια πύλη του Σινο-Ευρωπαϊκού εμπορίου. Με επέκταση των δραστηριοτήτων του Σταθμού 

Εμπορευματοκιβωτίων μέσω της χερσαίας διασύνδεσής του με διαμετακομιστικά κέντρα (με 

χρήση σιδηροδρόμων), προσέλκυση νέων πελατών για τον κλάδο των οχηματαγωγών (Ro-

Ro) και επέκταση των δραστηριοτήτων της εφοδιαστικής αλυσίδας με την κατασκευή νέων 

σύγχρονων αποθηκευτικών χώρων. 

Στόχο επίσης αποτελούν: 

• Ο Πειραιάς να αποκτήσει ηγετικό ρόλο για την homeport κρουαζιέρα στη Μεσόγειο, 

με την προσέλκυση πρόσθετων 580.000 επιβατών της homeport κρουαζιέρας εκ των 

οποίων οι 100.000 να προέρχονται από την Κίνα, με σκοπό να δημιουργηθεί 

σημαντικό όφελος στην τοπική οικονομία, με υποστηρικτικές επενδύσεις που θα 

αφορούν στην αναβάθμιση της ξενοδοχειακής υποδομής, σε εμπορικές και άλλες 

δραστηριότητες. 

https://www.porteconomics.eu/2019/03/02/portgraphic-top15-container-ports-in-europe-in-2018/
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• Η διατήρηση του υπάρχοντος επιπέδου δραστηριότητας της ακτοπλοΐας και η 

αναβάθμιση των παρεχόμενων υπηρεσιών, μέσω στοχευμένων επενδύσεων (π.χ. 

πάρκινγκ, εκβάθυνση λιμένα, ανάπτυξη εμπορικής δραστηριότητας). 

• Ο Πειραιάς να αποτελέσει ναυπηγοεπισκευαστικό κόμβο στην Ανατολική Μεσόγειο: 

Η συντήρηση των υποδομών και η λειτουργία νέας Πλωτής Δεξαμενής (Πειραιάς ΙΙΙ) 

αναμένεται να δώσει ώθηση στην Ναυπηγοεπισκευή, με την προσέλκυση 350-450 

πλοίων ανά έτος ως απόρροια της καλύτερης τιμολόγησης των υπηρεσιών, 

αυξημένης αξιοπιστίας και αποτελεσματικής εξυπηρέτησης. 

Ο τελευταίος στρατηγικός στόχος της ΟΛΠ ΑΕ είναι μεταξύ των σημαντικότερων που θα 

διαδραματίσουν, υπό προϋποθέσεις, σημαντικό ρόλο στις προοπτικές της 

ναυπηγοεπισκευής στην Ελλάδα. 

3.3.6.3.3 Οι παραχωρημένοι χώροι της ΟΛΠ ΑΕ με ναυπηγοεπισκευαστικό ενδιαφέρον 

Οι παραχωρημένοι χώροι στην ΟΛΠ ΑΕ, με έντονο ναυπηγοεπισκευαστικό ενδιαφέρον 

παρουσιάζονται στην ακόλουθη εικόνα: 

 

Εικόνα 24: Παραχωρημένοι Χώροι Ν/Ε Δραστηριοτήτων της ΟΛΠ ΑΕ (πηγή: Google και ιδία επεξεργασία) 

Στους χώρους (1), (2) και (3) σύμφωνα με το ν. 4404/2016 έχουν δικαίωμα πρόσβασης και 

εκτέλεσης εργασιών οι εταιρείες του ν.3551/2007 (Α’ 76/07 «Μητρώο επιχειρήσεων 

ναυπήγησης, μετατροπής, επισκευής και συντήρησης πλοίων») 

Στην περιοχή (1) είναι εγκατεστημένες οι τρεις πλωτές δεξαμενές του Οργανισμού και στους 

δύο προβλήτες και στα κρηπιδώματα καταπλέουν πλοία για την εκτέλεση εργασιών. Όμοια 

στην περιοχή (2) πρυμνοδετούν πλοία για την εκτέλεση εργασιών και στην περιοχή (3) 

βρίσκονται οι δύο μόνιμες δεξαμενές. Ο χώρος (4) έχει υποπαραχωρηθεί σε 

ναυπηγοεπισκευαστικές εταιρείες. 

Η ΟΛΠ ΑΕ φαίνεται να εξετάζει την αγορά και εγκατάσταση μίας ακόμη πλωτής δεξαμενής 

για την υποδοχή πλοίων έως 300.000 dwt, σύμφωνα και με τις υποχρεώσεις που απορρέουν 

από τη Σύμβαση Παραχώρησης. 

3.3.6.3.4 Η Σχέση της ΟΛΠ ΑΕ με τις Επιχειρήσεις της Ν/Ε Ζώνης Περάματος 

Όπως προέκυψε από τις συνεντεύξεις, στις σχέσεις μεταξύ των Ν/Ε επιχειρήσεων που 

δραστηριοποιούνται στην ευρύτερη περιοχή του Πειραιά και της ΟΛΠ ΑΕ έχει δημιουργηθεί 

ένταση. 

Κάποιοι από τους λόγους είναι και οι ακόλουθοι: 
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• Η πιθανότητα δημιουργίας νέου ναυπηγείου από την ΟΛΠ ΑΕ ή άλλο σχήμα σε 

παραχωρημένους χώρους, στους οποίους έως σήμερα έχουν πρόσβαση για εκτέλεση 

εργασιών όλες οι Ν/Ε επιχειρήσεις 

• Η πιθανή συρρίκνωση των χώρων όπου εκτελούνται Ν/Ε δραστηριότητες 

• Τα τέλη που καλούνται να καταβάλλουν οι πελάτες των Ν/Ε επιχειρήσεων (πλοία), 

χωρίς ανταποδοτικά οφέλη 

• Τα υψηλά κόστη για τη χρήση των δεξαμενών και λοιπών Ν/Ε χώρων 

• Το υψηλό κόστος αποκομιδής αποβλήτων 

• Γενικότερα οι οικονομικές επιβαρύνσεις και οι έλεγχοι, οι οποίοι δημιουργούν 

χρονικές καθυστερήσεις και πρόσθετα κόστη, κατά την πρόσβαση των συνεργείων 

στις εγκαταστάσεις της Ν/Ε Ζώνης. 

Ένας άλλος παράγοντας που προκάλεσε αναστάτωση είναι η πρόσκληση της ΟΛΠ ΑΕ για την 

εκδήλωση ενδιαφέροντος αναφορικά με τη δημιουργία μητρώου υπεργολάβων με σκοπό τη 

διεξαγωγή εργασιών επισκευής πλοίων σε πελάτες του Οργανισμού. 

Σύμφωνα με την πρόσκληση, η ΟΛΠ ΑΕ προτίθεται να συνεργαστεί με τοπικά συνεργεία, 

εταιρείες και προμηθευτές επισκευής πλοίων κ.λπ. προκειμένου να βελτιώσει τις 

δυνατότητες και την αποδοτικότητα στον τομέα της επισκευής πλοίων, καθώς και να 

δημιουργήσει περισσότερες ευκαιρίες εργασίας σε τοπικό επίπεδο. 

Η ΟΛΠ ΑΕ δηλώνει επίσης, ότι θα ενεργεί ως «ΥΠΕΥΘΥΝΟΣ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΕΡΓΟΥ», σε αυστηρά 

συμβουλευτικό επίπεδο, προκειμένου να παρέχει στους πελάτες του υπηρεσίες «ΜΙΑΣ 

ΣΤΑΣΗΣ» υψηλής ποιότητας και επαγγελματικού επιπέδου στον τομέα της διοίκησης έργων 

επισκευής πλοίων, χρησιμοποιώντας την επαγγελματική εμπειρία, τη γνώση, τις ικανότητες 

και τη δυνατότητα που διαθέτει, προκειμένου να επιλέξει, να ορίσει και να αναθέσει σε 

τοπικά συνεργεία, εταιρείες και προμηθευτές την εκτέλεση ναυπηγοεπισκευαστικών 

εργασιών και υπηρεσιών. 

Οι κατηγορίες εργασιών/υπηρεσιών είναι οι ακόλουθες: 

• Σιδηρουργικές και Σωληνουργικές 
Εργασίες 

• Εργασίες σε υπερπληρωτές 

• Μηχανολογικές  εργασίες συστη-
μάτων /εξοπλισμού 

• Υδραυλικές εργασίες 

• Ηλεκτρολογικές εργασίες συστη-
μάτων /εξοπλισμού 

• Εργασίες θέρμανσης, αερισμού 
και κλιματισμού 

• Εργασίες συστημάτων αυτό-
ματισμού 

• Εργασίες μονώσεων 

• Εργασίες Υδροβολής /Αμμοβολής/ 
Βαφής 

• Ξυλουργικές εργασίες  

• Ικριώματα  
 

• Μετασκευαστικές εργασίες 

• Εργασίες καθαρισμού δεξαμενών 
καυσίμων 

• Υπηρεσίες σκαφών ρυμούλκησης/ 
φορτηγίδων 

• Εργασίες σε προπέλες 
 

• Μίσθωση γερανών 

• Εργασίες σε λεβητοστάσια 
 

• Άλλες 

Πίνακας 5: Κατηγορίες Εργασιών/ Υπηρεσιών Υπεργολάβων Μητρώου ΟΛΠ ΑΕ (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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Τα κριτήρια αξιολόγησης είναι τα ακόλουθα: 

• Το Επιχειρηματικό/ Εταιρικό Προφίλ του Αιτούντα  

• Η Οικονομική Δυνατότητα- Σταθερότητα του Αιτούντα  

• Ο Γενικός Τιμοκατάλογος των Εργασιών και των Υπηρεσιών  

• Τα Πρότυπα Ποιότητας/ Πρότυπα Ασφάλειας, Υγείας και Περιβάλλοντος  

Τέλος, τίθεται περιορισμός στο μέγιστο αριθμό Εργολάβων που θα καταχωρισθούν ανά 

κατηγορία στο Μητρώο, με ανώτατο όριο τον αριθμό 10. 

Σημειώνεται, ότι σύμφωνα με το νόμο 3551/2007 ήδη τηρείται Ειδικό Μητρώο από τις 

Διευθύνσεις Ανάπτυξης των Νομαρχιακών Αυτοδιοικήσεων. 

3.3.6.3.4 Προτάσεις της ΟΛΠ ΑΕ με αντίκτυπο στην Ν/Ε δραστηριότητα 

Σύμφωνα με συζητήσεις κατά τη διάρκεια των συνεντεύξεων, η ΟΛΠ ΑΕ κατά καιρούς έχει 

διατυπώσει προτάσεις που επηρεάζουν τη ναυπηγοεπισκευή στην ευρύτερη περιοχή. 

Ακολούθως διατυπώνονται μερικές από αυτές καθώς και οι αντιδράσεις που προκάλεσαν: 

Πρόταση Αντίδραση 

Δημιουργία ναυπηγείου συντήρησης 
Mega Yacht 

 

Αρκετές Ν/Ε επιχειρήσεις ασχολούνται ήδη 
με αυτήν τη δραστηριότητα και εκτιμάται 
ότι η ΟΛΠ ΑΕ από δεσπόζουσα θέση θα 
δημιουργούσε θέμα αθέμιτου ανταγω-
νισμού 

Δημιουργία Ναυπηγείου στη Ν/Ε Ζώνη 

Όμοια με πριν εκτιμάται ότι η ΟΛΠ ΑΕ από 
δεσπόζουσα θέση θα δημιουργούσε θέμα 
αθέμιτου ανταγωνισμού και θα συρρίκνωνε 
τους διαθέσιμους χώρους ελεύθερης 
πρόσβασης για τις υπόλοιπες Ν/Ε 
επιχειρήσεις 

Εγκατάσταση νέα πλωτής δεξαμενής 
300.000 Dwt 

Εάν οι Ν/Ε επιχειρήσεις έχουν δικαίωμα  
ενοικίασης και χρήσης της δεξαμενής η 
επένδυση αυτή αντιμετωπίζεται θετικά 

Αλλαγή χρήσης χώρων της Ελεύθερης 
Ζώνης 

Υπήρξε αρκετά ισχυρή αντίδραση από τα 
σωματεία του χώρου, θεωρώντας ότι 
συρρικνώνονται οι ήδη περιορισμένοι 
χώροι για τις δραστηριότητες του κλάδου 
με κίνδυνο τη συρρίκνωση του κύκλου 
εργασιών των επιχειρήσεων και τη 
συρρίκνωση των εργαζομένων στον κλάδο 

Πίνακας 6: Προτάσεις ΟΛΠ ΑΕ με Αντίκτυπο στη Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Από τις ανωτέρω προτάσεις δεν έχει υλοποιηθεί, έως το Σεπτέμβριο του 2019, καμία. 

Πρόσθετα ενδιαφέροντα στοιχεία, από τις οικονομικές καταστάσεις της ΟΛΠ ΑΕ, έχουν 

συμπεριληφθεί στο Παράρτημα Δ’. 
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3.3.6.4 Προβλήματα και εξελίξεις σε θέματα παραχωρήσεων- αδειοδοτήσεων Ν/Ε 

μονάδων 

3.3.6.4.1 Γενικά 

Μέχρι πρόσφατα, οι Ν/Ε επιχειρήσεις με πρόσβαση στον αιγιαλό και την παραλία, οι οποίες 

ήταν εκτός ζώνης λιμένα, αντιμετώπιζαν πρόβλημα με την αδειοδότησή τους, κυρίως λόγω 

μη ύπαρξης πλαισίου για τις σχετικές παραχωρήσεις. 

Για την αδειοδότηση των επιχειρήσεων ναυπήγησης και επισκευής πλοίων απαιτείται άδεια 

εγκατάστασης και λειτουργίας, η οποία εκδίδεται σύμφωνα με τις διατάξεις του ν.3325/2005 

(A΄ 68) «Ίδρυση και λειτουργία βιομηχανικών, βιοτεχνικών εγκαταστάσεων στο πλαίσιο της 

αειφόρου ανάπτυξης και άλλες διατάξεις», όπως ισχύει και του ν.3982/2011 (Α΄ 143) 

«Απλοποίηση της αδειοδότησης τεχνικών επαγγελματικών και μεταποιητικών 

δραστηριοτήτων και επιχειρηματικών πάρκων και άλλες διατάξεις», όπως ισχύει.  

Σε εφαρμογή της παρ. 8 του άρθρου 19 του Ν.3982/2011 έχει εκδοθεί η οικ. 

483/35/Φ.15/2012 (Β΄ 158) Απόφαση του Αναπληρωτή Υπουργού Ανάπτυξης, 

Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας με θέμα: «Καθορισμός τύπου δικαιολογητικών και 

διαδικασίας για την εγκατάσταση και τη λειτουργία των μεταποιητικών δραστηριοτήτων του 

ν.3982/2011 (ΦΕΚ Α΄143), την τροποποίηση και την ανανέωση των αδειών και την προθεσμία 

για μεταφορά ή τεχνική ανασυγκρότηση». Οι άδειες αυτές εκδίδονται από τις Διευθύνσεις 

Ανάπτυξης των οικείων Περιφερειακών Ενοτήτων (πρώην Νομαρχίες). 

Τον Ιούνιο 2018 εκδόθηκε η αριθ. πρωτοκ. 64618/856/Φ15/15-06-2018 (Β΄ 2278) Απόφαση 

Αναπληρωτή Υπουργού Οικονομίας και Ανάπτυξης με θέμα: «Τροποποίηση της απόφασης 

του Αναπληρωτή Υπουργού Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας οικ. 

483/35/Φ.15/2012 (Β’ 158) «Καθορισμός τύπου, δικαιολογητικών και διαδικασίας για την 

εγκατάσταση και τη λειτουργία των μεταποιητικών δραστηριοτήτων του ν. 3982/2011 (ΦΕΚ 

Α’ 143), την τροποποίηση και την ανανέωση των αδειών και την προθεσμία για μεταφορά ή 

τεχνική ανασυγκρότηση». Με την Υπουργική αυτή Απόφαση απλοποιείται η διαδικασία 

αδειοδότησης εισάγοντας πλέον τη διαδικασία της γνωστοποίησης λειτουργίας μιας 

επιχείρησης, με αποτέλεσμα ο επιτόπιος έλεγχος να διεξάγεται από την αδειοδοτούσα αρχή 

σε μεταγενέστερο χρόνο.    

3.3.6.4.2 Πρόσφατες εξελίξεις σε  Αδειοδοτήσεων- Παραχωρήσεων 

Ο νόμος 2971/2001 (Α’ 285/2001) με θέμα: «Αιγιαλός, παραλία και άλλες διατάξεις» 

πρόσφατα τροποποιήθηκε με το νόμο 4607/2019 (Α’ 65/2019) και δημιουργήθηκε πλέον το 

πλαίσιο για την παραχώρηση σε Ν/Ε εκτός ζώνης λιμένα επιχειρήσεις των απαραίτητων 

χώρων. 

Το θέμα αυτό ταλαιπωρούσε κυρίως μικρομεσαίες επιχειρήσεις και ιδιαίτερα ταρσανάδες 

παραδοσιακών σκαφών, οι οποίες σταδιακά αρχίζουν τη διαδικασία έκδοσης αδειών, για τις 

δραστηριότητες που εκτελούσαν επί δεκαετίες με προβλήματα και χωρίς τη δυνατότητα 

αξιοποίησης προγραμμάτων επιδοτήσεων και άλλων αναπτυξιακών κινήτρων. 

Ένα άλλο σημείο που πρέπει να αναφερθεί είναι ότι σύμφωνα με το ν.3325/2005 

απαγορεύεται η δημιουργία νέων μεταποιητικών επιχειρήσεων υψηλής όχλησης εντός του 

νομού Αττικής. 
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3.5 Ο ανταγωνισμός του Ελληνικού Ν/Ε κλάδου στη Μεσόγειο 
Από τις συνεντεύξεις προέκυψε ότι στην περιοχή της Ανατολικής Μεσογείου και της Μαύρης 

Θάλασσας δραστηριοποιούνται περίπου 5000 δεξαμενόπλοια, 5000 πλοία μεταφοράς 

φορτίου χύδην, 4500 λοιπά φορτηγά πλοία, 1000 πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, 

1000 επιβατηγά πλοία και 100 κρουαζιερόπλοια. Η αγορά που δημιουργείται από αυτά τα 

πλοία αφορά κυρίως εργασίες επισκευών και συντήρησης.   

Τα πλοία που δραστηριοποιούνται στη Μαύρη Θάλασσα έχουν τις επιλογές των ναυπηγείων 

της Ρουμανίας, της Τουρκίας και της Βουλγαρίας, με την Ελλάδα να υστερεί στην παρούσα 

φάση τόσο σε ενεργές υποδομές όσο και σε κόστος παρεχόμενων υπηρεσιών. 

Αναφορικά με την Ανατολική Μεσόγειο, ο κυριότερος ανταγωνιστής της Ελλάδας 

εμφανίζεται να είναι η Τουρκία, εάν ληφθούν υπόψη: 

- Η εγγύτητα της Ελλάδας με την Τουρκία 

- Τα φορτηγά πλοία (δεξαμενόπλοια, ξηρού φορτίου χύδην, γενικού φορτίου 

κ.λπ.), ιδιαίτερα σε περιόδους υψηλών ναύλων, προτιμούν να εκτελούν τις 

εργασίες τους πλησίον του λιμένα φόρτωσης και εκφόρτωσης.  

- Τα επιβατηγά και τα επιβατηγά οχηματαγωγά πλοία της ακτοπλοΐας συνήθως 

εκτελούν τις εργασίες επισκευής- συντήρησης στη χώρα που 

δραστηριοποιούνται (Σημείωση: Ελληνικά επιβατηγά- οχηματαγωγά πλοία, 

χρησιμοποίησαν εγκαταστάσεις στη Μάλτα και Τουρκία, λόγω έλλειψης 

επαρκών εγκαταστάσεων στην Ελλάδα). 

- Τα Κρουαζιερόπλοια φαίνεται να επιλέγουν ναυπηγεία κοντά στο λιμένα 

αφετηρίας (home port). 

Στο Παράρτημα Ε’ παρουσιάζονται εν συντομία οι σημαντικότερες εγκαταστάσεις της 

Μεσογείου και της Μαύρη Θάλασσα, όπως προέκυψε από αναζήτηση στο διαδίκτυο.  

Στο Παράρτημα ΣΤ’ ακολουθεί σύντομη παρουσίαση ενός κύριου ανταγωνιστή της ελληνικής 

ναυπηγοεπισκευής στην περιοχή και στην αγορά που δραστηριοποιείται, κατά την άποψη 

του συγγραφέα, του ναυπηγοεπισκευαστικού κλάδου της Τουρκίας. 
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4 Ποιοτική Έρευνα 
 

Στο τέταρτο κεφάλαιο περιγράφεται η ποιοτική έρευνα που διενεργήθηκε και παρουσιάζεται 

ο σχεδιασμός του ερωτηματολογίου που αποτέλεσε τη βάση για τις συνεντεύξεις με ειδικούς 

του χώρου. Τα συγκεντρωτικά αποτελέσματα από τις συνεντεύξεις παρατίθενται στο 

παράρτημα Ζ’. 
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4.1 Γενικά 
Τα βήματα που ακολουθήθηκαν για τη διεξαγωγή της ποιοτικής έρευνας αποτυπώνονται 

στην ακόλουθη εικόνα: 

 

Εικόνα 25: Δομή Διεξαγωγής Ποιοτικής Έρευνας (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

4.2 Ο σχεδιασμός του ερωτηματολογίου 
Για τη διερεύνηση των στόχων της εργασίας δημιουργήθηκε ένα βασικό ερωτηματολόγιο, 

αποτελούμενο κυρίως από ανοικτές ερωτήσεις για τη συλλογή της γνώσης και της γνώμης 

των ερωτώμενων. 

Έπειτα από πιλοτικές συνεντεύξεις, αυτό δέχθηκε τροποποιήσεις- βελτιώσεις και 

ενσωματώθηκε πρόσθετη πληροφόρηση για τη διερεύνηση και νέων πτυχών με 

προστιθέμενη αξία για την έρευνα. 

Η δομή της συνέντευξης παρουσιάζεται στην ακόλουθη εικόνα: 

 

Εικόνα 26: Δομή Ερωτηματολογίου (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Στο Α' μέρος υπάρχουν ερωτήσεις οι οποίες σκιαγραφούν  το προφίλ του ερωτώμενου. 

Στο σημείο αυτό καταγράφονταν τα ακόλουθα: 

- οι τομείς στους οποίους ο ερωτώμενος έχει εμπειρία, οι οποίοι μπορεί να είναι 

περισσότεροι από ένας, 

- εάν αυτή αποκτήθηκε στον ιδιωτικό ή στο δημόσιο τομέα, 
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- καθώς επίσης και η ιδιότητα του προσώπου όταν ασχολήθηκε με τα παραπάνω 

αντικείμενα (π.χ. τεχνίτης, ακαδημαϊκός, σύμβουλος κ.λπ.). 

Λαμβάνοντας υπόψιν ότι πολλοί από τους ερωτώμενους είχαν εμπειρία σε περισσότερα του 

ενός αντικείμενα, σημειωνόταν από το μελετητή και ο βαθμός αμεροληψίας τους για κάθε 

ένα από τα αντικείμενα για τα οποία εξέφραζαν άποψη. 

Τα αποτελέσματα της έρευνας ομαδοποιήθηκαν και καταγράφηκαν όλες οι απαντήσεις. Στα 

συμπεράσματα όμως, λήφθηκαν υπόψη εκείνες οι απόψεις οι οποίες κατά τον συντάκτη 

διασφαλίζουν μεγαλύτερη αποδοχή, αξιοπιστία και ακρίβεια για τους στόχους της έρευνας. 

Το Β’ μέρος σχετίζεται κυρίως με θέματα των λιμένων,  που κατά τον συντάκτη παρουσιάζουν 

ιδιαίτερο ενδιαφέρον και βαρύτητα για την εξέλιξη της ελληνικής ναυπηγοεπισκευής. 

Με τις ανοικτές ερωτήσεις αυτού του μέρους διερευνάται κυρίως ο αντίκτυπος των 

παραχωρήσεων και του ιδιωτικού μάνατζμεντ στους λιμένες, στη ναυτιλία και στις 

ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις της ευρύτερης περιοχής του Πειραιά. Επίσης ζητείται 

η άποψη των ειδικών για την επίδραση που θα έχει η σύμβαση παραχώρησης της ΟΛΠ ΑΕ 

στις εν λόγω επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται κυρίως στην επισκευή και στη συντήρηση 

των πλοίων.  

Στο Γ’ μέρος διερευνάται η σχέση της ελληνικής ναυτιλίας και πλοιοκτησίας με την 

ναυπηγοεπισκευή και η επίδραση των παραχωρήσεων και του ιδιωτικού μάνατζμεντ των 

λιμένων στην ναυτιλία. Τέλος ζητείται η άποψη των ειδικών, για την ανταγωνιστικότητα της 

ελληνικής ναυπηγοεπισκευής για τους πελάτες- χρήστες των υπηρεσιών και των προϊόντων 

της.  

Το Δ’ μέρος αποτελεί  τον πυρήνα για την προσέγγιση των βασικών ερωτημάτων της μελέτης. 

Έπειτα από τον εμπλουτισμό του με τις απόψεις των ειδικών, καταγράφηκαν παράγοντες, οι 

οποίοι επηρεάζουν σε σημαντικό βαθμό τη ναυπηγοεπισκευή (είτε θετικά είτε αρνητικά) και 

οι οποίοι επιδρούν στην ανταγωνιστικότητα των ελληνικών επιχειρήσεων του κλάδου. 

Μελετάται και σε αυτό το τμήμα, από διαφορετική οπτική γωνία, η επίδραση της 

παραχώρησης και του ιδιωτικού μάνατζμεντ στους λιμένες (ιδίως η παραχώρηση του λιμένα 

του Πειραιά και η μεταβίβαση της διαχείρισης της ΟΛΠ ΑΕ σε Κινέζο επενδυτή). Ακολούθως 

τίθενται ερωτήματα τα οποία αποτέλεσαν τη βάση για την ανάλυση SWOT της ελληνικής 

ναυπηγοεπισκευής. Έπειτα από ερωτήσεις οι οποίες εστιάζουν σε πιθανά μέτρα ενίσχυση 

της ανταγωνιστικότητάς της Ν/Ε, διερευνώνται δύο επίκαιρα θέματα: 

- οι επιδράσεις από τα μεγάλα ναυπηγεία της χώρας που αυτή την περίοδο 

υπολειτουργούν και 

- το έντονο ενδιαφέρον, οι υποχρεώσεις από τη σύμβαση παραχώρησης και ο ρόλος 

της διοίκησης της ΟΛΠ ΑΕ για την ανάπτυξη της ναυπηγοεπισκευής σε χώρους που 

της έχουν παραχωρηθεί και ασκεί τη διαχείριση. 

Τέλος διερευνώνται οι δυνατότητες ναυπηγήσεων και διαλύσεων πλοίων στην Ελλάδα.  

Πέρα από τα παραπάνω αντικείμενα, κατά τη διάρκεια της συνέντευξης υπήρχε η 

δυνατότητα να εκφραστεί και οποιαδήποτε πρόσθετη σκέψη, άποψη ή θέση σχετικά με την 

έρευνα.  
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4.3 Το υλικό από την έρευνα 

4.3.1 Γενικά 
Από τους συμμετέχοντες στην έρευνα συγκεντρώθηκαν τεχνογνωσία, εμπειρίες και γνώμες 

οι οποίες παρατίθενται στο Παράρτημα Ζ’. Για κάθε θέμα που θίγεται από το βασικό 

ερωτηματολόγιο της έρευνας καταγράφονται όλες οι απόψεις. Σε επόμενο κεφάλαιο 

ακολουθεί η επεξεργασία των θέσεων αυτών, καθώς και άλλων απόψεων που εκφράστηκαν 

εκτός του πλαισίου του ερωτηματολογίου, πλαισιωμένων με στοιχεία της βιβλιογραφίας και 

σύμφωνα με την κρίση του μελετητή. 

4.3.2 Συλλεχθέντα στοιχεία  
Συνολικά διενεργήθηκαν 30 συνεντεύξεις.  

Αναφορικά με το προφίλ των ερωτηθέντων (Α’ μέρος του ερωτηματολογίου), αυτό αναλύεται 

στο επόμενο κεφάλαιο. Για τα μέρη Β’, Γ’ και Δ’, στις ανοικτές ερωτήσεις με μορφή ελεύθερου 

κειμένου αποτυπώνεται το σύνολο των διαφορετικών απαντήσεων- προσεγγίσεων σε κάθε 

ερώτηση. Στις ερωτήσεις που εμπεριείχαν πίνακα, παρά τον ποιοτικό χαρακτήρα της 

έρευνας, σημειώθηκε σε κάθε κελί ο αριθμός των ερωτώμενων που επέλεξαν τη 

συγκεκριμένη απάντηση. Τέλος, υπήρξε σχολιασμός για τις πλειοψηφικές απαντήσεις του 

πίνακα της ερωτήσεως Δ1 του ερωτηματολογίου στην υποπαράγραφο 5.6.2 της εργασίας. 

Σημειώνεται ότι ανάλογα με την οπτική γωνία που προσέγγιζε το θέμα ο κάθε ερωτώμενος, 

σε ορισμένες περιπτώσεις παρουσιάζονται απόψεις αντίθετες. Η διαφορετικότητα και η 

ποικιλότητα των προσεγγίσεων βοήθησε στη βαθύτερη και ουσιαστική προσέγγιση των 

θιγόμενων θεμάτων από την πλευρά των χρηστών Ν/Ε υπηρεσιών, των παρόχων, καθώς και 

των εμπλεκομένων με άλλη ιδιότητα. Κατά την επεξεργασία- ανάλυση των αποτελεσμάτων, 

ο μελετητής έλαβε υπόψη του την προέλευση των απαντήσεων, με στόχο την παρουσίαση, 

κατά το δυνατόν, αντικειμενικότερων συμπερασμάτων. 
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5 Επεξεργασία συλλεχθέντων στοιχείων 
 

Στο πέμπτο κεφάλαιο, αρχικά παρουσιάζεται το προφίλ των ερωτηθέντων των 

συνεντεύξεων. Στη συνέχεια ακολουθεί περιγραφή του κλάδου της Ελληνικής Ν/Ε με χρήση 

της ανάλυσης PESTEL, του μοντέλου Abell’s Business Definition και παρουσιάζεται η αλυσίδα 

αξίας ενός χαρακτηριστικού ναυπηγείου. 
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5.1 Προφίλ των ερωτηθέντων 
Το προφίλ των ερωτηθέντων παρουσιάζεται στην ακόλουθη εικόνα. Σημειώνεται ότι αρκετοί 

από τους ερωτηθέντες διέθεταν εμπειρία σε παραπάνω από ένα τομέα. Επίσης η εμπειρία 

ορισμένων αποκτήθηκε με διάφορες ιδιότητες τόσο στο Δημόσιο όσο και στον Ιδιωτικό 

τομέα. 

 
 

 
Εικόνα 27: Προφίλ Ερωτηθέντων (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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5.2 Περιγραφή του Κλάδου 
Έχοντας ολοκληρώσει την ανασκόπηση της βιβλιογραφίας και καταγράψει τις γνώμες των 

ερωτώμενων, παρουσιάζονται με την ακόλουθη σειρά τα εξής: 

- Αποτύπωση του μάκρο- περιβάλλοντος του κλάδου μέσω ανάλυσης PESTEL 

- Καθορισμός και πρόταση συστηματικής αποτύπωσης της ναυπηγοεπισκευαστικής 

βιομηχανίας χρησιμοποιώντας το μοντέλο του Abell (Abell, 1969)  

- Η αλυσίδα αξίας μίας τυπικής ναυπηγοεπισκευαστικής μονάδας 

 

Εικόνα 28: Δομή Περιγραφής του Κλάδου (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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5.3 Ανάλυση PESTEL 
(Ανάλυση Πολιτικού, Οικονομικού, Κοινωνικού, Τεχνολογικού, Περιβαλλοντικού και 

Νομικού περιβάλλοντος του Ελληνικού Ν/Ε κλάδου. Τα μοντέλα που χρησιμοποιήθηκαν 

από τη βιβλιογραφία παρουσιάζονται συνοπτικά στο παράρτημα Β’) 

5.3.1 Γενικά 
Η Ελλάδα βρίσκεται στο νοτιότερο άκρο της Βαλκανικής χερσονήσου. Ανατολικά συνορεύει 

με την Τουρκία στα Βόρεια με την Βουλγαρία, τη Βόρεια Μακεδονία και την Αλβανία. Δυτικά 

της βρίσκεται η Ιταλία, νοτιοανατολικά η Κύπρος νότια η Λιβύη και η Αίγυπτος. 

Η ακτογραμμή της Ελλάδας είναι 13676 χιλιόμετρα περίπου λόγω και των πολλών νησιών 

που διαθέτει. 

Στην ανάλυση που ακολουθεί χρησιμοποιήθηκαν στοιχεία από διάφορες πηγές μεταξύ των 

οποίων ο Οργανισμός «Enterprise Greece», (https://www.enterprisegreece.gov.gr), οι 

Ευρωπαϊκές Στατιστικές (Eurostat https://ec.europa.eu/info/departments/eurostat-

european-statistics), η Ελληνική Στατιστική Αρχή (http://www.statistics.gr). 

5.3.2 Πολιτικοί παράγοντες 
- Από το 1974 και μετά το πολίτευμα της Ελλάδας είναι Προεδρευομένη Κοινοβουλευτική 

Δημοκρατία με Κοινοβουλευτικό σύστημα ενός νομοθετικού σώματος, τριακοσίων εδρών, τα 

μέλη του οποίου εκλέγονται με άμεση λαϊκή ψήφο για τέσσερα χρόνια. 

- Η Ελλάδα είναι μέλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Ε.Ε.) και μέλος επίσης αρκετών διεθνών 

οργανισμών και συμμαχιών όπως: ΝΑΤΟ, Ευρωπαϊκή Τράπεζα Ανασυγκρότησης και 

Ανάπτυξης (EBRD), Ευρωπαϊκή Επενδυτική Τράπεζα (EIB), Διεθνής Τράπεζα Ανασυγκρότησης 

και Ανάπτυξης (IBRD), Διεθνές Νομισματικό Ταμείο (IMF), Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός 

(IMO), Interpol, Οργανισμός Οικονομικής Συνεργασίας και Ανάπτυξης (ΟΟΣΑ), Ηνωμένα 

Έθνη, Συνέδριο Ηνωμένων Εθνών για το Εμπόριο και την Ανάπτυξη (UNCTAD), UNESCO, 

Παγκόσμιος Οργανισμός Υγείας (ΠΟΥ), Διεθνής Οργανισμός Εμπορίου (WTO), Ευρωπαϊκός 

Οργανισμός Πυρηνικών Ερευνών (CERN). 

- Από την Πολιτεία προωθείται γενικά η διαφάνεια και στόχος των τελευταίων κυβερνήσεων 

είναι η απλούστευση των διαδικασιών και η μείωση της γραφειοκρατίας 

- Σε θέματα ναυπηγοεπισκευής εμπλέκονται τα υπουργεία: 

 -  Οικονομικών 

 - Ανάπτυξης και Επενδύσεων 

 - Παιδείας και Θρησκευμάτων (με αρμοδιότητες σε θέματα εκπαίδευσης) 

 - Εργασίας και Κοινωνικών Υποθέσεων 

 - Περιβάλλοντος και Ενέργειας 

 - Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής 

- Αγροτικής Ανάπτυξης και Τροφίμων (έμμεσα με αρμοδιότητες σε θέματα αλιείας) 

- Τουρισμού (έμμεσα με αρμοδιότητες σε θέματα τουριστικών λιμένων) 

https://www.enterprisegreece.gov.gr/
https://ec.europa.eu/info/departments/eurostat-european-statistics
https://ec.europa.eu/info/departments/eurostat-european-statistics
http://www.statistics.gr/
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- Λόγω της εγγύτητας των Ελληνικών νησιών στα Τουρκικά παράλια, οι τελευταίες 

Κυβερνήσεις αντιμετωπίζουν αυξημένες προσφυγικές και μεταναστευτικές ροές, τις πρώτες 

λόγω της κατάστασης που επικρατεί στη Συρία. 

- Έχει εξαγγελθεί ότι βραχυπρόθεσμα θα επιλυθούν προβλήματα που έχουν οδηγήσει σε 

μαρασμό τις δύο μεγαλύτερες ναυπηγοεπισκευαστικές μονάδες της χώρας (Σκαραμαγκάς 

και Ελευσίνα), ενώ φαίνεται να ξεπερνά τα προβλήματα που αντιμετώπιζε το τρίτο σε 

μέγεθος ελληνικό ναυπηγείο, του Νεωρίου της Σύρου. 

- Η Ελλάδα ως μέλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης (ΕΕ) επηρεάζεται από στρατηγικές που 

χαράσσονται σε Ενωσιακό επίπεδο. Η στρατηγική «Ευρώπη 2020» αφορά ένα όραμα της 

κοινωνικής οικονομίας της αγοράς για τον 21ο αιώνα. Δείχνει πώς η ΕΕ μπορεί να βγει 

ισχυρότερη από την κρίση και πώς μπορεί να μετατραπεί σε μια έξυπνη, βιώσιμη και χωρίς 

αποκλεισμούς οικονομία που θα προσφέρει υψηλά επίπεδα απασχόλησης, 

παραγωγικότητας και κοινωνικής συνοχής, με τις ακόλουθες προτεραιότητες: 

• Έξυπνη ανάπτυξη: ανάπτυξη μιας οικονομίας βασισμένης στη γνώση και την 

καινοτομία. 

• Βιώσιμη ανάπτυξη: προώθηση μιας πιο αποδοτικής χρήσης πόρων, πράσινης και πιο 

ανταγωνιστικής οικονομίας · 

• Ανάπτυξη χωρίς αποκλεισμούς: προώθηση μιας οικονομίας υψηλής απασχόλησης 

που θα προσφέρει κοινωνική και εδαφική συνοχή. 

 

Εικόνα 29: Europe 2020 Strategy Thematic Areas (πηγή: www.ec.europa.eu) 
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Εικόνα 30: The Europe 2020 Strategy's Key Priorities and Headline Targets (πηγή: www.ec.europa.eu) 

-Leadership 2020 

Η πρωτοβουλία LeaderSHIP 2020 εγκρίθηκε το 2013, ως απάντηση στις επιπτώσεις της 

οικονομικής κρίσης στον τομέα της ναυπηγικής βιομηχανίας. Η έκθεση περιγράφει ένα 

στρατηγικό όραμα για τη βιομηχανία που είναι καινοτόμο, πράσινο, εξειδικεύεται στις 

αγορές υψηλής τεχνολογίας, ενεργειακά αποδοτικό, ικανό να διαφοροποιηθεί σε νέες 

αγορές κ.λπ. 

Για να καταστεί πραγματικότητα αυτό το όραμα, παρέχονται μια σειρά συστάσεων 

βραχυπρόθεσμες και μεσοπρόθεσμες για τη δημιουργία βιώσιμης ανάπτυξης και θέσεων 

εργασίας υψηλής αξίας που συνδέονται με τις θαλάσσιες τεχνολογίες. Περιγράφει τέσσερις 

προτεραιότητες: 

• Απασχόληση και δεξιότητες 

• Βελτίωση της πρόσβασης στην αγορά και δίκαιες συνθήκες αγοράς 

• Πρόσβαση σε χρηματοδότηση 

• Έρευνα ανάπτυξη και καινοτομία 

Περισσότερες πληροφορίες υπάρχουν στην ιστοσελίδα: 

https://ec.europa.eu/growth/sectors/maritime/shipbuilding/ec-support_en 

  

http://www.ec.europa.eu/
https://ec.europa.eu/growth/sectors/maritime/shipbuilding/ec-support_en
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5.3.3 Οικονομικοί παράγοντες 
- Η πρόσφατη οικονομική κρίση οδήγησε την Ελλάδα σε υπογραφή μνημονίων με την Ε.Ε. και 

το Διεθνές Νομισματικό Ταμείο (I.M.F.). Για την εξυγίανση και επίτευξη πρωτογενών 

πλεονασμάτων,  από το 2011 έως σήμερα (08/2019) ο συντελεστής φορολογίας εισοδήματος 

νομικών προσώπων ξεκινώντας από το 20% βρίσκεται στο 29%  με αποτέλεσμα την αύξηση 

των φορολογικών συντελεστών και την ύφεση της οικονομίας. Η Κυβέρνηση εξήγγειλε (84η 

Διεθνής Έκθεση Θεσσαλονίκης) βραχυπρόθεσμα μείωση των επιβαρύνσεων (ασφαλιστικών 

και φορολογικών) για τις επιχειρήσεις με στόχο την ενίσχυση της ανάπτυξης και προσέλκυση 

επενδύσεων. 

- Έχει προγραμματιστεί η εκμετάλλευση- πώληση δημόσιων εταιρειών, υποδομών και 

ακινήτων (μεταξύ των οποίων τμήματα της «Ελληνικά Ναυπηγεία ΑΕ») με στόχο τη 

συγκέντρωση κεφαλαίων και την ανάπτυξη μέσω νέων επενδύσεων και ιδιωτική διαχείριση. 

Η ανάπτυξη στην Ελλάδα τα τελευταία χρόνια παρουσιάζεται στον Πίνακα που ακολουθεί 

μαζί με άλλους σημαντικούς οικονομικούς δείκτες: 
 

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 

Εξέλιξη ΑΕΠ 

(σταθερές τιμές 

2010) 

-7,3% -3,2% 0,7% -0,4% -0,2% +1,5% +1,9% 

Πληθωρισμός: 

Μέσος Ετήσιος 

1,5% -0,9% -1,3%  -1,7% -0,8% 1,1% 0,6 

Παραγωγικότητα 

εργασίας (EU-

28=100)** 

85,8 86,8 86,1 83,2 81,3 80,3 n.a. 

Ποσοστό ανεργίας 24,4% 27,5% 26,5% 24,9% 23,5% 21,5% 19,3% 

Δημόσιες 

επενδύσεις 

(%ΑΕΠ)** 

2,5% 3,4% 3,7%  3,8% 3,5% 4,4% n.a. 

Εξαγωγές (αγαθά- 

τρέχουσες τιμές)* 

27,6 27,3 27,1 25,8 25,5 28,9 33,4 

Εισαγωγές 

(αγαθά- τρέχουσες 

τιμές)* 

49,5 47,0 48,3 43,6 44,2 50,3 55,2 

*δισεκατομμύρια € 

**Πηγή: Eurostat 

(πηγή: Ελληνική Στατιστική Αρχή www.statistics.gr) 

Πίνακας 7: Γενικά Στατιστικά Στοιχεία Ελλάδας 
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- Οι υποψήφιοι επενδυτές μπορούν να μελετήσουν την δυνατότητα αξιοποίησης σημαντικών 

εργαλείων χρηματοδότησης όπως:  

➢ Ο Αναπτυξιακός Νόμος 4399/2016 

Ο Αναπτυξιακός Νόμος προσφέρει στήριξη από 10% έως 55%, ανάλογα με το μέγεθος 

της επιχείρησης και την περιφέρεια υλοποίησης, σε νέες επενδύσεις με τη μορφή: 

1. Φορολογικής απαλλαγής 

2. Επιχορήγησης 

3. Επιδότησης χρηματοδοτικής μίσθωσης 

4. Επιδότησης κόστους δημιουργούμενης απασχόλησης 

5. Σταθεροποίησης συντελεστή φορολογίας εισοδήματος 

6. Χρηματοδότησης επιχειρηματικού κινδύνου μέσω ταμείου συμμετοχών 

Σημειώνεται ότι κατά τη συγγραφή της εργασίας είχε τεθεί σε διαβούλευση νέο 

νομοσχέδιο για την εν συνεχεία προώθησή του και επεξεργασία του από τις αρμόδιες 

επιτροπές της Βουλής (09/2019). 

➢ Το ΕΣΠΑ (Εταιρικό Σύμφωνο για το Πλαίσιο Ανάπτυξης) 2014-2020 αποτελεί το 

βασικό στρατηγικό σχέδιο για την ανάπτυξη της χώρας με τη συνδρομή σημαντικών 

πόρων που προέρχονται από τα Ευρωπαϊκά Διαρθρωτικά και Επενδυτικά Ταμεία 

(ΕΔΕΤ) της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Για περισσότερες πληροφορίες σχετικά με τις 

ενεργές προκηρύξεις/ προσκλήσεις:  

https://www.espa.gr/el/Pages/Proclamations.aspx. 

 

➢ H ΕΤΕΑΝ ΑΕ αποτελεί συνδετικό κρίκο στον οικονομικό κύκλο της χρηματοδότησης 

μεταξύ της μικρομεσαίας επιχείρησης και της τράπεζας αναλαμβάνοντας εκείνο το 

μέρος του επιχειρηματικού κίνδυνου της μικρομεσαίας επιχείρησης που δεν 

αναλαμβάνει η τράπεζα.  Ο συμπληρωματικός αυτός ρόλος την καθιερώνει ως θεσμό 

αναφοράς για την ανάπτυξη της μικρομεσαίας επιχειρηματικότητας. 

(http://www.etean.gr). 

 

➢ Οι Συμπράξεις Δημοσίου και Ιδιωτικού Τομέα (ΣΔΙΤ) αποτελούν χρήσιμο εργαλείο για 

την κατασκευή δημοσίων υποδομών και την παροχή ποιοτικών υπηρεσιών στους 

πολίτες. Για την υλοποίηση των ΣΔΙΤ, ο δημόσιος τομέας χρησιμοποιεί σύγχρονες 

μεθόδους χρηματοδότησης για να αναβαθμίσει τις υπάρχουσες δημόσιες υποδομές. 

Για περισσότερες πληροφορίες, αρμόδια είναι Ειδική Γραμματεία Συμπράξεων 

Δημόσιου και Ιδιωτικού Τομέα του Υπουργείου Οικονομίας και Ανάπτυξης 

(http://sdit.gov.gr/). 

 

➢ Κίνητρα για την ενίσχυση της απασχόλησης με κύρια μορφή την ενίσχυση μέρους του 

μισθολογικού και μη μισθολογικού κόστους, μισθός και εργοδοτικές εισφορές, σε 

επιχειρήσεις κάθε μεγέθους υλοποιούνται από το Υπουργείο Εργασίας, Κοινωνικής 

Ασφάλισης και Κοινωνικής Αλληλεγγύης μέσω του Οργανισμού Απασχόλησης 

Εργατικού Δυναμικού (ΟΑΕΔ) (http://www.oaed.gr/) 

  

https://www.espa.gr/el/Pages/Proclamations.aspx
http://www.etean.gr/PublicPages/HomePage.aspx
http://sdit.gov.gr/
http://www.oaed.gr/
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- Χρηματοοικονομικά και χρηματοπιστωτικά ιδρύματα 

• Οι Ελληνικές και διεθνείς Τράπεζες που δραστηριοποιούνται στην χώρα 

προσφέρουν στους επιχειρηματίες ένα φάσμα χρηματοδοτικών εργαλείων που 

προσαρμόζονται στις ανάγκες τους και συμπληρώνουν τα προαναφερθέντα 

εργαλεία (υπό προϋποθέσεις) στην κάλυψη των αναγκών χρηματοδότησης που 

δεν ικανοποιούνται από άλλες πηγές ή από το μετοχικό κεφάλαιο. Στην 

ιστοσελίδα της Ελληνικής Ένωσης Τραπεζών (www.hba.gr) υπάρχει κατάλογος με 

τις κυριότερες ελληνικές τράπεζες συστημικές και συνεταιριστικές. 

Τα τελευταία χρόνια έχει ενισχυθεί η παρουσία και Διεθνών Τραπεζών. Πιο 

συγκεκριμένα: 

• Ο Όμιλος ΕΤΕπ, η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων (http://www.eib.org) και το 

Ευρωπαϊκό Ταμείο Επενδύσεων (http://www.eif.org) επένδυσαν 2,5 δισ. Ευρώ 

στην ελληνική οικονομία το 2017. Μεταξύ 2012-2016, η ΕΤΕπ έχει επενδύσει 6,4 

δισ. ευρώ στην Ελλάδα, κυρίως σε υποδομές, ΜΜΕ και ενεργειακά έργα. 

Παράλληλα, το Ευρωπαϊκό Ταμείο Στρατηγικών Επενδύσεων (EFSI) είναι μια 

πρωτοβουλία που βοηθά στην αντιμετώπιση του σημερινού κενού επενδύσεων 

στην ΕΕ. 

• Η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Ανασυγκρότησης και Ανάπτυξης (EBRD) (www.ebrd.com) 

χρηματοδοτεί 30 έργα συνολικού προϋπολογισμού €1,505 δις με ένα ενεργητικό 

χαρτοφυλάκιο €1,104 δις στα Χρηματοπιστωτικά Ιδρύματα, τη Βιομηχανία, το 

Εμπόριο και την Αγροτική Ενέργεια, την Ενέργεια και τις Υποδομές. 

• Η IFC, μέλος του Ομίλου της Παγκόσμιας Τράπεζας (http://www.ifc.org) είναι ο 

μεγαλύτερος παγκόσμιος φορέας ανάπτυξης που επικεντρώνεται αποκλειστικά 

στον ιδιωτικό τομέα στις αναπτυσσόμενες χώρες. Η Ελλάδα, ως αναπτυγμένη 

οικονομία, δεν υπόκειται στα πρότυπα προγράμματα δανεισμού του Ομίλου της 

Παγκόσμιας Τράπεζας, ωστόσο, το 2015, κατόπιν αιτήματος της ελληνικής 

κυβέρνησης, το Διοικητικό Συμβούλιο της IFC ενέκρινε την εμπλοκή της IFC στην 

Ελλάδα. Μετά την εκ νέου δέσμευσή της η IFC, έχει επενδύσει 280 εκατομμύρια 

δολάρια σε επτά έργα, ενώ εξετάζει τις επενδυτικές ευκαιρίες σε διάφορους 

τομείς, με στόχο την αποκατάσταση της εμπιστοσύνης των επενδυτών και την 

καταλυτική κινητοποίηση άλλων επενδυτών. 

• Η Τράπεζα Εμπορίου και Ανάπτυξης του Εύξεινου Πόντου 

(http://www.bstdb.org) είναι ο οικονομικός πυλώνας της Οικονομικής 

Συνεργασίας Ευξείνου Πόντου (ΟΣΕΠ). Το BSTDB έχει εγκρίνει 25 έργα στην 

Ελλάδα με συνολική επένδυση περίπου € 522,399 εκατ. σε καταναλωτικά είδη, 

πληροφορική, ενέργεια, υλικά, υπηρεσίες κοινής ωφέλειας, χρηματοπιστωτικά 

ιδρύματα, βιομηχανία, τηλεπικοινωνιακές υπηρεσίες. 

• Παράλληλα, στην Ελλάδα δραστηριοποιούνται εταιρείες διαχείρισης κεφαλαίων 

επιχειρηματικών συμμετοχών (venture capital και private equity). Συνολικά στην 

Ελλάδα δραστηριοποιούνται 21 εταιρείες κεφαλαίων επιχειρηματικών 

συμμετοχών που διαχειρίζονται περίπου 1,2 δισ. Ευρώ. Οι εταιρείες αυτές είναι 

μέλη της Ένωσης Ελληνικών Εταιρειών Επιχειρηματικών Συμμετοχών 

(www.hvca.gr). 

http://www.hba.gr/
http://www.eib.org/
http://www.eif.org/
http://www.ebrd.com/
http://www.ifc.org/
http://www.bstdb.org/
http://www.hvca.gr/
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• Το Ταμείο Επιχειρηματικών Συμμετοχών (Equifund) (https://www.espa.gr) μέσω του 

Επιχειρησιακού Προγράμματος «Ανταγωνιστικότητα, Επιχειρηματικότητα και 

Καινοτομία» (ΕΠΑνΕΚ), στο πλαίσιο του ΕΣΠΑ 2014-2020, αποτελεί μια επενδυτική 

πλατφόρμα. Πρόκειται για ένα καινοτόμο προϊόν για την επιχειρηματικότητα, που 

συνδυάζει χρηματοδότηση και εμπειρία από σημαντικούς θεσμικούς φορείς και την 

απαραίτητη ευελιξία για την δημιουργία επιτυχημένων επενδύσεων. 

(Πηγή: https://www.enterprisegreece.gov.gr) 

- Το 2018, ο Ελληνόκτητος εμπορικός στόλος κατείχε την πρώτη θέση σε χωρητικότητα, με 

συνολικό DWT 834.649.089 τόνων και στόλο 5.626 πλοίων (Lloyd's List, 2018). 

- Αναφορικά με τους λιμένες της χώρας, οι δύο μεγαλύτεροι, του Πειραιά και της 

Θεσσαλονίκης η διαχείρισή τους έχει μεταβιβαστεί σε ιδιωτικά σχήματα. Μεσοπρόθεσμα 

αναμένεται η παραχώρηση τμημάτων των υπολοίπων ένδεκα περιφερειακών λιμένων, οι 

οποίοι λειτουργούν με τη μορφή ανωνύμων εταιρειών. 

- Η Ελλάδα έχει αυξημένες αμυντικές δαπάνες, λόγω της γειτνίασης με την Τουρκία με 

ενισχυμένο Πολεμικό Ναυτικό. Επίσης λόγω του μεγάλου μήκους της ακτογραμμής έχει 

αντίστοιχα ισχυρό Λιμενικό Σώμα. 

- Για μια ένδειξη σχετικά με το κόστος της Ενέργεια παρατίθεται στην ακόλουθη εικόνα η τιμή 

του ηλεκτρικού ρεύματος για μη οικιακούς χρήστες: 

 

 

Εικόνα 31: Κόστος Ηλεκτρικού Ρεύματος (πηγή: Eurostat) 

  

https://www.espa.gr/
https://www.enterprisegreece.gov.gr/
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5.3.4 Κοινωνικοί παράγοντες 
- Η περιγραφή θα ξεκινήσεις με την εικόνα που παρουσιάζει τα ατυχήματα στη Ν/Ε ζώνη 

Περάματος το διάστημα 1989 έως 2009. 

 

Εικόνα 32: Ατυχήματα στη Ν/Ε Ζώνη Περάματος (πηγή: Τάγκας, Χατζής, 2010) 

Κάθε ατύχημα προκαλεί αναστάτωση και φαίνεται να αποτελεί κύρια αιτία απεργιών. 

- Αναφορικά με τα ποσοστά ανεργίας παρατίθενται τα ακόλουθα στοιχεία: 

 

Εικόνα 33: Ποσοστό Ανεργίας (πηγή: Eurostat) 

Το 2017 η Ελλάδα ήταν η χώρα της ΕΕ με το χαμηλότερο ποσοστό απασχόλησης και τη 

μεγαλύτερη απόσταση από τον στόχο της για την απασχόληση. 
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- Σχετικά με τον κίνδυνο φτώχιας και κοινωνικού αποκλεισμού: 

 

Εικόνα 34: Φτώχια και Κοινωνικός Αποκλεισμός (πηγή: Eurostat) 

Ο αριθμός των ατόμων που ζουν με κίνδυνο φτώχειας ή κοινωνικού αποκλεισμού αυξήθηκε 

κατά περίπου 743.000 μεταξύ 2008 και 2016, αυξάνοντας την απόσταση από τον εθνικό 

στόχο σε σχεδόν1.2 εκατομμύρια άτομα. 

- Στοιχεία πρώιμης εγκατάλειψης επιμόρφωσης και εκπαίδευσης 

 

Εικόνα 35: Πρώιμη Εγκατάλειψη Εκπαίδευσης (πηγή: Eurostat) 
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- Απόφοιτοι τριτοβάθμιας εκπαίδευσης: 

 

Εικόνα 36: Απόφοιτοι Τριτοβάθμιας Εκπαίδευσης (πηγή: Eurostat) 

Το 2017, η χώρα υπερέβη τους στόχους της για την τριτοβάθμια εκπαίδευση και τους 

πρώτους που εγκαταλείπουν την εκπαίδευση και την κατάρτιση, κατά 11,7 και 4,0 

ποσοστιαίες μονάδες αντίστοιχα. 

- Σημειώνεται ότι η Ελλάδα ως τουριστική χώρα αντιμετωπίζει θέματα που έχουν να κάνουν 

με τη χωροθέτηση των βιομηχανικών μονάδων που δεν είναι επιθυμητές πλησίον 

Ξενοδοχειακών και γενικότερα Τουριστικών επιχειρήσεων. Ιδιαίτερα τα ναυπηγεία, τα 

περισσότερα από τα οποία απαιτούν πρόσβαση στον αιγιαλό και την παραλία για την 

εξυπηρέτηση των σκαφών, αντιμετωπίζουν αντιπαλότητα από τις τουριστικές επιχειρήσεις.  

5.3.5 Τεχνολογικοί παράγοντες  
- Τα έξοδα για Έρευνα & Ανάπτυξη στην Ελλάδα το 2016, σύμφωνα με τη Eurostat, ανέρχονται 

στο 1,01% του ΑΕΠ με στόχο το 1,2% 

- Δίδονται κίνητρα για την προσέλκυση επενδύσεων στην έρευνα και ανάπτυξη τεχνολογιών 

μέσω επιδοτήσεων. 

- Στην υποπαράγραφο 3.2.5 της εργασίας έχουν αναφερθεί τεχνολογικές εξελίξεις που 

διαδραματίζουν τώρα ή αναμένεται να διαδραματίσουν στο μέλλον σημαντικό ρόλο στη Ν/Ε. 

Ιδιαίτερα ο σύγχρονος ηλεκτρομηχανολογικός εξοπλισμός βοηθά στην αύξηση της 

παραγωγικότητα (κυρίως μέσω της αυτοματοποίησης) αλλά απαιτεί επενδύσεις. 

5.3.6 Οικολογικοί- Περιβαλλοντικοί παράγοντες 
- Η Ελλάδα έχει αποδεχθεί πολλές διεθνείς συμφωνίες που σχετίζονται με την 

περιβαλλοντική προστασία (Air Pollution, Ozone Layer Protection, Ship Pollution, Hazardous 
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Wastes, Marine Dumping, Air Pollution-Nitrogen Oxides, Climate Change- Kyoto Protocol, 

Climate Change και άλλες). 

- Η Ελλάδα ακολουθεί τους στόχους «EUROPE 2020 targets “Resource Efficient Europe”: shift 

towards a resource-efficient, low carbon economy» (http://ec.europa.eu/resource-efficient-

europe). 

- Εν μέρει λόγω της οικονομικής επιβράδυνσης, η Ελλάδα είχε μειώσει τις εκπομπές αερίων 

του θερμοκηπίου σε σύγκριση με τα επίπεδα του 1990, υπερβαίνοντας σημαντικά τον εθνικό 

στόχο της για μείωση κατά 4% έως το 2020. Η Ελλάδα είχε ήδη επιτύχει τον στόχο της για την 

κατανάλωση ενέργειας το 2013 και έχει σταθεροποιήσει την ενεργειακή της αποδοτικότητα 

σχεδόν στο ίδιο επίπεδο από τότε. Μεταξύ 2008 και 2016, η Ελλάδα σχεδόν διπλασίασε το 

μερίδιο της ανανεώσιμης ενέργειας στην ακαθάριστη τελική κατανάλωση ενέργειας. 

 

5.3.7 Νομικοί παράγοντες 
- Το Σύνταγμα της Ελλάδας διακρίνει τρεις εξουσίες, νομοθετική, εκτελεστική και δικαστική 

και το δικαστικό σώμα διακρίνεται σε αστικά, ποινικά και διοικητικά δικαστήρια.  

- Η Ελλάδα συμμορφώνεται με τους Κανονισμούς και τις Οδηγίες της Ε.Ε. και έχει δική της 

εσωτερική νομοθεσία που απορρέει και από ιδιαιτερότητες της χώρας (π.χ. νησιωτικότητα) 

καθώς και Διεθνείς Συμβάσεις Οργανισμών που συμμετέχει ως μέλος. Από την Εθνική 

Νομοθεσία ενδεικτικά αναφέρονται τα ακόλουθα: 

• Ο ν.3551/2007 (Α’ 76/07 «Μητρώο επιχειρήσεων ναυπήγησης, μετατροπής, 

επισκευής και συντήρησης πλοίων»). 

• Ο ν.3325/2005 (A΄ 68) «Ίδρυση και λειτουργία βιομηχανικών, βιοτεχνικών 

εγκαταστάσεων στο πλαίσιο της αειφόρου ανάπτυξης και άλλες διατάξεις», όπως 

ισχύει και του ν.3982/2011 (Α΄ 143) «Απλοποίηση της αδειοδότησης τεχνικών 

επαγγελματικών και μεταποιητικών δραστηριοτήτων και επιχειρηματικών πάρκων 

και άλλες διατάξεις», όπως ισχύει. 

• Ο ν.2971/2001 (Α’ 285/2001) «Αιγιαλός, παραλία και άλλες διατάξεις». 

• Ο ν.4399/2016 (ΦΕΚ 117/Α/22.6.2016) «Θεσμικό πλαίσιο για τη σύσταση 

καθεστώτων Ενισχύσεων Ιδιωτικών Επενδύσεων για την περιφερειακή και 

οικονομική ανάπτυξη της χώρας - Σύσταση Αναπτυξιακού Συμβουλίου και άλλες 

διατάξεις» (Σημειώνεται ότι κατά την ολοκλήρωση της εργασίας είχε τεθεί σε 

διαβούλευση νέο νομοσχέδιο). 

• Στην ιστοσελίδα «https://www.ependyseis.gr» υπάρχει συγκεντρωμένη η νομοθεσία 

που ρυθμίζει τις Κρατικές Ενισχύσεις και θεωρείται σκόπιμο να αναφερθεί. 

- Στην Ελλάδα λειτουργούν δύο Ανεξάρτητες Διοικητικές Αρχές σχετικές με το αντικείμενο της 

έρευνας: 

• Η  Επιτροπή Ανταγωνισμού η οποία έχει ως γενικότερη αποστολή: α) τη 

διερεύνηση, διαπίστωση και επιβολή κυρώσεων για αντιανταγωνιστικές 

πρακτικές (συμπράξεις, καταχρήσεις δεσπόζουσας θέσης), β) τον έλεγχο 

συγχωνεύσεων και εξαγορών, γ) την έκδοση γνωμοδοτήσεων για άρση 

ρυθμιστικών εμποδίων στον ανταγωνισμό. 

• Η Ρυθμιστική Αρχή Λιμένων η οποία έχει ως γενικότερη αποστολή την 

εποπτεία και τη διασφάλιση της νομιμότητας των σχέσεων μεταξύ δημόσιων 

http://ec.europa.eu/resource-efficient-europe
http://ec.europa.eu/resource-efficient-europe
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και ιδιωτικών φορέων του εθνικού λιμενικού συστήματος, με έμφαση στην 

τήρηση της συμβατικής τάξης και την εφαρμογή της νομοθεσίας περί 

ελεύθερου ανταγωνισμού. Σημειώνεται, ότι οι υποπαραχωρήσεις των 

φορέων διοίκησης των λιμένων, οι οποίες σε πολλές περιπτώσεις σχετίζονται 

άμεσα με τις ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις, είναι ανάμεσα στα 

θέματα τα οποία εποπτεύει η Αρχή.   



62 
 

5.4 Abell’s Business Definition Model 
(Τα μοντέλα που χρησιμοποιήθηκαν από τη βιβλιογραφία παρουσιάζονται συνοπτικά στο 

παράρτημα Β’) 

Η ανάλυση που ακολουθεί, διευκολύνει στον καθορισμό του σκοπού της κάθε επιχείρησης, 

καθώς και στην οπτικοποίηση προοπτικών για καθετοποίηση- ανάπτυξη ή αντίστοιχα 

εστίαση σε συγκεκριμένους τομείς. Η προσέγγιση του μελετητή ακολουθεί την επόμενη 

τμηματοποίηση:  

 

Εικόνα 37: Abell's Model Business Definition Model 

5.4.1 Πελάτες 
Θα προσδιορίσουμε τους πελάτες απαντώντας στην ερώτηση: 

Ποιοι χρησιμοποιούν προϊόντα και υπηρεσίες της ναυπηγοεπισκευαστικής βιομηχανίας; 

Οι πελάτες της ναυπηγοεπισκευής είναι: 

- Δημόσιοι φορείς της Ελλάδας ή τρίτων χωρών,  

o για τη ναυπήγηση, επισκευή και συντήρηση σκαφών για το Πολεμικό 

Ναυτικό, το Λιμενικό Σώμα, την Αστυνομία την πλοηγική υπηρεσία, 

ερευνητικά ιδρύματα και άλλες υπηρεσίες,  

o για την κατασκευή τροχαίου υλικού και 

o μεταλλικών κατασκευών κ.λπ. 

- Ναυτιλιακές εταιρείες μικρές και μεγάλες  

- Πράκτορες πλοίων που προτείνουν ή καθορίζουν σε ποια επιχείρηση θα 

επισκευαστεί το πλοίο 

- Μεσάζοντες (συνήθως εκπροσωπούν πελάτες ή είναι εγγυητές- χρηματοδότες 

έργων) 

- Ιδιοκτήτες αλιευτικών σκαφών 

- Ιδιώτες ιδιοκτήτες τουριστικών σκαφών 

- Βιομηχανίες (για την κατασκευή λεβήτων, ανεμογεννητριών, ή άλλων μεταλλικών 

συγκροτημάτων) 

- Εταιρείες που σχετίζονται με την έρευνα, την εξόρυξη και γενικότερα την 

εκμετάλλευση κοιτασμάτων υδρογονανθράκων 

- Ερευνητικά ιδρύματα 

- Νέοι επιχειρηματίες  
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5.4.2 Προϊόντα 
Για την ανάλυση που ακολουθεί, θα ορίσουμε ως προϊόν τη γενική κατηγορία (υπηρεσιών 

και προϊόντων) στην οποία κατατάσσεται η οποιαδήποτε ανάγκη του πελάτη απαντώντας 

στο ερώτημα: 

Οι πελάτες τι ανάγκες- επιθυμίες έχουν και θέλουν να τις καλύψουν; 

Αναφορικά με τις υπηρεσίες που προσφέρονται από τις ναυπηγοεπισκευαστικές εταιρείες 

ενδεικτικά αναφέρονται οι ακόλουθες: 

 

Εικόνα 38: Υπηρεσίες Ν/Ε Επιχειρήσεων (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Συνοψίζοντας τα ανωτέρω, τα κυριότερα προϊόντα που μπορεί να προσφέρει μια ελληνική 

ναυπηγοεπισκευαστική επιχείρηση, πάντα ανάλογα με το μέγεθος των εγκαταστάσεών της 

είναι: 

- Παντός είδους πλοία και πλωτές κατασκευές, με περιορισμό στις κύριες διαστάσεις 

(ανάλογα με τις υποδομές), τον εξοπλισμό και την τεχνογνωσία. Σημειώνεται ότι οι 

ελληνικές εταιρείες του κλάδου έχουν εμπειρία στην κατασκευή Επιβατηγών, 

Δεξαμενοπλοίων, Πλοίων μεταφοράς φορτίων χύδην, Mega Yachts, Φρεγατών, 

Υποβρυχίων και άλλων, κυρίως από χάλυβα, ενισχυμένο πλαστικό και ξύλο (στο 

αλουμίνιο φαίνεται να μην υπάρχει ιδιαίτερη δραστηριότητα μέχρι σήμερα, με 

εξαίρεση τις υπερκατασκευές πλοίων και το τροχαίο υλικό).  
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- Τμήματα ή μεταλλικές κατασκευές για πλοία (π.χ. καλύμματα κυτών για φορτηγά 

πλοία, προκατασκευές κ.λπ.). 

- Κάθε είδους μεταλλικές κατασκευές (π.χ. μεταλλικές γέφυρες, δεξαμενές, τροχαίο 

υλικό για το σιδηρόδρομο κ.λπ.) 

Τα ανωτέρω προϊόντα και τις συναφείς εργασίες συντήρησης, επισκευής και μετασκευής 

πλοίων, οι πελάτες για να ικανοποιηθούν επιθυμούν να έχουν τις ακόλουθες τέσσερις 

ιδιότητες: 

 

Εικόνα 39: Βασικές Απαιτήσεις Πελατών (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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5.4.3 Τεχνολογία- Υπηρεσίες 
Ο τρόπος με τον οποίο ικανοποιούνται οι ανάγκες των πελατών θα περιγραφεί με την 

ενδεικτική παράθεση των ακόλουθων δραστηριοτήτων και θα αποτελέσει τον τελευταίο 

άξονα της ανάλυσης.  

Μελέτες 
Κοπές και διαμορφώσεις 

ελασμάτων 
Μηχανολογικές  εργασίες 

Παραγγελίες υλικών Σωληνουργικές εργασίες Ηλεκτρολογικές εργασίες 

Αποθήκευση υλικών Ηλεκτροσυγκολλήσεις 
Ηλεκτρονικές- 

Αυτοματισμών 

Ανυψώσεις και μεταφορές 

φορτίων 

Μηχανουργικές 

κατεργασίες 

Εγκατάσταση 

Ξενοδοχειακού εξοπλισμού 

Ικριώματα 
Αμμοβολές, Υδροβολές, 

Βαφές 

Εργασίες θέρμανσης, 

αερισμού και κλιματισμού 

Δεξαμενισμός πλοίων Μονώσεις Ξυλουργικές εργασίες 

Ρυμουλκήσεις 
Εργασίες καθαρισμού 

δεξαμενών καυσίμων 
Εργασίες σε προπέλες 

 

Πίνακας 8: Υπηρεσίες Ελληνικών Ν/Ε Επιχειρήσεων (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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5.4.4 Προτεινόμενο Μοντέλο Συστηματικής Περιγραφής των  Ν/Ε Επιχειρήσεων 
Για κάθε διαφορετική επιχείρηση μπορεί να αναδιαταχθεί η σειρά των τμημάτων κάθε άξονα 

και να περιλαμβάνουν το σκοπό της συγκεκριμένης επιχείρησης παρουσιάζοντας ξεκάθαρα 

τη δυνατότητα επέκτασης ή εστίασης σε συγκεκριμένους τομείς, πελάτες ή υπηρεσίε και 

προϊόντα, ανάλογα με την περίπτωση. 

 

 

Εικόνα 40: Μοντέλο Περιγραφής των Ν/Ε Επιχειρήσεων (πηγή: Ιδία επεξεργασία)  



67 
 

5.5 Value Chain (Αλυσίδα Αξίας) 
(Τα μοντέλα που χρησιμοποιήθηκαν από τη βιβλιογραφία παρουσιάζονται συνοπτικά στο 

παράρτημα Β’) 

5.5.1 Γενικά 
Για μία γενική εικόνα των μεριδίων του κόστους κάθε διαδικασίας ακολούθως παρατίθεται 

η προσέγγιση του Porter (Porter, 1986). Η ανάλυση αφορά πλοία τύπου Handy size  Bulk 

Carrier σε ναυπηγεία της Ν. Κορέας και Ιαπωνίας. Σημειώνεται ότι λόγω των εξελίξεων στα 

επιμέρους κόστη (π.χ. εργατικό κόστος) καθώς και σε άλλες παραμέτρους όπως η 

παραγωγικότητα, υπάρχουν μεταβολές από τα παρουσιαζόμενα ποσοστά. 

 

 

Εικόνα 41: Αλυσίδα Αξίας Ναυπήγησης (Porter, 1986) 

Επίσης σε μελέτη για την ανταγωνιστικότητα της Ευρωπαϊκής Ναυπηγικής βιομηχανίας 

(Molemaker et al., 2009) υπάρχει μια ενδιαφέρουσα και αναλυτική παρουσίαση της 

αλυσίδας αξίας και της παραγωγικής διαδικασίας των επιχειρήσεων του κλάδου. 

Για την καλύτερη κατανόηση των κύριων διαδικασιών ενός ναυπηγείου και πως 

δημιουργείται αξία, ακολουθεί συνοπτική ανάλυση Value Chain για την ναυπηγοεπισκευή. 
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5.5.2 Κύριες Δραστηριότητες 

5.5.2.1 Inbound Logistics 

 
Εικόνα 42: Value Chain- Inbound Logistics (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Η ορθή διαχείριση των υλικών μειώνει τα κόστη από την απώλεια ή καταστροφή αυτών, την 

αποθήκευση για μεγάλα χρονικά διαστήματα δεσμεύοντας κεφάλαια. Επίσης διασφαλίζει τη 

διαθεσιμότητά τους για την αποφυγή καθυστερήσεων κατά την εκτέλεση των έργων. 

5.5.2.2 Operations 

 
Εικόνα 43: Value Chain- Operations (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Η παραγωγική διαδικασία διαδραματίζει το σημαντικότερο ρόλο στην αλυσίδα αξίας. Η 

μεταποίηση των πρώτων υλών, καθώς και η συναρμολόγηση αυτών για την ναυπήγηση, 

επισκευή ή συντήρηση πλοίων, δημιουργεί την προϊόντική αξία. Η αύξηση της 

παραγωγικότητας με χρήση σύγχρονου ηλεκτρομηχανολογικού εξοπλισμού και αντίστοιχα 

εκπαιδευμένου προσωπικού έχει σαν αποτέλεσμα βελτίωση της ποιότητας των 
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εκτελούμενων εργασιών, αύξηση της ταχύτητας ολοκλήρωσης των έργων, μείωση του 

κόστους και συνεπώς ανταγωνιστικότερες εταιρείες. 

Οι κοπές και διαμορφώσεις ελασμάτων, οι ηλεκτροσυγκολλήσεις και οι μηχανουργικές 

κατεργασίες αποτελούν κύριες δραστηριότητες εντάσεως εργασίας, με σημαντική 

προστιθέμενη αξία στο πλοίο εφόσον το αποτέλεσμα είναι ποιοτικά άριστο και προσφέρεται 

σε ανταγωνιστική τιμή. 

5.5.2.3 Outbound Logistics 

 
Εικόνα 44: Value Chain- Outbound Logistics (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Η επαφή με τους πελάτες κατά την εκτέλεση έργων, καθώς και η συνεργασία με εξωτερικούς 

υπεργολάβους είναι σημαντική για τις επιχειρήσεις και για του πελάτες τους. Οι επιχειρήσεις 

πρέπει να παρακολουθούν την πορεία των έργων, να ενημερώνουν τους πελάτες τους για τις 

δικές τους υποχρεώσεις (αποστολή υλικών, εφόσον προβλέπεται, συμμετοχή στην 

παράδοση έργου κ.λπ.) και να έχουν πρόσβαση σε εξωτερική βοήθεια (εξωτερικοί 

υπεργολάβοι) σε περιπτώσεις που οι πιεστικοί χρόνοι απαιτούν περισσότερο παραγωγικό 

έργο ανά μονάδα χρόνου. 
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5.5.2.4 Marketing & Sales 

 

Εικόνα 45: Value Chain- Marketing & Sales (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Από τα πλέον νευραλγικά τμήματα των Ν/Ε μονάδων. Η προσέλκυση, εξυπηρέτηση, η 

ικανοποίηση και η διατήρηση των πελατών αποτελεί τον ακρογωνιαίο λίθο για την επιβίωση 

μιας επιχείρησης και την οικοδόμηση της φήμης της στην αγορά. Η προβολή της επιχείρησης 

επίσης είναι ιδιαίτερα σημαντική, μαζί με την παρακολούθηση της αγοράς και του 

ανταγωνισμού και εφόσον γίνει ορθά αυξάνει την προσδοκώμενη από τον πελάτη αξία. 

5.5.2.5 Service 

 
Εικόνα 46: Value Chain- Service (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Ένας από τους τομείς που μπορεί να διαφοροποιηθεί μια επιχείρηση είναι η ιδιαίτερη 

ικανοποίηση του πελάτη και μετά την ολοκλήρωση του ανατεθέντος έργου. Όταν ο πελάτης 

αισθάνεται ότι η επιχείρηση ενδιαφέρεται για τις ανάγκες του και του προσφέρει υποστήριξη 

και μετά την παροχή υπηρεσιών δημιουργεί στον πελάτη ασφάλεια και επιθυμία για 

ανάπτυξη σχέσεων ακόμη και αποκλειστικής συνεργασίας. 
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5.5.3 Υποστηρικτικές Δραστηριότητες 
Οι υποστηρικτικές δραστηριότητες δεν προσφέρουν άμεσα στην αλυσίδα αξίας, αλλά 

φροντίζουν για την δημιουργία των προϋποθέσεων και του κατάλληλου περιβάλλοντος για 

τις αποδοτική εκτέλεση των κύριων δραστηριοτήτων. 

5.5.3.1 Διοίκηση, υποδομές 
Νομική υπηρεσία 

Οικονομικές υπηρεσίες, Κοστολόγηση και Λογιστήριο 

Γενική διοίκηση 

Συντήρηση υποδομών και εξοπλισμού 

Πυρασφάλεια 

Τεχνικοί Ασφαλείας 

Γιατρός Εργασίας, Ιατρείο 

5.5.3.2 Διαχείριση ανθρώπινου δυναμικού 
Προσλήψεις, απολύσεις 

Διαχείριση προσωπικού (μετακινήσεις, άδειες, μισθοδοσία κ.λπ.) 

Εκπαίδευση- εξέλιξη 

5.5.3.3 Τεχνολογική εξέλιξη 
Έρευνα και ανάπτυξη 

Βελτίωση διεργασιών και μεθόδων παραγωγής 

Βελτίωση παραγωγικότητας και ποιότητας 

Μεταφορά και ενσωμάτωση τεχνογνωσίας 

5.5.3.4 Προμήθειες 
Έρευνα αγοράς (πρώτων υλών, ηλεκτρομηχανολογικού εξοπλισμού, αναλωσίμων κ.λπ.) 

Συλλογή προσφορών και αξιολόγηση 

Ανάθεση και διαχείριση προμηθειών 

Σύναψη συμβάσεων με Υπεργολάβους 
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6 Ανάπτυξη Μοντέλων Παρουσίασης 

Παραγόντων που Επηρεάζουν την Ελληνική 

Ν/Ε και του Μηχανισμού Επίδρασής τους 
 

Στο έκτο κεφάλαιο καταγράφονται παράγοντες που σχετίζονται με την ανταγωνιστικότητα 

της Ελληνικής Ν/Ε, οι οποίοι σχετίζονται τόσο με τη ζήτηση όσο και με την προσφορά Ν/Ε 

υπηρεσιών και προϊόντων και αναπτύσσονται και παρουσιάζονται μοντέλα για την ποιοτική 

αξιολόγηση της ανταγωνιστικότητας, ποιοτική εκτίμηση του κύκλου εργασιών και του 

κόστους παροχής υπηρεσιών καθώς και εκτίμησης της αξίας που αντιλαμβάνεται ο πελάτης. 
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6.1 Γενικά 
Λαμβάνοντας υπόψη τη βιβλιογραφική ανασκόπηση που προηγήθηκε και σχετιζόταν κυρίως 

με τις ναυπηγήσεις πλοίων, καθώς και τις συνεντεύξεις, οι οποίες εξειδικεύονταν στην 

Ελληνική ναυπηγοεπισκευή, ακολούθως αναπτύσσονται και παρουσιάζονται τέσσερα νέα 

μοντέλα με τα οποία δίνεται η δυνατότητα ποιοτικής αξιολόγησης της Ελληνική 

ναυπηγοεπισκευής και των επιχειρήσεων του κλάδου. 

Τα Μοντέλα δημιουργήθηκαν στο πλαίσιο επίτευξης στόχων της εργασίας και παρουσιάζουν 

με εποπτικό τρόπο παράγοντες που επηρεάζουν την Ελληνική Ν/Ε και το μηχανισμό 

επίδρασής στα ακόλουθα: 

➢ Ανταγωνιστικότητα 

➢ Κύκλος εργασιών 

➢ Κόστος παροχής υπηρεσιών ή κατασκευής προϊόντων 

➢ Αξία που αντιλαμβάνεται ο πελάτης 

Πριν την παρουσίαση των μοντέλων, για την καλύτερη κατανόησή τους ακολουθεί παράθεση 

των επεξεργασμένων από την έρευνα στοιχείων και σύντομη περιγραφή παραγόντων που 

επηρεάζουν τη ζήτηση και την προσφορά ναυπηγοεπισκευαστικών υπηρεσιών και 

προϊόντων 

6.2 Παράγοντες που επιδρούν στην ανταγωνιστικότητα της Ελληνικής 

Ν/Ε 
Αναφορικά με την ελκυστικότητα- ανταγωνιστικότητα (ερώτηση Δ1 του ερωτηματολογίου) 

ακολουθεί η παρουσίαση επεξεργασμένων πλειοψηφικών απαντήσεων και σύντομος 

σχολιασμός. 

 

Παράγοντας 

Επίδραση 
Ελληνική 

Ν/Ε 
Αρνητική 

Μάλλον 

Αρνητική 
Καμία 

Μάλλον 

θετική 
Θετική 

Εγγύτητα σε θαλάσσιες οδούς      √ 

Έχει θετική επίδραση στην Ελληνική Ν/Ε 

Εγγύτητα σε λιμένες      √ 

Έχει θετική επίδραση στην Ελληνική Ν/Ε 

Ποιότητα παρεχόμενων υπη-

ρεσιών 

     
√ 

Έχει θετική επίδραση στην Ελληνική Ν/Ε 

Ταχύτητα εκτέλεσης εργασιών      √ 

Έχει θετική επίδραση στην Ελληνική Ν/Ε 
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Παράγοντας 

Επίδραση 
Ελληνική 

Ν/Ε 
Αρνητική 

Μάλλον 

Αρνητική 
Καμία 

Μάλλον 

θετική 
Θετική 

Λίστα αναμονής για παροχή 

υπηρεσιών 

     
_ 

Στον παρόντα χρόνο δεν επηρεάζει την Ελληνική Ν/Ε 

 

Συνέπεια στα συμφωνηθέντα 

(χρόνος ολοκλήρωσης, κόστος 

εργασιών) 

     

√ 

Υπάρχει φόβος ότι οι Ελληνικές επιχειρήσεις δεν μπορούν να διασφαλίσουν τους 

χρόνους παράδοσης (παρά το γεγονός ότι τα τελευταία δέκα περίπου χρόνια δεν 

υπήρξαν απεργιακές κινητοποιήσεις που να δημιουργήσουν ιδιαίτερα σοβαρά 

προβλήματα) 

Εγκαταστάσεις (συντηρημένες, 

επαρκείς) 

     
√ 

Δεν υπήρχε επάρκεια και συντήρηση στις εγκαταστάσεις. Τελευταία, κινήσεις όπως η 

λειτουργία του Ναυπηγείου της Σύρου, η εγκατάσταση της νέας δεξαμενής της ΟΛΠ ΑΕ 

καθώς και οι αναμενόμενες από την ΟΛΠ ΑΕ επενδύσεις βελτιώνουν αισθητά το κλίμα 

Αυτοματοποίηση και σύγχρο-

νος εξοπλισμός 

     
√ 

Επιδρά θετικά αλλά δεν έχουν γίνει ακόμα ιδιαίτερες επενδύσεις προς αυτή την 

κατεύθυνση στην Ελληνική Ν/Ε 

Τεχνογνωσία      √ 

Υπάρχει και αποτελεί δυνατό σημείο του κλάδου 

Επάρκεια εκπαιδευμένου 

προσωπικού 

     
√ 

Υπάρχει εκπαιδευμένο προσωπικό αλλά φαίνεται να μην υπάρχει ικανοποιητική 

εισροή νέων τεχνιτών στο χώρο για τη διατήρησή της στο μέλλον 

Δυνατότητα πίστωσης      √ 

Στο σύνολο του κλάδου δεν υπάρχει 

Υψηλό κόστος εκτέλεσης 

εργασιών 

     
√ 

Το εργατικό κόστος είναι υψηλό καθώς και η χρήση υποδομών 



75 
 

Παράγοντας 

Επίδραση 
Ελληνική 

Ν/Ε 
Αρνητική 

Μάλλον 

Αρνητική 
Καμία 

Μάλλον 

θετική 
Θετική 

Υψηλό κόστος πρώτων υλών 

και ανταλλακτικών 

     
√ 

Τα απαραίτητα υλικά είναι ακριβά (εξαίρεση αποτελεί η προμήθεια ανταλλακτικών 

μέσω συμφωνιών των ναυτιλιακών εταιρειών). Πολλοί πιστεύουν ότι ορισμένα από 

αυτά, λόγω συγκεκριμένων προμηθευτών (π.χ. γνήσια ανταλλακτικά μηχανών) 

κοστίζουν περίπου το ίδιο στις Ν/Ε επιχειρήσεις και δεν επιφέρουν αρνητική επίδραση 

στην ανταγωνιστικότητα των Ελληνικών Ν/Ε μονάδων.  

Καθετοποίηση      √ 

Στην Ελληνική Ν/Ε παρουσιάζεται καθετοποίηση, η οποία όμως μπορεί να 

περιλαμβάνει και τη χρήση εξωτερικών συνεργείων, τα οποία όμως διατηρούν στενές 

και πολυετείς σχέσεις με τις επιχειρήσεις που συνεργάζονται. Αυτό σημαίνει ότι ένας 

εργολάβος αναλαμβάνει μία εργασία και φροντίζει για την εκτέλεση όλων των 

απαιτούμενων εργασιών με συνεργαζόμενες επιχειρήσεις 

Ύπαρξη υποστηρικτικών 

επιχειρήσεων 

     
√ 

Υπάρχουν υποστηρικτικές επιχειρήσεις οι οποίες διατηρούν στενές και πολυετείς 

σχέσεις με τις Ν/Ε μονάδες  

Περιβαλλοντικοί περιορισμοί      √ 

Η Ελληνική Ν/Ε υπόκειται σε αυστηρό περιβαλλοντικό πλαίσιο. Οι ερωτώμενοι έδωσαν 

όλες τις διαφορετικές απαντήσεις- αξιολογήσεις, διότι κάποιοι πιστεύουν στην πράσινη 

βιομηχανία και πράσινη (γαλάζια) ανάπτυξη και κάποιοι άλλοι ότι ο αθέμιτος 

ανταγωνισμός χωρών όπως το Μπαγκλαντές η Ινδία και το Πακιστάν (ιδιαίτερα στη 

διάλυση πλοίων) δεν επιτρέπει σε χώρες με περιβαλλοντικούς περιορισμούς να είναι 

ανταγωνιστικές και να διατηρήσουν τη βιομηχανία τους 

Σύνθετο νομικό πλαίσιο      √ 

Η Ελληνική Ν/Ε παρουσιάζεται να εφαρμόζει πλαίσιο με αρκετή γραφειοκρατία, με 

κενά και λείπει η εφαρμογή νέων τεχνολογιών (π.χ. ηλεκτρονική έκδοση αδειών 

εκτέλεσης εργασιών)  

Νόμισμα (Ευρώ)      √ 

Το σκληρό Ευρώ φαίνεται να επηρεάζει αρνητικά την εξωστρεφή Ν/Ε δραστηριότητα 

που βασίζεται κυρίως στο δολάριο. Ο λόγος που είναι μάλλον αρνητικό εκτιμάται ότι 

οφείλεται και στον εξοπλισμό που πολλές φορές προέρχεται από δυτικοευρωπαϊκές 

χώρες και πωλείται σε Ευρώ 
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Παράγοντας 

Επίδραση 
Ελληνική 

Ν/Ε 
Αρνητική 

Μάλλον 

Αρνητική 
Καμία 

Μάλλον 

θετική 
Θετική 

Εγγύτητα προμηθευτών      √ 

Οι προμηθευτές ιδίως ναυτιλιακού εξοπλισμού βρίσκονται σε τρίτες χώρες και η 

προμήθεια υλικών είναι χρονοβόρα με αυξημένα μεταφορικά έξοδα για μικρές 

ποσότητες 

Σταθερό επενδυτικό 

περιβάλλον 

     
√ 

Το περιβάλλον στην Ελλάδα δεν χαρακτηρίζεται σταθερό για τους επενδυτές, διότι οι 

Κυβερνήσεις ανάλογα με το πρόγραμμά τους αλλάζουν τους όρους σε επίπεδο 

φορολογίας, ασφάλισης κ.λπ.  

Υψηλή Φορολογία      √ 

Η υψηλή φορολογία στην Ελλάδα είναι αρνητικός παράγοντας 

Ευνοϊκές Κλιματολογικές συν-

θήκες 

     
√ 

Ιδιαίτερα σημαντικό πλεονέκτημα των Ελληνικών Ν/Ε επιχειρήσεων. Μπορούν να 

εκτελούνται εργασίες σχεδόν καθ΄ όλη τη διάρκεια του έτους, ακόμη και χωρίς 

στέγαστρα και οι απαιτήσεις σε θέρμανση ή κλιματισμού στους χώρους εργασίας είναι 

ελάχιστες  

Πολιτική σταθερότητα      √ 

Η Ελλάδα θεωρείται ένα κράτος με Δημοκρατικό πολίτευμα και σταθερότητα. 

Παρουσιάζεται βέβαια το φαινόμενο της μεταβολής της πολιτικής σε περίπτωση 

αλλαγής Κυβέρνησης 

Ασφαλές περιβάλλον- Αστυνό-

μευση 

     
√ 

Η Ελλάδα δεν εμπλέκεται σε πολεμικές συρράξεις και δεν πλήττεται από φαινόμενα 

πειρατείας 

Υψηλοί Ναύλοι      √ 

Οι υψηλοί ναύλοι επηρεάζουν τον ναυπηγικό κύκλο θετικά και αντίστοιχα τη Ν/Ε 

δραστηριότητα 

Πίνακας 9: Επεξεργασία και σχολιασμός παραγόντων ελκυστικότητας Ναυπηγείων και εφαρμογής τους στην 
Ελληνική Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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6.3 Παράγοντες σχετικοί με τη ζήτηση Ν/Ε υπηρεσιών Παγκοσμίως και 

στην Ελλάδα 
➢ Το ύψος των ναύλων που ισχύουν ή η τιμή στην οποία αναμένεται βραχυπρόθεσμα 

να διαμορφωθούν. 

Υψηλοί ναύλοι ή η αύξηση αυτών προκαλείται από αύξηση της ζήτησης στην αγορά 

για καλοσυντηρημένα πλοία, ικανά να εκμεταλλευτούν τις νέες ευκαιρίες των 

ναυλαγορών. Αυτό έχει σαν αποτέλεσμα την ναυπήγηση νέων πλοίων, την 

ενεργοποίηση παροπλισμένων, τα οποία χρειάζονται επισκευές και συντήρηση για 

να επαναλειτουργήσουν και την αύξηση τιμών στην αγορά των μεταχειρισμένων 

πλοίων, πολλά εκ των οποίων επίσης χρειάζονται επισκευή και συντήρηση. Η 

προοπτική των ευκαιριών και του κέρδους από την εκμετάλλευσή τους προκαλεί 

αύξηση του τιμήματος που είναι διατεθειμένοι να καταβάλουν οι πλοιοκτήτες, 

ιδιαίτερα εάν απαιτούν άμεσα ναυπηγοεπισκευαστικές υπηρεσίες και προϊόντα και 

δεν υπάρχει διαθέσιμη δυναμικότητα σε ανταγωνιστικότερες εταιρείες που να 

μπορεί να τους εξυπηρετήσει. 

➢ Το μέγεθος του παγκόσμιου στόλου.  

Οι συνολικές ανάγκες των πλοίων για επισκευές ή συντηρήσεις σχετίζεται άμεσα με 

τον αριθμό των εν λειτουργία πλοίων. Σύμφωνα με τα στατιστικά στοιχεία 

παρατηρείται σταδιακή αύξηση του παγκόσμιου στόλου και συνεπώς η ζήτηση για 

υπηρεσίες επισκευής και συντήρησης αυξάνεται αντίστοιχα. 

➢ Η αύξηση των πωλήσεων μεταχειρισμένων πλοίων,  

δραστηριότητα που μειώνει τη ζήτηση για ναυπήγηση νέων αλλά δημιουργεί την 

ανάγκη για επιθεωρήσεις, συντηρήσεις και επισκευές. 

➢ Όμοια με πριν, η ενεργοποίηση παροπλισμένων πλοίων, 

 η οποία συνήθως προκαλείται από άνοδο των ναύλων και απαιτεί επισκευές, 

συντηρήσεις και μετασκευές μικρής ή μεγάλης έκτασης.  

➢ Η ηλικία των πλοίων 

Όσο μεγαλύτερο ηλικιακά είναι ένα πλοίο, τόσο αυξάνουν οι ανάγκες του για 

συντήρηση και επισκευές. Ένα στοιχείο που συντελεί στη μείωση του ρυθμού 

αύξησης του μέσου όρου ηλικίας των πλοίων είναι οι τιμές των ναύλων, που όταν 

βρίσκονται σε χαμηλά επίπεδα πολλά παλαιά πλοία οδηγούνται για διάλυση. 

➢ Ο αριθμός των πλοίων διασχίζουν τη διώρυγα του Σουέζ 

και ταξιδεύουν στη Μεσόγειο Θάλασσα και ιδιαίτερα αυτά που καταπλέουν σε 

Ελληνικούς λιμένες. Η ανάπτυξη των Ελληνικών λιμένων, προκαλεί αύξηση των 

κατάπλων σε αυτούς. Αυτή η εξέλιξη αναμένεται να δημιουργήσει ευκαιρίες στον 

Ελληνικό ναυπηγοεπισκευαστικό κλάδο, αφού τον καθιστά ανταγωνιστικότερο για 

πλοία που φορτοεκφορτώνουν σε λιμένες της χώρας. 

➢ Το ρυθμιστικό πλαίσιο  

o Μεταβολές του πλαισίου, οι οποίες δημιουργούν απαιτήσεις μετασκευών, 

τόσο βραχυπρόθεσμα όσο και μακροπρόθεσμα. Για παράδειγμα η μείωση 

εκπομπών SOx, η επεξεργασία του έρματος των πλοίων κ.λπ.  

o Η άρση της τριακονταετίας και τριακονταπενταετίας στα Επιβατηγά πλοία τα 

οποία αποτελούν σημαντικό πελάτη των Ελληνικών 

ναυπηγοεπισκευαστικών επιχειρήσεων. Γηραιότερα πλοία, όπως αναλύθηκε 

πριν, δημιουργούν πρόσθετες ανάγκες για επισκευή και συντήρηση. 

o Η σταδιακή απόσυρση των εφοδιαστικών δεξαμενοπλοίων, τα οποία είχαν 

αυξημένες ανάγκες σε επισκευές- συντήρηση. 
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➢ Η αύξηση του ακτοπλοϊκού στόλου και των κρουαζιερόπλοιων με τερματικό σταθμό 

Ελληνικούς λιμένες.  

Η ανάγκη για ταχύτατη επισκευή των δρομολογιακών πλοίων αυτής της κατηγορίας 

είναι συνήθως μονόδρομος με πάροχο υπηρεσιών τους Έλληνες 

ναυπηγοεπισκευαστές. Σε περίπτωση βλάβης, λόγω ανειλημμένων υποχρεώσεων, το 

πλοίο πρέπει το συντομότερο δυνατό και αξιόπιστα να αποκαταστήσει το πρόβλημα 

και ο Ελληνικός Ν/Ε κλάδος μπορεί να καλύψει ανταγωνιστικά αυτή τη ζήτηση, 

λαμβάνοντας υπόψη και τις νέες εγκαταστάσεις που είναι πλέον διαθέσιμες (π.χ. 

Ναυπηγείο Σύρου, πλωτή δεξαμενή «Πειραιάς ΙΙΙ» κ.λπ.) 

➢ Οι σχέσεις πλοιοκτητών με ορισμένες ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις 

και η άριστη επικοινωνία και η εμπιστοσύνη στην τεχνογνωσία και στην ποιότητα 

των προσφερόμενων υπηρεσιών. 

6.4 Παράγοντες σχετικά με την προσφορά Ν/Ε υπηρεσιών: 
➢ Η ιδιοκτησία των απαιτούμενων για το έργο εγκαταστάσεων, προσωπικού και 

εξοπλισμού.  

Η φιλοξενία σε εγκαταστάσεις τρίτων, η ενοικίαση εξοπλισμού και η χρήση 

υπεργολάβων αυξάνουν το κόστος των παρεχόμενων υπηρεσιών. 

➢ Η ύπαρξη και διαθεσιμότητα έμπειρων συνεργείων 

για την παροχή ποιοτικών υπηρεσιών σε σύντομο χρονικό διάστημα. 

➢ Η οικονομική ευρωστία των επιχειρήσεων 

Για την ανάληψη ενός έργου, ανάλογα με τη συμφωνία, μπορεί να απαιτηθεί η 

φορολογική και ασφαλιστική ενημερότητα της επιχείρησης, η καταβολή εγγυήσεων 

ή και η αρχική χρηματοδότηση του έργου (πρώτες ύλες, αμοιβές εργαζομένων, 

ενοικίαση υποδομών και εξοπλισμού, αυξημένα λειτουργικά κόστη λόγω του έργου 

κ.λπ.) 

➢ Η δυνατότητα δανεισμού- χρηματοδοτήσεων  

από τραπεζικά ιδρύματα ή άλλα σχήματα με ανταγωνιστικούς όρους (συνολικά 

κόστη δανεισμού) 

➢ Η μείωση των φορολογικών και ασφαλιστικών επιβαρύνσεων.  

Αυτός ο παράγοντας μπορεί να επιφέρει μείωση στον τιμοκατάλογο των 

προσφερόμενων υπηρεσιών και να βοηθήσει στην ανταγωνιστικότητα των εταιρειών 

του κλάδου. 

➢ Η προβολή των επιχειρήσεων και η ανάληψη έργων χωρίς μεσάζοντες. 

Οι τρίτοι πολλές φορές καλύπτουν έλλειμα επαφών με την αγορά ή ακόμα και 

χρηματοδότησης- εγγυοδοσίας, με αποτέλεσμα όμως την αύξηση του κόστους για 

τον τελικό χρήστη. 

➢ Το είδος του πλοίου επιδρά στο ύψος της προσφερόμενης τιμής και στην 

ανταγωνιστικότητα του τιμοκαταλόγου. 

Πλοία με υψηλή προστιθέμενη αξία (Mega Yachts, Κρουαζιερόπλοια, Επιβατηγά), 

καθιστούν ανταγωνιστικές τις επιχειρήσεις του κλάδου, με προϋποθέσεις τη 

διαθεσιμότητα εγκαταστάσεων και συνεργείων, το ποιοτικό αποτέλεσμα και την 

τήρηση των χρόνων παράδοσης των υπηρεσιών και προϊόντων.  
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6.5 Μοντέλο Ποιοτικής Αξιολόγησης Ανταγωνιστικότητας του Ελληνικού 

Ν/Ε Κλάδου 

6.5.1 Γενικά 
Σύμφωνα με τον Οργανισμό Οικονομικής Συνεργασίας και Ανάπτυξης (ΟΟΣΑ) 

ανταγωνιστικότητα είναι η ικανότητα των επιχειρήσεων, των βιομηχανιών, των 

περιφερειών, των εθνών ή των υπερεθνικών περιοχών να παράγουν, ενώ 

δραστηριοποιούνται και παραμένουν εκτεθειμένοι στον διεθνή ανταγωνισμό, με σχετικά 

υψηλού επιπέδου συντελεστές εισοδήματος και απασχόλησης, σε βιώσιμη βάση 

(Hatzichronoglou, 1996). 

Σύμφωνα με τον Edmonds, για μια επιχείρηση ανταγωνιστικότητα είναι η ικανότητα 

παραγωγής των σωστών αγαθών και υπηρεσιών της σωστής ποιότητας, στη σωστή τιμή, την 

κατάλληλη στιγμή. Αυτό σημαίνει ότι η επιχείρηση καλύπτει τις ανάγκες των πελατών 

αποδοτικότερα και αποτελεσματικότερα από άλλες επιχειρήσεις (Edmonds, 2000). 

Η ικανότητα ανταγωνισμού στις αγορές αγαθών ή υπηρεσιών βασίζεται σε ένα συνδυασμό 

τιμής και ποιότητας. Με την ίδια ποιότητα και την καθιερωμένη φήμη, οι προμηθευτές 

είναι ανταγωνιστικοί μόνο εάν οι τιμές τους είναι τόσο χαμηλές όσο εκείνες των αντιπάλων 

τους (Black et al. 2009). 

Για έναν βιομηχανικό τομέα, κύριο κριτήριο ανταγωνιστικότητας είναι η διατήρηση και 

βελτίωση της θέσης του στην παγκόσμια αγορά. 

Με βάση τους ανωτέρω ορισμούς και με στοιχεία που συγκεντρώθηκαν από την 

βιβλιογραφία και τις συνεντεύξεις ακολουθεί η παρουσίαση μοντέλου για την ποιοτική 

αξιολόγηση του Ν/Ε κλάδου στην Ελλάδα, το οποίο μπορεί να χρησιμοποιείται (με 

κατάλληλη τροποποίηση) και για ποιοτική αξιολόγηση της ανταγωνιστικότητας 

επιχειρήσεων του κλάδου. 

6.5.2 Ανάπτυξη και παρουσίαση του μοντέλου ποιοτικής αξιολόγησης της 

Ανταγωνιστικότητας 
Το μοντέλο αυτό περιλαμβάνει βασικούς παράγοντες σε σχέση με την ανταγωνιστικότητα 

οι οποίοι: 

➢ την ενισχύουν όπως: 

• Οι σύγχρονες εγκαταστάσεις 

• Ο σύγχρονος εξοπλισμός 

• Η φήμη 

• Το Μάρκετινγκ 

• Τα διαθέσιμα εξειδικευμένα συνεργεία 

• Η διαφοροποίηση 

• Η χρηματοδότηση 

• Η οικονομική ευρωστία της επιχείρησης 

• Οι οικονομίες κλίμακας 

• Η καθετοποίηση 

• Η γεωγραφική θέση της επιχείρησης και άλλες 

➢ τη μειώνουν όπως: 

• Τα αυξημένα κόστη (εργατικό, υλικών, ενέργειας κ.λπ.) 

• Η φορολογία, οι εισφορές, τα τέλη και λοιπά βάρη 
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Στην επόμενη εικόνα προτείνεται μοντέλο με τους κυριότερους παράγοντες. Η ενίσχυση 

των παραγόντων που βοηθούν την ανταγωνιστικότητα (μπλε παραλληλόγραμμα) έχει σαν 

αποτέλεσμα την αύξηση αυτής, ενώ η ενίσχυση των ανασταλτικών παραγόντων (ελατήρια 

και ο γρύλος) προκαλεί μείωση της. 

Για την εφαρμογή του μοντέλου και την ποιοτική αξιολόγηση της ανταγωνιστικότητας του 

Ελληνικού Ν/Ε κλάδου (ή ακόμη και μίας επιχείρησης) λαμβάνεται υπόψη η επίδοση του 

ανταγωνισμού σε κάθε έναν από τους παράγοντες που εμφανίζονται στο μοντέλο και σε 

περίπτωση που ο ανταγωνισμός: 

• υπερτερεί, τότε ο αντίστοιχος παράγοντας του μοντέλου χρωματίζεται κόκκινος. 

• υπολείπεται, τότε ο αντίστοιχος παράγοντας του μοντέλου χρωματίζεται μπλε. 

• δεν είναι σαφές εάν υπερτερεί ή υπολείπεται τότε ο αντίστοιχος παράγοντας 

χρωματίζεται μπλε- πράσινος. 

Η τελική εικόνα που προκύπτει παρουσιάζει τη συνολική εικόνα της ανταγωνιστικότητας 

του Ν/Ε κλάδου (ή αντίστοιχα της Ν/Ε επιχείρησης) σε σχέση με τον ανταγωνισμό. 
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Εικόνα 47: Ποιοτικό Μοντέλο Ανταγωνιστικότητας (πηγή: Ιδία επεξεργασία)



82 
 

6.6 Μοντέλο Ποιοτικής Εκτίμησης Επιπέδου του Κύκλου Εργασιών του 

Ελληνικού Ν/Ε Κλάδου 

6.6.1 Γενικά 
Ο κύκλος εργασιών μιας επιχείρησης περιλαμβάνει τα μικτά έσοδα αυτής. Ακολούθως 

επιχειρείται η καταγραφή παραγόντων που η αύξησή τους θα βελτίωνε τα μικτά έσοδα του 

κλάδου, καθώς και η καταγραφή των παραγόντων που θα συρρίκνωναν το εν λόγω μέγεθος. 

Τους παράγοντες, των οποίων η αύξηση εκτιμάται ότι δρα ενισχυτικά τους διαχωρίζουμε σε 

αυτούς που προέρχονται από την ζήτηση Ν/Ε προϊόντων και υπηρεσιών (π.χ. διαχειριστές 

πλοίων, πλοιοκτήτες κ.λπ.) και σε αυτούς που προέρχονται από την πλευρά της προσφοράς 

(π.χ. ναυπηγεία). 

Το μοντέλο μπορεί να χρησιμοποιηθεί με κατάλληλες τροποποιήσεις και από επιχειρήσεις 

του Ν/Ε κλάδου. 

6.5.2 Ανάπτυξη και παρουσίαση του μοντέλου Ποιοτικής Εκτίμησης Επιπέδου του 

Κύκλου Εργασιών του Ελληνικού Ν/Ε Κλάδου  
Το μοντέλο αυτό περιλαμβάνει βασικούς παράγοντες οι οποίοι: 

➢ σχετίζονται με την ζήτηση προϊόντων- υπηρεσιών και αυξάνουν το κύκλο εργασιών 

όπως: 

• Οι υψηλοί ναύλοι 

• Η ζήτηση για νέα πλοία 

• Η εγγύτητα σε θαλάσσιες οδούς και σε λιμένες φορτοεκφόρτωσης 

• Οι νέες απαιτήσεις της νομοθεσίας (π.χ. Διεθνείς Συμβάσεις ΙΜΟ) 

• Η τεχνολογική εξέλιξη 

• Ο αριθμός και η ηλικία των πλοίων των πελατών 

• Η ύπαρξη ελεγκτικών μηχανισμών (αποτροπή εκτέλεσης εργασιών χωρίς όρους)  

• και άλλες 

➢ σχετίζονται με την προσφορά και αυξάνουν τον κύκλο εργασιών όπως: 

• Οι προσφερόμενες εγκαταστάσεις 

• Τα διαθέσιμα εξειδικευμένα συνεργεία 

• Η διαφοροποίηση 

• Η χρηματοδότηση 

• Η παραγωγικότητα 

• Η καθετοποίηση 

• Τα κόστη (εργατικό, υλικών, ενέργειας κ.λπ.) 

• Η φορολογία, οι εισφορές, τα τέλη και λοιπά βάρη 

• Το Μάρκετινγκ 

• Η φήμη 

➢ όταν ενισχύονται οδηγούν σε μείωση του κύκλου εργασιών όπως: 

• Ο εγχώριος ανταγωνισμός 

• Ο εξωτερικός ανταγωνισμός 

• Οι κρατικές ενισχύσεις και τα κίνητρα που δίνονται σε επιχειρήσεις άλλων χωρών 

Στην επόμενη εικόνα παρουσιάζεται το προτεινόμενο μοντέλο με τους κυριότερους 

παράγοντες.  



83 
 

Η ενίσχυση των παραγόντων που παρουσιάζονται στα μπλε παραλληλόγραμμα έχει σαν 

αποτέλεσμα την αύξηση του κύκλου εργασιών, ενώ η ενίσχυση των ανασταλτικών 

παραγόντων (ελατήρια και ο γρύλος) προκαλεί μείωση του. 

Σημειώνεται ότι τα κόστη, καθώς η φορολογία και τα λοιπά βάρη έχουν χρωματιστεί με μωβ 

χρώμα, γιατί αποτελούν μια ειδική κατηγορία παραγόντων για το μοντέλο. Ενώ η αύξησή 

τους αυξάνει τα συνολικά (μικτά) έσοδα του κλάδου και των επιχειρήσεων, ταυτόχρονα 

μειώνει την ανταγωνιστικότητά τους και προκαλεί μείωση της ζήτησης και των εσόδων από 

τις εκτελεσθείσες εργασίες, ιδιαίτερα σε περιόδους ύφεσης. 
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Εικόνα 48: Ποιοτικό Μοντέλο Επιπέδου Κύκλου Εργασιών (πηγή: Ιδία επεξεργασία)
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6.7 Μοντέλο Ποιοτικής Εκτίμησης του Επιπέδου του Κόστους Παροχής 

Υπηρεσιών της Ελληνικής Ν/Ε 

6.7.1. Γενικά 
Το κόστος των παραγόμενων προϊόντων ή των παρεχόμενων υπηρεσιών είναι ιδιαίτερης 

σημασίας για τις επιχειρήσεις και ορισμένες φορές αποτελεί καθοριστικό παράγοντα για 

την ανταγωνιστικότητα και βιωσιμότητάς τους. 

Ακολούθως επιχειρείται η καταγραφή παραγόντων που η αύξησή τους μειώνει το κόστος 

των παρεχόμενων υπηρεσιών του Ν/Ε κλάδου, καθώς και η καταγραφή των παραγόντων 

που θα συρρίκνωναν το εν λόγω μέγεθος. 

Το μοντέλο μπορεί να χρησιμοποιηθεί με κατάλληλες τροποποιήσεις και από επιχειρήσεις 

του Ν/Ε κλάδου. 

6.7.2. Ανάπτυξη και παρουσίαση του μοντέλου Ποιοτικής Εκτίμησης του Επιπέδου 

του Κόστους Παροχής Υπηρεσιών της Ελληνικής Ν/Ε 
Το μοντέλο αυτό περιλαμβάνει βασικούς παράγοντες: 

➢ που η αύξησή τους προκαλεί αύξηση στα κόστη του παρόχου υπηρεσιών (ή 

κατασκευαστή προϊόντων) όπως: 

• Το εργατικό κόστος 

• Τα γενικά έξοδα  

• Το κόστος ενέργειας στην παραγωγική διαδικασία 

• Το κόστος των χρησιμοποιούμενων υλικών 

• Το κόστος χρήματος 

• Η φορολογία, οι εργοδοτικές εισφορές, οι ασφαλιστικές εισφορές και λοιπά 

έξοδα 

• Πρόστιμα 

➢ που η αύξησή τους προκαλεί μείωση στα κόστη του παρόχου υπηρεσιών (ή 

κατασκευαστή προϊόντων) όπως: 

• Οι σύγχρονες εγκαταστάσεις 

• Ο σύγχρονος εξοπλισμός 

• Τα έμπειρα συνεργεία 

• Ο κύκλος εργασιών 

• Η παραγωγικότητα  

• Το πελατολόγιο 

• Οι οικονομίες κλίμακας 

• Η εργασιακή ειρήνη 

• Η εκμετάλλευση της δυναμικότητας της επιχείρησης 

• Οι νέες ευκαιρίες 

• Η ύπαρξη συμπληρωματικών εταιρειών και η συνεργασία με αυτές 

• Οι ευνοϊκές καιρικές συνθήκες 

Στην επόμενη εικόνα προτείνεται μοντέλο με τους κυριότερους παράγοντες και το μηχανισμό 

επίδρασής τους στη διαμόρφωση του κόστους του παρόχου.  

Η τιμή των παραγόντων που μειώνουν το κόστος (μπλε παραλληλόγραμμα) και των 

παραγόντων επιβάρυνσής του (ελατήρια και ο γρύλος) διαμορφώνουν το τελικό κόστος του 

παρόχου. 
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Εικόνα 49: Ποιοτικό Μοντέλο Κόστους Παρόχου (πηγή: Ιδία επεξεργασία)
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6.8 Μοντέλο Ποιοτικής Εκτίμησης της Αξίας που Αντιλαμβάνεται ο 

Πελάτης στην Ελληνική Ν/Ε 
Σύμφωνα με τον Ulaga, η αξία που αντιλαμβάνεται ο πελάτης δεν είναι εύκολο να μετρηθεί 

στις βιομηχανικές αγορές. Σε σχετική δημοσίευση παρουσιάζει ένα διαχειριστικό εργαλείο 

για τη μέτρηση σε βιομηχανικές αγορές τις αντιλήψεις των πελατών για την αξία με τη 

μορφή ελέγχου της αξίας από τον πελάτη (Ulaga & Chacour, 2001). 

Από το συγκεντρωθέν υλικό παρουσιάζεται ένα ποιοτικό μοντέλο που προσεγγίζει ποιοτικά 

την αξία που αντιλαμβάνεται ο χρήστης υπηρεσιών της Ν/Ε με την παράθεση παραγόντων 

που ενισχύουν ή μειώνουν την αξία που αντιλαμβάνεται ο πελάτης ότι προσφέρει ο κλάδος 

ή μία επιχείρηση. Το μοντέλο μπορεί να βελτιωθεί με ειδικότερες μελλοντικές εργασίες, οι 

οποίες με στοχευμένες ερωτήσεις κυρίως σε χρήστες των Ν/Ε υπηρεσιών θα βοηθήσουν 

στη βαθύτερη κατανόηση της αξίας που αντιλαμβάνεται ο πελάτης στην Ελληνική Ν/Ε. 

6.8.2 Ανάπτυξη και παρουσίαση του μοντέλου ποιοτικής εκτίμησης της αξίας που 

αντιλαμβάνεται ο πελάτης 
Το μοντέλο αυτό περιλαμβάνει βασικούς παράγοντες οι οποίοι: 

➢ αυξανόμενοι μεγενθύνουν την αξία που αντιλαμβάνεται ο Πελάτης όπως: 

• Οι σύγχρονες εγκαταστάσεις και ο σύγχρονος εξοπλισμός  

• H εικόνα της εταιρείας προς τα έξω 

• Η φήμη 

• Η εργασιακή ειρήνη 

• Η ταχύτητα ολοκλήρωσης των εργασιών 

• Το Μάρκετινγκ 

• Τα διαθέσιμα εξειδικευμένα συνεργεία 

• Η διαφοροποίηση 

• Η χρηματοδότηση 

• Η καθετοποίηση των παραγωγικών υπηρεσιών (one stop shop) 

• Η γεωγραφική θέση της επιχείρησης και άλλες 

➢ που αυξανόμενοι μειώνουν την ωφέλεια που αντιλαμβάνεται ο πελάτης όπως: 

• Τα υψηλά παραγωγικά κόστη (εργατικό, υλικών, ενέργειας κ.λπ.) 

• Η φορολογία, οι εισφορές, τα τέλη και λοιπά βάρη 

• Το περιθώριο κέρδους της επιχείρησης 

Στην επόμενη εικόνα προτείνεται μοντέλο με τους κυριότερους παράγοντες. Οι παράγοντες 

που αυξάνουν την αξία, όπως την αντιλαμβάνεται ο πελάτης, είναι τοποθετημένοι πάνω στην 

καφέ δοκό και συμβολίζονται με μπλε παραλληλόγραμμα και αυτοί που την περιορίζουν 

βρίσκονται κάτω από αυτήν. 
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Εικόνα 50: Ποιοτικό Μοντέλο Αξίας που Αντιλαμβάνεται ο Πελάτης (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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7 Ανάλυση του Κλάδου 
 

Στο έβδομο κεφάλαιο παρουσιάζεται η ανάλυση του Ελληνικού Ν/Ε επισκευαστικού κλάδου με 

μοντέλα της διεθνούς βιβλιογραφίας και για την ποιοτική εκτίμηση της ανταγωνιστικότητας τους 

Ελληνικού Ν/Ε κλάδου εφαρμόστηκε και το μοντέλο που αναπτύχθηκε στο πλαίσιο της παρούσας 

εργασίας. Το κεφάλαιο ολοκληρώνεται με συνοπτική αναφορά στην προοπτική των διαλυτηρίων 

πλοίων στην Ελλάδα. 
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7.1 Γενικά 
Ξεκινώντας με την ανάλυση των πέντε Δυνάμεων του Porter, χρησιμοποιώντας στοιχεία των 

συνεντεύξεων, στο παρόν κεφάλαιο θα μελετηθούν με τη χρήση μοντέλων, μεταξύ άλλων και τα 

ακόλουθα ερωτήματα: 

➢ Τι προκάλεσε την πτώση στον κύκλο εργασιών της Ελληνικής ναυπηγοεπισκευής; 

➢ Ποια είναι τα ελπιδοφόρα μηνύματα σήμερα (09-2019) που μπορούν να προκαλέσουν 

μεταβολές στον κλάδο και ποιοι είναι οι ανασταλτικοί παράγοντες; 

➢ Με ποιες στρατηγικές θα μπορούσε να υπάρξει αποτελεσματικά βιώσιμη ανάπτυξη του 

κλάδου; 

➢ Ποια είναι τα ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα της Ελληνικής ναυπηγοεπισκευής και πως 

αυτά θα μπορούσαν να ενισχυθούν και προβληθούν; 

Στην ακόλουθη εικόνα παρουσιάζονται τα μοντέλα που θα εφαρμοστούν για την συστηματική 

προσέγγισή τους. 

 

Εικόνα 51: Δομή Ανάλυσης του Κλάδου της Ελληνικής Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Στο Παράρτημα Β’ παρατίθεται συνοπτική περιγραφή των μοντέλων της βιβλιογραφίας που 

χρησιμοποιήθηκαν στην ανάλυση. 
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7.2 Ανάλυση των πέντε δυνάμεων του Porter  
(Τα μοντέλα που χρησιμοποιήθηκαν από τη βιβλιογραφία παρουσιάζονται συνοπτικά στο 

παράρτημα Β’) 

Για την ανάλυση της φύσης του ανταγωνισμού στην Ελληνική ναυπηγοεπισκευή, λαμβάνοντας 

υπόψη και τον άμεσο ανταγωνιστή της στην περιοχή, την αντίστοιχη Τούρκικη βιομηχανία, θα 

χρησιμοποιήσουμε το μοντέλο των πέντε δυνάμεων του Porter. 

Στόχος της ανάλυσης είναι η κατανόηση και αξιολόγηση παραμέτρων ελκυστικότητας και 

κερδοφορίας της βιομηχανίας, μελετώντας τη δομή της, με βάση τις πληροφορίες που 

συλλέχθηκαν από τις συνεντεύξεις και τις βιβλιογραφικές αναφορές που παρατέθηκαν σε 

προηγούμενα εδάφια. 

7.2.1 Ανταγωνισμός μεταξύ των επιχειρήσεων 
- Ο αθέμιτος ανταγωνισμός από  χώρες εκτός Ε.Ε. κυρίως Κίνα, Νότια Κορέα και Ιαπωνία. Η 

κρατική παρεμβατικότητα με την ενίσχυση της ναυπηγικής βιομηχανίας και η παροχή 

οικονομικών διευκολύνσεων στους υποψήφιους πελάτες στις χώρες αυτές έχει σαν αποτέλεσμα 

τον μαρασμό του κλάδου στον υπόλοιπο κόσμο. Αυτό αντικατοπτρίζεται και στα στατιστικά 

στοιχεία που παρουσιάστηκαν σε προηγούμενη ενότητα σύμφωνα με τα οποία οι τρεις 

προαναφερθείσες χώρες συγκεντρώνουν, για τις ναυπηγήσεις νέων πλοίων της παγκόσμιας 

αγοράς, ποσοστό περίπου 95% . 

- Ο αθέμιτος ανταγωνισμός από συνεργεία που δραστηριοποιούνται ευκαιριακά, κυρίως σε 

επισκευές και συντηρήσεις πλοίων, χωρίς τις προβλεπόμενες από το νομικό πλαίσιο 

προϋποθέσεις και δίχως να καταβάλλουν στο κράτος (εφορία, ασφαλιστικά ταμεία κ.λπ.) και 

στους λοιπούς εμπλεκόμενους φορείς τα προβλεπόμενα. 

- Ο αθέμιτος ανταγωνισμός ή η εκμετάλλευση δεσπόζουσας θέσης από μεγάλες επιχειρήσεις. Στο 

παρελθόν μεγάλες εταιρείες χρηματοδοτούσαν τη δραστηριότητά τους είτε από κρατικές 

προμήθειες προς τις οποίες έδειχναν ασυνέπεια ως προς τα παραδοτέα είτε δεν ήταν συνεπείς 

στις υποχρεώσεις τους προς την πολιτεία (αντίτιμο για την αγορά της επιχείρησης, εφορία, 

ασφαλιστικά ταμεία) και τη μισθοδοσία των εργαζομένων, εκμεταλλευόμενες το μέγεθος τους και 

τον αντίκτυπο που θα είχε η οποιαδήποτε σε αυτές επιβολή κυρώσεων.  

- Ο εξαντλητικός πολλές φορές ανταγωνισμός μεταξύ των πολλών ομοειδών επιχειρήσεων του 

κλάδου στην Ελλάδα, λόγω και της ύφεσης στον κλάδο, με αποτέλεσμα την εκτέλεση εργασιών 

με κοστολόγια μη συμφέροντα για τις επιχειρήσεις και τη βιωσιμότητά τους. 

- Ο ανταγωνισμός από  τις ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις τρίτων χωρών που 

δραστηριοποιούνται στην Ανατολική Μεσόγειο και τη Μαύρη Θάλασσα (π.χ. Τουρκία, Ρουμανία, 

Βουλγαρία) με κυριότερα πλεονεκτήματα το κόστος των παρεχόμενων υπηρεσιών (πλεονεκτούν 

σε εργατικό κόστος, έχουν χαμηλότερα φορολογικά και ασφαλιστικά βάρη, κόστος ενέργειας 

κ.λπ.) και τις εν ενεργεία εγκαταστάσεις. 

- Η διαφαινόμενη ανάπτυξη της αγοράς (η ανάπτυξη των Ελληνικών λιμένων, η αύξηση της 

κίνησης πλοίων, οι ανοδικές τάσεις στις ναυλαγορές και η ενεργοποίηση των εγκαταστάσεων των 

ναυπηγείων Ελευσίνας και Σκαραμαγκά) εκτιμάται ότι θα ενισχύσει τη θέσης του Ελληνικού 

κλάδου στον υφιστάμενο ανταγωνισμό. 

- Η χαμηλή διαφοροποίηση στις προσφερόμενες υπηρεσίες επιτείνει τον ανταγωνισμό στις 

συνήθεις εργασίες συντήρησης και επισκευών. 

- Η μείωση των εταιρειών του κλάδου και οι συγχωνεύσεις δημιούργησαν ευκαιρίες και 

προϋποθέσεις άμβλυνσης του ανταγωνισμού. 
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- Οι εταιρείες του κλάδου διατηρούν χαμηλό αριθμό μόνιμου προσωπικού και για την εκτέλεση 

των έργων που αναλαμβάνουν προσλαμβάνουν  προσωπικό με συμβάσεις ορισμένου χρόνου ή 

έργου ή χρησιμοποιούν υπεργολάβους. Με τον τρόπο αυτό περιορίζουν τα σταθερά λειτουργικά 

τους κόστη και ευνοούνται οι συνεργασίες μεταξύ επιχειρήσεων του κλάδου. 

7.2.2 Απειλή  εισόδου  νέων  ανταγωνιστών  
- Η δημιουργία νέας εταιρείας, ιδιαίτερα ενός μεγάλου ναυπηγείου απαιτεί υψηλές επενδύσεις. 

Στην παρούσα φάση, η εξαγορά ενός υπάρχοντος μεγάλου ναυπηγείου (π.χ. Ελληνικά Ναυπηγεία 

Σκαραμαγκά), το οποίο είναι επιφορτισμένο με χρέη και απαιτεί επενδύσεις για τον 

εκσυγχρονισμό και τη συντήρησή του ώστε να καταστεί ανταγωνιστικό, ίσως ευνοεί τη 

δημιουργία νέων εταιρειών οι οποίες θα είναι ελεύθερες βαρών (π.χ. χωρίς υποχρεώσεις προς το 

κράτος, τους εργαζόμενους, πελάτες και προμηθευτές). 

- Μία οργανωμένη εταιρεία, με πελατολόγιο και αξιόλογο κύκλο εργασιών επιτυγχάνει οικονομίες 

κλίμακας οι οποίες αποτελούν ταυτόχρονα και εμπόδια εισόδου σε νέους παίκτες. 

- Στην περίπτωση της Ελληνικά Ναυπηγεία ΑΕ, η επιστροφή κρατικών ενισχύσεων (απαίτηση της 

ΕΕ) δημιουργεί ιδιαίτερες δυσκολίες, λόγω του υπέρογκου συνολικά οφειλόμενου ποσού, στην 

ομαλοποίηση- επανεκκίνηση της εμπορικής λειτουργίας του και στην αξιοποίηση εγκαταστάσεων 

που χρειάζονται συντήρηση και αναβάθμιση για την δραστηριοποίησή τους με ανταγωνιστικούς 

όρους. Παρόμοια κατάσταση αντιμετωπίζει και η Ελευσίνα, με ασυντήρητες εγκαταστάσεις, με 

χρέη προς το κράτος και τις Υπηρεσίες του (Εφορία, Ασφαλιστικά ταμεία) το Πολεμικό Ναυτικό, 

τους προμηθευτές και τους εργαζόμενους. 

- Στην παρούσα φάση, οι μεμονωμένες μικρομεσαίες επιχειρήσεις, οι οποίες δρουν 

ανταγωνιστικά η μία προς την άλλη, φαίνεται να μην μπορούν οργανωμένα να αντιδράσουν στην 

πιθανή απόπειρα νέων επιχειρηματιών να διεισδύσουν στον κλάδο. Σε κάποιες περιπτώσεις (π.χ. 

υποψήφιοι επενδυτές για τα ναυπηγεία Σκαραμαγκά και Ελευσίνας) οι νέες επενδύσεις είναι 

επιθυμητές, αφού θα αναζωογονήσουν τον κλάδο.  

- Σε περιπτώσεις που μια νέα επένδυση θίγει τα συμφέροντα του συνόλου των μικρομεσαίων 

επιχειρήσεων, ίσως υπάρξει συντονισμένη αντίδραση, δημιουργώντας όμως ζημιά στον κλάδο ο 

οποίος πρέπει να κερδίσει την εμπιστοσύνη των πελατών στη δύσκολη αγορά της ναυτιλίας. 

- Γενικότερα, ο παρωχημένος ή κακοσυντηρημένος εξοπλισμός που χρησιμοποιείται για την 

εκτέλεση των εργασιών, δεν προστατεύει επαρκώς την αγορά από νέους παίκτες, η είσοδος των 

οποίων θα προκαλούσε την αποχώρηση εταιρειών που δεν μπορούν να παρακολουθήσουν τις 

εξελίξεις. 

- Ένα σημαντικό «εμπόδιο» στην είσοδο νέων παικτών αποτελεί η εμπιστοσύνη και οι σχέσεις που 

πολλές φορές αναπτύσσονται μεταξύ πελάτη και παρόχου υπηρεσιών.  Η διαθεσιμότητα και 

άμεση ανταπόκριση καθώς η εξειδίκευση και η παροχή ποιοτικών υπηρεσιών από τον πάροχο 

συμβάλει σε αυτό. Η αφοσίωση ενός ή δύο πελατών, ιδιαίτερα στις περιπτώσεις μεγάλων 

ναυτιλιακών εταιρειών, μπορεί να είναι αρκετό για την βιώσιμη λειτουργία μίας 

ναυπηγοεπισκευαστικής επιχείρησης. 

- Οι τεχνολογικές αλλαγές και η μεταβολή στο νομικό πλαίσιο πολλές φορές δημιουργούν 

ευκαιρίες για την είσοδο νέων επιχειρήσεων στο χώρο. Για παράδειγμα οι περιορισμοί στις 

εκπομπές SOx θα μπορούσαν να αμβλύνουν τα εμπόδια εισόδου της αγοράς σε μία εταιρεία με 

ανεπτυγμένη τεχνογνωσία στο αντικείμενο, με αντιπροσώπευση ενός μελετητή ή κατασκευαστή 

ή ενός χρήστη νέας τεχνολογίας και εξοπλισμού (π.χ. 3D Scanners) που προσφέρει ποιοτική και 

γρήγορη εφαρμογή αξιόπιστων λύσεων. 
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- Η έξοδος από την αγορά εξαρτάται από το ύψος των επενδυμένων κεφαλαίων και τις 

υποχρεώσεις του επιχειρηματία. Εταιρείες έκαναν χρήση του άρθρου 99 του ΠτΚ (ν. 3588/2007 

όπως ισχύει) με στόχο την υπαγωγή σε διαδικασία εξυγίανσης (π.χ. Ναυπηγεία Ελευσίνας). 

7.2.3 Διαπραγματευτική  δύναμη  των  προμηθευτών  
- Η αγορά υλικών (πρώτων υλών, εξοπλισμού κ.λπ.) στην οποία απευθύνονται οι ελληνικές 

επιχειρήσεις και λόγω του χαμηλού κύκλου εργασιών των επιχειρήσεων του κλάδου δεν 

προσφέρει ανταγωνιστικές τιμές. Η αύξηση του κύκλου εργασιών των επιχειρήσεων θα βοηθούσε 

στην ανάπτυξη των προμηθευτών, θα προσέλκυε το ενδιαφέρον και άλλων με αποτέλεσμα ο 

ανταγωνισμός να βελτιώσει τις τιμές και να μειώσει τη διαπραγματευτική δύναμή τους, 

προσφέροντας στον χώρο ποιοτικότερες υπηρεσίες (διατήρηση στοκ, ταχύτερη εξυπηρέτηση 

κ.λπ.). Κυρίως λόγω της ύφεσης των τελευταίων χρόνων που βίωσε ο κλάδος, οι ποσότητες υλικών 

που καταναλώνουν οι επιχειρήσεις φαίνεται να μην είναι ικανοποιητικές ώστε να δημιουργήσουν 

οικονομίες κλίμακας. Επίσης, οι άμεσοι προμηθευτές, οι οποίοι τις περισσότερες φορές δεν είναι 

παραγωγοί- κατασκευαστές αλλά αντιπρόσωποι που εμπορεύονται τα απαιτούμενα στη Ν/Ε 

υλικά, ούτε αυτοί έχουν ισχυρή διαπραγματευτική ισχύ, με αποτέλεσμα να εισάγουν μικρές 

ποσότητες σε υψηλές τιμές με αυξημένο μεταφορικό κόστος. Σε περιπτώσεις ειδών τεχνολογίας 

(π.χ. ραντάρ, ανταλλακτικά μηχανών κ.λπ.) οι επιχειρήσεις είναι συνήθως αναγκασμένες να τα 

εισάγουν μέσω των αντιπροσώπων, όπου συνήθως υπάρχει ολιγοπώλιο και δεν υπάρχει 

τεχνογνωσία σε Ελληνικές επιχειρήσεις ώστε να τα παράγουν (καθετοποίηση προς τα πίσω). 

- Πολλές φορές, οι ίδιοι οι πελάτες (κυρίως μεγάλες ναυτιλιακές εταιρείες) έχουν συμφωνίες με 

προμηθευτές για προϊόντα (ανταλλακτικά, αναλώσιμα, εξοπλισμό) και με τον τρόπο αυτό το 

κόστος των υλικών δεν αποτελεί παράγοντα σύγκρισης με άλλες ανταγωνιστικές επιχειρήσεις, 

αφού υπάρχει απ’ ευθείας προμήθεια τωνυλικών από τον πελάτη ο οποίος διαθέτει μεγάλη ισχύ. 

- Ορισμένες φορές η αλλαγή υλικού προϊόντος με υποκατάστατο δεν είναι επιθυμητή (π.χ. χρήση 

μη γνήσιων ανταλλακτικών) ή είναι κοστοβόρο (αντικατάσταση συστήματος) και αυτό ενισχύει τη 

διαπραγματευτική δύναμη του προμηθευτή αυθεντικών προϊόντων (π.χ. ανταλλακτικά μηχανών). 

- Με τη Σύμβαση Παραχώρησης (ν. 4404/2016) η ΟΛΠ ΑΕ διαχειρίζεται μεταξύ άλλων και την 

ελεύθερη ζώνη Περάματος- Κερατσινίου- Δραπετσώνας. Η ΟΛΠ ΑΕ μπορεί να θεωρηθεί, στην 

παρούσα φάση, «μονοπωλιακός» προμηθευτής εγκαταστάσεων έναντι αμοιβής. Σε περίπτωση 

που η ΟΛΠ ΑΕ αποφασίσει να διαθέσει τους χώρους της ελεύθερης ζώνης ή τις δεξαμενές της με 

όρους που θα περιορίζουν την πρόσβαση σε Ν/Ε επιχειρήσεις του χώρου, ή με υψηλές τιμές, 

εκτιμάται ότι θα δημιουργηθεί αναστάτωση και προβλήματα στον κλάδο. 

- Το συνδικάτο Μετάλλου επίσης αποτελεί ένα είδος μονοπωλιακού προμηθευτή εργατών και 

τεχνιτών στη ναυπηγοεπισκευή. Μεγάλος αριθμός εργαζομένων είναι μέλη του και το σωματείο 

με τη δύναμη που διαθέτει μπορεί και συμβάλει καθοριστικά στους όρους απασχόλησης στη 

ναυπηγοεπισκευαστική βιομηχανία και στην εξέλιξή της. 

- Η Δημόσια Επιχείρηση Ηλεκτρισμού διαμορφώνει τα τιμολόγια παροχής ρεύματος στις 

επιχειρήσεις, χωρίς επί του παρόντος, να έχει αναπτυχθεί αξιόλογος ανταγωνισμός, αφού οι 

περισσότερες εταιρείες του χώρου χρησιμοποιούν το δίκτυό της και εμπορεύονται την ηλεκτρική 

ενέργεια που αυτή διαχειρίζεται ή παράγει. 

- Η χρηματοδότηση από τις τράπεζες και αυτή ακολουθεί μια ανελαστική συμπεριφορά λόγω και 

των περιορισμών που αυτές βιώνουν. 

- Προμηθευτές υπηρεσιών είναι και επιχειρήσεις του Ν/Ε κλάδου, που συνεργάζονται για την 

παροχή ολοκληρωμένων υπηρεσιών από τις ναυπηγοεπισκευαστικές μονάδες (π.χ. 

μηχανουργεία, συνεργεία αμμοβολών- βαφών κ.λπ.). Η ύπαρξη σημαντικού αριθμού 
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επιχειρήσεων στο χώρο συμβάλλει στη σύναψη αμοιβαία συμφερουσών συμφωνιών 

συνεργασίας με στόχο την από κοινού ανάληψη έργων. Η εξειδίκευση και μοναδικότητα 

ορισμένων εταιρειών τους δημιουργούν ανταγωνιστικό πλεονέκτημα και αυξάνουν την 

διαπραγματευτική τους ισχύ. 

7.2.4 Διαπραγματευτική  δύναμη  των  πελατών  
- Οι μεγάλες ναυτιλιακές εταιρείες είναι πολύ ισχυρές στις διαπραγματεύσεις και έχουν τη 

δυνατότητα να αξιοποιήσουν ανταγωνιστικές εγκαταστάσεις στο εξωτερικό με ιδιαίτερα 

ευνοϊκότερους όρους. Επίσης έχουν τη δυνατότητα να επιβάλουν όρους πληρωμών που φέρνουν 

σε δύσκολη θέση τις ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις, οι οποίες δεν διαθέτουν 

ικανοποιητική ρευστότητα. 

- Ο Πειραιάς αποτελεί ναυτιλιακό κέντρο στο οποίο έχουν γραφεία πολλές ναυτιλιακές εταιρείες 

των οποίων τα πλοία τους δραστηριοποιούνται και στις Ελληνικές θάλασσες. Το γεγονός αυτό 

προσφέρει στις επιχειρήσεις ευκαιρίες να διαπραγματευτούν με περισσότερους πελάτες και να 

επιτύχουν τις πλέον συμφέρουσες συνεργασίες, ιδίως σε περιπτώσεις ανόδου των ναυλαγορών. 

- Η μη καταβολή δεδουλευμένων από τους πελάτες. Οι πελάτες των ναυπηγοεπισκευαστικών 

επιχειρήσεων είναι κυρίως ναυτιλιακές εταιρείες που είτε λόγω της δύναμής τους στην αγορά είτε 

λόγω οικονομικών προβλημάτων που κάποιες κατά καιρούς αντιμετωπίζουν, καθυστερούν, 

αμελούν να πληρώσουν ή επαναδιαπραγματεύονται τους όρους πληρωμής φέρνοντας σε δεινή 

θέση τους επιχειρηματίες του Ν/Ε κλάδου. Για την προσέλκυση πελατών αρκετές φορές οι Ν/Ε 

επιχειρήσεις αυτοχρηματοδοτούν ένα μεγάλο έργο με αποτέλεσμα να μην έχουν τη δυνατότητα 

να αναλάβουν νέο μέχρι την αποπληρωμή των παρασχεθέντων υπηρεσιών. 

7.2.5 Απειλή  από  υποκατάστατες υπηρεσίες 
- Το κόστος των παρεχόμενων υπηρεσιών διαδραματίζει σημαντικό ρόλο στην επιλογή παρόχου 

ναυπηγοεπισκευαστικών υπηρεσιών. Στην παράμετρο αυτή η Ελληνική ναυπηγοεπισκευή υστερεί 

σε σχέση με τις αντίστοιχες επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται σε Ασιατικές χώρες, την 

Τουρκία, τη Ρουμανία, τη Βουλγαρία, την Κροατία και άλλες οι οποίες έχουν επιτύχει 

ανταγωνιστικότερο τιμοκατάλογο.   

- Ο γεωγραφικός χώρος στον οποίο είναι εγκατεστημένες οι ελληνικές ναυπηγοεπισκευαστικές 

εγκαταστάσεις έχει παρόμοια χαρακτηριστικά και πλεονεκτήματα με αυτά της Τούρκικης αγοράς, 

η οποία σήμερα είναι ανταγωνιστικότερη σε επίπεδο εγκαταστάσεων, γραφειοκρατίας και 

κόστους παρεχόμενων υπηρεσιών. Σημειώνεται ότι είχαν δοθεί κίνητρα (δωρεάν διελεύσεις από 

τα στενά των Δαρδανελίων) για την προσέλκυση πλοίων σε Τούρκικες Ν/Ε εγκαταστάσεις. Πλοία 

που δραστηριοποιούνται βορειότερα, εισέρχονται στην ανταγωνιστική επιρροή της Ρουμανίας 

και της Βουλγαρίας. 

- Όπως αναφέρθηκε και πριν, εμφανίζονται ως αθέμιτα υποκατάστατα συνεργεία που 

δραστηριοποιούνται ευκαιριακά, κυρίως σε επισκευές και συντηρήσεις πλοίων, χωρίς την τήρηση 

των προβλεπομένων από το ισχύον πλαίσιο, με πολύ χαμηλότερα κόστη και γραφειοκρατία. 

- Υπάρχουν περιπτώσεις, κατά τις οποίες Ελληνικά συνεργεία ταξιδεύουν σε τρίτες χώρες, 

προσφέροντας εξειδικευμένες υπηρεσίες, ένα από τα πλεονεκτήματα της ναυπηγοεπισκευής, σε 

ανταγωνιστικές μονάδες. 

- Ο σύντομος χρόνος ολοκλήρωσης τεχνικά εξειδικευμένων και απαιτητικών εργασιών με ποιοτικό 

αποτέλεσμα, καθώς και η φήμη των Ελληνικών επιχειρήσεων του κλάδου φαίνεται να τις 

προστατεύει, σε συγκεκριμένες περιπτώσεις, από τον ανταγωνισμό. 
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- Το μάρκετινγκ των επιχειρήσεων δεν είναι ισχυρό. Αντίστοιχες εταιρείες τρίτων χωρών 

συμμετέχουν σε διεθνείς εκθέσεις προβάλλοντας τις εγκαταστάσεις και τις υπηρεσίες τους σε 

νέους πελάτες και αγορές, κερδίζοντας υποψήφιους πελάτες των Ελληνικών επιχειρήσεων. 

- Οι τεχνολογικές αλλαγές- εξελίξεις και η περιβαλλοντική νομοθεσία στο χώρο πολλές φορές 

δημιουργούν υποκατάστατες υπηρεσίες. Για παράδειγμα ένας νέος τρόπος καθαρισμού της 

γάστρας των πλοίων, φιλικότερος προς το περιβάλλον και αποτελεσματικότερος, μπορεί να 

καταστήσει ασύμφορο τον τρόπο με τον οποίο αμμοβάλονται τα πλοία και να θέσει εκτός αγοράς 

παραδοσιακές επιχειρήσεις του χώρου που δεν ακολουθούν τις εξελίξεις. 

7.2.6 Συμπεράσματα από την ανάλυση των 5 Δυνάμεων του Porter 
Συνοψίζοντας τα ανωτέρω παρατίθεται η ακόλουθη εικόνα: 

 

Εικόνα 52: Συμπεράσματα Ανάλυσης 5 Δυνάμεων του Porter (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Οι τέσσερεις από τους πέντε παράγοντες δημιουργούν ιδιαίτερα ασφυκτικό περιβάλλον στον 

κλάδο και στη συνέχεια της ανάλυσης θα αναζητηθούν στρατηγικές και δράσεις για την άμβλυνση 

της επίδρασής τους.  

Σχετικά με την απειλή εισόδου νέων επιχειρήσεων στο χώρο, αυτή εξαρτάται από τα εμπόδια 

εισόδου, τις τεχνολογικές εξελίξεις, τη δυνατότητα των υπαρχουσών επιχειρήσεων για 

εκσυγχρονισμό και τις «ευκαιρίες» εταιρειών τρίτων χωρών, οι οποίες δραστηριοποιούνται στην 

Ιδία αγορά (π.χ. Τουρκίας) σε ενισχύσεις- χρηματοδότηση και χαλαρότητα θεσμικού, κυρίως 

περιβαλλοντικού, πλαισίου.  
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7.3 Strategic Drift 
(Τα μοντέλα που χρησιμοποιήθηκαν από τη βιβλιογραφία παρουσιάζονται συνοπτικά στο 

παράρτημα Β’) 

 

Εικόνα 53: Strategic Drift (πηγή: Johnson, Scholes & Whittington, 2005) 

Σύμφωνα με τον Πίνακα 4 (Ελληνική Δραστηριότητα Επισκευής πλοίων 2000-2018), από τα 

στατιστικά στοιχεία προκύπτει σημαντική πτώση του κύκλου εργασιών των 

ναυπηγοεπισκευαστικών επιχειρήσεων από το 2008 και μετά. Η ύφεση σε συνδυασμό με την 

ένταξη της Ελλάδας σε μνημόνια είναι σίγουρα δύο σημαντικοί λόγοι που συνέτειναν σε αυτό.  

Ποιοι άλλοι λόγοι όμως εμφανίστηκαν ταυτόχρονα και δημιούργησαν αυτή την ύφεση στον 

κλάδο; Στη συνέχεια παρατίθενται κάποιοι από αυτούς, όπως καταγράφηκαν κατά τη διάρκεια 

των συνεντεύξεων: 

- Πολλές επιχειρήσεις δεν μπόρεσαν να προσαρμοστούν στο νέο περιβάλλον που 

δημιουργήθηκε και για το λόγο αυτό έπαψαν να λειτουργούν.  

- Τα προβλήματα των μεγάλων ναυπηγείων, και η μείωση των διαθέσιμων εγκαταστάσεων. 

Ιδιαίτερα η απαγόρευση λειτουργίας του εμπορικού τμήματος των ναυπηγείων 

Σκαραμαγκά, λόγω κρατικών ενισχύσεων εκτός Ενωσιακού πλαισίου, τα οικονομικά 

προβλήματα στην Ελευσίνα και στη Σύρο στοίχισαν στη ναυπηγοεπισκευαστική 

βιομηχανία, περίπου εννέα δεξαμενές.   

- Η αδυναμία των τραπεζών να υποστηρίξουν τις εταιρείες του κλάδου, λόγω των 

προβλημάτων του τραπεζικού συστήματος με τα κόκκινα δάνεια και την έλλειψη 

ρευστότητας. 

- Η αδυναμία, λόγω έλλειψης υποστήριξης, των επιχειρήσεων του κλάδου να συντηρήσουν, 

εκσυγχρονίσουν και αναβαθμίσουν-επεκτείνουν τις εγκαταστάσεις, τον εξοπλισμό και τις 

δραστηριότητές τους. 

- Ένας άλλος λόγος ήταν η άνοδος της Τουρκίας. Η καθυστέρηση των επιχειρήσεων να 

συνειδητοποιήσουν το νέο περιβάλλον και της Πολιτείας να δημιουργήσει κατάλληλες 

προϋποθέσεις οδήγησε συνεργεία να δραστηριοποιούνται σε τρίτες χώρες, μειώνοντας 

τον κύκλο εργασιών στην Ελλάδα και μεταφέροντας τεχνογνωσία σε ανταγωνιστές. 



97 
 

- Η είσοδος στην Ευρωπαϊκή Ένωση χωρών όπως η Μάλτα, η Κύπρος και η Σλοβενία το 

2004, η Βουλγαρία και η Ρουμανία το 2007 και η Κροατία το 2013. 

- Το φαινόμενο των αδήλωτων συνεργείων που χωρίς φορολογικά και ασφαλιστικά βάρη, 

αδειοδοτήσεις και γραφειοκρατία μείωναν τις εργασίες προς τις αδειοδοτημένες 

επιχειρήσεις. 

- Η ελλιπής συντήρηση και ορισμένες φορές παύση λειτουργίας δεξαμενών της ΟΛΠ ΑΕ. 

Στη Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη Περάματος αποτελούσαν και αποτελούν σημαντικό 

κεφάλαιο για την προσέλκυση πλοίων. 

- Η έλλειψη οργανωμένου μάρκετινγκ των ελληνικών επιχειρήσεων 

- Ο απόηχος παρελθοντικών απεργιακών κινητοποιήσεων που δημιούργησαν θέμα 

εμπιστοσύνης των πελατών. 

- Η συνέχιση των εταιρειών να λειτουργούν με τον τρόπο που είχαν συνηθίσει χωρίς 

προσαρμογή στις νέες συνθήκες. 

- Η πτώση των ναύλων, η μείωση των παραγγελιών νέων πλοίων και η δημιουργία 

πλεονάσματος ανεκμετάλλευτης δυναμικής σε ανταγωνιστικές μονάδες σε γειτονικές και 

άλλες χώρες. 

- Η απώλεια ευκαιριών από λανθασμένους χειρισμούς σε θέματα επιδοτήσεων με την 

εκμετάλλευση Ενωσιακών πόρων. 

- Η υποτίμηση του φαινομένου των μεταβολών και η συσχέτισή του με την πτώση των 

ναύλων και την κυκλικότητα της αγοράς. 
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7.4 Lewin’s Force Field Analysis 
(Τα μοντέλα που χρησιμοποιήθηκαν από τη βιβλιογραφία παρουσιάζονται συνοπτικά στο 

παράρτημα Β’) 

7.4.1 Γενικά 
Οι μεταβολές που καταγράφηκαν στην προηγούμενη παράγραφο, δημιούργησαν τάσεις για μία 

νέα κατάσταση ισορροπίας στον κλάδο. Η ισχύς των δυνάμεων αυτών, καθώς και οι δράσεις που 

θα οδηγούσαν στο «ξεπάγωμα» της ψευδο- ισορροπίας δεν εξετάζονται στην παρούσα μελέτη 

και θα μπορούσαν να αποτελέσουν αντικείμενο μελλοντικής εργασίας. Ακολούθως 

καταγράφονται οι σημαντικότερες δυνάμεις . 

 

Εικόνα 54: Συμπεράσματα Lewin’s Force Field Analysis (πηγή: https://egyptinnovate.com και Ιδία επεξεργασία) 

7.4.2 Κινητήριες δυνάμεις για αλλαγές στην Ελληνική Ν/Ε 
- Ιδιωτική διαχείριση και ανάπτυξη των Ελληνικών λιμένων 

- Αύξηση του αριθμού πλοίων στην ευρύτερη περιοχή 

- Επενδύσεις της ΟΛΠ ΑΕ στη ναυπηγοεπισκευή (αναβάθμιση χώρων, εγκατάσταση νέας 

πλωτής δεξαμενής) 

- Ενδιαφέρον της COSCO για τον κλάδο και την ύπαρξη ναυπηγοεπισκευαστικής βάσης στην 

Μεσόγειο 

- Σταδιακή επίλυση προβλημάτων και επενδύσεις στα μεγάλα ναυπηγεία 

- Αύξηση ενεργών διαθέσιμων υποδομών 

- Άνοδος της ναυπηγοεπισκευής στην Τουρκία, Ρουμανία, Βουλγαρία 

- Μεταβολές στις Διεθνείς Συμβάσεις (ΙΜΟ SOx, διαχείριση έρματος) 

- Χαμηλοί κύκλοι εργασιών επιχειρήσεων του κλάδου 

- Ανεργία 

- Η αναπτυξιακή ανάγκη της Ελλάδας 
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7.4.3 Αποτρεπτικές δυνάμεις στη μεταβολή της παρούσας κατάστασης της Ελληνικής Ν/Ε 
- Ανασφάλεια επιχειρήσεων του χώρου προς τις προθέσεις των νέων επενδυτών στο χώρο 

- Ανασφάλεια των εργαζομένων του χώρου για τους όρους εργασίας 

- Κρατικές ενισχύσεις, διαθέσιμες ενεργές υποδομές, χαμηλό κόστος παροχής υπηρεσιών 

και επενδυτικές ευκαιρίες σε τρίτες χώρες 

- Το νομικό πλαίσιο (περιβαλλοντικά θέματα, περιορισμοί στη δημιουργία βιομηχανιών 

υψηλής όχλησης στην Αττική, γραφειοκρατία, υψηλές ασφαλιστικές εισφορές, υψηλή 

φορολογία κ.λπ.) 

- Ανησυχία τοπικών κοινωνιών σε θέματα ποιότητας διαβίωσης (ηχορύπανση, ρύπανση 

περιβάλλοντος, κίνδυνοι από ατυχήματα κ.λπ.) 

- Έλλειψη χρηματοδοτικών μέσων και οικονομικής υποστήριξης 

- Μέτριο ενδιαφέρον των νέων για τα επαγγέλματα του κλάδου και σταδιακή συρρίκνωση 

του εξειδικευμένου εργατικού δυναμικού. 

- Μειωμένη εμπιστοσύνη στον κλάδο, από τις διαχειρίστριες εταιρείες των ποντοπόρων 

πλοίων, ως προς την τήρηση των χρόνων ολοκλήρωσης των εργασιών. 
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7.5 Ανάλυση SWOT 
(Τα μοντέλα που χρησιμοποιήθηκαν από τη βιβλιογραφία παρουσιάζονται συνοπτικά στο 

παράρτημα Β’) 

7.5.1 Γενικά 
Οι ερωτώμενοι στο μέρος Δ’ της συνέντευξης, παρουσίασαν τις απόψεις τους σχετικά με τα 

δυνατά και αδύνατα σημεία από το εσωτερικό περιβάλλον της ναυπηγοεπισκευής καθώς και τις 

ευκαιρίες και απειλές που δημιουργούνται από το χώρο στον οποίο δραστηριοποιείται. 

Συνδυάζοντας τα ανωτέρω με τις αναλύσεις που προηγήθηκαν, με στόχο την κατανόηση του 

κλάδου, ακολουθεί ανάλυση SWOT της ναυπηγοεπισκευής στην Ελλάδα. Στη συνέχεια, με 

στοιχεία από τη βιβλιογραφία (Molemaker R. et al., 2009), (BALance Technology. et al., 2017), 

(ΚΕΠΕ, 2018), (ΕΒΕΠ & ΑΝΕΠ, 2008) και εμπλουτισμό αυτών με πληροφορίες από πρόσθετες 

ερωτήσεις κατά τη διάρκεια των συνεντεύξεων, παρατίθενται συνοπτικές αναλύσεις SWOT των 

ηγετών του κλάδου παγκοσμίως, καθώς και των κυριότερων υπολοίπων ανταγωνιστών.  

Η δομή της ανάλυσης που ακολουθήθηκε έχει ως ακολούθως: 

 

Εικόνα 55: Δομή Ανάλυσης SWOT (πηγή: Ιδία επεξεργασία)  

Ελληνική Ναυπηγοεπισκευή

Ναυπηγοεπισκευή Νότιας Κορέας

Κίνας

Ιαπωνίας

Τουρκίας

Ρουμανίας

Βουλγαρίας

Υπόλοιπης Ευρώπης

Σύγκριση Ν/Ε Ελλάδας- Τουρκίας
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7.5.2 Ανάλυση SWOT της Ελληνικής Ναυπηγοεπισκευής 

7.5.2.1 Δυνατά σημεία 
- Η γεωστρατηγική θέση της Ελλάδας καθώς και η εγκατάσταση των περισσότερων 

ναυπηγοεπισκευαστικών μονάδων πλησίον του Πειραιά αποτελεί ένα από τα σημαντικότερα 

πλεονεκτήματα του κλάδου. Η Ελλάδα βρίσκεται κοντά σε μεγάλες αρτηρίες του θαλάσσιου 

εμπορίου και κοντά στη διώρυγα του Σουέζ από όπου διακινείται το μεγαλύτερο ποσοστό του 

θαλάσσιου εμπορίου της Ευρώπης με την Ασία. Ο Πειραιάς πλέον είναι ο μεγαλύτερος 

Μεσογειακός λιμένας στη διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων στη Μεσόγειο. Ο Πειραιάς επίσης 

αποτελεί κόμβο στο εμπόριο της Μεσογείου και τις διαδρομές προς τη Μαύρη Θάλασσα, τη 

Δυτική και την Ανατολική Μεσόγειο και είναι ο μεγαλύτερος Ευρωπαϊκός λιμένας στην ετήσια 

διακίνηση επιβατών. 

- Το ασφαλές περιβάλλον. Η Ελλάδα είναι μία δημοκρατική χώρα, η οποία δεν εμπλέκεται σε 

πολεμικές συρράξεις και δεν υπάρχουν, στις θαλάσσιες περιοχές που την περιβάλλουν, 

πειρατικές δράσεις. Η ασφάλεια αυτή θωρακίζεται τόσο από το Πολεμικό Ναυτικό όσο και από το 

Λιμενικό Σώμα που εξασφαλίζουν την απρόσκοπτη ναυτιλιακή δραστηριότητα. Η ασφαλής 

προσέγγιση των πλοίων απαιτεί τις ανωτέρω προϋποθέσεις οι οποίες παρέχουν τις προϋποθέσεις 

για την ανάπτυξη της ναυπηγοεπισκευής.   

- Οι κλιματολογικές συνθήκες που επικρατούν καθ’ όλη τη διάρκεια της χρονιάς και επιτρέπουν 

στις ναυπηγοεπισκευαστικές μονάδες να λειτουργούν αδιάκοπα, ακόμη και σε ανοικτούς χώρους, 

χωρίς ιδιαίτερες απαιτήσεις για μόνωση, θέρμανση ή κλιματισμό. Επίσης η απουσία έντονων 

μεταβολών στη στάθμη των υδάτων απλουστεύουν την είσοδο και έξοδο των πλοίων από τις 

εγκαταστάσεις.  

- Το προσωπικό που απασχολείται στις επιχειρήσεις είναι εξειδικευμένο και έμπειρο. Λόγω της 

φύσης της δραστηριότητας, τα μικρομεσαία ναυπηγεία απασχολούν μικρό αριθμό τεχνιτών σε 

μόνιμη βάση και σε περίπτωση εποχικής ή ευκαιριακής αύξησης των εργασιών επιλέγουν και πάλι 

τους ικανότερους για κάθε έργο από μία δεξαμενή τεχνιτών υπεργολάβων. Συνήθως οι 

εργαζόμενοι, για τις απαιτητικότερες εργασίες σε θέματα γνώσεων και δεξιοτήτων, έχουν 

εμπειρία είτε εργαζόμενοι σε μεγάλα ναυπηγεία, όπου είχαν την ευκαιρία να εκπαιδευτούν, τόσο 

στην Ελλάδα όσο και στο εξωτερικό, σε σύνθετα και τεχνικά σύγχρονα και απαιτητικά έργα (π.χ. 

υποβρύχια του Πολεμικού Ναυτικού με εκπαίδευση στα ναυπηγεία της HDW στο Κίελο), είτε ως 

μηχανικοί σε ναυτιλιακές εταιρείες παρακολουθώντας όλο των κύκλο των εργασιών των πλοίων 

και τις ιδιαίτερες απαιτήσεις, τόσο στην Ελλάδα όσο και στο εξωτερικό σε ανταγωνιστικές 

ναυπηγοεπισκευαστικές μονάδες. Εκτός από τους τεχνίτες και λόγω της ισχύος της Ελληνικής 

πλοιοκτησίας, πολλοί επιστήμονες (ναυπηγοί, μηχανολόγοι κ.λπ.) είχαν την ευκαιρία να 

παρακολουθήσουν και να διαχειριστούν ναυπηγήσεις, επισκευές και συντηρήσεις πλοίων, όλων 

των ειδών, στα πλέον σύγχρονα ναυπηγεία του κόσμου και όλη αυτήν την τεχνογνωσία την 

μετέφεραν στις Ελληνικές μονάδες.     

- Η ποιότητα και αξιοπιστία των παρεχόμενων υπηρεσιών, οι οποίες αντικατοπτρίζονται στην 

μεγάλη ζήτηση που έχουν και στην εμπιστοσύνη που αποπνέουν τα Ελληνικά συνεργεία, τα οποία 

συχνά προσκαλούνται να προσφέρουν υπηρεσίες σε ναυπηγικές εγκαταστάσεις στην Κροατία, 

στην Τουρκία, ακόμη και σε χώρες της Άπω Ανατολής. Η ποιότητα τεκμηριώνεται με πιστοποιήσεις 

από εθνικούς και διεθνώς αναγνωρισμένους φορείς. 

- Η αμεσότητα στην επίλυση σύνθετων τεχνικών προβλημάτων, όταν σε ανταγωνιστικές μονάδες 

με τυποποιημένες διαδικασίες πολλές φορές δεν είναι εφικτή η εφαρμογή ευρηματικών- 

καινοτόμων λύσεων για την γρήγορη διόρθωση βλαβών και την αποκατάσταση της 
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επιχειρησιακής ετοιμότητας των πλοίων. Αυτή η αμεσότητα οδηγεί σε συντομότερους χρόνους 

ολοκλήρωσης των εργασιών σε σχέση με τον ανταγωνισμό.  

- Η τεχνογνωσία που έχει οικοδομηθεί όλα τα χρόνια που η ναυπηγοεπισκευή ανθούσε στην 

Ελλάδα, ειδικά όταν λειτουργούσαν εντατικά μεγάλες μονάδες όπως τα ναυπηγεία στο 

Σκαραμαγκά και στην Ελευσίνα  

- Η ύπαρξη σημαντικών ενεργών υποδομών όπως οι δύο μόνιμες και τρεις πλέον πλωτές 

δεξαμενές της ΟΛΠ ΑΕ, οι δύο πλωτές δεξαμενές στο Νεώριο, οι δύο πλωτές δεξαμενές στο 

ναυπηγείο της Χαλκίδας, οι δύο πλωτές δεξαμενές στη Σαλαμίνα (η δεύτερη επισκευάζεται) 

καθώς οι προβλήτες τα αγκυροβόλια και οι μικρότερες εγκαταστάσεις των μικρομεσαίων 

ναυπηγείων. 

- Ο ελληνόκτητος εμπορικός στόλος, ο οποίος βρίσκεται στην πρώτη θέση παγκοσμίως και ο 

οποίος απασχολεί πολλούς Έλληνες μηχανικούς, τεχνίτες και όλες τις ειδικότητες που σχετίζονται 

με την ναυπήγηση, λειτουργία, επισκευή και συντήρηση εμπορικών πλοίων.  

- Η ύπαρξη υποστηρικτικών, στη ναυπηγοεπισκευή, βιοτεχνικών και εμπορικών επιχειρήσεων οι 

οποίες παρέχουν με την τεχνογνωσία και την εμπειρία τους υπηρεσίες που αποφορτίζουν το 

σύνθετο έργο των ναυπηγείων και βοηθούν στη μείωση του κόστους, στην παροχή στοχευμένων 

και ποιοτικών υπηρεσιών και προϊόντων καθώς και στην επίτευξη μειωμένων χρόνων 

ολοκλήρωσης απαιτητικών και εξειδικευμένων εργασιών. 

- Η ύπαρξη γραφείων και επιθεωρητών των νηογνωμόνων που είναι αναγνωρισμένοι από την 

Ευρωπαϊκή Ένωση και εξουσιοδοτημένοι από την Ελληνική Σημαία. Οι εργασίες ναυπήγησης, 

μετασκευής, συντήρησης και επισκευών απαιτούν την παρακολούθηση και πιστοποίηση από το 

νηογνώμονα του πλοίου και η ύπαρξη γραφείων και επιθεωρητών στην ευρύτερη περιοχή του 

Πειραιά μειώνει τα σχετικά κόστη για τους πλοιοκτήτες ή διαχειριστές των πλοίων. 

- Το Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο, καθώς και οι Πανεπιστημιακές σχολές (Πειραιά, Αιγαίου, 

Δυτικής Αττικής) που υποστηρίζουν ενεργά τη ναυτιλία και τη ναυπηγοεπισκευή σε τεχνικά, 

οργανωτικά και οικονομικά επιστημονικά πεδία με ιδιαίτερη προσφορά στην εκπαίδευση, στην 

καινοτομία και στην παρακολούθηση, ερμηνεία και ενημέρωση αναφορικά με τις διεθνείς τάσεις 

και εξελίξεις. 

- Ο ΟΑΕΔ και οι σχολές μαθητείας τεχνιτών σε επαγγέλματα ναυπηγοεπισκευαστικού 

ενδιαφέροντος. 

- Η δημιουργία οργανωμένου ναυτιλιακού cluster στον Πειραιά, το οποίο σταδιακά θα 

συμπεριλάβει όλες τις επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται στον κλάδο της ναυπηγοεπισκευής. 

- Το Υπουργείο Ναυτιλίας με τις Πολιτικές Υπηρεσίες του και το Λιμενικό Σώμα- Ελληνική 

Ακτοφυλακή. Το Υπουργείο έχει σωρεύσει τεχνογνωσία από το χώρο της ναυτιλίας (λιμένες, 

πλοία, ναυπηγεία), και σε συνεργασία με τα υπόλοιπα υπουργεία (Εργασίας, Παιδείας, 

Οικονομικών, Ανάπτυξης κ.λπ.) αποτελεί σημαντικό ενισχυτικό- υποστηρικτικό παράγοντα της 

Ελληνικής ναυπηγοεπισκευής.  
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7.5.2.2 Αδύνατα σημεία 
- Η φθορά και εγκατάλειψη σημαντικών εγκαταστάσεων, όπως αυτές του Σκαραμαγκά και της 

Ελευσίνας. Η ανεπαρκής συντήρηση και η έλλειψη παροχής ευκολιών (ηλεκτροδότηση, 

υδροδότηση κ.λπ.) σε προβλήτες που χρησιμοποιούνται για την παραβολή πλοίων για επισκευή 

ή συντήρηση στην ευρύτερη περιοχή του Πειραιά καθώς και οι ελλείψεις σε σύγχρονο 

ηλεκτρομηχανολογικό εξοπλισμό. Οι υποδομές αυτές λειτουργούν αρνητικά ως προς την 

ανταγωνιστικότητα και την ασφάλεια των εργαζομένων. 

- Το υψηλό κόστος παροχής υπηρεσιών και τελικών προϊόντων σε σχέση με τον ανταγωνισμό (π.χ. 

από χώρες όπως η Τουρκία, Ρουμανία και φυσικά οι χώρες της Άπω Ανατολής) το οποίο 

διαμορφώνεται από το εργατικό κόστος, το αυξημένο κόστος υλικών, τα τέλη που καλείται το 

πλοίο να πληρώσει, τις ασφαλιστικές εισφορές, τη φορολογία και λοιπά βάρη. Επίσης υπάρχει 

υψηλό κόστος για την εγγυοδοσία και τη χρηματοδότηση των έργων. 

- Στο παρελθόν, υπήρχε αδυναμία τήρησης των προβλεπόμενων χρονοδιαγραμμάτων ή επίτευξης 

ανταγωνιστικών χρόνων. Ο κυριότερος παράγοντας ήταν οι απεργίες με στόχο την επίτευξη 

καταλληλότερων και ασφαλέστερων συνθηκών εργασίας, καλύτερων αμοιβών, ωραρίου και 

γενικότερα διασφάλιση των δικαιωμάτων και ενίσχυση της θέσης του προσωπικού στο χώρο 

εργασίας στη κάθε επιχείρηση. Ορισμένες φορές, σε περιπτώσεις τραυματισμών ή απώλειας 

ανθρώπινης ζωής, απεργίες διαρκείας προκάλεσαν οικονομική ζημία στους πελάτες των μονάδων 

και δημιούργησαν δυσπιστία ως προς την ικανότητα των επιχειρήσεων να τηρήσουν τα 

συμφωνηθέντα. Ένας δεύτερος παράγοντας, που οφείλεται κυρίως στην ύφεση του κλάδου και 

στη μείωση του κύκλου εργασιών, είναι η δημιουργία χρονικών καθυστερήσεων στην προμήθεια 

πρώτων υλών, ανταλλακτικών και αναλωσίμων λόγω μη τήρησης ικανοποιητικών αποθεμάτων 

από τους τοπικούς προμηθευτές. 

- Η γραφειοκρατία, προερχόμενη κυρίως από την τήρηση των υποχρεώσεων των επιχειρήσεων 

προς το νομικό πλαίσιο αυξάνουν το λειτουργικό κόστος και ορισμένες φορές επιφέρουν 

πρόστιμα. Ενδεικτικά αναφέρονται η άδεια εκτέλεσης εργασιών, οι κατάλογοι με τους 

εργαζόμενους ανά πλοίο, οι θεωρήσεις των δικαιολογητικών, η τήρηση βιβλίων, η διαχείριση 

υλικών, οι επιθεωρήσεις και εποπτεία από την επιθεώρηση εργασίας, το λιμενικό σώμα του 

νηογνώμονες, τους φορείς πιστοποίησης κ.λπ. 

- Ανεπαρκές χρηματοοικονομικό υπόβαθρο και προβλήματα στην εγγυοδοσία και στη 

χρηματοδότηση. Για την ανάληψη έργων σε ορισμένες περιπτώσεις απαιτούνται εγγυήσεις οι 

οποίες απαιτούν σημαντική ρευστότητα από τις επιχειρήσεις ή χρηματοδότηση από τράπεζες η 

οποία σε αρκετές περιπτώσεις δεν είναι εφικτή ή δεν είναι οικονομικά συμφέρουσα. Σε αρκετές 

περιπτώσεις μεσολαβούν τρίτοι με αποτέλεσμα το κόστος των παρεχόμενων υπηρεσιών στον 

πελάτη να αυξάνεται. Επίσης η αδυναμία έκδοσης φορολογικής και ασφαλιστικής ενημερότητας 

για κάποιες επιχειρήσεις αποτελεί τροχοπέδη στην επιβίωσή τους και στην ανάληψη σημαντικών 

νέων έργων. 

- Η έλλειψη οργανωμένου marketing από τις επιχειρήσεις του χώρου και η έλλειψης της προβολής 

σε διεθνές επίπεδο των δυνατοτήτων και πλεονεκτημάτων τους. 
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7.5.2.3 Ευκαιρίες 
- Η ανάπτυξη των ελληνικών λιμένων. Ως παράδειγμα αναφέρεται η σημαντική αύξηση των 

διελεύσεων πλοίων μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων και των οχηματαγωγών πλοίων και η 

προοπτική αύξησης των κρουαζιερόπλοιων στο Λιμάνι του Πειραιά. Οι επιχειρήσεις του κλάδου, 

με κατάλληλη εξειδίκευση, μπορούν να εκμεταλλευτούν τους νέους υποψήφιους πελάτες. Η 

ανωτέρω ανάπτυξη, εκτιμάται ότι μπορεί να αυξήσει σταδιακά την επισκεψιμότητα των 

Ελληνικών νησιών και συνεπώς να προκαλέσει ανάγκες για μεγαλύτερο και πιο σύγχρονο στόλο 

για την ακτοπλοΐα, που να εκμεταλλεύεται- ενσωματώνει νέες τεχνολογίες και να συμμορφώνεται 

με το σύγχρονο πλαίσιο, με αντίστοιχα οφέλη για τη ναυπηγοεπισκευή τόσο στη ναυπήγηση νέων 

πλοίων (επιβατηγών/ επιβατηγών οχηματαγωγών) όσο και στον τομέα των επισκευών και της 

συντήρησης. 

- H διεύρυνση της διώρυγας του Σουέζ μείωσε τον απαιτούμενο χρόνο διέλευσης και δημιουργεί 

ευκαιρίες, λόγω της αύξησης του αριθμού των πλοίων που προσεγγίζουν την ευρύτερη περιοχή. 

- Η αύξηση του παγκόσμιου εμπορικού στόλου τα τελευταία χρόνια. 

- Η αύξηση των ναύλων και της ζήτησης νέων πλοίων. 

- Η πιθανότητα ομαλοποίηση της λειτουργίας των ναυπηγείων Σκαραμαγκά και Ελευσίνας με την 

προσέλκυση επενδυτών με τεχνογνωσία, πελατολόγιο και οικονομική δυνατότητα να αναλάβουν 

τα βάρη των επιχειρήσεων αυτών, να τις συντηρήσουν, να τις αναβαθμίσουν και να τις 

προβάλουν, προσφέροντας λύσεις στο δεξαμενισμό μεγάλων πλοίων, εργασία σε εκατοντάδες 

εργαζόμενους και σε πληθώρα μικρομεσαίων επιχειρήσεων της ελληνικής ναυπηγοεπισκευής. 

- Οι υποχρεωτικές και πρόσθετες επενδύσεις τις οποίες θα υλοποιήσει η ΟΛΠ ΑΕ (προβλέπονται 

από τη σύμβαση παραχώρησης) για την ενίσχυση της ναυπηγοεπισκευής. Η συντήρηση- 

αναβάθμιση των υπαρχουσών υποδομών και η λειτουργία της νέας πλωτής δεξαμενής (ΠΕΙΡΑΙΑΣ 

ΙΙΙ) θα δώσουν νέα πνοή στον κλάδο και αναμένεται ότι, σε συνδυασμό με την λειτουργία των 

ναυπηγείων της Σύρου, θα προκαλέσουν την επιστροφή πολλών πλοίων, τα οποία λόγω έλλειψης 

υποδομών κατέφευγαν στην Τουρκία ή ακόμη και στη Μάλτα για δεξαμενισμό. Δίνεται η ευκαιρία 

στις επιχειρήσεις του Περάματος να λειτουργούν σε σύγχρονο, οργανωμένο και ασφαλές 

περιβάλλον, με πλεονεκτήματα για τις επιχειρήσεις του χώρου (με προϋποθέσεις την με ίσους 

όρους πρόσβαση και τον ανταγωνιστικό τιμοκατάλογο χρήσης υποδομών), για τους εργαζόμενους 

(μείωση πιθανότητας ατυχημάτων) και για τους τελικούς παραλήπτες- πελάτες των υπηρεσιών.  

- Το ενδιαφέρον της COSCO για την ναυπηγοεπισκευή. Ο εν λόγω όμιλος διαθέτει μεγάλο στόλο, 

ο οποίος δραστηριοποιείται και στον Πειραιά, καθώς και ναυπηγοεπισκευαστικές εγκαταστάσεις 

στην Κίνα (http://en.chi.coscoshipping.com/col/col8248/index.html). Σε περίπτωση που 

αποφασίσει στρατηγικά να ενισχύσει την ελληνική ναυπηγοεπισκευή, σεβόμενη τις 

ιδιαιτερότητες του χώρου και δημιουργήσει επισκευαστική βάση για τα πλοία της, θα υπάρξουν 

οφέλη για τον κλάδο. 

- Η υποχρεωτική περιβαλλοντική προσαρμογή των πλοίων στις νέες απαιτήσεις των διεθνών 

συμβάσεων. Χαρακτηριστικά παραδείγματα αποτελούν η μείωση των εκπομπών οξειδίων του 

θείου και η διαχείριση θαλασσέρματος.  

- Η χρήση LNG ως καυσίμου στα πλοία. Δημιουργούνται απαιτήσεις για νέα εφοδιαστικά πλοία.     

- Η χρήση νέων μεθόδων και τεχνολογιών για τη συνέχιση εκτέλεσης εργασιών, αποφεύγοντας 

την επιβάρυνση του περιβάλλοντος. Το φυσικό περιβάλλον των Δήμων που γειτνιάζουν με τις 

ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις, ιδιαίτερα αυτές του Περάματος, επιβαρύνεται λόγω του 

υψηλού θορύβου κατά την εκτέλεση εργασιών, της ατμοσφαιρικής και της θαλάσσιας ρύπανσης. 
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Η ρύπανση της ευρύτερης περιοχής προέρχεται και από τη λοιπή βιομηχανική, οικιστική και 

ναυτιλιακή δραστηριότητα του Πειραιά και της Δυτικής Αττικής γενικότερα. Η ατμοσφαιρική 

ρύπανση έχει σοβαρές αρνητικές επιπτώσεις στην υγεία των κατοίκων και των εργαζομένων. 

Κυριότερη πηγή θαλάσσιας  ρύπανσης από τη ναυπηγοεπισκευή είναι η διαρροή χρωμάτων, 

λιπαντικών και πετρελαιοειδών κατά τη διάρκεια εκτέλεσης εργασιών. Η εφαρμογή νέων 

τεχνολογιών θα βοηθήσει στην σωστή αντιμετώπιση του προβλήματος και θα επιτρέψει τη 

συνέχιση εργασιών που η παύση τους μείωνε την ανταγωνιστικότητα και έθετε εκτός αγοράς τις 

ελληνικές επιχειρήσεις (π.χ. απαγόρευση εκτέλεσης εργασιών αμμοβολής σε ανοιχτό χώρο).   

- Ο εκσυγχρονισμός και η δημιουργία νέων και η επέκταση υπαρχόντων τουριστικών λιμένων- 

μαρίνες (ως παράδειγμα αναφέρεται η νέα επένδυση στο Ελληνικό), οι οποίοι θα φιλοξενούν και 

κατά τη διάρκεια των χειμερινών μηνών και Mega Yachts. Η εν λόγω δραστηριότητα εκτιμάται ότι 

θα προσφέρει ευκαιρίες στις μικρομεσαίες επιχειρήσεις του κλάδου στη συντήρηση και επισκευή 

των σκαφών αυτών. 

- Η εξασφάλιση εργασιών από την ελληνόκτητη ναυτιλία, η οποία κατέχει την πρώτη θέση 

παγκοσμίως. Για να επιτευχθεί αυτό πρέπει να ενισχυθεί η εμπιστοσύνη των Ελλήνων 

πλοιοκτητών αναφορικά με τη συνέπεια στα συμφωνηθέντα (κυρίως ως προς ο χρόνο 

ολοκλήρωσης των εργασιών) με τη συμμετοχή των εργαζομένων και τη διασφάλιση από την 

πολιτεία ότι πληρούνται οι όροι περί υγιεινής και ασφάλειας στους χώρους εργασίας. 

- Η συνεργασία με τις Πολυτεχνικές και Πανεπιστημιακές σχολές με στόχους την παρακολούθηση 

των εξελίξεων στη ναυτιλία, την ανάπτυξη- εκμετάλλευση καινοτομιών και την ενεργό συμμετοχή 

σε Κοινοτικά και άλλα ερευνητικά προγράμματα.  

- Η γεωγραφική συγκέντρωση των επιχειρήσεων, η οποία διευκολύνει τις συνεργασίες και 

αποτελεί σημαντικό παράγοντα για την ενίσχυση του cluster του κλάδου.   

- Η ενίσχυση του Ναυτιλιακού Cluster μέσω του οποίου θα αναπτυχθούν οι σχέσεις μεταξύ των 

εταιρειών. Από τη συνεργασία θα υπάρξει ενδυνάμωση των εταιρειών με ταυτόχρονη μείωση του 

κόστους και του χρόνου εκτέλεσης εργασιών. Γενικά, δράσεις που προάγουν τη συνεργασία 

μεταξύ των  επιχειρήσεων όπως η δημιουργία συνεταιρισμών  ή κοινοπραξιών   εκτιμάται ότι 

βοηθούν στην  δημιουργία ισχυρότερων σχημάτων. Αυτά μπορούν να αντιμετωπίσουν 

ευκολότερα τις κυκλικές διακυμάνσεις της ζήτησης και τις απαιτήσεις της αγοράς, επιτυγχάνοντας 

οικονομίες κλίμακας λόγω συνέργειας, δυνατότητες “one stop shop” και αυξάνουν την 

ανταγωνιστικότητα του κλάδου. 

- Αξιοποίηση των δυνατοτήτων της Ελληνικής ναυπηγοεπισκευής και δραστηριοποίησή της σε 

εργασίες υψηλής προστιθέμενης αξίας (π.χ.  ναυπηγήσεις πλοίων έως εκατό μέτρα για το 

πολεμικό ναυτικό και το λιμενικό σώμα, Mega Yacht, επιβατηγά οχηματαγωγά, επισκευές 

κρουαζιερόπλοιων) και σε εργασίες που δεν αναλαμβάνουν τα μεγάλα ναυπηγεία της Άπω 

Ανατολής όπως τα μικρά και ποιοτικά φορτηγά πλοία που δραστηριοποιούνται στη Μεσόγειο. 

- Δραστηριοποίηση στη βιομηχανία των μεταλλικών κατασκευών. Στο πρόσφατο παρελθόν στα 

Ναυπηγεία Ελευσίνας και Σκαραμαγκά είχαν κατασκευαστεί βαγόνια και συρμοί τρένων και άλλες 

μεταλλικές κατασκευές (μεταλλικές γέφυρες, εξέδρα εξόρυξης πετρελαίου, λέβητες για τη 

βιομηχανία και άλλα). Η τεχνογνωσία που έχει αναπτυχθεί, ακόμη και σε μικρομεσαίες μονάδες, 

παρέχει τη δυνατότητα ενασχόλησης με αυτό το είδος και να εξυπηρετούν τις λειτουργικές τους 

δαπάνες όταν οι ναυπηγοεπισκευαστικές τους δραστηριότητες δεν καλύπτουν τη δυναμικότητά 

τους. 

- Διερεύνηση της βιωσιμότητας ναυπηγήσεων πλοίων από αλουμίνιο, με προμήθεια κραμάτων 

από την Ελληνική αγορά. Η Ελλάδα βρίσκεται μεταξύ των χωρών με τα μεγαλύτερα αποθέματα 
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βωξίτη παγκοσμίως και το 2018 σύμφωνα με στοιχεία της Ελληνικής Ένωσης Αλουμινίου 

δραστηριοποιούνται στη χώρα 3000 περίπου μικρές και μεγάλες επιχειρήσεις, οι οποίες 

καλύπτουν όλο τα φάσμα από την εξόρυξη μέχρι την κατασκευή και πώληση διεθνώς 

πιστοποιημένων προϊόντων (Ελληνική Ένωση Αλουμινίου, 2019)  

- Οι θαλάσσιες έρευνες που γίνονται και τα ενθαρρυντικά αποτελέσματα που προκύπτουν για 

κοιτάσματα υδρογονανθράκων στην Ανατολική Μεσόγειο. Αυτού του είδους οι δραστηριότητες 

απαιτούν την ενεργή εμπλοκή της ναυπηγοεπισκευής τόσο σε νέες κατασκευές (πλατφόρμες, 

σκάφη, μεταλλικές κατασκευές) όσο και σε εργασίες επισκευής και συντήρησης με υψηλή 

προστιθέμενη αξία.  

- Λόγω της φύσης των έργων που αναλαμβάνει ένα ναυπηγείο (δεν έχει σταθερή εργασία όλους 

τους μήνες) θα μπορούσε να μελετηθεί το ωράριο εργασίας και οι μέγιστες επιτρεπόμενες ώρες 

υπερωριακής εργασίας με τρόπο που να προσδίδει μεγαλύτερο οικονομικό όφελος για τους 

εργαζόμενους και αύξηση της παραγωγικότητας- ανταγωνιστικότητας της επιχείρησης. 

- Λαμβάνοντας υπόψη τις πολιτικές που εφαρμόζονται από τις χώρες της Άπω Ανατολής, με τις 

κρατικές παρεμβάσεις και ενισχύσεις, θα μπορούσε να υπάρξει αντίδραση σε Ενωσιακό επίπεδο 

και να προταθεί σχέδιο για την ενίσχυση του κλάδου, διασφαλίζοντας διεθνή ανταγωνισμό με 

ίσους όρους. 

- Η επικαιροποίηση και αναβάθμιση (π.χ. ηλεκτρονική διαχείριση αιτήσεων) του Μητρώου  

Ναυπηγοεπισκευαστικών Επιχειρήσεων, με στόχο εκτός από την καταγραφή των μονάδων, να 

υπάρχουν όροι και προϋποθέσεις για τη διασφάλιση εγγραφής υγιών και  ανταγωνιστικών  

επιχειρήσεων. Με τον τρόπο αυτό, οι επιχειρήσεις του κλάδου θα χρησιμοποιούν το μητρώο για 

τεκμηρίωση της αξιοπιστίας τους και τη δυνατότητά τους να αναλάβουν έργα, διασφαλίζοντας 

τους πελάτες της ναυπηγοεπισκευής και κερδίζοντας την εμπιστοσύνη τους.   

- Η Διεύθυνση Ναυπηγοεπισκευαστικών Δραστηριοτήτων του Υπουργείου Ναυτιλίας, η οποία με 

την τεχνογνωσία του Υπουργείου μπορεί να διασφαλίζει την ορθή καταγραφή, προβολή και 

προώθηση των αναγκών του κλάδου και να εξασφαλίζει τη δυνατότητα αξιοποίησης επενδυτικών 

προγραμμάτων από τις επιχειρήσεις σε συνεργασία με συναρμόδια υπουργεία. 

- Η αξιοποίηση του Βιομηχανικού Πάρκου στο Σχιστό και ίσως νέες εγκαταστάσεις στο Θριάσιο. 

Το πρόβλημα της στενότητας χώρων στο Πέραμα, για εργασίες που δεν είναι απαραίτητη η 

πρόσβαση τους στη θάλασσα, μπορεί να επιλυθεί με παρόμοιες δράσεις. 

- Η ενίσχυση του νομικού πλαισίου για τη διασφάλιση των δικαιωμάτων των εργαζομένων και των 

επιχειρηματιών που εμπλέκονται στη ναυπηγοεπισκευή και την εξασφάλιση ουσιαστικών 

ελέγχων. 

- Ο εκσυγχρονισμός του νομικού πλαισίου με στόχους την αύξηση της ανταγωνιστικότητας των 

επιχειρήσεων και τη μείωση της γραφειοκρατίας. Στα αρμόδια Υπουργεία έχουν συσταθεί και 

συστήνονται και νέες σχετικές επιτροπές, με τη συμμετοχή όλων των εμπλεκομένων για την 

μελέτη και εισήγηση σχετικών προτάσεων. 

- Η δημιουργία πλαισίου για τις διαλύσεις μικρών σκαφών και η δημιουργία των προϋποθέσεων 

για την επαναλειτουργία ή δημιουργία διαλυτηρίων. Έχει εκδηλωθεί επιχειρηματικό ενδιαφέρον 

για τη δημιουργία μονάδων στην Ελλάδα. Τα διαλυτήρια χαλύβδινων πλοίων χρησιμοποιούν και 

τεχνίτες που προέρχονται από τη ναυπηγοεπισκευή (κυρίως φλογοχειριστές). Ενδιαφέρον 

προκαλεί επίσης η συλλογή κα διάλυση πολυεστερικών (GRP) σκαφών, τα οποία έως σήμερα και 

μετά την ολοκλήρωση του κύκλου ζωής τους εγκαταλείπονται σε οικόπεδα ή καταλήγουν σε 

χωματερές, ενώ θα μπορούσαν να ανακυκλωθούν. 
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- Η αξιοποίηση των ανανεώσιμων πηγών ενέργειας από τη Ν/Ε βιομηχανία, σε μια προσπάθεια 

συρρίκνωσης του παράγοντα «κόστος ενέργειας». 

- Η σταδιακή βελτίωση του οικονομικού περιβάλλοντος και οι εξαγγελίες για μείωση της 

φορολογίας των φυσικών και νομικών προσώπων θα συμβάλλει αποφασιστικά στην άμεση 

στήριξη των επιχειρήσεων. Όμοια, εξαγγέλθηκε ότι θα γίνει σταδιακή μείωση στο ασφαλιστικό 

και στα λοιπά κόστη που δεν καταλήγουν στον εργαζόμενο και επιβαρύνουν τις επιχειρήσεις. 

Τέλος θα αναβαθμιστεί ο ρόλος του πληροφοριακού συστήματος ΕΡΓΑΝΗ, για τον έλεγχο και 

περιορισμό της αδήλωτης εργασίας και θα εκσυγχρονιστεί ο συνδικαλιστικός νόμος. Επίσης θα 

δημιουργηθεί παρατηρητήριο γραφειοκρατίας (Εξαγγελίες Κυβέρνησης στην 84η ΔΕΘ).  

- Απλοποίηση των διαδικασιών περιβαλλοντικών αδειοδοτήσεων, οι οποίες αποτελούν 

αντικίνητρο για νέες μεγάλες επενδύσεις (προωθείται σχετικό νομοσχέδιο για διαβούλευση).  
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7.5.2.1 Απειλές 
- Ο αθέμιτος ανταγωνισμός από  χώρες εκτός Ε.Ε. κυρίως Κίνα, Νότια Κορέα και Ιαπωνία. Η 

κρατική παρεμβατικότητα με την ενίσχυση της Ναυπηγικής βιομηχανίας και η παροχή 

οικονομικών διευκολύνσεων και κινήτρων στους υποψήφιους πελάτες στις χώρες αυτές έχει σαν 

αποτέλεσμα τον μαρασμό του κλάδου στον υπόλοιπο κόσμο. Αυτό αντικατοπτρίζεται και στα 

στατιστικά στοιχεία που παρουσιάστηκαν σε προηγούμενη ενότητα σύμφωνα με τα οποία οι τρεις 

προαναφερθείσες χώρες συγκεντρώνουν, για τις ναυπηγήσεις νέων πλοίων, ποσοστό γύρω στο 

95% παγκοσμίως (Gourdon, K. (2019). An Analysis of Market- Distorting Factors in Shipbuilding).   

- Ο αθέμιτος ανταγωνισμός από συνεργεία που δραστηριοποιούνται ευκαιριακά, κυρίως στην 

επισκευής και συντήρηση πλοίων, χωρίς τις προβλεπόμενες από το νομικό πλαίσιο προϋποθέσεις 

και επιβαρύνσεις. 

- Ο αθέμιτος ανταγωνισμός ή η εκμετάλλευση δεσπόζουσας θέσης στην αγορά από μεγάλες 

επιχειρήσεις. Στο παρελθόν μεγάλες εταιρείες χρηματοδοτούσαν τη δραστηριότητα τους είτε από 

κρατικές προμήθειες προς τις οποίες έδειχναν ασυνέπεια ως προς τα παραδοτέα είτε δεν ήταν 

συνεπείς στις υποχρεώσεις τους προς την εφορία, τα ασφαλιστικά ταμεία και τη μισθοδοσία των 

εργαζομένων, εκμεταλλευόμενες το μέγεθος τους και τον αντίκτυπο που θα είχε η οποιαδήποτε 

σε αυτές επιβολή κυρώσεων.  

- Η εξάρτηση των μεγάλων μονάδων στο άμεσο παρελθόν (π.χ. Ναυπηγεία  Σκαραμαγκά  και  

Ελευσίνας) από κρατικές παραγγελίες  (Πολεμικό  Ναυτικό, ΟΣΕ, ΗΣΑΠ) και η αδυναμία τους να 

ανοιχτούν σε άλλες αγορές. Υπήρχαν μόνο μεμονωμένες ναυπηγήσεις εμπορικών (π.χ. επιβατηγά 

οχηματαγωγά πλοία ή Mega Yacht). 

- Ο εξαντλητικός πολλές φορές ανταγωνισμός μεταξύ των πολλών ομοειδών επιχειρήσεων του 

κλάδου στην Ελλάδα, με αποτέλεσμα την εκτέλεση εργασιών με κοστολόγια μη αποδοτικά για τις 

επιχειρήσεις. 

- Ο ανταγωνισμός από τις ναυπηγοεπισκευαστικές αγορές που δραστηριοποιούνται στην 

Ανατολική Μεσόγειο και τη Μαύρη Θάλασσα (π.χ. Τουρκία, Ρουμανία, Βουλγαρία) με 

πλεονέκτημα αυτών το χαμηλό κόστος των παρεχόμενων υπηρεσιών και γενικότερα την 

ευνοϊκότερη τιμολογιακή πολιτική. 

- Ο έλεγχος της ΟΛΠ ΑΕ στην ελεύθερη ζώνη Περάματος- Κερατσινίου- Δραπετσώνας. Σε 

περίπτωση που η ΟΛΠ ΑΕ αποφασίσει να διαθέσει τους χώρους της ελεύθερης ζώνης με όρους 

που θα οριοθετούν την με ίσους όρους πρόσβαση των ναυπηγοεπισκευαστών εκτιμάται ότι θα 

δημιουργηθεί αναστάτωση και προβλήματα στον κλάδο. 

- Η μη καταβολή δεδουλευμένων από τους πελάτες. Οι πελάτες των ναυπηγοεπισκευαστικών 

επιχειρήσεων είναι ναυτιλιακές εταιρείες που είτε λόγω της δύναμής τους στην αγορά είτε λόγω 

οικονομικών προβλημάτων που κάποιες κατά καιρούς αντιμετωπίζουν, καθυστερούν, αμελούν να 

πληρώσουν ή επαναδιαπραγματεύονται τους όρους πληρωμής φέρνοντας σε δύσκολη θέση τους 

επιχειρηματίες του κλάδου. Τις περισσότερες φορές οι τελευταίοι αυτοχρηματοδοτούν τα έργα 

που αναλαμβάνουν, με αποτέλεσμα να μην έχουν τη δυνατότητα να χρηματοδοτήσουν νέο μέχρι 

την εξόφληση των προσφερθέντων υπηρεσιών.  

- Η πολύπλοκη διαδικασία αδειοδότησης για τη λειτουργία των επιχειρήσεων η οποία δεν είναι 

ανάλογη με τις υπηρεσίες που προσφέρουν  και την περιβαλλοντική επιβάρυνση που επιφέρουν. 

Για παράδειγμα οι ταρσανάδες, επιχειρήσεις με χαμηλή περιβαλλοντική επιβάρυνση 

αντιμετωπίζονται ως ναυπηγεία, με αποτέλεσμα πολλοί να λειτουργούν χωρίς ξεκάθαρο πλαίσιο, 

να χάνουν ευεργετήματα όπως επιδοτούμενα προγράμματα και να κινδυνεύουν με παύση 

λειτουργίας μετά από ατύχημα ή καταγγελία. 
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- Το θεσμικό πλαίσιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης το οποίο επιβάλει περιορισμούς στις κρατικές 

ενισχύσεις, με αποτέλεσμα οι χώρες της Άπω Ανατολής, στις οποίες υπάρχει τέτοιου είδους 

αρωγή προς τη ναυπηγοεπισκευή να έχουν εξελιχθεί σε ηγέτες του χώρου.   

- Αποφάσεις σε Εθνικό ή Ενωσιακό επίπεδο σχετικά με το πλαίσιο χρηματοδότησης για την 

συντήρηση, τον εκσυγχρονισμό και την ανάπτυξη των υποδομών και του εξοπλισμού της 

ναυπηγοεπισκευής. Στο πρόσφατο παρελθόν υπήρξαν συγκεκριμένοι χειρισμοί οι οποίοι δεν 

επέτρεψαν στις επιχειρήσεις να εκσυγχρονιστούν και να συμβαδίσουν με τον ανταγωνισμό.  

- Η έλλειψη χωροταξικού σχεδίου. Το ιδιοκτησιακό καθεστώς σε πολλές περιοχές της ζώνης  είναι 

ασαφές, ενώ υπάρχου περιπτώσεις που λείπει ο καθορισμός  συγκεκριμένων  χρήσεων  γης. 

- Εκτός από τις απεργίες που μπορεί να προέρχονται από το εσωτερικό των επιχειρήσεων (π.χ. 

σωματείο μεγάλου ναυπηγείου), υπάρχει η περίπτωση κινητοποιήσεων σε πανελλαδικό επίπεδο. 

Παρότι την τελευταία δεκαετία δεν υπήρξαν απεργίες οι οποίες να δημιουργήσουν προβλήματα 

στον κλάδο, η νέα κατάσταση δεν έχει προβληθεί και οποιαδήποτε νέα εργασιακή αναστάτωση 

θα προκαλούσε αύξηση της δυσπιστίας της αγοράς. 

- Η καθυστέρηση στην επίλυση των προβλημάτων που έχουν θέσει σε αδράνεια τις δύο μεγάλες 

μονάδες της χώρας, τα ναυπηγεία Σκαραμαγκά και Ελευσίνας. Τα ναυπηγεία αυτά, εκτός από τον 

μεγάλο αριθμό προσωπικού που απασχολούσαν σε μόνιμη βάση, συνεργάζονταν με εταιρείες της 

ναυπηγοεπισκευαστικής ζώνης αναθέτοντάς τους τμήματα έργων που είχαν αναλάβει ή 

χρησιμοποιώντας συνεργεία της ζώνης για την εκτέλεση των εργασιών στις εγκαταστάσεις τους. 

- Η πιθανή αύξηση του ποσοστού παραγωγής ενέργειας από ανανεώσιμες πηγές με αντίστοιχη 

μείωση του θαλάσσιου μεταφορικού έργου και συρρίκνωση του παγκόσμιου στόλου που θα 

επιφέρει. 

- Η φθορά του ανθρώπινου δυναμικού. Η ύφεση στην αγορά προκάλεσε καθίζηση στον κύκλο 

εργασιών του κλάδου και μείωση των ενεργά απασχολούμενων σε αυτόν. Μειώθηκε το 

ενδιαφέρον των νέων να εκπαιδευτούν- εξειδικευτούν όπως συνέβαινε στο παρελθόν, αφού δεν 

υπήρχαν πλέον οι ευκαιρίες για επαγγελματική αποκατάσταση με ελκυστικές αμοιβές. Η έλλειψη 

νέων, υψηλής τεχνολογίας, έργων δεν προσφέρει δυνατότητες παρακολούθησης των εξελίξεων. 

Λόγω του περιορισμού των έργων, οι έμπειροι τεχνίτες δεν μπορούν να μεταδώσουν, μέσα από 

την εργασία και την πρακτική άσκηση, τις γνώσεις τους στους νεότερους. Τέλος, παρατηρούνται 

προβλήματα στη διαδικασία πιστοποίησης των τεχνιτών για την τεκμηριωμένη ποιοτική 

στελέχωση των συνεργείων. 

- Η ύπαρξη πλεονάσματος παραγωγικής δυναμικότητας στη ναυπηγική βιομηχανία, τόσο στις 

χώρες της Άπω Ανατολής όσο και στους κύριους ανταγωνιστές της ελληνικής ναυπηγοεπισκευής 

στην ανατολική Μεσόγειο, με αποτέλεσμα την ένταση του ανταγωνισμού. 

- Η διατήρηση του αυξημένου εργατικού κόστους παραγωγής της ΝΕΖ Περάματος σε σχέση με 

τους κύριους ανταγωνιστές της, κυρίως λόγω του υψηλού ποσοστού ασφαλιστικών εισφορών και 

κρατήσεων. 

- H έλλειψη μακροχρόνιας πολιτικής για τον κλάδο. 

- Η ενδεχόμενη αύξηση του προστατευτισμού στις διεθνείς αγορές προϊόντων. 

- Το ισχυρό Ευρώ δημιουργεί προβλήματα στην ανταγωνιστικότητα των ελληνικών επιχειρήσεων 

στις διεθνείς αγορές. (Στη ναυτιλία οι συναλλαγές χρησιμοποιούν κυρίως το δολάριο). 

- Η μείωση κίνησης επιβατών και οχημάτων στο πορθμείο Περάματος, εάν πραγματοποιηθεί 

οδική σύνδεση με τη Σαλαμίνα και η συρρίκνωση των Επιβατηγών Οχηματαγωγών πλοίων που 
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δραστηριοποιούνται στην περιοχή. Η απειλή αυτή δεν θα εξετασθεί στην παρούσα εργασία και οι 

μεταβολές από την υλοποίηση αυτού του έργου θα μπορούσαν να αποτελέσουν αντικείμενο 

άλλης μελέτης. 

Στον ακόλουθο πίνακα συνοψίζονται τα κυριότερα σημεία από την ανάλυση:
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Δυνατά Σημεία 

• Γεωστρατηγική θέση 

• Πολιτική σταθερότητα και ασφάλεια 

• Κλιματολογικές συνθήκες 

• Εξειδικευμένο προσωπικό και 

συνεργεία 

• Ποιότητα και ευρηματικότητα 

• Τεχνογνωσία 

• Σημαντικές υποδομές που χρειάζονται 

αναβάθμιση 

• Λειτουργία υποστηρικτικών επιχειρή-

σεων 

• Δύναμη Ελληνόκτητου στόλου και 

ακτοπλοΐας 

• Ναυτιλιακό κέντρο (ναυτιλιακές, 

νηογνώμονες, πράκτορες) 

• Πανεπιστημιακά ιδρύματα 

Αδύνατα Σημεία 

• Η φθορά και εγκατάλειψη εγκατα-

στάσεων 

• Υψηλό εργατικό κόστος 

• Υψηλό κόστος υλικών 

• Υψηλή φορολογία, ασφαλιστικές ει-

σφορές, τέλη 

• Η γραφειοκρατία (άδειες, παρου-

σιολόγια κ.λπ.) 

• Η έλλειψη χρηματοδότησης και 

ενισχύσεων 

• Η οικονομική κατάσταση των εται-

ρειών 

• - Η έλλειψη οργανωμένου εξωστρε-

φούς μάρκετινγκ 

Ευκαιρίες 

• Η ανάπτυξη των ελληνικών λιμένων 

• H διεύρυνση της διώρυγας του Σουέζ 

• Η ομαλοποίηση της λειτουργίας των 

μεγάλων ναυπηγείων 

• Οι υποχρεωτικές και πρόσθετες 

επενδύσεις της ΟΛΠ ΑΕ και το 

ενδιαφέρον για τη ναυπηγοεπισκευή 

• Οι απαιτήσεις για περιβαλλοντική 

προσαρμογή των πλοίων 

• Οι νέες τεχνολογίες και μέθοδοι στην 

ναυπηγοεπισκευή 

• Το μέγεθος της Ελληνόκτητης ναυτιλίας 

• Η δημιουργία Cluster 

• Η εκμετάλλευση της τεχνογνωσίας και 

εξειδίκευσης για εκτέλεση εργασιών 

υψηλής προστιθέμενης αξίας 

• Η δραστηριοποίηση στον τομέα των 

μεταλλικών κατασκευών 

• Η ανάπτυξη τεχνογνωσίας σε 

αλουμινένια πλοία 

• Οι δράσεις στην περιοχή για την 

εξόρυξη υδρογονανθράκων 

• Η διασφάλιση όρων υγιεινής και 

ασφάλειας στους χώρους εργασίας 

• Η επικαιροποίηση και αναβάθμιση του 

μητρώου Ναυπηγοεπισκευαστικών 

επιχειρήσεων 

• Η ενίσχυση του φορέα για την 

συντονισμένη προώθηση αιτημάτων 

του κλάδου 

• Η μείωση της γραφειοκρατίας με χρήση 

ηλεκτρονικών μέσων 

• Η χρήση ανανεώσιμων πηγών ενέργειας 

• Η φορολογική και ασφαλιστική 

ελάφρυνση 

Απειλές 

• Ο αθέμιτος ανταγωνισμός 

• Ο εσωτερικός ανταγωνισμός στον 

κλάδο 

• Η πιθανότητα μεροληπτικής 

διαχείρισης της ελεύθερης ζώνης 

Περάματος- Κερατσινίου- 

Δραπετσώνας από την ΟΛΠ ΑΕ 

• Η ισχύς των πελατών  

• Οι Ενωσιακοί περιορισμοί αναφορικά 

με τις ενισχύσεις του κλάδου 

• Το Ευρώ (σκληρό νόμισμα) 

• Ο ελλιπής χωροταξικός σχεδιασμός 

• Ο κίνδυνος απεργιών 

• Η φθορά και εγκατάλειψη 

σημαντικών υποδομών 

• Η φθορά του εξειδικευμένου 

τεχνικού ανθρώπινου δυναμικού 

 

Πίνακας 10: SWOT Ελληνικής Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία)
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7.5.3 Συνοπτική ανάλυση SWOT του ανταγωνισμού 
Νότια Κορέα  

Δυνατά σημεία Αδύνατα σημεία 

• Εξειδικευμένο- εκπαιδευμένο ερ-

γατικό δυναμικό 

• Οικονομίες κλίμακας 

• Αναπτυγμένη εξωστρεφής βιο-

μηχανία 

• Υψηλή εμπιστοσύνη από τους 

πελάτες 

• Ανάπτυξη υψηλής ποιότητας 

ναυπηγικών τεχνολογιών 

• Υψηλή παραγωγικότητα εργατικού 

δυναμικού 

• Μικρός κύκλος παραγωγής 

 

• Ανεπαρκώς ανεπτυγμένη εσω-

τερική ναυτιλία 

• Υψηλό εργατικό κόστος 

• Χαμηλή διαφοροποίηση των 

επιχειρήσεων 

• Ανεπαρκής ανάπτυξη της 

οικονομικής αγοράς 

 

Ευκαιρίες Απειλές 

• Χαμηλές τιμές πρώτων υλών 

• Υποτίμηση Κορεατικού νομίσματος 

 

• Η ανάπτυξη της Κινεζικής 

οικονομίας και η κυριαρχία της στη 

ναυπηγική βιομηχανία  

• Η αστάθεια της παγκόσμιας 

ναυπηγικής αγοράς 

• Η χαμηλή ζήτηση ναυπηγικών 

προϊόντων 

• Η πλεονασματική παραγωγή 

 

Πίνακας 11: SWOT Ν. Κορεάτικης Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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Κίνα  

Δυνατά σημεία Αδύνατα σημεία 

• Χαμηλό εργατικό κόστος 

• Ικανοποιητικά αποθέματα χάλυβα 

• Ιδιαίτερα σημαντική κυβερνητική 

υποστήριξη 

• Όχι επαρκής ανάπτυξη ναυπηγικού 

σχεδιασμού και τεχνολογίας 

• Ελλείψεις στην παραγωγή 

σημαντικών συγκροτημάτων και 

συστημάτων στη χώρα 

Ευκαιρίες Απειλές 

• Αύξηση της ζήτησης για θαλάσσιες 

μεταφορές και μεταφορές στα 

εσωτερικά ύδατα με πλοία 

σιδηρομεταλλεύματος, άνθρακα, 

δημητριακά, κατασκευαστικά και 

λοιπά χύδην φορτία 

• Η αγορά των κρουαζιερόπλοιων 

• Έλλειψη εξειδικευμένου προσω-

πικού 

• Μεταβολές στην ισοτιμία του 

εθνικού νομίσματος 

• Πλεονασματική παραγωγή 

• Πτώση παραγωγικότητας 

Πίνακας 12: SWOT Κινέζικης Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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Ιαπωνία  

Δυνατά σημεία Αδύνατα σημεία 

• Υψηλό επίπεδο καινοτόμων δρα-

στηριοτήτων 

• Ύπαρξη μεγάλου αριθμού μικρο-

μεσαίων καινοτόμων επιχειρήσεων 

• Υψηλή ποιότητα ναυτιλιακού εξο-

πλισμού 

• Σταθεροί δεσμοί μεταξύ ναυ-

πηγείων και κατασκευαστών 

ναυτιλιακών ειδών 

• Σταθερές εργασιακές συνθήκες 

• Εξειδίκευση σε αγορές νησίδες  

• Υψηλά έξοδα (συμπεριλαμβανο-

μένων των μισθών και της τιμής του 

χάλυβα) 

• Πιθανές δυσκολίες στην προστασία 

της τεχνογνωσίας (κυρίως μεταξύ 

μικρομεσαίων επιχειρήσεων) 

• Έλλειψη προσοντούχου εξειδι-

κευμένου προσωπικού 

Ευκαιρίες Απειλές 

• Συνεχής καινοτομία 

• Ναυπηγική βιομηχανία περιβαλ-

λοντικά φιλική  

• Ενεργή πολιτική μεταφορών 

(περιβαλλοντικά φιλική, με  βελτι-

ωμένη ποιότητα παρεχόμενων 

μεταφορικών υπηρεσιών) 

• Αύξηση απαιτήσεων στις προ-

διαγραφές των μεταφορών 

• Εντατικοποίηση των ναυτιλιακών 

cluster 

• Σταθεροποίηση της θέσης των 

ανταγωνιστών στην αγορά 

• Έλλειψη προσωπικού και γήρανση 

εργατικού δυναμικού 

• Ανταγωνισμός με βάση το κόστος 

λόγω οικονομικής κρίσης 

Πίνακας 13: SWOT Ιαπωνικής Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Τουρκία  

Δυνατά σημεία Αδύνατα σημεία 

• Γεωστρατηγική της θέση 

• Υποδομές 

• Κόστος παροχής υπηρεσιών 

• Εξειδίκευση 

• Ποιότητα των παρεχόμενων 

υπηρεσιών 

• Υψηλός ασφαλιστικός κίνδυνος 

• Έλλειψη έμπειρων τεχνιτών 

Ευκαιρίες Απειλές 

• Αύξηση της κίνησης πλοίων λόγω 

της ανάπτυξης των Ελληνικών 

λιμένων και διεύρυνσης διώρυγας 

Σουέζ 

• Υποτίμηση της τουρκικής λίρας 

 

• Γειτνίαση της χώρας με εμπόλεμες 

περιοχές και η εμπλοκή της σε 

συρράξεις 

• Εσωτερικά πολιτικά θέματα που 

αντιμετωπίζει 

• Τεταμένες σχέσεις με τις ΗΠΑ 

Πίνακας 14: SWOT Τουρκικής Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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Ρουμανία  

Δυνατά σημεία Αδύνατα σημεία 

• Υποδομές 

• Χαμηλό κόστος παροχής υπηρεσιών 

• Αξιοπιστία 

 

• Η γεωγραφική της θέση την καθιστά 

ανταγωνιστική μόνο για πλοία που 

περνούν τα στενά των Δαρδανελίων 

• Χαμηλότερη εξειδίκευση από τις 

ελληνικές επιχειρήσεις  

Ευκαιρίες Απειλές 

• Ως μέλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης θα 

μπορούσε να εκμεταλλευτεί το 

χαμηλό εργατικό κόστος και να 

αποτελέσει στρατηγικό συνεργάτη 

άλλων μελών στη Μαύρη Θάλασσα.  

• Ξένες επενδύσεις 

 

• Η σύνδεση με τρένο και η μείωση των 

διερχόμενων πλοίων από τα στενά 

των Δαρδανελίων προς τη Μαύρη 

Θάλασσα 

• Η ενδεχόμενη αύξηση του κόστους 

εργασίας 

• Το Ενωσιακό πλαίσιο και η μείωση 

του κρατικού παρεμβατισμού 

• Ελλείψεις σε εργατικό δυναμικό  

Πίνακας 15: SWOT Ρουμάνικης Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Βουλγαρία  

Δυνατά σημεία Αδύνατα σημεία 

• Υποδομές 

• Κόστος παροχής υπηρεσιών 

• Αξιοπιστία 

 

• Η γεωγραφική της θέση την καθιστά 

ανταγωνιστική μόνο για πλοία που 

περνούν τα στενά των Δαρδανελίων 

• Χαμηλότερη εξειδίκευση από τις 

ελληνικές επιχειρήσεις  

Ευκαιρίες Απειλές 

• Ως μέλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης θα 

μπορούσε να εκμεταλλευτεί το 

χαμηλό εργατικό κόστος και να 

αποτελέσει στρατηγικό συνεργάτη 

άλλων μελών στη Μαύρη Θάλασσα.  

• Η ευκολία ίδρυσης και λειτουργίας 

επιχειρήσεων και η δυνατότητα μέσω 

διαδικτύου επικοινωνίας με το 

κράτος.  

• Η σύνδεση με τρένο και η μείωση των 

διερχόμενων πλοίων από τα στενά 

των Δαρδανελίων προς τη Μαύρη 

Θάλασσα 

• Η ενδεχόμενη αύξηση του κόστους 

εργασίας 

• Το Ενωσιακό πλαίσιο και η μείωση 

του κρατικού παρεμβατισμού 

 

Πίνακας 16: SWOT Βουλγάρικης Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

  



117 
 

Υπόλοιπη Ευρώπη  

Δυνατά σημεία Αδύνατα σημεία 

• Προσωπικό με υψηλά προσόντα 

και εξειδίκευση 

• Υψηλό επίπεδο καινοτομιών και 

τεχνολογικής ανάπτυξης στη 

ναυπηγική βιομηχανία 

• Καινοτόμες μικρομεσαίες επιχει-

ρήσεις με ισχυρή θέση στη 

βιομηχανία του ναυτιλιακού 

εξοπλισμού 

• Εξειδίκευση σε νησίδες της αγοράς 

• Υψηλή παραγωγικότητα και από-

δοτικότητα 

• Εναλλαγές μεταξύ αμυντικών και 

εμπορικών τομέων 

• Υψηλά κόστη παραγωγής (Εργατικό 

κόστος και κόστος χάλυβα) 

• Κυριαρχία των εσωτερικών σε 

σχέση με τις εξωτερικές 

παραγγελίες 

• Πρόσβαση σε χρηματοδότηση 

• Δυσκολίες, ιδίως στις ΜΜΕ, για την 

προστασία της πνευματικής 

ιδιοκτησίας 

 

 

Ευκαιρίες Απειλές 

• Νέες απαιτήσεις Διεθνών Συμ-

βάσεων 

• Η μετάβαση σε πράσινη ναυπηγική 

βιομηχανία 

• Υπάρχουσες πολιτικές μεταφορών 

(πράσινες μεταφορές, αύξηση 

ποιότητας μεταφορών) 

• Αύξηση απαιτήσεων αναφορικά με 

τα ναυτιλιακά πρότυπα 

 

• Απώλεια θέσης στην αγορά λόγω 

χαμηλότερου κόστους παραγωγής 

από τους ανταγωνιστές  

• Πτώση τιμών στην παγκόσμια 

αγορά λόγω πλεονάζουσας 

δυναμικότητας των ναυπηγείων 

(κυρίως των Ασιατικών) 

• Μεταβολή της ζήτησης από 

Ευρωπαίους σε Ασιάτες αγοραστές 

• Η αυξανόμενη εξέλιξη στη 

βιομηχανία του ναυτιλιακού 

εξοπλισμού 

• Η καθιέρωση και ενδυνάμωση των 

ανταγωνιστών 

• Η απώλεια ΜΜΕ κατά την 

τελευταία κρίση 

• Η ευελιξία των Κυβερνήσεων των 

χωρών των ανταγωνιστών να 

υποστηρίξουν την Ν/Ε βιομηχανία 

των Κρατών τους 

• Ο πληθυσμός της Ευρώπης (ως 

προς το μέγεθος) δεν επαρκεί 

αριθμητικά για να επιτευχθεί η 

διατήρηση και ανανέωση του 

υψηλά ειδικευμένου εργατικό 

δυναμικού 

Πίνακας 17: SWOT Ευρωπαϊκής Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία)  
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7.5.4 Συγκριτική Ανάλυση Ελλάδας Τουρκίας 
Με βάση τη βιβλιογραφία και τις συνεντεύξεις, στους πίνακες που ακολουθούν 

παρουσιάζεται σύγκριση των δυνατών και αδύνατων σημείων της Ελλάδας και του 

σημαντικότερου ανταγωνιστή της, στην αγορά στόχο, την Τουρκία. 

Τα στοιχεία έχουν τοποθετηθεί με τρόπο που να είναι εύκολη η σύγκριση. Επίσης, με πράσινο 

χρώμα τονίζονται σημεία που υπερτερεί ο κλάδος της μίας χώρας και με κόκκινο που υστερεί 

σε σχέση με την άλλη. 

 

Πίνακας 18: Σύγκριση Δυνατών Σημείων Ελλάδας- Τουρκίας (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Δ
υ

να
τά

 σ
η

μ
εί

α •Γεωστρατηγική θέση

•Σταθερότητα και ασφάλεια

•Κλιματολογικές συνθήκες

•Εξειδικευμένο προσωπικό και 
συνεργεία

•Ποιότητα και ευρηματικότητα

•Τεχνογνωσία

•Σημαντικές υποδομές που 
χρειάζονται αναβάθμιση

•Λειτουργία υποστηρικτικών 
επιχειρήσεων

•Δύναμη ελληνόκτητου στόλου και 
ακτοπλοΐας

•Ναυτιλιακό κέντρο (ναυτιλιακές, 
νηογνώμονες, πράκτορες)

•Πανεπιστημιακά ιδρύματα

•Γεωστρατηγική θέση

•Κλιματολογικές συνθήκες

•Εξειδικευμένο προσωπικό και 
συνεργεία

•Τεχνογνωσία

•Σημαντικές υποδομές

•Λειτουργία υποστηρικτικών 
επιχειρήσεων

•Σημαντική Ναυπηγική 
δραστηριότητα

•Πανεπιστημιακά ιδρύματα

•Τήρηση συμφωνηθέντων

•Κόστος

•Κρατικές ενισχύσεις

•Κατασκευή ναυτιλιακού εξοπλισμού

•Η σχέση Δολλαρίου/ Τουρκικής 
Λίρας
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Πίνακας 19: Σύγκριση Αδυνάτων Σημείων Ελλάδας- Τουρκίας (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Από την ανωτέρω ανάλυση προκύπτουν ιδιαίτερα χρήσιμα συμπεράσματα για τους τομείς 

στους οποίους η Ελληνική ναυπηγοεπισκευή πρέπει να εστιάσει. 

➢ Τα προβλήματα στα μεγάλα ναυπηγεία πρέπει να επιλυθούν. Τα χρέη και η έλλειψη 

συντήρησης έχουν στερήσει από τον κλάδο πλωτές και μόνιμες δεξαμενές, 

προβλήτες και άλλες υποδομές απαραίτητες για τη λειτουργία του. Η έλλειψη αυτών 

οδήγησε πολλά Ελληνικά πλοία, τα οποία παραδοσιακά χρησιμοποιούσαν ελληνικά 

ναυπηγεία, σε τρίτες χώρες (Τουρκία, Μάλτα). 

➢ Για την αύξηση της ανταγωνιστικότητας είναι απαραίτητη η μείωση του κόστους των 

προσφερόμενων υπηρεσιών.  

o Το εργατικό κόστος μπορεί να συμπιεστεί με μείωση των εργοδοτικών και 

ασφαλιστικών εισφορών.  

o Η εκπαίδευση και εξειδίκευση μπορεί να αυξήσει την παραγωγικότητα όπως 

επίσης  

o η εισαγωγή στη βιομηχανία νέων τεχνολογιών οι οποίες όμως απαιτούν 

επενδύσεις. 

o Για τη μείωση του κόστους των υλικών απαιτείται κατ’ αρχήν αύξηση του 

κύκλου εργασιών, ώστε είτε να προκαλέσει το ενδιαφέρον για την παραγωγή 

ναυτιλιακού εξοπλισμού στην Ελλάδα, είτε να αυξήσει τη διαπραγματευτική 

ισχύ με αποτέλεσμα την επίτευξη οικονομιών κλίμακας. 

Α
δ

ύ
να

τα
 σ

η
μ

εί
α

•Η φθορά και εγκατάλειψη 
εγκαταστάσεων

•Υψηλό εργατικό κόστος

•Υψηλό κόστος υλικών

•Φορολογία, ασφαλιστικές εισφορές, 
τέλη

•Η γραφειοκρατία (άδειες, 
παρουσιολόγια κ.λπ.) και το 
σύνθετο θεσμικό πλαίσιο

•Το Ευρώ (σκληρό νόμισμα)

•Έλλειψη χρηματοδότησης και 
ενισχύσεων

•Η οικονομική κατάσταση των 
εταιρειών

•Έλλειψη οργανωμένου εξωστρεφούς 
μάρκετινγκ

•Ποιότητα παρεχόμενων Υπηρεσιών

•Έλλειψη εκπαιδευμένων τεχνιτών

•Υψηλός ασφαλιστικός κίνδυνος
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➢ Η έλλειψη χρηματοδοτήσεων, σε συνδυασμό με την δύσκολη οικονομική κατάσταση 

στην οποία έχουν περιέλθει πολλές επιχειρήσεις του κλάδου στην Ελλάδα (ιδιαίτερα 

τα μεγάλα ναυπηγεία) αποτελεί έναν παράγοντα ιδιαίτερα ανησυχητικό. 

➢ Ένα άλλο θέμα που θίχτηκε από τους ερωτώμενους είναι η έλλειψη οργανωμένου 

εξωστρεφούς μάρκετινγκ με σκοπό την προώθηση του κλάδου στις διεθνείς αγορές. 

Στο πρόσφατο παρελθόν, κύρια πηγή εσόδων του μεγάλων ναυπηγείων 

αποτελούσαν κρατικές συμβάσεις, κυρίως του πολεμικού ναυτικού. 

➢ Η Ελληνική ναυπηγοεπισκευή δεν έχει εκμεταλλευτεί σε μεγάλο βαθμό την 

τεχνογνωσία και υποστήριξη που θα μπορούσε να έχει από τα Πανεπιστημιακά 

Ιδρύματα της χώρας (π.χ. Σχολή Ναυπηγών και Σχολή Μηχανολόγων Μηχανικών του 

Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου). Η παρακολούθηση των διεθνών τάσεων και η 

έρευνα και ανάπτυξη σε νέους τομείς θα προσέδιδε στις Ελληνικές επιχειρήσεις 

ανταγωνιστικό πλεονέκτημα. 

➢ Η εκμετάλλευση της δύναμης του Ελληνόκτητου εμπορικού στόλου. Από τις 

συζητήσεις προέκυψε ότι παρότι τα τελευταία χρόνια δεν υπήρχαν ιδιαίτερες 

απεργιακές κινητοποιήσεις, έχει δημιουργηθεί δυσπιστία ως προς τη δυνατότητα 

των επιχειρήσεων να τηρήσουν τα συμφωνηθέντα. Λύση θα αποτελούσε η σύναψη 

εργασιακής ειρήνης με τα εργατικά σωματεία, όπου το κράτος θα αναλάμβανε 

σημαντικό ρόλο για την διασφάλιση των δικαιωμάτων των εργαζομένων σε θέματα 

υγιεινής και ασφάλειας στους χώρους εργασίας. 
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7.6 TOWS Analysis 
(Τα μοντέλα που χρησιμοποιήθηκαν από τη βιβλιογραφία παρουσιάζονται συνοπτικά στο 

παράρτημα Β’) 

Στον πίνακα που ακολουθεί και καταρτίστηκε στο πλαίσιο της ανάλυσης TOWS 

διατυπώνονται οι συνδυασμοί που έχουν ενδιαφέρον. Από το σύνολο αυτών, ακολούθως 

περιγράφονται ορισμένοι οι οποίοι είναι αξιόλογοι και εφικτοί ως προς την υλοποίηση. 

➢ Το έμπειρο ανθρώπινο δυναμικό των συνεργείων του κλάδου μπορεί να εκπαιδευτεί 

σε νέες τεχνολογίες και να διευρύνει τις αγορές στις οποίες απευθύνεται μέσω 

προγραμμάτων εξειδίκευσης που παρέχουν και πιστοποίηση. 

 

➢ Η ποιότητα και ευρηματικότητα η οποία χαρακτηρίζει την εκτέλεση εργασιών από 

τον Ελληνικό Ν/Ε κλάδο προσφέρει τη δυνατότητα να δραστηριοποιηθούν 

επιλεκτικά σε εργασίες υψηλής προστιθέμενης αξίας, ανταγωνιστικά, και να 

αντισταθμίσουν το υψηλότερο εργατικό κόστος 

 

➢ Η προβολή των ευκαιριών που παρουσιάζονται για την προσέλκυση επενδυτών 

και η δημιουργία κινήτρων για επενδύσεις. Η τόνωση του επενδυτικού 

ενδιαφέροντος, πυροδοτείται μεταξύ άλλων και από τους ακόλουθους παράγοντες: 

• Ανάπτυξη των λιμένων 

• Ασιατικό ενδιαφέρον για μετατροπή του λιμένα του Πειραιά σε πύλη εισόδου 

στην Ευρωπαϊκή Αγορά 

• Έρευνες για την εξόρυξη υδρογονανθράκων στην ευρύτερη περιοχή με θετικά 

αποτελέσματα 

• Διεύρυνση της Διώρυγας του Σουέζ 

• Ανάγκη της χώρας για ανάπτυξη 

• Οι ιδιαίτερες υποδομές όπως π.χ. η μόνιμη δεξαμενή (500.000 dwt) του 

Σκαραμαγκά που μπορεί να υποδεχθεί μεγάλα κρουαζιερόπλοια και μεγάλα 

πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων. 

οι οποίοι αποτελούν εγγυήσεις για τη βιωσιμότητα των επενδύσεων για τη 

διατήρηση, συντήρηση και αναβάθμιση των υπαρχουσών σημαντικών υποδομών. Η 

ενέργεια αυτή θα προσελκύσει νέους εργαζόμενους στον κλάδο, οι οποίοι θα 

παραλάβουν, θα διατηρήσουν και θα εξελίξουν την υπάρχουσα τεχνογνωσία. 

 

➢ Η μείωση της φορολογίας, των ασφαλιστικών εισφορών και λοιπών βαρών θα 

βοηθήσει τις επιχειρήσεις να εξοικονομήσουν πόρους για τον εκσυγχρονισμό του 

εξοπλισμού τους και την αύξηση της παραγωγικότητας στον κλάδο. 

 

➢ Η δημιουργία ελεγκτικών μηχανισμών, οι οποίοι θα βοηθήσουν στη συρρίκνωση 

του εσωτερικού αθέμητου ανταγωνισμού και θα εξασφαλίσουν ένα ασφαλές και 

υγιεινό περιβάλλον εργασίας στους χώρους των επιχειρήσεων. 

 

➢ Η ενίσχυση του Ελληνικού ναυτιλιακού Cluster με στόχο την εξασφάλιση 

συνεργασιών, την επίτευξη οικονομιών κλίμακας και την οικονομικότερη προβολή 

των δυνατοτήτων των επιχειρήσεων στις διεθνείς αγορές με οργανωμένο και 

συστηματικό τρόπο. 
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TOWS Analysis 

 STRENGTHS WEAKNESSES 

 1 Γεωστρατηγική θέση  

2 Πολιτική σταθερότητα και ασφάλεια  

3 Κλιματολογικές συνθήκες  

4 Εξειδικευμένο προσωπικό και συνεργεία  

5 Ποιότητα και ευρηματικότητα  

6 Τεχνογνωσία  

7 Σημαντικές υποδομές που χρειάζονται αναβάθμιση  

8 Λειτουργία υποστηρικτικών επιχειρήσεων 

9 Δύναμη Ελληνόκτητου στόλου και ακτοπλοΐας 

10 Ναυτιλιακό κέντρο (ναυτιλιακές, νηογνώμονες, πράκτορες) 

11 Πανεπιστημιακά ιδρύματα 

1 Η φθορά και εγκατάλειψη εγκαταστάσεων 

2 Υψηλό εργατικό κόστος 

3 Υψηλό κόστος υλικών 

4 Φορολογία, ασφαλιστικές εισφορές, τέλη 

5 Ο κίνδυνος απεργιακών κινητοποιήσεων 

6 Η γραφειοκρατία (άδειες, παρουσιολόγια κ.λπ.) 

7 Το Ευρωπαϊκό θεσμικό πλαίσιο 

8 Το Ευρώ (σκληρό νόμισμα) 

9 Έλλειψη χρηματοδότησης και ενισχύσεων 

10 Η οικονομική κατάσταση των εταιρειών 

11 Έλλειψη οργανωμένου εξωστρεφούς μάρκετινγκ 

    

OPPORTUNITIES  SO strategies WO strategies 

1 Η ανάπτυξη των ελληνικών λιμένων 

2 H διεύρυνση της διώρυγας του Σουέζ 

3 Η ομαλοποίηση της λειτουργίας των μεγάλων ναυπηγείων 

4 Οι επενδύσεις της ΟΛΠ ΑΕ και το ενδιαφέρον για τη ναυπηγοεπισκευή 

5 Οι απαιτήσεις για περιβαλλοντική προσαρμογή των πλοίων 

6 Νέες τεχνολογίες και μέθοδοι στην ναυπηγοεπισκευή 

7 Το μέγεθος της Ελληνόκτητης ναυτιλίας 

8 Η δημιουργία Cluster 

9 Η εκμετάλλευση τεχνογνωσίας-εξειδίκευσης για εργασίες υψηλής προστιθέμενης αξίας 

10 Δραστηριοποίηση στον τομέα των μεταλλικών κατασκευών 

11 Ανάπτυξη τεχνογνωσίας σε αλουμινένια πλοία 

12 Οι δράσεις στην περιοχή για την εξόρυξη υδρογονανθράκων 

13 Η διασφάλιση όρων υγιεινής και ασφάλειας στους χώρους εργασίας 

14 Η επικαιροποίηση και αναβάθμιση του μητρώου Ν/Ε επιχειρήσεων 

15 Κρατικός φορέας για την συντονισμένη προώθηση αιτημάτων του κλάδου 

16 Η μείωση της γραφειοκρατίας με χρήση ηλεκτρονικών μέσων 

17 Η χρήση ανανεώσιμων πηγών ενέργειας 

18 Η φορολογική και ασφαλιστική ελάφρυνση  

 S1O3 S1O4 S1O5 S1O7 S1O8 S1O9 S1O12  

S2O2 S2O3 S2O4 S2O5 S2O7 S2O8 S2O9 S2O12 

S3O13 S3O17  

S4O3 S4O5 S4O6 S4O9 S4O10 S4O11 S4O12 S4O13  

S5O6 S5O9 S5O12 

S6O9 S6O11  

S7O1 S7O3 S7O4 S7O7 S7O12 S7O15 

S8O1 SS8O5 S8O8 S8O12 

S9O3 S9O4 S9O5 

S10O1 S10O8 

S11O6 S11O11 S11012 S11013 S11O17 

W1O1 W1O2 W1O3 W1O4 W1O18  

W2O3 W2O6 W2O9 W2O11 W2O12 W2O13 W2O15 W2O16 

W2O17 W2O18 

W3O3 W3O7 W3O8 W3O11 W3O18 

W4O1 W4O3 W4O4 W4O5 W4O15 W4O16 W4O18 

W5O3 W5O13 W5O14 W5O15 W5O18 

W6O3 W6O8 W6O13 W6O15 W6O16 

W704 W7018 

W8O4 W8O8 W8O15 W8O18 

W9O1 W9O3 W9O4 W9O7 W9O8 W9O15 

THREATS  ST strategies WT strategies 

1 Ο Αθέμιτος ανταγωνισμός 

2 Ο εσωτερικός ανταγωνισμός στον κλάδο 

3 Η διαχείριση της ελεύθερης ζώνης Περάματος- Δραπετσώνας από την ΟΛΠ ΑΕ 

4 Η ισχύς των πελατών  

5 Οι Ενωσιακές δεσμεύσεις αναφορικά με τις ενισχύσεις του κλάδου 

6 Ο ελλιπής χωροταξικός σχεδιασμός 

7 Ο κίνδυνος απεργιών 

8 Η φθορά και εγκατάλειψη σημαντικών υποδομών 

9 Οι Ενωσιακοί περιορισμοί 

10 Το ισχυρό Ευρώ 

 S1T4    S2T1 

S4T4    S5T4 

S6T4     S7T3 S7T4 

S8T4     S9T5 S9T8 

S11T5 

W1T3 W1T4 W1T5      W2T2 W2T4 

W3T2       W4T1 

W5T3       W10T4 

 

Πίνακας 20: TOWS Ελληνικής Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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7.7 Ansoff matrix 
(Τα μοντέλα που χρησιμοποιήθηκαν από τη βιβλιογραφία παρουσιάζονται συνοπτικά στο 

παράρτημα Β’) 

7.7.1 Γενικά 
Με το μοντέλο αυτό θα επιχειρηθεί ο καθορισμός προτεινόμενων στρατηγικών ανάπτυξης 

των ναυπηγοεπισκευαστικών εταιρειών αναφορικά με τις προσφερόμενα από αυτές 

υπηρεσίες και προϊόντα καθώς και των αγορών στις οποίες μπορούν να απευθυνθούν. 

7.7.2 Διείσδυση στην αγορά 
Η διείσδυση στην αγορά είναι μια χαμηλού ρίσκου στρατηγική, σύμφωνα με την οποία η 

επιχείρηση στοχεύει στην παροχή των υπαρχόντων προϊόντων- υπηρεσιών της στις αγορές 

στις οποίες ήδη δραστηριοποιείται. 

Εφαρμόζοντας αυτή τη στρατηγική οι ελληνικές ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις θα 

στόχευαν στην αύξηση του μεριδίου τους στην αγορά, παρέχοντας περισσότερες υπηρεσίες 

(από αυτές που ήδη προσφέρουν) ή πουλώντας περισσότερα προϊόντα (από αυτά που ήδη 

πωλούν) στους υπάρχοντες πελάτες, ή προσελκύοντας πελάτες από την Ιδία αγορά, με τις 

ίδιες ανάγκες και απαιτήσεις, οι οποίοι εξυπηρετούνται από ανταγωνιστικές επιχειρήσεις 

τρίτων χωρών. 

➢ Αναφορικά με τις ναυπηγήσεις και μετασκευές πλοίων οι εταιρείες χρειάζονται 

χρηματοδότηση για την υποστήριξη αυτών των δραστηριοτήτων. Οι ενδιαφερόμενοι 

που διαθέτουν τα χρήματα, από θέση διαπραγματευτικής ισχύος, φαίνεται να 

προτιμούν επιχειρήσεις σε άλλες χώρες, που υπερτερούν σε υποδομές και έχουν 

χαμηλότερο κόστος. Οι υπόλοιποι αναζητούν ευκαιρίες χρηματοδότησης, που και 

πάλι προσφέρονται σε τρίτες χώρες. Στο πρόσφατο παρελθόν ναυπηγήθηκαν στην 

Ελλάδα αρκετά Επιβατηγά Οχηματαγωγά (αμφίδρομα), κάποια από τα οποία 

πωλήθηκαν στο εξωτερικό. Η μεταβολή στο καθεστώς του Φόρου Προστιθέμενης 

Αξίας και η εναρμόνισή του με το Ενωσιακό πλαίσιο, όπου τα πλοία αυτά δεν 

θεωρούνται ποντοπόρα ώστε να απολαμβάνουν εξαίρεση, ώθησε τους πελάτες σε 

τρίτες χώρες, λόγω της αρχικής οικονομικής επιβάρυνσης που προκάλεσε.  

➢ Επισκευές, συντηρήσεις πλοίων: Κυρίως οι περιοχές πλησίον του Πειραιά, του 

οποίου ο λιμένας είναι αφετηρία ή τελικός προορισμός για την φορτοεκφόρτωση 

πλοίων, αποτελούν ιδανικό χώρο για την εκτέλεση επισκευών και συντηρήσεων, 

επιτρέποντας στα πλοία να εξοικονομούν χρόνο και καύσιμα για τη μετάβασή τους 

σε άλλες εγκαταστάσεις. Η εμπειρία των ελληνικών συνεργείων ήταν πόλος έλξης, 

αλλά η έλλειψη, μέχρι πρότινος, υποδομών καθώς και το υψηλότερο κόστος και η 

γραφειοκρατία (π.χ. στην έκδοση αδειών) αποτελούν αποτρεπτικούς παράγοντες για 

περεταίρω ανάπτυξη.  

Αναμένονται εξελίξεις από τις επενδύσεις της ΟΛΠ ΑΕ για την δημιουργία 

κατάλληλων υποδομών, οι οποίες θα δημιουργήσουν προοπτικές για την ανάπτυξη 

του κλάδου. Θετική εξέλιξη αποτελεί η εγκατάσταση και λειτουργία την νέας πλωτής 

δεξαμενής «Πειραιάς ΙΙΙ» και η επαναλειτουργία των δύο δεξαμενών του ναυπηγείου 

της Σύρου. Θετικά επίσης θα επιδράσει η λύση των προβλημάτων του Σκαραμαγκά 

και της Ελευσίνας. Σε περίπτωση που η ΟΛΠ ΑΕ επενδύσει και σε μεγαλύτερη 

δεξαμενή, η οποία θα μπορεί να φιλοξενεί και να επισκευάζει- συντηρεί τα μεγάλα 

πλοία, αρχικά του βασικού μετόχου της, θα προκληθεί ιδιαίτερη αναπτυξιακή 

προοπτική για τον κλάδο. Επίσης εάν ο Πειραιάς εξελιχθεί σε αφετηρία 
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Κρουαζιερόπλοιων, η Ελληνική ναυπηγοεπισκευή αναμένεται να αναλάβει 

σημαντικό μερίδιο στην επισκευή και συντήρηση αυτών των πλοίων, δηλαδή σε 

εργασίες με υψηλή προστιθέμενη αξία όπου οι Ελληνικές επιχειρήσεις μπορούν να 

είναι ανταγωνιστικές. 

 

7.7.3 Ανάπτυξη προϊόντων  
Στη στρατηγική αυτή μία επιχείρηση προσπαθεί να εισάγει νέα προϊόντα σε υπάρχουσες 

αγορές.  

Κάποιες από τις νέες τάσεις και τεχνολογικές εξελίξεις είναι: 

- Τεχνολογίες σχετικές με πράσινα πλοία, φιλικά προς το περιβάλλον, με χρήση 

εναλλακτικών καυσίμων, λεπτόγραμμων για μειωμένη αντίσταση, με μειωμένες 

ενεργειακές απαιτήσεις και ρύπους, με συστήματα διαχείρισης καυσαερίων και 

έρματος ή χωρίς ανάγκη για μεταφορά έρματος, ενσωματώνοντας συστήματα 

εξοικονόμησης και ανανεώσιμων πηγών ενέργειας. 

- Έξυπνα (smart) ή αυτόνομα πλοία τα οποία ενσωματώνουν νέες τεχνολογίες για το 

σύνολο των επιχειρησιακών τους αναγκών. 

- Προϊόντα για την εξόρυξη υδρογονανθράκων όπως πλατφόρμες, πλοία υψηλής 

τεχνολογίας (π.χ. Drill ships), βοηθητικά σκάφη, διάφορες μεταλλικές κατασκευές και 

άλλα. 

- Η εκμετάλλευση εφαρμογών της ρομποτικής και της τρισδιάστατης σάρωσης και 

εκτύπωσης οι οποίες οδηγούν σε αύξηση της παραγωγικότητας, μείωση του 

εργατικού κόστους, μείωση του απαιτούμενου χρόνου ολοκλήρωσης των εργασιών 

και αύξηση της ανταγωνιστικότητας των επιχειρήσεων. 

Η συνεχής παρακολούθηση των τεχνολογικών εξελίξεων σε συνεργασία με τα 

Πανεπιστημιακά ιδρύματα βοηθά στην πρόβλεψη νέων αναγκών των πελατών και στην 

δημιουργία επιτυχημένων καινοτόμων προτάσεων. Είναι σημαντικό ανταγωνιστικό 

πλεονέκτημα για μία επιχείρηση να εμφανίσει πρώτη και να προωθήσει στην αγορά μία νέα 

υπηρεσία ή προϊόν. Προτάσεις που εκφεύγουν του ενδιαφέροντος των μεγάλων Ασιατικών 

ναυπηγείων θα μπορούσαν να ενεργοποιήσουν τη ναυπήγηση νέων πλοίων, π.χ. ποιοτικών 

φορτηγών πλοίων μήκους 100 με 150 μέτρων, για τη διακίνηση των φορτίων στα Μεσογειακά 

λιμάνια. Η Τουρκία προσπαθεί να αναπτυχθεί σε παρόμοιες αγορές και έχει πετύχει 

σημαντικό μερίδιο στη ναυπήγηση σύγχρονων Chemical Tankers χαμηλής χωρητικότητας 

(Republic of Turkey, Ministry of Economy www.economy.gov.tr) 

7.7.4 Ανάπτυξη αγοράς 
Για την ανάπτυξη της αγοράς η επιχείρηση αναζητεί να δραστηριοποιηθεί σύμφωνα με τις 

δυνατότητές της (υπηρεσίες- προϊόντα) σε νέες αγορές. 

Στην περίπτωση της ναυπηγοεπισκευής αυτή η στρατηγική θα μπορούσε να υλοποιηθεί με: 

- επέκταση σε νέες γεωγραφικά αγορές (π.χ. Αφρικανικές, ή δυτικοευρωπαϊκές 

χώρες),  

- προσέγγιση πελατών μέσω νέων καναλιών (π.χ. διεθνείς εκθέσεις, διαφήμιση στο 

διαδίκτυο),  

- ελκυστικές τιμολογιακές πολιτικές ή διαφοροποιημένες υπηρεσίες, 

- ουσιαστική ενίσχυση της συνεργασίας με ναυπηγεία της Νοτίου Κορέας και εκτέλεση 

εργασιών στην Ελλάδα, 
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- διείσδυση στην αγορά της συντήρησης και επισκευής κρουαζιερόπλοιων. 

Η στρατηγική αυτή αποτελεί μια συνετή επιλογή όταν η υπάρχουσα αγορά φθίνει. Θεωρείται 

στρατηγική μεγαλύτερου ρίσκου από την ανάπτυξη νέων υπηρεσιών- προϊόντων, ειδικά κατά 

την επέκταση σε διεθνείς αγορές, διότι τα προσφερόμενα (προϊόντα- υπηρεσίες) μπορεί να 

μην γίνουν αποδεκτά στις νέες αγορές. 

Η αγορά των Mega Yachts καθώς και Επιβατηγών Οχηματαγωγών πλοίων είναι μία αγορά 

στην οποία οι Ελληνικές εταιρείες έχουν εμπειρία. Η στρατηγική αυτή φαίνεται να έχει 

προοπτική, ιδιαίτερα στην περίπτωση των Mega Yachts, όπου η προστιθέμενη αξία είναι 

μεγάλη και αντισταθμίζει ανισορροπίες με τον ανταγωνισμό, κυρίως λόγω του υψηλού 

εργατικού κόστους στην Ελλάδα. 
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7.7.5 Diversification («Διαποικίληση») 
Σύμφωνα με αυτή τη στρατηγική η επιχείρηση προσπαθεί να αναπτυχθεί σε άλλους τομείς, 

στοχεύοντας νέες αγορές. 

Είναι η στρατηγική με το μεγαλύτερο ρίσκο, αφού συνήθως δεν υπάρχει εμπειρία στα νέα 

προσφερόμενα προϊόντα ή στις νέες αγορές. Αρχικά δεν υπάρχουν οικονομίες κλίμακας. Η 

στρατηγική αυτή επιτυγχάνεται συνήθως με έρευνα και ανάπτυξη, καινοτομίες για την 

ανάπτυξη νέων λύσεων, με την εξαγορά υπαρχουσών επιχειρήσεων με την απαιτούμενη 

τεχνογνωσία, ή με την ανάπτυξη συνεργασιών και απορρόφηση νέας τεχνογνωσίας. Συνήθως 

απαιτούνται επενδύσεις και χρόνος. 

Στο παρελθόν μεγάλα ναυπηγεία είχαν ακολουθήσει αυτή τη στρατηγική. Παραδείγματα 

αποτελούν αρχικά η κατασκευή ηλεκτρικών αυτοκινήτων στη Σύρο για εξαγωγές, η 

κατασκευή φορταμαξών στην Ελευσίνα για τον ΟΣΕ και η κατασκευή συρμών για τους ΗΣΑΠ 

και συρμών, βαγονιών κ.λπ. για τον ΟΣΕ στο Σκαραμαγκά. 
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7.7.6 Συμπεράσματα (Ansoff Matrix) 

7.7.6.1 Γενικά 
Επειδή δεν είναι όλες οι στρατηγικές κατάλληλες για τις διαφορετικές επιχειρήσεις του 

κλάδου θα προταθούν για τρεις διαφορετικές κατηγορίες επιχειρήσεων ήτοι: 

• συνεργεία,  

• μικρά ναυπηγεία και 

• μεγάλα ναυπηγεία)  

οι στρατηγικές που παρουσιάζονται ως περισσότερο εφικτές και ελπιδοφόρες. 

7.7.6.2 Συνεργεία 
Από τις τέσσερις στρατηγικές η Ανάπτυξη Αγοράς είναι ιδιαίτερα ελπιδοφόρα για λόγους 

όπως: 

• Η αύξηση της κίνησης πλοίων στην ευρύτερη περιοχή (διεύρυνση διώρυγας Σουέζ, 

ανάπτυξη λιμένων, δραστηριότητα στον κλάδο της έρευνας για την εξόρυξη 

υδρογονανθράκων κ.λπ.) 

• Η επαναλειτουργία παλαιών εγκαταστάσεων (π.χ. ναυπηγείο Σύρου) 

• Οι επενδύεις της ΟΛΠ ΑΕ για την αναβάθμιση και ενίσχυση των 

ναυπηγοεπισκευαστικών εγκαταστάσεων που διαχειρίζεται και η δημιουργία 

προϋποθέσεων για την υποδοχή μεγαλύτερων πλοίων. 

Η ανάπτυξη των λιμένων δίνει τη δυνατότητα να προσφερθούν υπηρεσίες σε πελάτες (π.χ. 

ναυτιλιακές εταιρείες διαχείρισης πλοίων μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων ή 

κρουαζιερόπλοιων), οι οποίοι δεν χρησιμοποιούσαν ελληνικά συνεργεία. 

Η διείσδυση στην αγορά, είναι εφικτή, αλλά η εκμετάλλευση των ευκαιριών που 

παρουσιάζονται οδηγούν στην ανάπτυξη της αγοράς, η οποία θα δώσει νέες προοπτικές στα 

συνεργεία. 

Η ανάπτυξη προϊόντων- υπηρεσιών έχει προοπτικές. Απαιτεί όμως: 

• συνεργασίες με εταιρείες οι οποίες ίσως επιθυμούν να διατηρήσουν εσωτερικά την 

τεχνογνωσία τους, για διατήρηση του μεριδίου τους στην αγορά που 

δραστηριοποιούνται και  

• επενδύσεις σε εκπαίδευση και νέο- σύγχρονο εξοπλισμό. 

Σε αυτό το σημείο μπορεί να βοηθήσει η Ελληνική Πανεπιστημιακή κοινότητα, με ερευνητικά 

προγράμματα και προγράμματα εξειδίκευσης με την υποστήριξη των ισχυρών Ελλήνων 

πλοιοκτητών. 

Αναφορικά με τη στρατηγική Diversification, στα συνεργεία θα δοθούν ευκαιρίες για την 

απασχόλησή τους σε έργα όπως η επένδυση του Ελληνικού, παρόλα αυτά, ο χώρος της 

ναυτιλίας στον οποίο και εξειδικεύονται φαίνεται να παρουσιάζει προοπτικές στην Ελλάδα 

και επίσης είναι περισσότερο προσοδοφόρος για τους επιχειρηματίες και το τεχνικό 

προσωπικό. 

7.7.6.3 Μικρά Ναυπηγεία 
Για τους λόγους που αναφέρθηκαν σε προηγούμενη υποπαράγραφο η καταλληλότερη 

στρατηγική για τα μικρά ναυπηγεία εκτιμάται ότι είναι η Διείσδυση στην Αγορά. Οι ευκαιρίες 
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που παρουσιάζονται τους επιτρέπουν να προσφέρουν περισσότερες από τις υπηρεσίες που 

γνωρίζουν σε πελάτες που έχουν συνεργαστεί στο παρελθόν. 

Οι δυσχέρειες στη χρηματοδότηση και η οικονομική κατάσταση των περισσότερων 

επιχειρήσεων δεν τους επιτρέπουν μεγάλα ανοίγματα σε νέες αγορές με αβέβαια 

εισπρακτικά αποτελέσματα.  

Επίσης η Ανάπτυξη Προϊόντων απαιτεί επενδύσεις και μεταφορά τεχνογνωσίας, με υπαρκτό 

τον κίνδυνο απόρριψης νέων προϊόντων από την αγορά. Στην παρούσα συγκυρία φαίνεται 

δύσκολη επιλογή.  

Ακόμα δυσκολότερη για τα μικρά ναυπηγεία είναι η στρατηγική Diversification, αφού εκτός 

από τις νέες επενδύσεις θα απαιτούσε τη διάσπαση παραγωγικών πόρων σε δύο ή 

περισσότερες διαφορετικές δραστηριότητες. 

7.7.6.4 Μεγάλα Ναυπηγεία 
Σε αυτήν την περίπτωση και ανάλογα με τον επενδυτή και τα χρήματα που είναι 

διατεθειμένος να διαθέσει τα μεγάλα ναυπηγεία μπορούν να ακολουθήσουν οποιαδήποτε 

από τις τέσσερις στρατηγικές. 

Στην παρούσα φάση προτείνεται ως καταλληλότερη η στρατηγική της Ανάπτυξης Αγοράς. Η 

στρατηγική αυτή απαιτεί αρχικά τις ελάχιστες δυνατές επενδύσεις που αφορούν στη 

συντήρηση των υπαρχουσών εγκαταστάσεων και την προσέλκυση νέων πελατών που είναι 

ήδη παρόντες στους Ελληνικούς λιμένες με: 

• Πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, 

• Πλοία μεταφοράς αυτοκινήτων,  

• Mega Yachts στους τουριστικούς λιμένες  

• Κρουαζιερόπλοια 

Οι παραπάνω νέοι πελάτες είναι εύκολο να κερδηθούν. Ο γιγαντισμός των πλοίων απαιτεί 

μεγάλες υποδομές (προβλήτες και δεξαμενές). Τα μεγάλα ναυπηγεία μπορούν να 

εξυπηρετήσουν αυτό το πελατολόγιο ενισχύοντας και τους λιμένες από την άποψη ότι τα 

πλοία που φιλοξενούνται διασφαλίζονται ότι μπορούν να αποκαταστήσουν οποιαδήποτε 

βλάβη, να επιθεωρηθούν και να εκτελέσουν εργασίες συντήρησης χωρίς σπατάλη χρόνου για 

τη μεταφορά τους σε μακρινές κατάλληλες εγκαταστάσεις. 

7.7.6.5 Οπτική παρουσίαση συμπερασμάτων Ansoff Matrix 
Στις εικόνες που ακολουθούν: 

• με μπλε χρώμα παρουσιάζεται η προτεινόμενη, για κάθε περίπτωση, στρατηγική, 

• με πράσινο χρώμα παρουσιάζονται εκείνες οι οποίες με προϋποθέσεις μπορούν να 

οδηγήσουν σε ανάπτυξη 

• με κόκκινο χρώμα παρουσιάζονται αυτές που παρουσιάζουν ιδιαίτερες δυσκολίες 

στην εφαρμογή ή στη βιωσιμότητα. 
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Εικόνα 56: Συμπεράσματα Ansoff Matrix (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 
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7.8 Porter’s Generic Strategies 
(Τα μοντέλα που χρησιμοποιήθηκαν από τη βιβλιογραφία παρουσιάζονται συνοπτικά στο 

παράρτημα Β’) 

7.8.1 Γενικά 
Έχοντας ήδη την ανάλυση από το μοντέλο των πέντε δυνάμενων του Porter, για την 

αναζήτηση βιώσιμου ανταγωνιστικού πλεονεκτήματος των Ελληνικών 

ναυπηγοεπισκευαστικών μονάδων θα εφαρμόσουμε το μοντέλο Porter’s Generic Strategies 

προσεγγίζοντας τον τρόπο με τον οποίο αυτές οι επιχειρήσεις  μπορούν να προσφέρουν 

μεγαλύτερη αξία στους πελάτες τους σε σχέση με τον ανταγωνισμό, αξιοποιώντας στοιχεία 

από τις συνεντεύξεις. Πλεονέκτημα σε σχέση με τον ανταγωνισμό κερδίζεται προσφέροντας 

μεγαλύτερη αξία στους πελάτες, είτε μέσω χαμηλότερων τιμών, είτε προνομίων και 

υπηρεσιών οι οποίες δικαιολογούν υψηλότερες τιμές 

Η ανάλυση θα ακολουθήσει την ακόλουθη δομή: 

➢ Αρχικά θα αποτυπωθούν οι γνώμες σχετικά με το εάν θα μπορούσε να επιτευχθεί 

χαμηλό- ανταγωνιστικό κόστος και συνεπώς να ακολουθηθεί μία στρατηγική 

χαμηλού κόστους, 

➢ στη συνέχεια θα αποτυπωθούν γνώμες αναφορικά με ποιους τρόπους 

διαφοροποιούνται ή θα μπορούσαν να διαφοροποιηθούν οι προσφερόμενες 

υπηρεσίες και 

➢ τέλος, με βάση την προηγηθείσα ανάλυση, θα ακολουθήσουν προτάσεις για τις 

ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις, με στόχο την ενίσχυση της 

ανταγωνιστικότητάς τους.  

7.8.2 Στρατηγική χαμηλού κόστους 
Σε προηγούμενο σημείο αναφέρθηκαν παράγοντες που διαμορφώνουν το συνολικό κόστος 

των υπηρεσιών- προϊόντων ενός ναυπηγείου. Από τις συζητήσεις προέκυψε ότι σε απλές και 

συνήθεις υπηρεσίες (π.χ. σε συμβατικά πλοία ο καθαρισμός γάστρας, οι βαφές κ.λπ.), όπου 

η διαφοροποίηση είναι μικρή και δεν παίζει ιδιαίτερο ρόλο η φήμη και το όνομα του 

εργολάβου, η χαμηλή τιμή προσφοράς αποτελεί τον κυριότερο παράγοντα στην επιλογή 

παρόχου. 

Ακολουθεί σχολιασμός για ορισμένους παράγοντες με έμφαση στη δυνατότητα επίτευξης 

ανταγωνιστικού κόστους. 

7.8.2.1 Σχεδιασμός 
Ο σχεδιασμός ενός πλοίου μπορεί να περιλαμβάνει: 

• Γραφεία Ναυπηγικών Μελετών  

• Πολυτεχνικές Σχολές 

• Νηογνώμονες 

• Ναυπηγεία 

• Ναυτιλιακές Εταιρείες 

Η εμπειρία που διαθέτουν οι Ελληνικών συμφερόντων ναυτιλιακές εταιρείες, μπορεί να 

συνδράμει σημαντικά σε αυτή τη φάση. Σε συνεργασία με όλους τους άλλους εμπλεκόμενους 

μπορούν να δημιουργηθούν διαφοροποιημένα προϊόντα τα οποία να καλύπτουν ιδιαίτερες 

ανάγκες της αγοράς, αφού στο σχεδιασμό έχουν συμμετοχή οι έμπειροι πελάτες. 
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Στην Ελλάδα, το Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο και η σχολή Ναυπηγών αποτελούν ένα 

σημαντικό παράγοντα που παρακολουθεί τις εξελίξεις. Η συνεργασία μπορεί να επιτευχθεί 

μέσω συμμετοχής των εμπλεκομένων σε ερευνητικά προγράμματα. 

Ο Πειραιάς αποτελεί ένα από τα σημαντικότερα ναυτιλιακά κέντρα παγκοσμίως και 

απασχολεί πολλά στελέχη με ιδιαίτερη τεχνογνωσία και εξειδίκευση, η οποία περνά τόσο στα 

ναυπηγικά μελετητικά γραφεία όσο και στους Ελληνικών συμφερόντων νηογνώμονες. Η 

συμμετοχή των ανωτέρω στο σχεδιασμό θα τους βοηθήσει ταυτόχρονα να αναπτυχθούν. 

Τα ναυπηγεία, μικρά και μεγάλα, έχουν συνεργαστεί κατά καιρούς με οίκους του εξωτερικού 

και ακόμη υπάρχει πλεονάζουσα τεχνογνωσία η οποία θα μπορούσε να αξιοποιηθεί. 

Λαμβάνοντας υπόψη τους ανωτέρω παράγοντες προκύπτει ότι στην Ελλάδα μπορούν να 

δημιουργηθούν, με οικονομικό τρόπο ανταγωνιστικά σχέδια και μελέτες για ναυπηγικές 

κατασκευές, οι οποίες θα διαφοροποιούνται από τον ανταγωνισμό. 

7.8.2.2 Υλικά-Αναλώσιμα 
Η δυνατή επανεκκίνηση της ναυπηγοεπισκευαστικής βιομηχανίας θα προκαλέσει μεγάλες 

ροές υλικών και αναλωσίμων με αποτέλεσμα την επίτευξη οικονομιών κλίμακας. Στην 

παρούσα φάση φαίνεται να υπάρχουν αυξημένοι χρόνοι παράδοσης υλικών και αυξημένο 

κόστος, τα οποία δημιουργούν προβλήματα στην ανταγωνιστικότητα του κλάδου. Η 

συρρίκνωση του κύκλου εργασιών μείωσε τη διαπραγματευτική ισχύ των 

ναυπηγοεπισκευαστών προς τους προμηθευτές. Μία δράση που θα μπορούσε να μελετηθεί 

είναι η απαλλαγή από διάφορα βάρη (π.χ. φορολογικά), όπου αυτό είναι εφικτό, στη 

εισαγωγή και χρήση υλικών από τη ναυπηγοεπισκευή για όλα τα πλοία.  

Σημαντικό ρόλο στα υλικά έχει ο ναυτιλιακός εξοπλισμός και τα μηχανήματα (αντλίες, κύριες 

και βοηθητικές μηχανές κ.λπ.). Η ισχύς της Ελληνικής πλοιοκτησίας θα μπορούσε να 

αποτελέσει το μέσο για την ενίσχυση της διαπραγματευτικής ισχύος των Ελλήνων 

ναυπηγοεπισκευαστών, οπότε η συνεργασία των δύο κλάδων θα μπορούσε να λειτουργήσει 

θετικά, επιτυγχάνοντας μειώσεις στο κόστος των υλικών που, ανάλογα με την περίπτωση, 

αποτελούν σημαντικό μέρος στη συνολική τελική τιμή της προσφερόμενης υπηρεσίας ή 

προϊόντος. 

7.8.2.3 Κόστος εργασίας 
Το κόστος της εργασίας στην Ελλάδα δεν είναι ανταγωνιστικό στην αγορά που θα μπορούσε 

να διεκδικήσει. Σε γειτονικές χώρες (π.χ. Τουρκία, Βουλγαρία, Ρουμανία) τόσο οι εργοδοτικές 

εισφορές όσο και το κόστος εργασίας είναι χαμηλότερα. Η αύξηση της παραγωγικότητας 

είναι απαραίτητη για να αντισταθμίσει αυτό τον αρνητικό παράγοντα όπως αναλύεται 

ακολούθως.   

7.8.2.4 Παραγωγικότητα 
Η αύξηση της παραγωγικότητας, σύμφωνα με τις συνεντεύξεις, εμφανίζεται συνυφασμένη 

με τον σύγχρονo και συντηρημένο εξοπλισμό και την εξειδίκευση και εμπειρία των 

εργαζομένων.  

Ο εκσυγχρονισμός των επιχειρήσεων απαιτεί χρηματοδότηση και δεν είναι εύκολος στον 

παρόντα χρόνο. Επιδοτήσεις σχετικά με τις «πράσινες» επιχειρήσεις και την κυκλική 

οικονομία θα μπορούσαν να δημιουργήσουν ευκαιρίες για αναβάθμιση- εκσυγχρονισμό του 

μηχανολογικού εξοπλισμού του κλάδου.  
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Αναφορικά με την εκπαίδευση του προσωπικού και τη δημιουργία δεξαμενών υψηλά 

καταρτισμένων τεχνιτών, γίνονται προσπάθειες από τις υπηρεσίες των αρμοδίων 

Υπουργείων, αλλά πρώτα πρέπει η αγορά να απορροφήσει το άνεργο δυναμικό, με ελκυστικό 

τρόπο, ώστε να δελεάσει- προσελκύσει νέους να ασχοληθούν με το χώρο. 

Για την αύξηση της παραγωγικότητας πρέπει να υπάρχει και η μέγιστη εκμετάλλευση του 

δυναμικού μιας επιχείρησης. Πλεονάζουσα αναξιοποίητη δυναμικότητα έχει κόστος, το 

οποίο με τη σειρά του αυξάνει το συνολικό κόστος των παρεχόμενων υπηρεσιών. 

7.8.2.5 Ενέργεια 
Η ενεργοβόρα ναυπηγοεπισκευαστική βιομηχανία στην Ελλάδα φαίνεται να μειονεκτεί στον 

τομέα αυτό, λόγω αυξημένου κόστους. Έχοντας υπόψη τις ανατιμήσεις που αναμένονται στα 

τιμολόγια της ΔΕΗ, δεν φαίνεται να υπάρχει άμεση δυνατότητα παρέμβασης και άμβλυνσης 

σε αυτόν τον παράγοντα. Η χρήση από τη βιομηχανία ανανεώσιμων πηγών ενέργειας, σαν 

εναλλακτική λύση απαιτεί επενδύσεις.  

7.8.2.6 Εγκαταστάσεις 
Η χρήση εγκαταστάσεων όπως πλωτές και μόνιμες δεξαμενές, από επιχειρήσεις που δεν 

διαθέτουν δικές τους, απαιτεί την καταβολή υψηλού τιμήματος. Σε ανταγωνιστικές αγορές, 

οι κρατικές παρεμβάσεις, κυρίως, δημιουργούν στρεβλώσεις στον παγκόσμιο Ν/Ε κλάδο και 

το Ενωσιακό πλαίσιο δεν δίνει περιθώριο στην Ελληνική Κυβέρνηση να δράσει 

προστατευτικά. Στο σημείο αυτό σημειώνεται ότι οι ιδιωτικές επενδύσεις πρέπει να είναι 

βιώσιμες και κερδοφόρες για να υλοποιηθούν χωρίς να συνεκτιμώνται οι κοινωνικές 

οφέλειες στην οικονομική εξίσωση. Η επένδυση της ΟΛΠ ΑΕ στην αγορά νέας πλωτή 

δεξαμενής πρέπει να αποφέρει οφέλη στην εταιρεία και εικάζεται ότι ο τιμοκατάλογος 

διάθεσής της διαμορφώνεται λαμβάνοντας υπόψη το κόστος αγοράς, τα κόστη συντήρησης 

και λειτουργίας και το χρόνο απόσβεσης, παρότι οι επενδύσεις στη ναυπηγοεπισκευή 

περιέχονται στις υποχρεώσεις της εταιρείας, με βάση τη σύμβαση παραχώρησης. 

7.8.2.7 Φορολογία 
Λαμβάνοντας υπόψη ότι η Ν/Ε είναι εντάσεως εργασίας, θα μπορούσε να διερευνηθεί η 

εφαρμογή ευνοϊκών φορολογικών μέτρων για την αντιμετώπιση του προβλήματος του μη 

ανταγωνιστικού εργατικού κόστους. Η Πολιτεία θα μπορούσε να ωφεληθεί από τη μείωση 

της ανεργίας και τις εισφορές των επιχειρήσεων του κλάδου προς τα ασφαλιστικά ταμεία 

καθώς και από τις εξαγωγές και την εισροή συναλλάγματος. 

7.8.2.8 Τέλη 
Από τις συνεντεύξεις προκύπτει ότι τα πλοία που καταπλέουν για την εκτέλεση συντήρησης 

ή επισκευών, επιβαρύνονται με όχι πάντα ανταποδοτικά λιμενικά τέλη και μη 

ανταγωνιστικές τιμές στην απομάκρυνση αποβλήτων και καταλοίπων φορτίου. Για την 

τόνωση της δραστηριότητας θα μπορούσε να μελετηθεί η κατάσταση και να υπάρξουν οφέλη 

για όλους τους εμπλεκόμενους. 

7.8.2.9 Χρηματοδότηση 
Πρέπει να αναπτυχθούν χρηστικά χρηματοδοτικά εργαλεία για την προσέλκυση πελατών 

καθώς και χρηματοοικονομικά προϊόντα που θα διευκολύνουν τις ναυπηγοεπισκευαστικές 

επιχειρήσεις να αναλαμβάνουν έργα και να επιβιώνουν σε περιόδους ύφεσης. Στην παρούσα 

φάση οι Ελληνικές τράπεζες φαίνεται να μην είναι σε θέση να υποστηρίξουν τέτοιου είδους 

δράσεις αποτελεσματικά. 
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7.8.2.10 Γεωγραφική θέση 
Η γεωστρατηγική θέση της Ελλάδας και των Ελληνικών ναυπηγοεπισκευαστικών 

επιχειρήσεων, δίνουν ανταγωνιστικό πλεονέκτημα. Το πλεονέκτημα εγγύτητας σε 

θαλάσσιους οδούς μετριάζεται, αφού η Τουρκία να είναι κοντά στις ίδιες διαδρομές και σε 

μικρή απόσταση από τους Ελληνικούς λιμένες, υπερτερώντας όμως σε υποδομές, σε κρατικές 

ενισχύσεις και σε χαμηλότερο κόστος προσφερόμενων υπηρεσιών. 

7.8.2.11 Περιθώριο κέρδους 
Η μείωση του κέρδους πολλές φορές χρησιμοποιείται σαν στρατηγική για: 

• την προσέλκυση πελατών,  

• αύξηση του κύκλου εργασιών και έμμεσα επίτευξης οικονομιών κλίμακας.  

Σε μία ανταγωνιστική αγορά, χωρίς ειδικές απαιτήσεις και διαφοροποιήσεις (επισκευή και 

συντήρηση πλοίων) στις προσφερόμενες υπηρεσίες, λόγω του σημαντικά μεγαλύτερου 

κόστους, κυρίως λόγω του κόστους εργασίας, ήδη τα περιθώρια κέρδους είναι συμπιεσμένα 

και εκτιμάται ότι περεταίρω μείωση είτε δεν είναι εφικτή, είτε δεν μπορεί να δημιουργήσει 

σημαντικό ανταγωνιστικό πλεονέκτημα. 

7.8.2.12 Κύκλος εργασιών 
Η αύξηση του κύκλου εργασιών, καθιστά μια επιχείρηση ανταγωνιστικότερη, αυξάνοντας τη 

διαπραγματευτική της ισχύ προς τους πελάτες και τους προμηθευτές και τη φήμη της προς 

τους πελάτες και την αγορά, δημιουργώντας ταυτόχρονα οικονομίες κλίμακας. Σε μια 

ανταγωνιστική αγορά η αύξηση αυτή είναι δύσκολη και απαιτεί χρηματοδότηση έργων 

καθώς και ανάληψη έργων αυξημένου ρίσκου.   

Από την ανωτέρω ανάλυση διαφαίνεται ότι οι ελληνικές επιχειρήσεις δεν μπορούν, χωρίς 

επενδύσεις και ουσιαστικές αλλαγές στο κοστολόγιό τους να διαδραματίσουν ρόλο ηγέτη 

κόστους στη ναυπηγοεπισκευαστική βιομηχανία της Ανατολικής Μεσογείου.  

Επίσης, παρότι η ελληνική ναυτιλία είναι ισχυρή και οι ναυπηγοεπισκευαστές έχουν 

δυνατότητα άριστης επικοινωνίας με τους έλληνες πλοιοκτήτες, απαιτείται να οικοδομηθεί 

ξανά σχέση αμοιβαίας εμπιστοσύνης. Είναι ιδιαίτερα σημαντικό για τον πλοιοκτήτη η τήρηση 

των συμφωνηθέντων σε θέματα χρόνου και ποιότητας και για τους ναυπηγοεπισκευαστές η 

έγκαιρη εξόφληση του τιμήματος των προσφερθέντων υπηρεσιών. 
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7.8.3 Διαφοροποίηση (Differentiation) 
Στον πίνακα που ακολουθεί ομαδοποιήθηκαν ορισμένες από  τις προσφερόμενες υπηρεσίες 

και ανάγκες των πελατών. Από τις συνεντεύξεις και την ανάλυση συγκεντρώθηκαν δεδομένα 

σχετικά με τη διαφοροποίηση και τις δυνατότητες των Ελληνικών ναυπηγοεπισκευαστικών 

επιχειρήσεων. 

  Προσφερόμενες Υπηρεσίες 

  Ναυπηγήσεις 

 

Μετασκευές 

 

Επισκευές 

 

Συντήρηση 

 

Άλλες 

εργασίες 

Κ
ύ

ρ
ιε

ς 
Α

νά
γκ

ες
 

Καινοτομία 

 

 

     

Διαθεσιμότητα έμπειρων συ-

νεργείων 

 

     

Τεχνογνωσία 

 

 

     

Διαθεσιμότητα εγκαταστά-

σεων και εξοπλισμού 

 

     

Διαθεσιμότητα υλικών- α-

νταλλακτικών 

 

     

Ταχεία εξυπηρέτηση 

 

 

     

Αξιοπιστία στην τήρηση των 

συμφωνηθέντων 

  

     

Ποιότητα υπηρεσιών 

 

 

     

Χαμηλό κόστος 

 

 

     

Χρηματοδότηση 

 

 

     

 

Πίνακας 21: Porter's Generic Strategies Προτεινόμενος Πίνακας Αξιολόγησης Διαφοροποίησης (πηγή: Ιδία 
επεξεργασία) 

Ακολουθεί σύντομη ανάλυση των ανωτέρω αναγκών έχοντας υπόψη τις προσφερόμενες 

υπηρεσίες. 

- Καινοτομία 

Τομείς στους οποίους θα μπορούσε να υπάρξει καινοτομία είναι: 

• «Έξυπνα» πλοία 

• Αυτόνομα πλοία 

• Πλοία τροφοδοτούμενα με ηλιακή και αιολική ενέργεια 

• Πλοία  χωρίς έρμα 
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• Σχεδιασμός και ναυπήγηση πλοίων με ειδικά χαρακτηριστικά για 

συγκεκριμένους προορισμούς και χρήσεις 

• Πλοία που χρησιμοποιούν εναλλακτικά καύσιμα 

• Πλοία υψηλής ενεργειακή απόδοσης 

- Τεχνογνωσία 

Η τεχνογνωσία αποκτάται συνήθως με τους ακόλουθους τρόπους: 

• Συνεργασία με εξειδικευμένες εταιρείες,  

• Εξαγορά εταιρειών που τη διαθέτουν, 

• Πρόσληψη εξειδικευμένων στελεχών, 

• Εκπαίδευση- εξειδίκευση, 

• Έρευνα και ανάπτυξη. 

Αποτελεί σημαντικό παράγοντα διαφοροποίησης, δίδοντας στην εταιρεία ανταγωνιστικό 

πλεονέκτημα. Απαιτεί ανάληψη, σχετικών με αυτήν, έργων για τη διατήρηση της γνώσης 

και την εκπαίδευσης- εξοικείωσης νέων τεχνιτών. Λόγω της ισχύος της ελληνικής 

πλοιοκτησίας, Έλληνες τεχνίτες και μηχανικοί έχουν τη δυνατότητα να εκπαιδευτούν σε 

όλες τις τεχνολογικές εξελίξεις και η γνώση αυτή να μεταφερθεί στις ελληνικές 

επιχειρήσεις. Στο πρόσφατο παρελθόν και με τη συμμετοχή των μεγάλων κυρίως 

ναυπηγείων σε έργα του πολεμικού ναυτικού, υπήρξε συνεργασία με ηγέτες του χώρου, 

αλλά τα αντίστοιχα οφέλη δεν αξιοποιήθηκαν λόγω του μαρασμού των επιχειρήσεων 

αυτών. 

- Διαθεσιμότητα συνεργείων με έμπειρους τεχνίτες 

Ο πυρήνας των συνεργείων όταν αποτελείται από έμπειρους τεχνίτες εξειδικευμένους 

στο αντικείμενο που καλούνται να εκτελέσουν και ικανούς να διαχειριστούν τους 

διατιθέμενους πόρους για την ολοκλήρωση της ανατιθέμενης εργασίας, κερδίζουν την 

εμπιστοσύνη των πελατών με την ποιοτική εργασία τους και αναπτύσσουν τη φήμη της 

επιχείρησης. 

- Διαθεσιμότητα εγκαταστάσεων και εξοπλισμού 

Η ύπαρξη κατάλληλων εγκαταστάσεων, σε πολλές περιπτώσεις αποτελεί σημαντικό 

πλεονέκτημα. Η ανάγκη για δεξαμενισμό, για παράδειγμα, οδήγησε πλοία της Ελληνικής 

ακτοπλοΐας για επισκευές στη Μάλτα, λόγω μη ύπαρξης κατάλληλων εγκαταστάσεων 

στην Ελλάδα. Οι τιμές στη Μάλτα, όπως προκύπτει από τις συνεντεύξεις, δεν διαφέρουν 

ουσιαστικά από τις Ελληνικές, παρόλα αυτά, η ύπαρξη διαθέσιμων δεξαμενών οδήγησε 

στην απώλεια παραδοσιακά πιστών πελατών του Ελληνικού Ν/Ε κλάδου. 

Η επαναλειτουργία του Ναυπηγείου της Σύρου καθώς και η εγκατάστασης και λειτουργία 

της πλωτής δεξαμενής «ΠΕΙΡΑΙΑΣ ΙΙΙ» δίνουν πάλι το προβάδισμα στις Ελληνικές 

επιχειρήσεις. Επίσης οι υπόλοιπες επενδύσεις της ΟΛΠ ΑΕ καθώς και η ομαλοποίηση της 

λειτουργίας των εμπορικών τμημάτων των Ναυπηγείων Σκαραμαγκά και Ελευσίνας 

αναμένεται να δώσουν πλεονέκτημα στις ελληνικές επιχειρήσεις αναφορικά με τη 

διαθεσιμότητα εγκαταστάσεων. 

 

- Διαθεσιμότητα υλικών- ανταλλακτικών 

Η άμεση διαθεσιμότητα των απαραίτητων υλικών αποτελεί σημαντικό παράγοντα για τη 

μείωση των χρόνων ολοκλήρωσης των εργασιών. Η συρρίκνωση του κύκλου εργασιών 

της Ελληνικής ναυπηγοεπισκευής μείωσε τα αποθέματα των εμπορικών επιχειρήσεων με 
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αποτέλεσμα την αύξηση του χρόνου που απαιτείται για την παράδοση των 

απαιτούμενων, κάθε φορά, υλικών. Αναφορικά με τον ηλεκτρομηχανολογικό εξοπλισμό 

και τα απαιτούμενα ανταλλακτικά, με την παρέμβαση των ναυτιλιακών εταιρειών, οι 

χρόνοι παράδοσης αυτών είναι συνήθως ικανοποιητικοί. 

 

- Ταχεία εξυπηρέτηση 

Η ταχύτητα στην εξυπηρέτηση οφείλεται συνήθως: 

• Διαθεσιμότητα κατάλληλων εγκαταστάσεων 

• Διαθεσιμότητα κατάλληλων συνεργείων 

• Διαθεσιμότητα απαιτούμενων υλικών 

• Εμπιστοσύνη μεταξύ πελάτη και ναυπηγοεπισκευαστικής εταιρείας 

• Εργασιακή ειρήνη 

Η ενεργοποίηση των μεγάλων ναυπηγείων και οι επενδύσεις της ΟΛΠ ΑΕ θα αυξήσουν 

τη διαθεσιμότητα εγκαταστάσεων για τη ναυπήγηση και επισκευών προσφέροντας 

ανταγωνιστικό πλεονέκτημα στις Ελληνικές επιχειρήσεις. 

Τα συνεργεία και τη διαθεσιμότητα υλικών τα έχουμε ήδη αναλύσει. 

Αναφορικά με την εμπιστοσύνη μεταξύ εταιρειών, βοηθά στην επιτάχυνση των 

διαδικασιών λόγω της μείωσης του χρόνου υπογραφής συμβάσεων, των ενδιάμεσων 

εγκρίσεων, κ.λπ. κατά την έναρξη, κατά τη διάρκεια της επισκευής εάν εμφανιστούν 

πρόσθετες εργασίες και στη λήξη των εργασιών για το κλείσιμο των όποιων 

εκκρεμοτήτων. 

Τα τελευταία χρόνια δεν έχουν γίνει απεργίες που να δημιουργούν προβλήματα στον 

κλάδο. 

- Αξιοπιστία στην τήρηση των συμφωνηθέντων  

Ο παράγοντας αυτός αποτελεί ιδιαίτερο πλεονέκτημα και ενισχύει την φήμη και 

αξιοπιστία της κάθε επιχείρησης. Οι έμπειροι επόπτες (μηχανικοί, αρχιμηχανικοί κ.λπ.) 

από την πλευρά των πελατών, μπορούν να διακρίνουν πότε μια επιχείρηση τηρεί τα όσα 

περιγράφονται στην αρχική της δέσμευση και η συμμόρφωση με αυτά βοηθά στην 

ανάπτυξη εμπιστοσύνης με τους πελάτες. 

 

- Ποιότητα υπηρεσιών 

Η ποιότητα είναι κάτι που αξιολογεί ο πελάτης και μπορεί να αποτελέσει και παράγοντα 

διακοπής της συνεργασίας. Ναυπηγήσεις και επισκευές κακής ποιότητας μπορεί να 

προκαλέσουν δυσλειτουργίες και βλάβες, πρόσθετο κόστος και καθυστερήσεις στην 

λειτουργία και εκμετάλλευση του πλοίου. Επίσης ένα μέτριας ή κακής ποιότητας πλοίο 

θα έχει αυξημένο κόστος και απαιτήσεις συντήρησης.  

Η ποιοτική εργασία εκτιμάται από την αγορά και η αποζημίωση για την παροχή της είναι 

μεγαλύτερη. 

 

- Χαμηλό Κόστος 

Το κόστος στην Ελλάδα, την παρούσα χρονική περίοδο, δεν είναι ελκυστικό σε σχέση με 

τους άμεσους ανταγωνιστές της (π.χ. Τουρκία). Σε σχέση με δυτικοευρωπαϊκές χώρες, ο 

κλάδος είναι ανταγωνιστικός με προϋποθέσεις την συνεχή επένδυση σε τεχνογνωσία, 
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υποδομές και εξοπλισμό, την αύξηση της παραγωγικότητας των επιχειρήσεων και 

επιτυγχάνοντας οικονομικές τιμές στα απαιτούμενα, για τις εργασίες, υλικά. 

 

- Χρηματοδότηση 

Η χρηματοδότηση είναι ένας παράγοντας ο οποίος πρέπει να ενισχυθεί. 
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Στο πίνακα που ακολουθεί συγκεντρώνονται ορισμένες δυνατότητες διαφοροποίησης ανά 

προσφερόμενη υπηρεσία σύμφωνα με την ακόλουθη κωδικοποίηση: 

• Με μπλε χρώμα παρουσιάζονται οι ανάγκες των πελατών στις οποίες οι Έλληνες 

ναυπηγοεπισκευαστές έχουν πλεονέκτημα. 

• Με πράσινο χρώμα παρουσιάζονται οι περιπτώσεις όπου μπορεί να αναπτυχθεί 

πλεονέκτημα. 

• Με κόκκινο χρώμα τομείς που βραχυπρόθεσμα, σε ορισμένες περιπτώσεις και 

μεσοπρόθεσμα, φαίνεται μην υπάρχει δυνατότητα δημιουργίας ανταγωνιστικού 

πλεονεκτήματος. 

  Προσφερόμενες Υπηρεσίες 

  Ναυπηγήσεις Μετασκευές Επισκευές Συντήρηση 
Άλλες 

εργασίες 

Κ
ύ

ρ
ιε

ς 
Α

νά
γκ

ες
 

Καινοτομία 

 
     

Διαθεσιμότητα έμπειρων 

συνεργείων 

 

     

Τεχνογνωσία 

 
     

Διαθεσιμότητα εγκαταστά-

σεων και εξοπλισμού 
     

Διαθεσιμότητα υλικών- 

ανταλλακτικών 

 

     

Ταχεία εξυπηρέτηση 

 
     

Αξιοπιστία στην τήρηση των 

συμφωνηθέντων  

 

     

Ποιότητα υπηρεσιών 

 

 

     

Χαμηλό κόστος 

 

 

     

Χρηματοδότηση 

 

 

     

Πίνακας 22: Porter's Generic Strategies Αξιολόγηση Δυνατοτήτων Διαφοροποίησης Ελληνικής Ν/Ε (πηγή: Ιδία 
επεξεργασία) 
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7.8.4 Συμπεράσματα από την ανάλυση (Porter’s Generic Strategies) 
Τα συμπεράσματα της προηγηθείσας ανάλυσης συνοψίζονται στην εικόνα που ακολουθεί. 

 

Εικόνα 57: Γενικά Συμπεράσματα από Porter's Generic Strategies (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Το κόστος δεν επιτρέπει, τουλάχιστον χωρίς σημαντικές επενδύσεις, αύξηση της 

παραγωγικότητας και μείωση ασφαλιστικών, φορολογικών και λοιπών βαρών, την 

εφαρμογή στρατηγικών χαμηλού κόστους. 

Από την άλλη, οι στρατηγικές διαφοροποίησης παρουσιάζουν ιδιαίτερο ενδιαφέρον για τον 

κλάδο, με λιγότερες προϋποθέσεις και με περισσότερες πιθανότητες να αναπτύξουν 

βιώσιμο ανταγωνιστικό πλεονέκτημα για τις επιχειρήσεις του.  

Ανάλογα με το είδος και μέγεθος των επιχειρήσεων αυτές προτείνεται να ακολουθήσουν: 

➢ οι μεγαλύτερες Στρατηγική Διαφοροποίησης (ευρύ πεδίο στόχου) και  

➢ οι μικρότερες Στρατηγική Εστίασης (περιορισμένο πεδίο).  
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Εικόνα 58: Συμπεράσματα Porter's Generic Strategies 

για Μεγάλες Επιχειρήσεις (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Εικόνα 59: Συμπεράσματα Porter's Generic Strategies 

για Μικρομεσαίες Επιχειρήσεις(πηγή: Ιδία 

επεξεργασία)  

Με συγκεκριμένες μελέτες περιπτώσεων, μπορούν να προσδιοριστούν τα κατάλληλα πεδία 

διαφοροποίησης τα οποία θα ικανοποιούν σημαντικές ανάγκες των πελατών ανά είδος 

επιχείρησης. 
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7.9 VRIO 
(Τα μοντέλα που χρησιμοποιήθηκαν από τη βιβλιογραφία παρουσιάζονται συνοπτικά στο 

παράρτημα Β’) 

7.9.1 Γενικά 
Στην παρούσα παράγραφο αναλύεται το κατά πόσο ορισμένα ισχυρά ανταγωνιστικά 

πλεονεκτήματα της Ελληνικής Ν/Ε βιομηχανίας είναι βιώσιμα. 

7.9.2 Πλεονέκτημα 1: Συνεργεία 

 

Πίνακας 23: Αξιολόγηση VRIO Συνεργείων (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Τα Ελληνικά συνεργεία, όπως προκύπτει από την έρευνα, έχουν άριστη φήμη. Είναι 

εξειδικευμένα, άρτια εκπαιδευμένα και αξιόπιστα στην γρήγορη ολοκλήρωση, με επιτυχία, 

πολυσύνθετων εργασιών με την ευρηματικότητα που τα χαρακτηρίζει. 

Η εκπαίδευση των μελών τους προέρχεται: 

• από Ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες όπου εργάζονταν και παρακολουθούσαν: 

o τη ναυπήγηση πλοίων,  

o τις επισκευές και τη συντήρησή τους ή  

o τη λειτουργία τους.  

• από μεγάλα ναυπηγεία όπου είχαν θητεύσει στις σχολές τους και είχαν εξειδικευτεί 

σε τεχνικά σύνθετα έργα (π.χ. φρεγάτες, υποβρύχια, Επιβατηγά Οχηματαγωγά 

πλοία, Mega Yachts κ.λπ.) με μεταφορά τεχνογνωσία από τεχνολογικά προηγμένες 

επιχειρήσεις τρίτων χωρών . 

• από εξειδικευμένες εταιρείες του χώρου και αντιπροσωπείες που παρακολουθούν 

τις τεχνολογικές εξελίξεις σε παγκόσμιο επίπεδο. 
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Οι πλοιοκτήτες και διαχειριστές, πολλές φορές τους αναθέτουν εργασίες ακόμη και σε 

χώρες της Άπω Ανατολής και συχνά δραστηριοποιούνται σε κοντινούς ανταγωνιστές όπως 

Τουρκία, Κροατία, Βουλγαρία, Μάλτα.  

Η καθυστέρηση ενός πλοίου έχει ως αποτέλεσμα την απώλεια ναύλων και σημαντικές 

οικονομικές συνέπειες για τις ναυτιλιακές. Η άμεση αποκατάσταση της επιχειρησιακής 

ετοιμότητας του πλοίου είναι ουσιαστική για τις διαχειρίστριες. 

Η άμεση ανταπόκριση των συνεργείων, η σχέση τους με τις Ελληνικών συμφερόντων 

ναυτιλιακές εταιρείες  και οι άριστοι δίαυλοι επικοινωνίας που έχουν αναπτυχθεί είναι 

πρόσθετα πλεονεκτήματα που αυξάνουν την ανταγωνιστικότητά τους. 

Η δημιουργία παρόμοιων συνεργείων από τον ανταγωνισμό, η οποία απαιτεί εμπειρία, 

εκπαίδευση, εμπιστοσύνη- αναγνώριση και εδραιωμένες συνεργασίες, είναι δύσκολο να 

αντιγραφεί. 

 

7.9.3 Πλεονέκτημα 2: Γεωστρατηγική θέση 

 

Πίνακας 24: Αξιολόγηση VRIO Γεωστρατηγικής Θέσης (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Οι περισσότερες μονάδες είναι συγκεντρωμένες πλησίον του Πειραιά (π.χ.  Πέραμα, 

Σαλαμίνα, κόλπος Ελευσίνας, Σύρος). Το γεγονός αυτό τους δίνει σημαντικό ανταγωνιστικό 

πλεονέκτημα λόγω της γεωστρατηγικής θέσης του Λιμένα και ακολούθως περιγράφονται 

ορισμένοι από τους λόγους. 

Τα πλοία που έχουν σαν αφετηρία για φόρτωση ή τελικό προορισμό για εκφόρτωση τον 

Πειραιά έχουν την δυνατότητα να επιθεωρηθούν, επισκευαστούν και συντηρηθούν κενά 

φορτίου, χωρίς να απαιτείται να ταξιδέψουν σε άλλο προορισμό δαπανώντας χρόνο και 

καύσιμα. 
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Η συνεχής ανάπτυξη του λιμένα και η αύξηση των καταπλεόντων πλοίων ενισχύουν αυτό το 

πλεονέκτημα. Παράλληλα το ενισχύουν οι επενδύσεις για την αναβάθμιση των 

ναυπηγοεπισκευαστικών υποδομών στις οποίες προβαίνει η ΟΛΠ ΑΕ, δεσμευόμενη από τη 

σύμβαση παραχώρησης. Η αναμενόμενη σταδιακή ομαλοποίηση της λειτουργίας των 

μεγάλων ναυπηγείων, με πρώτο παράδειγμα αυτό της Σύρου επιδρά θετικά. 

Τα Ελληνικά Πετρέλαια, οι εγκαταστάσεις φυσικού αερίου στη Ρεβυθούσα και λοιπές 

εγκαταστάσεις στην ευρύτερη περιοχή ενισχύουν ακόμη περισσότερο το πλεονέκτημα. 

 

7.9.4 Πλεονέκτημα 3: Η εγγύτητα στο Hub Ακτοπλοΐας του Πειραιά 

 

Πίνακας 25: Αξιολόγηση VRIO Hub Ακτοπλοΐας (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Η ακτοπλοΐα αποτελεί παραδοσιακά έναν από τους πιστούς και τακτικούς πελάτες της 

Ελληνικής Ναυπηγοεπισκευής. Η εγγύτητα των περισσότερων επιχειρήσεων του κλάδου στη 

βάση των Ακτοπλοϊκών πλοίων αποτελεί ιδιαίτερο ανταγωνιστικό πλεονέκτημα και 

εξετάζεται χωριστά από τη γεωστρατηγική θέση της προηγούμενης υποπαραγράφου και 

δίδεται ιδιαίτερη έμφαση στη σπουδαιότητά του. 

Τα ακτοπλοϊκά πλοία θέλουν άμεση αποκατάσταση των βλαβών για την εκτέλεση των 

δρομολογίων τους και σε ετήσια βάση περνούν από επιθεωρήσεις για τη διατήρηση των 

πιστοποιητικών αξιοπλοΐας. 

Η λειτουργία τους καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους εξυπηρετείται καλύτερα από 

εγκαταστάσεις και συνεργεία πλησίον της αφετηρία των δρομολογίων τους. 

Η ανάπτυξη πολυετών σχέσεων συνεργασίας με τους Έλληνες ναυπηγοεπισκευαστές 

δύσκολα μεταβάλλεται.  
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Παρόλα αυτά, στο πρόσφατο παρελθόν, η έλλειψη κατάλληλων υποδομών (λόγω των 

προβλημάτων στα μεγάλα ναυπηγεία και αδυναμίας εύρεσης κατάλληλων δεξαμενών για 

την εξυπηρέτησή τους) οδήγησε ορισμένα από αυτά σε χώρες όπως η Τουρκία και η Μάλτα. 

Η επαναλειτουργία της Σύρου και οι επενδύσεις της ΟΛΠ ΑΕ (συντήρηση υπαρχουσών 

δεξαμενών και εγκατάσταση νέας) είχε ως αποτέλεσμα την άμεση επιστροφή τους. 

Σχόλιο: Η εξέλιξη του Πειραιά σε σημαντικό Home Port για την Κρουαζιέρα, αναμένεται να 

αποτελέσει μελλοντικά, κατ’ αντιστοιχία προς την ακτοπλοΐα, ιδιαίτερο ανταγωνιστικό 

πλεονέκτημα για τις επιχειρήσεις του κλάδου.  
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7.10 Ανταγωνιστικότητα των Ελληνικών Ν/Ε επιχειρήσεων 
Εφαρμόζοντας το μοντέλο ποιοτικής εκτίμησης της ανταγωνιστικότητας, που αναπτύχθηκε 

στο πλαίσιο επίτευξης στόχων της εργασίας, η Ελληνική ναυπηγοεπισκευή παρουσιάζει την 

ακόλουθη εικόνα: 

 

Εικόνα 60: Αξιολόγηση Ανταγωνιστικότητας Ελληνικής Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Με μπλε χρώμα αναπαριστώνται παράγοντες οι οποίοι αποτελούν ανταγωνιστικά 

πλεονεκτήματα της ναυπηγοεπισκευής.  

➢ Η ανάπτυξη οργανωμένου ισχυρού Cluster βρίσκεται σε εξέλιξη, θεωρείται όμως 

σημαντικός παράγοντας που ενισχύει την ανταγωνιστικότητα.  

➢ Οι ευνοϊκές καιρικές συνθήκες καθώς και  

➢ η εγγύτητα σε θαλάσσιες οδούς αποτελούν επίσης ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα. 

➢ Οι ισχυρότεροι παράγοντες που αποτελούν και βιώσιμα ανταγωνιστικά 

πλεονεκτήματα είναι η ύπαρξη εξειδικευμένων και έμπειρων συνεργείων, 

➢ η εγγύτητα των μονάδων στη βάση του σημαντικού Ακτοπλοϊκού στόλου με 

αφετηρία τον Πειραιά και 

➢ η γεωστρατηγικής σημασίας χωρική εγκατάσταση των μονάδων.   

Με κόκκινο χρώμα παρουσιάζονται οι παράγοντες οι οποίοι, με βάση την ανάλυση, 

αποτελούν ανασταλτικούς παράγοντες για την ανταγωνιστικότητα των Ελληνικών 

επιχειρήσεων του κλάδου. Οι παράγοντες αυτοί συνοψίζονται στον ακόλουθο πίνακα: 

α/α Παράγοντας 
Σημερινή 

Κατάσταση 
Πρόταση Βελτίωσης 

1 

Εγκαταστάσεις Στην πλειοψηφία 
τους υποσυντηρη-
μένες ή εγκαταλε-
λειμμένες 

Επίλυση προβλημάτων μεγάλων 
ναυπηγείων με βιώσιμο τρόπο για 
προσέλκυση δυνατών υποψήφιων 
επενδυτών 

2 

Εξοπλισμός Στην πλειοψηφία 
του παρωχημένης 
τεχνολογίας 

Η επένδυση σε σύγχρονο εξοπλισμό 
βοηθά στην ανταγωνιστικότητα με τη 
δυνατότητα συμμετοχής στην αγορά με 
βελτιωμένες δυνατότητες και 
παραγωγικότητα 
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α/α Παράγοντας 
Σημερινή 

Κατάσταση 
Πρόταση Βελτίωσης 

3 

Οικονομική 
Κατάσταση 
Επιχειρήσεων 

Στην πλειοψηφία 
προβληματική 

Λόγω της οικονομικής κρίσης η 
πλειοψηφία των επιχειρήσεων 
βρίσκεται σε δυσχερή οικονομική 
κατάσταση. Ιδίως τα χρέη των μεγάλων 
ναυπηγείων (Σκαραμαγκάς- Ελευσίνα) 
αποτελούν αποτρεπτικό παράγοντα για 
την προσέλκυση επενδυτών. Πρέπει να 
βρεθεί τρόπος για τη βιώσιμη 
παραχώρησή τους σε ισχυρούς 
επενδυτές του παγκόσμιου Ν/Ε κλάδου 

4 

Χρηματοδότηση Ιδιαίτερα ασθενής Οι εταιρείες, λόγω και της οικονομικής 
τους κατάστασης δυσκολεύονται να 
εγγυηθούν και να αναλάβουν 
σημαντικά έργα. Πρέπει να δοθούν σε 
Ενωσιακό επίπεδο δυνατότητες για 
ενισχύσεις προς τον κλάδο, 
λαμβάνοντας υπόψη το ιδιαίτερα 
«ευνοϊκό» καθεστώς σε τρίτες 
ανταγωνιστικές χώρες. 

5 

Marketing Ελλιπές Πρέπει να υπάρξει οργανωμένη και 
εξωστρεφής προώθηση των 
δυνατοτήτων των Ελληνικών 
επιχειρήσεων. Επίσης πρέπει να 
αντιστραφεί η όποια αρνητική 
εντύπωση έχει δημιουργηθεί από το 
παρελθόν. 

6 

Οικονομίες 
Κλίμακας 

Δεν υπάρχουν Ο χαμηλός κύκλος εργασιών του 
κλάδου και η δυσλειτουργία των 
μεγάλων μονάδων δεν βοηθά στην 
επίτευξη οικονομιών κλίμακας. 
Συνεργασίες στο χώρο, όπως η 
ενίσχυση του ναυτιλιακού Cluster, ίσως 
βοηθήσουν. 

7 

Νόμισμα Το Ευρώ είναι ένα 
από τα «σκληρά» 
νομίσματα 
παγκοσμίως. 

Σε εξαγωγικές επιχειρήσεις βοηθά ένα 
ασθενέστερο νόμισμα. Αυτός ο 
παράγοντας δεν μπορεί να επηρεαστεί. 

8 

Παραγωγικότητα Μέτρια Η αύξησή της απαιτεί επενδύσεις σε 
εκσυγχρονισμό εγκαταστάσεων και 
εξοπλισμό. Κάθε επιχείρηση ανάλογα 
με τη στόχευσή της πρέπει να προβεί σε 
επενδύσεις για να καταστεί 
ανταγωνιστική. Στο πλαίσιο της 
πράσινης και της κυκλικής οικονομίας 
αναμένεται να δημιουργηθούν 
ευκαιρίες βοήθειας. 

9 
Εργατικό Κόστος Υψηλό Η μείωση των καθαρών αποδοχών των 

εργαζομένων αναμένεται να 
συρρικνώσει το ανθρώπινο κεφάλαιο 
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α/α Παράγοντας 
Σημερινή 

Κατάσταση 
Πρόταση Βελτίωσης 

του κλάδου, το οποίο αποτελεί και το 
σημαντικότερο στοιχείο του. Υπάρχει η 
δυνατότητα συρρίκνωσης του κόστους 
με μείωση των ασφαλιστικών 
εισφορών, της φορολογίας και των 
λοιπών βαρών. 

10 

Κόστος Υλικών Υψηλό Ο χαμηλός κύκλος εργασιών και η 
εισαγωγή εξοπλισμού από το εξωτερικό 
δεν επιτρέπουν των μείωσή του. 
Συνεργασίες με ισχυρές πλοιοκτήτριες 
ή διαχειρίστριες εταιρείες πλοίων (με 
μεγάλη διαπραγματευτική ισχύ στους 
προμηθευτές) θα μπορούσε να 
συμπιέσει το κόστος. Το ναυτιλιακό 
Cluster καθώς και η δημιουργία 
κινήτρων για την ανάπτυξη βιοτεχνικών 
μονάδων στην Ελλάδα είναι 
παράγοντες που θα μπορούσαν επίσης 
μεσοπρόθεσμα να συμβάλλουν στη 
μείωση. 

11 
Κόστος 
Ενέργειας 

Υψηλό Οι ανανεώσιμες πηγές ίσως αποτελούν 
το μέσο για την επίτευξη 
οικονομικότερης ενέργειας. 

12 

Φορολογία, 
Ασφαλιστικές 
Εισφορές, Τέλη 
και λοιπά βάρη 

Υψηλά Σύμφωνα με εξαγγελίες της 
Κυβέρνησης (84η ΔΕΘ) θα υπάρξει 
μείωση της φορολογίας. Πρέπει να 
υπάρξει συνολική επανεξέταση των 
επιβαρύνσεων και των κρατικών 
ωφελειών με σκοπό τη δημιουργία 
ελκυστικού επενδυτικού περιβάλλοντος 
στο χώρο. Επίσης τα λιμενικά τέλη θα 
πρέπει δίνουν το περιθώριο στις 
επιχειρήσεις του Ν/Ε κάδου που 
δραστηριοποιούνται σε χώρους 
παραχωρημένους σε φορείς 
διαχείρισης να είναι ανταγωνιστικές και 
να μην αποτελούν αποτρεπτικό 
παράγοντα για την προσέλκυση πλοίων 
για την εκτέλεση εργασιών 

Πίνακας 26: Ανασταλτικοί Παράγοντες Ανταγωνιστικότητας Ελληνικής Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Η διαφοροποίηση και κυρίως η φήμη των εταιρειών- συνεργείων είναι θετική όσον αφορά 

την ποιότητα των εργασιών, την ευρηματικότητα, την τεχνογνωσία και την εξειδίκευση. 

Υπάρχει όμως η αντίληψη, από την πλευρά των χρηστών, ότι δεν διασφαλίζεται η τήρηση των 

συμφωνηθέντων χρόνων. 

Παρότι τα τελευταία χρόνια δεν υπάρχουν απεργίες που να επηρέασαν αρνητικά τη 

λειτουργία των επιχειρήσεων, από το παρελθόν έχει δημιουργηθεί αρνητική εντύπωση. Το 

θέμα της εργασιακής ειρήνης είναι κάτι που πρέπει να θωρακιστεί τόσο από τα εμπλεκόμενα 
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σωματεία και τις επιχειρήσεις, όσο και από το κράτος με ουσιαστικούς ελέγχους κυρίως στην 

τήρηση των όρων υγιεινής και ασφάλειας στους χώρους εργασίας. 
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7.11 Διαλυτήρια πλοίων 
Το θέμα των διαλύσεων προστέθηκε σαν ερώτηση στις συνεντεύξεις για αναφορά στην 

τελευταία φάση του κύκλου ζωής ενός πλοίου. 

Η δημιουργία διαλυτηρίων για πλοία που εμπίπτουν στον Κανονισμό (ΕΕ) αριθ. 1257/2013 

για την ανακύκλωση πλοίων, δεν διαφένεται να έχει βιώσιμη προοπτική στην Ελλάδα λόγω 

των Ενωσιακών πράσινων περιορισμών που την καθιστούν μη ανταγωνιστική.  

Στην Ελλάδα υπάρχουν ναυάγια που πρέπει να ανελκυσθούν και οδηγηθούν σε διαλυτήρια. 

Πέραν αυτών, αξίζει να σημειωθεί ότι πολλά πλοία Ενωσιακών σημαιών, πριν οδηγηθούν για 

διάλυση προβαίνουν σε αλλαγή σημαίας και οδηγούνται σε διαλυτήρια στο Μπαγκλαντές, 

στην Ινδία και στο Πακιστάν, όπως παρουσιάζεται και στον ακόλουθο πίνακα. Η ενέργεια 

αυτή αποφέρει μεγαλύτερα έσοδα στους πλοιοκτήτες και είναι αποτρεπτική για τους 

επενδυτές. 

Επίσης, λόγω της περιβαλλοντικής επιβάρυνσης που προκαλούσαν στο παρελθόν δεν είναι 

επιθυμητή η δημιουργία και λειτουργία τους κοντά σε αστικές ή τουριστικές περιοχές. 

 

Πίνακας 27: Διαλύσεις Πλοίων Παγκοσμίως (πηγή: The Shipbuilders’ Association of Japan , 2019) 

Η περίπτωση των διαλυτηρίων που δεν εμπίπτουν στον Κανονισμό, ίσως έχουν καλύτερες 

προοπτικές, ιδίως για σκάφη από ενισχυμένο πολυεστρέρα, εάν δοθεί η δέουσα προσοχή 

κατά τη διαμόρφωση του σχετικού πλαισίου, ήτοι: 

• διασφάλιση της προστασίας του περιβάλλοντος, 

• συμμόρφωση με τις Ενωσιακές τάσεις και γενικό ρυθμιστικό πλαίσιο  και 

• δημιουργία κατάλληλων κινήτρων για την προσέλκυση επενδύσεων. 
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 Σε αυτήν την περίπτωση, η ανακύκλωση των υλικών από τη διάλυση, εκτός από τα άμεσα 

για το περιβάλλον οφέλη (απομάκρυνση εγκαταλελειμμένων σκαφών), θα μπορούσε να 

αποτελέσει πρώτη ύλη σε Ελληνικές βιομηχανίες (π.χ. ανακύκλωση πλαστικών σκαφών και 

τσιμεντοβιομηχανία).  

Η περεταίρω ανάλυση του θέματος της ανακύκλωσης πλοίων εκφεύγει των στόχων της 

παρούσας εργασίας. Παρόλα αυτά, το θέμα είναι σύγχρονο με ενδιαφέρουσα βιβλιογραφία. 

Προτείνεται για περεταίρω διερεύνηση η βιωσιμότητα πράσινων διαλυτηρίων στη Ελλάδα. 

Ενδεικτικά παρατίθενται τα ακόλουθα κείμενα: (Jain, Pruyn, & Hopman, 2017), (Hiremath, 

Pandey, & Asolekar, 2016), (Gourdon, Ship recycling: An overview, 2019). 

  



151 
 

8 Συμπεράσματα 
 

Στο όγδοο κεφάλαιο συνοψίζονται τα αποτελέσματα της εργασίας. Παρουσιάζονται οι 

παράγοντες που διαμορφώνουν το περιβάλλον της Ελληνικής Ν/Ε, και τα μοντέλα που 

προτείνονται για την περιγραφή του μηχανισμού επίδρασής τους και ακολουθούν προτάσεις 

για την ανάπτυξη του κλάδου.  
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8.1 Γενικά 
Με την προηγηθείσα ανάλυση παρουσιάστηκε το περιβάλλον της Ελληνικής Ν/Ε, οι 

παράγοντες που το επηρεάζουν και ο τρόπος με τον οποίο επιδρούν και το διαμορφώνουν. 

Στο σημείο αυτό συνοπτικά παρατίθενται τα κυριότερα συμπεράσματα από την SWOT 

ανάλυση του κλάδου της Ελληνικής Ν/Ε: 

Βιώσιμα Ανταγωνιστικά Πλεονεκτήματα  Σημεία προς βελτίωση 

Συνεργεία 
Εγγύτητα στη βάση της Ακτοπλοΐας 
Ναυπηγεία σε Γεωστρατηγική θέση 

 Εγκαταστάσεις- Εξοπλισμός 
Οικονομικά Επιχειρήσεων 
Χρηματοδότηση/ Εγγυήσεις  
Marketing 
Παραγωγικότητα 
Εργατικό Κόστος 
Κόστος Υλικών- Ενέργειας 
Φορολογία και λοιπά βάρη 
 

Ευκαιρίες  Απειλές 

Ανάπτυξη λιμένων 
Έρευνες για υδρογονάνθρακες 
Σχεδιασμός υποδομών logistics 
Ανάπτυξη σιδηρόδρομων 
Ανάπτυξη τουρισμού 

 Αθέμιτος ανταγωνισμός 
Διαταραχή εργασιακής ειρήνης 
Η φθορά του ανθρώπινου δυναμικού 

 

Για τη σύνδεση των αποτελεσμάτων από την ανάλυση με τους στόχους της εργασίας 

ακολουθεί συνοπτική παρουσίαση ως ακολούθως: 

 

Εικόνα 61: Δομή Συμπερασμάτων Εργασίας (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

  

§ 8.2 Παράγοντες που διαμορφώνουν το περιβάλλον στην 
Ελληνική Ν/Ε και ο Μηχανισμός που επιδρούν

(Στόχος Νο 1 «Ο προσδιορισμός των ιδιαιτεροτήτων της 
Ελληνικής Ν/Ε, η καταγραφή σημαντικών παραγόντων του 
κλάδου, καθώς και ο μηχανισμός επίδρασής τους»)

§ 8.3 Η Ανταγωνιστικότητα των Ελληνικών Ν/Ε 
επιχειρήσεων  

(Στόχος Νο 2 «Η ποιοτική αξιολόγηση της 
ανταγωνιστικότητας της Ελληνικής Ν/Ε και η παρουσίαση 
βιώσιμων ανταγωνιστικών πλεονεκτημάτων της»)

§ 8.4 Στρατηγικές και Δράσεις για την Ανάπτυξη της 
Ελληνικής Ν/Ε

(Στόχος Νο 3 «Η πρόταση στρατηγικών- δράσεων για τη 
βιώσιμη ανάπτυξή της Ελληνικής Ν/Ε»)
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8.2 Παράγοντες που διαμορφώνουν το περιβάλλον στην Ελληνική Ν/Ε 

και ο Μηχανισμός επίδρασης 
Στην εικόνα που ακολουθεί φαίνονται τα μοντέλα που αναπτύχθηκαν, στο πλαίσιο της 

παρούσας μελέτης και αναλύθηκαν στο κεφάλαιο 6, όπου παρουσιάζονται παράγοντες της 

Ελληνικής Ναυπηγοεπισκευής με θετική ή αρνητική επίδραση και ο μηχανισμός που 

λειτουργούν ως προς: 

• την Ανταγωνιστικότητα,  

• τον Κύκλο Εργασιών, 

• το Κόστος υπηρεσιών και προϊόντων και 

• την Αξία που αντιλαμβάνεται ο Πελάτης 

  

  
  

Εικόνα 62: Παράγοντες που διαμορφώνουν το περιβάλλον στην Ελληνική Ν/Ε και ο Μηχανισμός επίδρασής τους 
(πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

Μεταξύ άλλων συμπεριλαμβάνονται: 

Η γεωστρατηγική θέση της Ελλάδας και η γεωγραφική θέση των επιχειρήσεων, η ύπαρξη 

συνεργείων, ενεργών Εγκαταστάσεων και σύγχρονου εξοπλισμού, η Οικονομική Κατάσταση 

των Επιχειρήσεων, η Χρηματοδότηση, το Marketing, οι Οικονομίες Κλίμακας, η 

Παραγωγικότητα, το Εργατικό Κόστος, το Κόστος Υλικών, το Κόστος Ενέργειας, η 

Φορολογία, Ασφαλιστικές Εισφορές, Τέλη και λοιπά βάρη, οι κλιματολογικές συνθήκες και 

άλλοι.  

Η ποσοτικοποίηση- στάθμιση της επίδρασής τους θα μπορούσε να αποτελέσει αντικείμενο 

μελλοντικής μελέτης. 
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8.3 Η Ανταγωνιστικότητα των Ελληνικών Ν/Ε επιχειρήσεων 

8.3.1 Γενικά 
Από την εφαρμογή του μοντέλου εκτίμησης της ανταγωνιστικότητας, που αναπτύχθηκε για 

τους στόχους της εργασίας, ο κλάδος της Ελληνικής ναυπηγοεπισκευής παρουσιάζει την 

ακόλουθη εικόνα: 

 

Εικόνα 63: Αξιολόγηση Ανταγωνιστικότητας Ελληνικής Ν/Ε (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

8.3.2 Παράγοντες με θετική επίδραση στην Ελληνική Ν/Ε 
Στην προηγούμενη εικόνα, με μπλε χρώμα αναπαριστώνται παράγοντες οι οποίοι αποτελούν 

ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα της ναυπηγοεπισκευής.  

➢ Η ανάπτυξη οργανωμένου ισχυρού Cluster βρίσκεται σε εξέλιξη, θεωρείται όμως 

σημαντικός παράγοντας που ενισχύει την ανταγωνιστικότητα.  

➢ Οι ευνοϊκές καιρικές συνθήκες καθώς και η εγγύτητα σε θαλάσσιες οδούς αποτελούν 

επίσης ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα. 

➢ Οι ισχυρότεροι παράγοντες που αποτελούν και βιώσιμα ανταγωνιστικά 

πλεονεκτήματα είναι: 

o  η ύπαρξη εξειδικευμένων και έμπειρων συνεργείων, 

o η εγγύτητα των μονάδων στη βάση του σημαντικού Ακτοπλοϊκού στόλου με 

αφετηρία τον Πειραιά και 

o η γεωστρατηγικής σημασίας χωρική εγκατάσταση των μονάδων. 

8.3.3 Παράγοντες με αρνητική επίδραση στην Ελληνική Ν/Ε 
Με κόκκινο χρώμα παρουσιάζονται οι παράγοντες οι οποίοι, με βάση την ανάλυση, 

αποτελούν ανασταλτικούς παράγοντες για την ανταγωνιστικότητα των Ελληνικών 

επιχειρήσεων του κλάδου. Οι παράγοντες αυτοί συνοψίζονται ως ακολούθως: 

1. Εγκαταστάσεις: Στην πλειοψηφία τους υποσυντηρημένες ή εγκαταλελειμμένες 
2. Εξοπλισμός: Στην πλειοψηφία του παρωχημένης τεχνολογίας  
3. Οικονομική Κατάσταση Επιχειρήσεων: Στην πλειοψηφία των επιχειρήσεων προβληματική 
4. Χρηματοδότηση: Ιδιαίτερα ασθενής  
5. Marketing: Ελλιπές 
6. Οικονομίες Κλίμακας: Δεν υπάρχουν 
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7. Νόμισμα: Το Ευρώ είναι ένα από τα «σκληρά» νομίσματα παγκοσμίως. 
8. Παραγωγικότητα: Μέτρια. 
9. Εργατικό Κόστος: Υψηλό. 
10. Κόστος Υλικών: Υψηλό. 
11. Κόστος Ενέργειας: Υψηλό. 
12. Φορολογία, Ασφαλιστικές Εισφορές, Τέλη και λοιπά βάρη: Υψηλά. 

8.3.4 Λοιποί Παράγοντες με επίδραση στην Ελληνική Ν/Ε 
Η διαφοροποίηση και κυρίως η φήμη των εταιρειών- συνεργείων είναι θετική όσον αφορά 

την ποιότητα των εργασιών, την ευρηματικότητα, την τεχνογνωσία και την εξειδίκευση. 

Υπάρχει όμως η αντίληψη, από την πλευρά των χρηστών, ότι δεν διασφαλίζεται η τήρηση των 

συμφωνηθέντων χρόνων. 

Παρότι τα τελευταία χρόνια δεν υπάρχουν απεργίες που να επηρέασαν αρνητικά τη 

λειτουργία των επιχειρήσεων, από το παρελθόν έχει δημιουργηθεί αρνητική εντύπωση. Το 

θέμα της εργασιακής ειρήνης είναι κάτι που πρέπει να θωρακιστεί τόσο από τα εμπλεκόμενα 

σωματεία και τις επιχειρήσεις, όσο και από το κράτος με ουσιαστικούς ελέγχους κυρίως στην 

τήρηση των όρων υγιεινής και ασφάλειας στους χώρους εργασίας.  
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8.4 Στρατηγικές και Δράσεις για την Ανάπτυξη της Ελληνικής Ν/Ε 

8.4.1 Γενικά 
Η Ελληνική Ν/Ε αποτελείται από ανόμοιες εταιρείες, τόσο σε μέγεθος όσο και σε 

δραστηριότητες και οι κατάλληλες στρατηγικές για κάθε κατηγορία διαφέρουν. Παρόλα 

αυτά, έχει γίνει προσπάθεια οι προτάσεις που ακολουθούν να καλύπτουν μεγάλο εύρος του 

κλάδου. 

Οι εξελίξεις που λαμβάνουν χώρα την παρούσα περίοδο, όπως: 

• οι παραχωρήσεις, η ιδιωτική διαχείριση και ανάπτυξη των λιμένων, 

• νέοι τουριστικοί λιμένες (μαρίνες), 

• έρευνες για εντοπισμό και εξόρυξη υδρογονανθράκων 

• σχεδιασμός νέων υποδομών logistics 

• ανάπτυξη των σιδηρόδρομων 

• ανάπτυξη της κρουαζιέρας 

δημιουργούν νέα δυναμική και ευκαιρίες στην αγορά. 

Λαμβάνοντας υπόψη το χρόνο υλοποίησης των μεταβολών ακολουθούν προτάσεις 

ταξινομημένες σε βραχυπρόθεσμες και μεσομακροπρόθεσμες. 

8.4.2 Προτάσεις για τη βραχυπρόθεσμη περίοδο 
Η ανάπτυξη και οι επενδύσεις στους δύο μεγαλύτερους λιμένες της χώρας έχουν 

δημιουργήσει κατάλληλο κλίμα για την αναζωογόνηση του κλάδου. 

Στον Πειραιά λειτουργούν δύο μόνιμες και στο Πέραμα τρεις πλωτές δεξαμενές της 

ΟΛΠ ΑΕ και κάθε χρόνο τα έσοδα από την εκμετάλλευσή τους αυξάνονται και ταυτόχρονα 

αυξάνουν τον κύκλο εργασιών των Ν/Ε επιχειρήσεων του χώρου.  

Προτείνεται οι επιχειρήσεις του Περάματος, της Σαλαμίνας, το Ναυπηγείο της Σύρου 

και της Χαλκίδας να εστιάσουν στην επισκευή και συντήρηση πλοίων που 

δραστηριοποιούνται πλησίον του Πειραιά. (Στρατηγική) 

Η γεωστρατηγική θέση των ναυπηγοεπισκευαστικών επιχειρήσεων (Ανταγωνιστικό 

Πλεονέκτημα) τους προσδίδει μοναδική αξία, διότι ο Πειραιάς αποτελεί τον τελικό 

προορισμό πολλών φορτηγών πλοίων (μεταφοράς στερεών, υγρών και υγροποιημένων 

καυσίμων, εμπορευματοκιβωτίων, αυτοκινήτων κ.λπ.) και επίσης είναι κεντρικός λιμένας 

ακτοπλοΐας. Τα παραπάνω πλοία δεν χρειάζεται να διανύσουν μεγάλες αποστάσεις 

δαπανώντας πολύτιμο χρόνο και καύσιμα για την επιθεώρησή τους, την επισκευή και τη 

συντήρησή τους. Κατάλληλα συνεργεία είναι διαθέσιμα χωρίς να απαιτούνται οδοιπορικά 

έξοδα. Το ίδιο ισχύει για τους επιθεωρητές νηογνωμόνων, πραγματογνώμονες, πράκτορες 

και άλλους. Ο Πειραιάς αποτελεί μεγάλο και ασφαλές ναυτιλιακό κέντρο με όλες τις 

ειδικότητες και εκπροσώπους που απαιτεί ένα σύγχρονο πλοίο για την απρόσκοπτη 

δραστηριοποίησή του. 

Οι εξαγγελθείσες επικείμενες αλλαγές στο συνδικαλιστικό νόμο πρέπει να 

συνδυαστούν με ουσιαστικούς ελέγχους για την τήρηση των όρων υγιεινής κα ασφάλειας 

στους χώρους εργασίας. Επίσης οι μελέτες εκτίμησης επαγγελματικού κινδύνου πρέπει να 

είναι δυναμικές (επικαιροποιημένες) να περιγράφουν την πραγματικότητα και να καλύπτουν 

τις όποιες μεταβολές λαμβάνουν χώρα σε μία επιχείρηση. Οι δράσεις αυτές εκτιμάται ότι 

αποτελούν σημαντικό παράγοντα διασφάλισης εργασιακής ειρήνης. (Δράσεις) 
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Η επικοινωνία με έμπειρο προσωπικό, η αμεσότητα- ταχύτητα στην εξυπηρέτηση, σε 

συνδυασμό με τη διαθεσιμότητα των απαιτούμενων εγκαταστάσεων, το ποιοτικό 

αποτέλεσμα και η τεκμηριωμένη εργασιακή ειρήνη αποτελούν ελκυστικό συνδυασμό για τα 

πλοία. (Ανταγωνιστικό Πλεονέκτημα) 

Η πολιτεία από την πλευρά της θα πρέπει να μειώσει τη γραφειοκρατία με την 

ενσωμάτωση σύγχρονων τεχνολογιών για την εξυπηρέτηση του κλάδου (άδειες εκτέλεσης 

εργασιών μέσω διαδικτύου, ηλεκτρονικά παρουσιολόγια κ.λπ.) καθώς και να επανεξετάσει 

τα φορολογικά, ασφαλιστικά  και λοιπά βάρη, με αντισταθμιστικό παράγοντα τα έσοδα από 

τις Ν/Ε δραστηριότητες, την εισροή συναλλάγματος και την αύξηση της απασχόλησης. 

(Πολιτική- Δράση) 

Το Υπουργείο Ναυτιλίας με τις Πολιτικές Υπηρεσίες του και το Λιμενικό Σώμα- 

Ελληνική Ακτοφυλακή έχει σωρευμένη τεχνογνωσία από το χώρο της ναυτιλίας (λιμένες, 

πλοία, ναυπηγεία), και σε συνεργασία με τα υπόλοιπα υπουργεία (Εργασίας, Παιδείας, 

Οικονομικών, Ανάπτυξης κ.λπ.) αποτελεί σημαντικό ενισχυτικό και υποστηρικτικό παράγοντα 

της ναυπηγοεπισκευής. Η ενίσχυση του ρόλου της Διεύθυνσης Ναυπηγοεπισκευαστικών 

Δραστηριοτήτων του Υπουργείου Ναυτιλίας, η οποία με την τεχνογνωσία του Υπουργείου 

μπορεί να διασφαλίζει την ορθή καταγραφή, την προβολή και την προώθηση των αναγκών 

του κλάδου και να εξασφαλίζει τη δυνατότητα αξιοποίησης επενδυτικών προγραμμάτων από 

τις επιχειρήσεις σε συνεργασία με συναρμόδια υπουργεία. (Πολιτική- Δράση) 

Πρέπει να λειτουργήσουν νέα προγράμματα εξειδίκευσης και πιστοποίησης των 

τεχνιτών για την αναβάθμιση και επικαιροποίηση των γνώσεων των υπαρχόντων σε νέες 

τεχνολογίες και για την εκπαίδευση νέων με στόχο τη συνέχιση της ποιοτικής στελέχωσης 

των συνεργείων. (Δράση). 

Τέλος πρέπει να επισπευσθεί η επίλυση των προβλημάτων των δύο μεγάλων 

ναυπηγείων της χώρας (Σκαραμαγκά και Ελευσίνας) για την ενίσχυση των υποδομών του 

κλάδου και την δημιουργία κινήτρων σε νέους για προσοδοφόρα μόνιμη απασχόληση στο 

Ν/Ε κλάδο. Αναφορικά με τη μεγάλη μόνιμη δεξαμενή (500.000 dwt) στο Σκαραμαγκά, η 

επαναλειτουργία της αποτελεί ισχυρό ανταγωνιστικό πλεονέκτημα για τον κλάδο, αφού 

μπορεί να δεξαμενίσει τα μεγαλύτερα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων και 

κρουαζιερόπλοια. (Βιώσιμο Ανταγωνιστικό Πλεονέκτημα) 

8.4.3 Προτάσεις για τη Μεσομακροπρόθεσμη περίοδο  
Η ανάπτυξη της κρουαζιέρας, η δημιουργία νέων τουριστικών λιμένων, τα πλοία που 

χρησιμοποιούν εναλλακτικά καύσιμα και οι ναυπηγήσεις πλοίων ανταγωνιστικών στην 

αγορά, αποτελούν ευκαιρίες για ανάπτυξη μεσοπρόθεσμα. Η ποιότητα, τεχνογνωσία και 

ευρηματικότητα η οποία χαρακτηρίζει την εκτέλεση εργασιών των επιχειρήσεων στον 

Ελληνικό Ν/Ε κλάδο προσφέρει τη δυνατότητα να δραστηριοποιηθούν επιλεκτικά σε 

εργασίες υψηλής προστιθέμενης αξίας (π.χ. ναυπήγηση Mega Yachts, πολεμικών πλοίων). 

Με τον τρόπο αυτό θα μπορούσε να αμβλυνθεί το μειονέκτημα του αυξημένου κόστους (με 

αντίστοιχη μείωση του κέρδους) και να προσφέρουν στην αγορά προϊόντα και υπηρεσίες σε 

ανταγωνιστικές τιμές. Με τον τρόπο αυτό θα καλύπτονταν και οι ανάγκες του Πολεμικού 

Ναυτικού και ίσως του Λιμενικού Σώματος. 

Τα μεγάλα ναυπηγεία στο παρελθόν ασχολήθηκαν και με άλλες δραστηριότητες 

όπως βιομηχανικές κατασκευές και τροχαίο υλικό με ιδιαίτερη επιτυχία. Σύγχρονος 

εξοπλισμός και τεχνογνωσία υπάρχει στα ναυπηγεία Σκαραμαγκά ακόμη για την κατασκευή 
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βαγονιών από αλουμίνιο και υπερσύγχρονες εγκαταστάσεις όπου κατασκευάστηκαν και 

επισκευάστηκαν υποβρύχια με εξειδικευμένο προσωπικό το οποίο προσωρινά απασχολείται 

από το πολεμικό ναυτικό. (Ανταγωνιστικό Πλεονέκτημα). 

Η ενίσχυση της προσπάθειας του Ναυτικού Επιμελητηρίου της Ελλάδος, της Ένωσης 

Ελλήνων Εφοπλιστών και του Εμπορικού και Βιομηχανικού Επιμελητηρίου Πειραιά, στην 

προβολή με συστηματικό και συντονισμένο τρόπο της Ελληνικής Ναυτιλιακής Συστάδας 

(Cluster), με στόχο την εξασφάλιση συνεργασιών- έργων και την επίτευξη οικονομιών 

κλίμακας. 

Η συνεργασία των πανεπιστημιακών ιδρυμάτων, μελετητικών γραφείων και 

επιχειρήσεων του κλάδου μπορούν να δημιουργήσουν καινοτομίες και προτάσεις για 

πρωτοπόρες, κερδοφόρες και σύγχρονες δραστηριότητες, εκμεταλλευόμενες τις εξελίξεις της 

τεχνολογίας και τις ευκαιρίες επιδοτήσεων στο πλαίσιο της γαλάζιας ανάπτυξης και της 

κυκλικής οικονομίας. Με συντονιστή το Υπουργείο Ναυτιλίας και αρωγούς τους Έλληνες 

πλοιοκτήτες θα μπορούσαν να δημιουργηθούν κατάλληλες δομές για την επίτευξη των 

ανωτέρω. (Δράση) 

Τέλος, ο κλάδος χρειάζεται να εκμεταλλευτεί- αξιοποιήσει τη δύναμη των Ελλήνων 

πλοιοκτητών- εφοπλιστών και τις προσβάσεις και όρους που μπορούν να εξασφαλίσουν ε 

την ισχύ τους στην προμήθεια υλικών, εισροή τεχνογνωσίας και επίτευξης συνεργασιών με 

ηγέτες του χώρου όπως η Νότια Κορέα. Επίσης, υπό προϋποθέσεις, θα μπορούσαν να 

συμμετάσχουν στην προσπάθεια αναγέννησης της Ελληνικής Ν/Ε, χρηματοδοτώντας τον 

εκσυγχρονισμό της, ώστε να καταστεί αντάξια της Ελληνικής πλοιοκτησίας. 
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9 Προτάσεις για μελλοντική έρευνα 
 

Στο ένατο κεφάλαιο παρατίθενται ενδιαφέρουσες προτάσεις για μελλοντικές εργασίες, οι 

οποίες προέκυψαν κατά την εκπόνηση της παρούσας εργασίας. 
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9.1 Πρόταση δείκτη ένδειξης της τάσης της ναυπηγοεπισκευαστικής 

δραστηριότητας στην Ελλάδα 
Με βάση την έρευνα που προηγήθηκε προβλήθηκαν σημαντικοί παράγοντες που 

εμφανίζονται να επηρεάζουν την Ν/Ε δραστηριότητα στην Ελλάδα. 

Για μελλοντική έρευνα προτείνεται η διερεύνηση της υπόθεσης ότι η τάση της Ν/Ε 

δραστηριότητας στην Ελλάδα είναι προβλέψιμη.  

Ειδικότερα προτείνεται η δημιουργία δείκτη, βασισμένου στα προτεινόμενα μοντέλα 

παραγόντων και μηχανισμών, ο οποίος θα προσεγγίζει την τάση της ναυπηγοεπισκευαστικής 

δραστηριότητας στη χώρα ανάλογα με τις τιμές κατάλληλα επιλεγμένων παραμέτρων (π.χ. 

δείκτες ναύλων, διελεύσεις πλοίων, διαθέσιμες Ν/Ε εγκαταστάσεις κ.λπ.).  

Στο διαδίκτυο υπάρχουν ιστορικά στατιστικά στοιχεία που θα διευκολύνουν στη δημιουργία 

και στην αξιολόγηση του παραγόμενου αποτελέσματος. 

9.2 Εστιασμένες μελέτες ανάλογα με το είδος κάθε Ν/Ε επιχείρησης 
Η παρούσα μελέτη ήταν γενική στοχεύοντας να καλύψει κοινά χαρακτηριστικά μεγάλου 

μέρους των επιχειρήσεων του κλάδου. Η εστίαση και μελέτη συγκεκριμένων περιπτώσεων 

επιχειρήσεων θα είχε ιδιαίτερο ενδιαφέρον για την ανάδειξη εξειδικευμένων ιδιαιτεροτήτων 

ανάλογα με τη γεωγραφική τους θέση, τις δραστηριότητες, το μέγεθος, τις δυνατότητες και 

τα προβλήματα.  

9.3 Ποσοτική έρευνα και εκτίμηση της βαρύτητα των παραγόντων 

διαμόρφωσης της ανταγωνιστικότητας των Ελληνικών Ν/Ε επιχειρήσεων. 
Με αφετηρία τα συμπεράσματα της παρούσας εργασίας και με τη δημιουργία κατάλληλου 

ερωτηματολογίου προτείνεται η διενέργεια ποσοτικής έρευνας για την καταγραφή και 

ανάλυση των απόψεων τόσο των πελατών των Ν/Ε επιχειρήσεων (κυρίως ναυτιλιακές 

εταιρείες και πράκτορες) όσο και των επιχειρηματιών του χώρου. 

9.4 Μελέτη για τον κλάδο κατασκευής ναυτιλιακού εξοπλισμού και τις 

δυνατότητες και προοπτικές του στην Ελλάδα 
Ο ναυτιλιακός εξοπλισμός αποτελεί μια βιομηχανία με προοπτικές στην Ευρώπη και η ισχύς 

της Ελληνικής πλοιοκτησίας θα μπορούσε να τον κάνει ακόμα ελκυστικότερο στους Έλληνες 

επιχειρηματίες. Οι επενδύσεις που απαιτούνται για την κατασκευή ορισμένων προϊόντων 

δεν είναι ανέφικτες και η μελέτη των ευκαιριών του κλάδου έχει ερευνητικό ενδιαφέρον. 

9.5 Μελέτη των ευκαιριών συνεργασίας μεταξύ Νοτιοκορεάτικων και 

Ελληνικών επιχειρήσεων στη ναυπήγηση πλοίων 
Σε σχετική μελέτη (Pak, Lee, & An, 2002) η οποία αφορούσε επένδυση Ν. Κορεάτικης 

εταιρείας στη Ρουμανία καταγράφονται οι εμπειρίες από επενδύσεις σε αναπτυσσόμενες 

αγορές. Η εταιρεία που μελετάται (Daewoo) φαίνεται να είχε εκδηλώσει ενδιαφέρον και για 

επένδυση σε Ελληνική μονάδα. Με την επιρροή Ελλήνων πλοιοκτητών, οι οποίοι είναι από 

τους υποστηρικτές και καλύτερους πελάτες της εν λόγω βιομηχανίας, θα μπορούσε να 

υλοποιηθεί μεταφορά τεχνογνωσίας και κάποιες από τις Ελληνικές παραγγελίες να 

εκτελούνται σε  Ελληνικά ναυπηγεία. Η διερεύνηση αυτής της υπόθεσης έχει ενδιαφέρον για 

τον κλάδο.  
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9.6 Μελέτη για την βιωσιμότητα επενδύσεων σε διαλυτήρια πλοίων 
Ένα επίκαιρο θέμα είναι η δημιουργία πλαισίου για πλοία που δεν εμπίπτουν στον 

Ευρωπαϊκό Κανονισμό (ΕΕ) αριθ. 1257/2013 για την ανακύκλωση πλοίων. Για την διάλυση 

των μικρών σκαφών υπάρχει επενδυτικό ενδιαφέρον και περιβαλλοντικό όφελος και 

προτείνεται σχετική μελέτη. 

  



162 
 

Βιβλιογραφία 
Awad, M. R., Nazmy, T., & Ismael, I. A. (2014). A Consensus Model For Choosing The Best 

Bulkcarrier Regional Shipbuilding. International Journal of Scientific & Technology 

Research, 3(4), 228-233.  

BALance Technology Consulting GmbH., Shipyard Economics Ltd. & MC Marketing 

Consulting. (2017). Study on New Trends in Globilisation in Shipbuilding and Marine 

Supplies- Consequences for European Industrial and Trade Policy. European 

Commision. 

Balkyte, A., & Tvaronavičiene, M. (2010). Perception of competitiveness in the context of 

sustainable development: Facets of “sustainable competitiveness”. Journal of 

Business Economics and Management, 11(2), 341-365. 

Barney, J. B., & Hesterly, W. S. (2008). Strategic Management and Competitive Advantage . 

Uper Saddle River: Pearson Education. 

Barney, J., & Hesterly, W. (2010). VRIO Framework in Strategic Management and 

Competitive Advantage. New Jersey: Pearson. 

Beifert, A., Gerlitz, L., & Prause, G. (2017). Industry 4.0 – For Sustainable Development of 

Lean Manufacturing Companies in the Shipbuilding Sector.  

Bellamy, M. (2015). British Shipbuilding,1500–2010: A history. Mariner's Mirror, 101(1), 119-

122.  

Birkler, J., Schank, J. F., Arena, M. V., Riposo, J., & Lee, G. T. (2013). Strengthening the 

Shipbuilding Industry.  

Bitros, G. (., & Kavussanos, M. G. (2005). A Cross Sectional Analysis of Ship Maintenance 

Expenses.  

Black, J.; Hashimzade, N.; Myles, G. (2009). A Dictionary of Economics. Oxford University 

Press 

Čagalj, A. (2009). Productivity in Shipbuilding.  

Card, J., & Lee, H. (2005). Leading Technology for Next Generation of LNG Carriers.  

Charemza, W. W., & Gronicki, M. (1981). An econometric model of world shipping and 

shipbuilding. Maritime Policy & Management, 8(1), 21-30.  

Dyck, P. V. (2005). The quest for ballast-free ships.  

Feenstra, M., Monteiro, J. G.-S., Akker, J. T., Abu-Zahra, M. R., Gilling, E. J., & Goetheer, E. 

(2019). Ship-based carbon capture onboard of diesel or LNG-fuelled ships. 

International Journal of Greenhouse Gas Control, 85, 1-10.  

Francis, P. L., Zuckerstein, K., Bradley, K., Durbin, C. R., Egger, B., Heuwinkel, K., Madar, C. J. 

(2009). Best Practices: High Levels of Knowledge at Key Points Differentiate 

Commercial Shipbuilding from Navy Shipbuilding.  

Gourdon, K. (2019). An Analysis of Market- Distorting Factors in Shipbuilding. OECD. 



163 
 

Gourdon, K. (2019). Ship recycling: An overview. Retrieved, from https://oecd-

ilibrary.org/science-and-technology/ship-recycling_397de00c-en 

EBEΠ, ΑΝΕΠ. (2008). Μελέτη για δυνατότητες και προώθηση του αναπροσανατολισμού και 

εκσυγχρονισμού των επιχειρήσεων της ναυπηγοεπισκευής. Εμπορικό & 

Βιομηχανικό Επιμελητήριο Πειραιώς. Αναπτυξιακή Επιμελητηρίων Πειραιά. 

ECORYS, (2009). Study on the Competitiveness of the European Shipbuilding Industry: Within 

the Framework Contract of Sectoral Competitiveness Studies. Rotterdam. The 

Netherlands: ECORYS SCS Group. 

ECORYS, (2012). Green Growth Opportunities in the EU Shipbuilding Sector. Final 
Report for the European Commission, Directorate-General Enterprise and 
Industry. Rotterdam. The Netherlands: ECORYS SCS Group. 

Edmonds, T. (2000). Regional Competitiveness & the Role of the Knowledge Economy, House 

of Commons Library. Research paper. London: Research Publications Office, 73–55. 

Hatzichronoglou, T. )1996). Globalisation and Competitiveness: Relevant Indicators, OECD 

Science, Technology and Industry Working Papers 5: 62. 

Herdzik, J. (2013). Consequences of using LNG as a marine fuel. Journal of KONES.  

Hiramoto, F., & Koyama, T. (1972). SHIP MAINTENANCE AND REPAIR COST VERSUS AGE. 

Retrieved 10 15, 2019, from https://deepblue.lib.umich.edu/handle/2027.42/91741 

Hiremath, A. M., Pandey, S. K., & Asolekar, S. R. (2016). Development of ship-specific 

recycling plan to improve health safety and environment in ship recycling yards. 

Journal of Cleaner Production, 116, 279-298.  

Hossain, K. A., & Zakaria, N. (2017). A Study on Global Shipbuilding Growth, Trend and 

Future Forecast. Procedia Engineering, 194, 247-253.  

Hossain, K., Zakaria, N., & Sarkar, M. (2017). SWOT Analysis of China Shipbuilding Industry by 

Third Eyes. Procedia Engineering, 194, 241-246.  

Huang, H., Li, D., Xue, Z., Chen, X., Liu, S., Leng, J., & Wei, Y. (2017). Design and performance 

analysis of a tracked wall-climbing robot for ship inspection in shipbuilding. Ocean 

Engineering, 131, 224-230.  

Im, I., Shin, D.-R., & Jeong, J. (2018). Components for Smart Autonomous Ship Architecture 

Based on Intelligent Information Technology. Procedia Computer Science, 134, 91-

98.  

Jain, K., Pruyn, J., & Hopman, J. (2017). Material flow analysis (MFA) as a tool to improve 

ship recycling. Ocean Engineering, 130, 674-683.  

Jiang, L., & Strandenes, S. P. (2012). Assessing the cost competitiveness of China's 

shipbuilding industry. Maritime economics and logistics, 14(4), 480-497.  

Johnson, Scholes & Whittington. (2005). Exploring Corporate Strategy, 7th Edition. Pearson 

Education. 



164 
 

KEΠΕ. (2018). Εξελίξεις και προοπτικές της ναυπηγικής βιομηχανίας. Έκθεση 79. Αθήνα. 

Κέντρο Προγραμματισμού και Οικονομικών Ερευνών. Retrieved from: 

https://www.kepe.gr/ 

Krishnan, C. S. (2011). Analysis of Chinese Shipbuilding Industry: Strategic Lessons for India. 

Maritime Affairs: Journal of The National Maritime Foundation of India, 7(2), 66-84.  

Kurniawan, A. (2016). A Review of Solar-Powered Boat Development. IPTEK: The Journal for 

Technology and Science, 27(1).  

Kwon, C.-M., Lim, S., & Storch, R. L. (2012). Impact of Employing Mass Customization in 

Shipbuilding.  

Min, K.-S. (2008). Automation and Control Systems Technology in Korean Shipbuilding 

Industry: The State of the Art and the Future Perspectives. IFAC Proceedings 

Volumes, 41(2), 7185-7190.  

Molemaker et al. (2009). Study on Competitiveness of the European Shipbuilding Industry. 

Roterdam: ECORYS. 

Mourtzis, D. (2005). An integrated system for managing ship repair operations. International 

Journal of Computer Integrated Manufacturing, 18(8), 721-733.  

Mühlhäusser, R., Müller, H., & Seliger, G. (1996). Computer aided climbing robot application 

for life-cycle engineering in shipbuilding. Retrieved from 

https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-7091-2678-3_69 

Murphy, H. (2014). Shipbuilding and the International Journal of Maritime History. The 

International Journal of Maritime History, 26(1), 130-138.  

OECD. (2015). Peer Review of the Korean Shipbuilding Industry and Related Government 

Policies. Retrieved from: http://www.oecd.org 

OECD. (2016). Peer Review of the Japanese Shipbuilding Industry. Retrieved from: 

https://www.oecd.org/japan/PeerReview-Shipbuilding-Japan.pdf. 

Pak, Y. S., Lee, J., & An, J. M. (2002). Lessons Learned from Daewoo Motors' Experience in 

Emerging Markets. The Multinational Business Review, 10(2), 122.  

Paraschiv, D. M., Caragin, A. R., & Marinoiu, A. M. (2009). Going Global. Focus Shipbuilding 

Industry in Romania. The Romanian Economic Journal, 12(32), 105-126.  

Park, J., Lee, D., & Zhu, J. (2014). An integrated approach for ship block manufacturing 

process performance evaluation: Case from a Korean shipbuilding company. 

International Journal of Production Economics, 156, 214-222.  

Scarci, R. (2007). The bulk shipping business market cycles and shipowner's biases (Vol. 

34(6)). Maritime Policy and Management. 

Sharma, S., & Gandhi, P. J. (2017). Scope and Impact of Implementing Lean Principles & 

Practices in Shipbuilding. Procedia Engineering, 194, 232-240.  

Shipbuilding, O. C. (2019, 04). No 67 An analysis of market distorting factors in shipbuilding, 

the role of government interventions. OECD. Retrieved from www.oecd.org. 

https://www.kepe.gr/


165 
 

Stopford, M. (2009). Maritime Economics (3rd ed.). Routledge. 

Storch, R. L., & Lim, S. (1999). Improving flow to achieve lean manufacturing in shipbuilding. 

Production Planning & Control, 10(2), 127-137.  

The European Commission. (2013). LeaderSHIP 2020: The Sea, New Opportunities for the 
Future. Retrieved from: http://ec.europa.eu/growth/sectors/maritime/ 
shipbuilding/ec-support/index_en.htm 

The Shipbuilders’ Association of Japan. (2019). Shipbuilding Statistics Sep 2019. 
Retrieved from: https://www.sajn.or.jp/files/view/articlesdoc/src/ 
7a14d6a290bf4d965794f2574e1801fb.pdf 

Turan, O., Ölçer, A. I., Lazakis, I., Rigo, P., & Caprace, J.-D. (2009). Maintenance/repair and 

production-oriented life cycle cost/earning model for ship structural optimisation 

during conceptual design stage. Ships and Offshore Structures, 4(2), 107-125.  

Ulaga, W., & Chacour, S. (2001). Measuring Customer-Perceived Value in Business Markets: 

A Prerequisite for Marketing Strategy Development and Implementation. Industrial 

Marketing Management, 30(6), 525-540 

Vidučić, V. (2018). Information Model for Global Shipbuilding in the Period of 2016 – 2020. 

ACM Transactions on Mathematical Software, 7(1), 95-101.  

Volk, B. (1994). The Shipbuilding Cycle- APhenomenon Explained. Bremen: Institute of 

Shipping Economics and Logistics. 

Xu, J. J., Yip, T. L., & Liu, L. (2008). Dynamic Interrelationships between Sea Freight and 

Shipbuilding Markets. Retrieved 10 14, 2019, from http://orca.cf.ac.uk/26130 

Yao, L., Chen, Z.-C., & Yang, J.-J. (2014). Research on Risk Assessment of Ship Repair Based on 

Case-Based Reasoning. Retrieved 10 15, 2019, from 

https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-642-54930-4_6 

Yuan, Y., Yuan, Y., Wang, J., Yan, X., Li, Q., Li, Q., & Long, T. (2018). A design and 

experimental investigation of a large-scale solar energy/diesel generator powered 

hybrid ship. Energy, 165, 965-978.  

Zheng, J., Hu, H., & Dai, L. (2013). How would EEDI influence Chinese shipbuilding industry. 

Maritime Policy & Management, 40(5), 495-510.  

 

  

https://www.sajn.or.jp/files/view/articlesdoc/src/%207a14d6a290bf4d965794f2574e1801fb.pdf
https://www.sajn.or.jp/files/view/articlesdoc/src/%207a14d6a290bf4d965794f2574e1801fb.pdf


166 
 

Ιστοσελίδες  
Ακολούθως παρατίθενται ιστοσελίδες, οι οποίες αναφέρονται στην εργασία και από τις 

οποίες χρησιμοποιήθηκαν στοιχεία. 

Arxipelagos Ναυτιλιακή Πύλη www.arxipelagos.gr 

BRS Group www.brsbrokers.com 

Business to you (ιστοσελίδα) https://www.business-to-you.com 

Γενική Διεύθυνση Εξαγωγών της Τουρκίας https://trade.gov.tr/ 

CESA https://www.cesa.eu 

COSCO http://en.chi.coscoshipping.com/col/col8248/index.html 

EgyptInnovate https://egyptinnovate.com 

Ελληνική Ένωση Αλουμινίου, 2019 www.aluminium.org.gr 

Ελληνική Ένωση Τραπεζών (www.hba.gr 

Ελληνική Ναυτιλιακή Συστάδα Maritime Hellas http://www.maritimehellas.org 

Ένωσης Ελληνικών Εταιρειών Επιχειρηματικών Συμμετοχών (www.hvca.gr). 

Ελληνική Στατιστική Αρχή http://www.statistics.gr 

ΕΣΠΑ (Εταιρικό Σύμφωνο για το Πλαίσιο Ανάπτυξης) 2014-2020  https://www.espa.gr 

ΕΤΕΑΝ ΑΕ http://www.etean.gr) 

Ευρωπαϊκή Τράπεζα Ανασυγκρότησης και Ανάπτυξης (EBRD) (www.ebrd.com 

Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων (http://www.eib.org 

Ευρωπαϊκό Ταμείο Επενδύσεων (http://www.eif.org 

Enterprise Greece  https://www.enterprisegreece.gov.gr 

EUROPE 2020 targets “Resource Efficient Europe”: shift towards a resource-efficient, low 

carbon economy http://ec.europa.eu/resource-efficient-europe 

Eurostat https://ec.europa.eu/info/departments/eurostat-european-statistics 

Η Ναυτεμπορική- Π. Αθανασιαδης & ΣΙΑ Α.Ε. https://www.naftemporiki.gr 

IFC, μέλος του Ομίλου της Παγκόσμιας Τράπεζας (http://www.ifc.org) 

Κέντρο Προγραμματισμού και Οικονομικών Ερευνών  https://www.kepe.gr/ 

LeaderSHIP 2020 Initiative https://ec.europa.eu/growth/sectors/maritime/shipbuilding/ec-

support_en 

Lloyd’s Register www.lr.org 

Mononews  https://www.mononews.gr 

http://www.arxipelagos.gr/
http://www.brsbrokers.com/
https://www.business-to-you.com/
https://trade.gov.tr/
https://www.cesa.eu/
http://en.chi.coscoshipping.com/col/col8248/index.html
https://egyptinnovate.com/
http://www.aluminium.org.gr/
http://www.hba.gr/
http://www.maritimehellas.org/
http://www.hvca.gr/
http://www.statistics.gr/
https://www.espa.gr/
http://www.etean.gr/
http://www.ebrd.com/
http://www.eib.org/
http://www.eif.org/
https://www.enterprisegreece.gov.gr/
http://ec.europa.eu/resource-efficient-europe
https://ec.europa.eu/info/departments/eurostat-european-statistics
https://www.naftemporiki.gr/
http://www.ifc.org/
https://www.kepe.gr/
https://ec.europa.eu/growth/sectors/maritime/shipbuilding/ec-support_en
https://ec.europa.eu/growth/sectors/maritime/shipbuilding/ec-support_en
http://www.lr.org/
https://www.mononews.gr/


167 
 

Ναυπηγεία Χαλκίδας Α.Ε. https://www.chalkis-shipyards.gr 
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Παραρτήματα 
 

Παράρτημα Α’: Ερωτηματολόγιο Συνεντεύξεων 

 

Διάρθρωση Συνέντευξης 

 

Ο στόχος των συνεντεύξεων είναι η συγκέντρωση πληροφοριών από τους εμπλεκόμενους 

στους τομείς της Ναυτιλίας, των Λιμένων και της Ναυπηγοεπισκευής, σχετικά με την 

εξέλιξη της ναυπηγοεπισκευαστικής δραστηριότητας στην ευρύτερη περιοχή του Πειραιά 

 

 

 

Εμπιστευτικότητα 

Σας διαβεβαιώνουμε ότι όλες οι απαντήσεις και οι πληροφορίες που θα συλλεχθούν κατά τη 

διάρκεια της συνέντευξης θα διαχειριστούν από την πλευρά μας με απόλυτη 

εμπιστευτικότητα και δεν θα αποκαλυφθούν σε τρίτους προσωπικά στοιχεία των 

ερωτώμενων πέραν των στοιχείων που συλλέγονται στο Α’ Μέρος, τα οποία σχετίζονται με 

τη διαφάνεια για την αξιοπιστία και εγκυρότητα της έρευνας. Επίσης κάθε ερωτώμενος δεν 

είναι υποχρεωμένος να απαντήσει σε όλες τις ερωτήσεις. 
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Α’ Μέρος (Γενικές ερωτήσεις) 

 

(Ανάλογα με τις απαντήσεις σε αυτό το τμήμα, οι οποίες και θα σκιαγραφούν το προφίλ του 

ερωτώμενου και από όπου θα καταγράφεται η σχέση του και η εξειδίκευσή του στα 

αντικείμενα της έρευνας, θα προσαρμοστούν κατάλληλα οι ερωτήσεις των τμημάτων που 

ακολουθούν). 

Σημείωση: Μπορεί να επιλεγούν περισσότερες από μία απαντήσεις. 

 

Α1. Η εμπειρία σας προέρχεται από τον 

 

Ιδιωτικό τομέα 

Δημόσιο τομέα 

 

 

Α2. Σε ποιους από τους ακόλουθους τομείς έχετε εμπειρία; 

 

Ναυπηγοεπισκευή 

Λιμάνια 

Ναυτιλία 

 

 

Α3. Η ιδιότητα που είχατε όταν ασχοληθήκατε με τους παραπάνω τομείς ήταν: 

 

Ακαδημαϊκός 

Δημόσιος Λειτουργός/ Υπάλληλος 

Επιχειρηματίας 

Τεχνίτης Ναυπηγοεπισκευής 

Στέλεχος επιχείρησης 

Σύμβουλος 

 Άλλο (αναφέρατε)   …     … 
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Β’ Μέρος (Λιμάνια) 

 

Β1. Πιστεύετε ότι με την παραχώρηση των Ελληνικών λιμένων θα υπάρξει μεταβολή στις 

παρεχόμενες λιμενικές υπηρεσίες (ποιότητα, κόστος); 

 

Β2.Σε ποιους τομείς αναμένονται μεταβολές λόγω της παραχώρησης των λιμένων(π.χ. 

εμπόριο, βιομηχανία/ βιοτεχνία, θαλάσσιος τουρισμός Κρουαζιέρα- Ακτοπλοΐα κ.λπ.); 

 

Β3.Ποιοί παράγοντες, που σχετίζονται με τις παραχωρήσεις και την ιδιωτική διαχείριση στους 

λιμένες, πιστεύετε ότι επηρεάζουν τη ναυπηγοεπισκευή (ειδικότερα την επισκευή και 

συντήρηση πλοίων); Παρακαλούμε συμπληρώστε στον πίνακα που ακολουθεί και άλλους 

παράγοντες που έχουν κατά την γνώμη σας είτε θετική είτε αρνητική επίδραση και 

αξιολογήστε τους ανάλογα: 

Παράγοντας Επίδραση 

Αρνητική Μάλλον 

Αρνητική 

Καμία Μάλλον 

θετική 

Θετική 

Αύξηση κίνησης λιμένα      

Λιμενικές Επενδύσεις      

Φύλαξη εγκαταστάσεων      

Λιμενικά τέλη      

      

      

      

      

 

Β4. Ποια πιστεύετε ότι θα είναι η επίδραση της Σύμβασης Παραχώρησης της ΟΛΠ ΑΕ για την 

Επισκευή- Συντήρηση πλοίων στις επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται εντός και πέριξ της 

Ναυπηγοεπισκευαστικής ζώνη Περάματος. 
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Γ’ Μέρος (Ναυτιλία) 

Γ1. Οι παραχωρήσεις και η ιδιωτική διαχείριση στους Ελληνικούς λιμένες θα επηρεάσει την 

ελληνική ναυτιλία; 

 

Γ2. Είναι ανταγωνιστική η Ελληνική Ναυπηγοεπισκευή ώστε να προσελκύσει πλοία για 

επισκευή- συντήρηση; 

 

Γ3. Θεωρείτε ότι υπάρχει σχέση ανάμεσα στην ελληνικών συμφερόντων ναυτιλία και τη 

ναυπηγοεπισκευή στην Ελλάδα; 

 

Γ4. Λόγω των παραχωρήσεων και της ιδιωτικής διαχείρισης των λιμένων υπάρχει αύξηση του 

αριθμού των πλοίων που προσεγγίζουν την ευρύτερη περιοχή του Πειραιά. Πιστεύετε ότι θα 

μεταβληθεί αντίστοιχα και ο αριθμός προσεγγίσεων ελληνόκτητων πλοίων; 

 

Γ5. Πιστεύετε ότι δημιουργούνται επενδυτικές ευκαιρίες στη Ναυτιλία και στη 

Ναυπηγοεπισκευή λόγω των παραχωρήσεων και της ιδιωτικής διαχείρισης των λιμένων; 

 

Γ6. Πιστεύετε ότι η Ελληνική Ναυπηγοεπισκευή στο μέλλον μπορεί να γίνει περισσότερο 

ελκυστική για τα πλοία που δραστηριοποιούνται στην Ανατολική Μεσόγειο; 

 

Γ7. Τα πλοία της ελληνικής ακτοπλοΐας χρησιμοποιούν τις προσφερόμενες από την ελληνική 

Ναυπηγοεπισκευή υπηρεσίες. Με ποιους τρόπους μπορεί αυτή η σχέση να ενισχυθεί προς 

όφελος και των δύο μερών; 
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Δ’ Μέρος (Ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις) 

Δ1. Στον πίνακα που ακολουθεί παρακαλούμε συμπληρώστε και επιπρόσθετους παράγοντες 

που είτε καθιστούν ένα ναυπηγείο ελκυστικό- ανταγωνιστικό για να προσελκύσει πλοία για 

επισκευή- συντήρηση είτε μειώνουν τη δυνατότητά του αυτή. Στη συνέχεια και αφού 

αξιολογήσετε την επίδραση των παραγόντων αυτών μπορείτε να σημειώστε τους 

παράγοντες που πιστεύετε ότι σχετίζονται με τις ελληνικές ναυπηγοεπισκευαστικές 

επιχειρήσεις και τις επηρεάζουν.      

Παράγοντας 

Επίδραση 
Ελληνική 

Ν/Ε 
Αρνητική Μάλλον 

Αρνητική 

Καμί

α 

Μάλλον 

θετική 

Θετική 

Εγγύτητα σε θαλάσσιες οδούς       

Εγγύτητα σε λιμένες       

Ποιότητα παρεχόμενων 

υπηρεσιών 

      

Ταχύτητα εκτέλεσης εργασιών       

Λίστα αναμονής για παροχή 

υπηρεσιών 

      

Συνέπεια στα συμφωνηθέντα 

(χρόνος ολοκλήρωσης, κόστος 

εργασιών) 

      

Εγκαταστάσεις (συντηρημένες, 

επαρκείς) 

      

Αυτοματοποίηση και 

σύγχρονος εξοπλισμός 

      

Τεχνογνωσία       

Επάρκεια εκπαιδευμένου 

προσωπικού 

      

Δυνατότητα πίστωσης       

Υψηλό κόστος εκτέλεσης 

εργασιών 

      

Υψηλό κόστος πρώτων υλών 

και ανταλλακτικών 

      

Καθετοποίηση       
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Παράγοντας 

Επίδραση 
Ελληνική 

Ν/Ε 
Αρνητική Μάλλον 

Αρνητική 

Καμί

α 

Μάλλον 

θετική 

Θετική 

Ύπαρξη υποστηρικτικών 

επιχειρήσεων 

      

Περιβαλλοντικοί περιορισμοί       

Νομοθετικό πλαίσιο       

Νόμισμα (Ευρώ)       

Εγγύτητα προμηθευτών       

Σταθερό επενδυτικό 

περιβάλλον 

      

Υψηλή Φορολογία       

Ευνοϊκές Κλιματολογικές 

συνθήκες 

      

Πολιτική σταθερότητα       

Ασφαλές περιβάλλον- 

Αστυνόμευση 

      

Υψηλοί Ναύλοι       

 

Δ2. Στην περίπτωση της ΟΛΠ ΑΕ οι επενδύσεις που προβλέπονται από τη σύμβαση 

παραχώρησης, μεταξύ των οποίων η βελτίωση των υποδομών της Ναυπηγοεπισκευαστικής 

Ζώνης και η λειτουργία της πλωτής δεξαμενής «Πειραιάς ΙΙΙ», με ποιον τρόπο πιστεύετε ότι 

θα επηρεάσουν τον κλάδο; 

 

Δ3. Ποια μέτρα θα μπορούσε να λάβει η ΟΛΠ ΑΕ για την ενίσχυση και ανάπτυξη της 

Ναυπηγοεπισκευής; (π.χ. τιμολογιακή πολιτική- λιμενικά τέλη, πρόσθετες επενδύσεις, 

κίνητρα για τα επισκευαζόμενα- συντηρούμενα στη Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη πλοία) 

 

Δ4. Ποια πιστεύετε ότι θα είναι η επίδραση της ανάπτυξης της Ναυπηγοεπισκευής στις 

βιοτεχνίες-  εταιρείες του ευρύτερου ναυτιλιακού cluster; 

 

Δ5. Ποια θεωρείτε ως δυνατά σημεία της ελληνικής Ναυπηγοεπισκευής; 

 



174 
 

Δ6. Ποια είναι τα κυριότερα προβλήματα που αντιμετωπίζουν σήμερα οι 

ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις; 

 

Δ7. Ποιες ευκαιρίες παρουσιάζονται στον κλάδο;  

 

Δ8. Ποιες απειλές αντιμετωπίζει η ναυπηγοεπισκευή στη Ζώνη του Περάματος. 

 

Δ9. Πως θα μπορούσε να ενισχυθεί η ανταγωνιστικότητα των Ελληνικών 

Ναυπηγοεπισκευαστικών επιχειρήσεων; 

 

Δ10. Ποια μέτρα πιστεύετε ότι θα έπρεπε να περιλαμβάνει η Βιομηχανική Στρατηγική της 

Ελλάδας για  τον τομέα της Ναυπηγοεπισκευής για την ουσιαστική στήριξη του κλάδου και 

της ανταγωνιστικότητας αυτού; 

 

Δ11. Πώς θα επηρέαζε τον κλάδο της Ναυπηγοεπισκευής και τις επιχειρήσεις της 

Ναυπηγοεπισκευαστικής  ζώνης Περάματος η δημιουργία νέου ναυπηγείου στους χώρους 

της ελεύθερης Ζώνης Περάματος- Δραπετσώνας; 

 

Δ12. Το ναυπηγείο του Νεωρίου, η εξυγίανση της Ελευσίνας, καθώς και η επαναλειτουργία 

του εμπορικού τμήματος των Ναυπηγείων Σκαραμαγκά πως πιστεύετε ότι επηρεάζουν τις 

Ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις στη Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη Περάματος; 

 

Δ13. Η δραστηριότητα και η πορεία των ναυπηγείων του Σκαραμαγκά, της Ελευσίνας 

(υπάρχει επενδυτικό ενδιαφέρον), της Σύρου, και της Χαλκίδας πιστεύετε ότι επηρεάζονται 

από την ανάπτυξη των Ελληνικών λιμένων; 

 

Δ14. Τι είδους πλοία θα μπορούσαν να κατασκευάζονται στα ελληνικά ναυπηγεία και υπό 

ποιες προϋποθέσεις;  

 

Δ15. Η δημιουργία και λειτουργία σύγχρονων διαλυτηρίων πλοίων θεωρείτε ότι θα ήταν μία 

βιώσιμη δραστηριότητα στην  Ελλάδα;. 

 

 

 Σας ευχαριστώ για το χρόνο σας! 
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Παράρτημα Β’: Συνοπτική Παρουσίαση Μοντέλων Βιβλιογραφίας 
1 Ανάλυση PESTEL 

Για τη συνοπτική ανάλυση του μακροπεριβάλλοντος στο οποίο δραστηριοποιείται η Ελληνική 

ναυπηγοεπισκευή χρησιμοποιήθηκε ανάλυση PESTEL. Εκτός από το πολιτικό, οικονομικό, 

κοινωνικό και τεχνολογικό περιβάλλον στο οποίο δραστηριοποιούνται και με το οποίο 

αλληλοεπιδρούν οι ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις, σημαντικό ρόλο για τον κλάδο 

διαδραματίζουν τόσο οι περιβαλλοντικοί όσο και οι νομικοί παράγοντες.  

2 Abell’s Business Definition Model 

Για την πληρέστερη περιγραφή της ναυπηγοεπισκευαστικής βιομηχανίας, χρησιμοποιήθηκε 

το τρισδιάστα το μοντέλο του Derek F. Abell (Abell, 1979), (Abell, 1980), σύμφωνα με το οποίο 

καταγράφονται: 

  Οι πελάτες (Served Customer Groups) 

 Οι ανάγκες των πελατών που καλύπτονται (Served Customer Functions) 

 Ο τρόπος με τον οποίο οι ανάγκες ικανοποιούνται (Technologies Utilized) 

3 Value Chain 

Το μοντέλο της αλυσίδας αξίας του Porter (Porter, 1985) ταξινομεί τις δραστηριότητες μιας 

εταιρείας σε πέντε κύριες και τέσσερις υποστηρικτικές κατηγορίες και διευκολύνει στην 

κατανόηση του μηχανισμού με τον οποίο προστίθεται αξία σε μία υπηρεσία ή ένα προϊόν 

που προσφέρει μία επιχείρηση. Μάλιστα σε σχετική μελέτη (Porter, 1986), παρουσίασε το 

ακόλουθο σχήμα το οποίο αφορά τη ναυπήγηση πλοίων. 

 

Εικόνα 64: Η Αλυσίδα Αξίας Κατασκευαστικής Επιχείρησης (πηγή: https://www.chegg.com) 
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4 Ανάλυση των πέντε δυνάμεων του Porter 

Το μοντέλο αυτό (Porter, 1979), (Porter, 2008) χρησιμοποιήθηκε για την ανάλυση της φύσης 

του ανταγωνισμού στην ελληνική ναυπηγοεπισκευή.  

 

Εικόνα 65: Proter's 5 Forces (πηγή: https://www.business-to-you.com) 

Σύμφωνα με το μοντέλο αυτό οι δυνάμεις  που  προσδιορίζουν  τον ανταγωνισμό  είναι: 

– Η ένταση του ανταγωνισμού μεταξύ των επιχειρήσεων στον κλάδο 

– Η απειλή εισόδου νέων παικτών  

– Η διαπραγματευτική δύναμη των προμηθευτών  

– Η διαπραγματευτική δύναμη των πελατών 

– Η υφιστάμενη απειλή από υποκατάστατες υπηρεσίες 

 

5 Lewin’s Force Field Analysis 

Σύμφωνα με το μοντέλο υπάρχουν 
παράγοντες οι οποίοι ωθούν σε αλλαγή 
της κατάστασης ισορροπίας που έχει 
διαμορφωθεί, στην περίπτωσή της 
παρούσας μελέτης στο χώρο της 
Ελληνικής ναυπηγοεπισκευής και 
υπάρχουν οι δυνάμεις που εμποδίζουν 
την αλλαγή. Σύμφωνα με τον Lewin, σε 
περίπτωση που είναι επιθυμητή η 
μεταβολή για την επίτευξη ενός στόχου 
τρία είναι τα βήματα που απαιτούνται: 

 
Εικόνα 66: Lewin's Force Field Analysis (πηγή: 
https://egyptinnovate.com) 

Unfreeze – Η επιχείρηση ή ο κλάδος πρέπει να «ξεπαγώσει» τις δυνάμεις που ωθούν και 

αυτές που εμποδίζουν την αλλαγή. 
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Change – Δημιουργείται ανισορροπία στις δυνάμεις ώστε η αλλαγή να λάβει χώρα 

επηρεάζοντας τις δυνάμεις που ωθούν ή αυτές που εμποδίζουν ή επιδρώντας ταυτόχρονα 

και στα ΄δυο είδη δυνάμεων. 

Refreeze – Όταν η αλλαγή έχει ολοκληρωθεί, οι δυνάμεις διατηρούν μια νέα ψευδο- 

ισορροπία και «ξαναπαγώνουν» για την διατήρηση της νέας κατάστασης.  

 

6 Ανάλυση SWOT 

Η ανάλυση SWOT αποτελεί μία τεχνική στρατηγικού σχεδιασμού, παρουσιάζοντας τα δυνατά 

και αδύνατα στοιχεία μιας επιχείρησης ή ενός κλάδου, τα οποία συσχετίζονται με το 

εσωτερικό του περιβάλλον, καθώς και τις ευκαιρίες και απειλές που πηγάζουν συνήθως από 

το εξωτερικό περιβάλλον (Madsen, 2016) 

 

Εικόνα 67: SWOT Analysis (πηγή: https://www.business-to-you.com) 
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7 Ανάλυση TOWS 

Για τον εντοπισμό και παρουσίαση στρατηγικών επιλογών που προκύπτουν, συνδυάζοντας 

τα αποτελέσματα της ανάλυσης SWOT θα χρησιμοποιήσουμε την ανάλυση TOWS. 

 

Εικόνα 68: TOWS Matrix (πηγή: https://www.business-to-you.com) 

Η TOWS αποτελεί μέθοδο στρατηγικής ανάλυσης (Weihrich, 1982), (Watkins, 2007). 

Σχετίζεται με την ανάλυση SWOT και βασίζεται στην υπόθεση ότι όλοι οι παράγοντες που 

επηρεάζουν την παρούσα και μελλοντική θέση ενός οργανισμού διακρίνονται σε  

- Εξωτερικούς και εσωτερικούς προς τον οργανισμό 

 - Έχουν θετική ή αρνητική επίδραση στον οργανισμό 

 

Εικόνα 69: SWOT to TOWS (πηγή: https://www.business-to-you.com) 
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Η ανάλυση στοχεύει στη: 

- Χρήση των δυνατών σημείων των επιχειρήσεων του κλάδου για την εκμετάλλευση 

των ευκαιριών που παρουσιάζονται. 

- Εκμετάλλευση των δυνατών σημείων για την απαλοιφή ή άμβλυνση των απειλών του 

εξωτερικού περιβάλλοντος. 

- Εκμετάλλευση των ευκαιριών για την απαλοιφή ή άμβλυνση των αδύνατων σημείων. 

- Παρουσίαση προτάσεων για εστίαση στη μείωση των αδυνάτων σημείων και για τη 

μείωση των απειλών του εξωτερικού περιβάλλοντος. 

8 Ansoff matrix 

Εικόνα 70: The Ansoff Matrix (πηγή: https://slidemodel.com) 

Το μοντέλο αυτό αποτελεί εργαλείο στρατηγικού σχεδιασμού με στόχο τη δημιουργία 

στρατηγικών για μελλοντική ανάπτυξη. 

Παρουσιάζει τέσσερις εναλλακτικές για την ανάπτυξη ενός οργανισμού, σε υπάρχουσες ή 

νέες αγορές, με υπάρχοντα ή νέα προϊόντα. (Ansoff, 1957) 
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9 Porter’s Generic Strategies 

Mε το μοντέλο αυτό (Porter, 1980), περιγράφεται ο τρόπος με τον οποίο μία εταιρεία 

επιδιώκει ανταγωνιστικό πλεονέκτημα στο τμήμα της αγορά που έχει επιλέξει να 

δραστηριοποιείται. Η εταιρεία επιλέγει ένα από τα δύο είδη ανταγωνιστικού 

πλεονεκτήματος, είτε με χαμηλότερο κόστος, είτε με διαφοροποίηση. Η εταιρεία επίσης 

επιλέγει είτε να εστιάσει σε συγκεκριμένα τμήματα της αγοράς, είτε σε ολόκληρο τον κλάδο. 

Μια επιχείρηση πρέπει να προσπαθήσει να αποφύγει ενδιάμεσες στρατηγικές. 

 

Εικόνα 71: Porter's Generic Strategies (πηγή: Ιδία επεξεργασία) 

10 Ανάλυση VRIO 

Αποτελεί μοντέλο με το οποίο μπορεί να αξιολογηθεί ως προς τη βιωσιμότητά του ένα 

ανταγωνιστικό πλεονέκτημα με τη χρήση των ακόλουθων ερωτήσεων (Barney & Hesterly, 

2010): 

- Is it Valuable? (Παράγει αξία για την αγορά;) 

- Is it Rare? (Είναι σπάνιο;) 

- Is it difficult to Imitate? (Είναι δύσκολο να το μιμηθεί κάποιος;) 

- Is it exploited by the Organization? (Ο οργανισμός το εκμεταλλεύεται;) 

 

Εικόνα 72: VRIO Analysis (πηγή: https://www.business-to-you.com) 
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Παράρτημα Γ’: Στατιστικά στοιχεία της παγκόσμιας Ν/Ε δραστηριότητας 
Στο διάγραμμα που ακολουθεί παρουσιάζεται η δυναμική που είχε αναπτυχθεί στη 

ναυπήγηση πλοίων μέχρι το 2008. Οι παραδόσεις πλοίων το 2011 αντικατοπτρίζουν τις 

επενδύσεις για την αύξηση της δυναμικότητας των ναυπηγείων και όταν η κρίση οδήγησε σε 

σημαντική μείωση των παραγγελιών με αποτέλεσμα την πλεονασματική δυναμική των 

μονάδων να μένει ανεκμετάλλευτη και να δημιουργεί προβλήματα. 

 

Εικόνα 73: Η Πορεία της Ναυπηγικής Δραστηριότητας (πηγή: https://www.oecd-ilibrary.org) 

Ενδιαφέροντα στοιχεία αποτελούν οι νέες παραγγελίες ανά έτος και αντίστοιχα οι 

ολοκληρώσεις παραγγελιών που παρατίθενται στους ακόλουθους πίνακες:
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Πίνακας 28: Νέες Παραγγελίες Παγκοσμίως (πηγή: The Shipbuilders’ Association of Japan, 2019)  
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Πίνακας 29: Ολοκληρώσεις Παραγγελιών Παγκοσμίως (πηγή: The Shipbuilders’ Association of Japan, 2019) 
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Η CESA, η οποία αντιπροσωπεύει τη ναυπηγική βιομηχανία και την αλυσίδα εφοδιασμού της 

και απαρτίζεται από κράτη μέλη της ΕΕ, τη Νορβηγία και την Τουρκία σχετικά με την 

ευρωπαϊκή ναυπηγική βιομηχανία αναφέρει ότι σήμερα αποτελείται από περίπου 300 

ναυπηγεία που ειδικεύονται στην κατασκευή και επισκευή πολύπλοκων και τεχνολογικά 

προηγμένων εμπορικών και πολεμικών πλοίων και πλατφορμών και άλλων υλικών για 

ναυτικές εφαρμογές. Ο κύκλος εργασιών τους ανέρχεται στα περίπου 42 δισεκατομμυρίων 

ευρώ ετησίως και απασχολούν περισσότερους από 300.000 εργαζόμενους σε άμεσες θέσεις 

εργασίας στην Ευρώπη. 

Τα τελευταία δεκαπέντε χρόνια, η ευρωπαϊκή ναυπηγική βιομηχανία εξελίχθηκε από τη 

ναυπήγηση συμβατικών χαλύβδινων εμπορικών πλοίων, όπως δεξαμενόπλοια, φορτηγά 

πλοία και πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, σε σύνθετους τύπους σκαφών και 

κατασκευές. Σήμερα, τα ευρωπαϊκά ναυπηγεία είναι παγκόσμιοι ηγέτες στην κατασκευή 

κρουαζιερόπλοιων και πρωταγωνιστές στην παραγωγή των πλέον προηγμένων πλοίων, 

ανοικτής θαλάσσης, ερευνητικών σκαφών και άλλων, συμπεριλαμβανομένων των 

περίπλοκων πολεμικών πλοίων. 

Στην εικόνα που ακολουθεί εμφανίζεται η σταδιακή εξειδίκευση των Ευρωπαϊκών 

ναυπηγείων σε σκάφη υψηλής τεχνολογίας. Αυτό επετεύχθη με συνεχείς επενδύσεις στην 

έρευνα, καινοτομία και ανάπτυξη, καθώς και χάριν στο εκπαιδευμένο προσωπικό. (CESA, 

2019) 

 

Εικόνα 74: European Orderbook (πηγή: https://www.cesa.eu/the-industry) 

Στον πίνακα που ακολουθεί παρατίθενται στοιχεία για τη σύνθεση (τύποι πλοίων) του 

παγκόσμιου εμπορικού στόλου ανά έτος (2008- 2018) 

https://www.cesa.eu/the-industry
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Πίνακας 30:Σύνθεση Παγκόσμιου Εμπορικού Στόλου (πηγή: The Shipbuilders’ Association of Japan, 2019) 

Στον επόμενο πίνακα παρατίθενται ενδιαφέροντα στοιχεία για την εξέλιξη του παγκόσμιου θαλάσσιου εμπορίου από το 1990 έως το 2017 με εκτίμηση για 

το 2018 και πρόβλεψη για το 2019 και 2020. (The Shipbuilders’ Association of Japan, 2019)  
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Πίνακας 31: Στοιχεία Παγκόσμιου Θαλάσσιου Εμπορίου (πηγή: The Shipbuilders’ Association of Japan, 2019) 
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Παράρτημα Δ’: Η προοπτική ανάπτυξης του λιμένα του Πειραιά 
Τα στοιχεία προέρχονται από την ετήσια οικονομική έκθεση της ΟΛΠ ΑΕ (αφορά τη χρήση 

από 1/1 έως 31/12/2018) (www.olp.gr) 

 

 

Πίνακας 32: Έσοδα ΟΛΠ ΑΕ (πηγή: www.olp.gr) 

Κύκλος εργασιών του Οργανισμού 

Τα συνολικά έσοδα της χρήσης ανήλθαν σε € 132,9 εκατ., όπου σε σχέση με την αντίστοιχη 

χρήση του 2017 (€ 111,5 εκατ.), παρουσίασαν αύξηση ποσού € 21,4 εκατ. ή ποσοστό 19,2%. 

H μεταβολή αυτή, οφείλεται κυρίως στην σημαντική αύξηση των εσόδων από τον σταθμό 

εμπορευματοκιβωτίων, και των εσόδων από το αντάλλαγμα παραχώρησης της ΣΕΠ κατά 

25,3%, και 27,8% ή κατά € 5,1 εκατ. και € 12,2 εκατ. περίπου αντίστοιχα. Επιπλέον αύξηση 

σημειώθηκε στον τομέα διακίνησης αυτοκινήτων και ναυπηγοεπισκευής κατά 13,2% και 

37,4% ή ποσού € 1,6 εκατ. και € 2,6 εκατ. αντίστοιχα. Η παραπάνω αύξηση αντισταθμίστηκε 

από την μείωση των εσόδων στον τομέα της κρουαζιέρας κατά 7,7%, ή € 0,9 εκατ. περίπου. 

 

Εξέλιξη Επιχειρηματικών Δραστηριοτήτων 

Κρουαζιέρα 

Η μειωμένη προσφορά δρομολογίων και χωρητικότητας στην ανατολική Μεσόγειο, 

αποτέλεσμα της αρνητικής γεωπολιτικής συγκυρίας σε χώρες της ασιατικής ακτής, 

επέδρασσε αρνητικά στους διακινούμενους όγκους επιβατών. Παρά την αρνητική 

συγκυρία, ο Πειραιάς κατάφερε να προσελκύσει μεγαλύτερο αριθμό επιβατών έναρξης ή 

ολοκλήρωσης κρουαζιέρας (homeport) βελτιώνοντας τα ποιοτικά χαρακτηριστικά της 

διακίνησης στο λιμάνι και τα χρηματοοικονομικά αποτελέσματα. 

Ειδικότερα, η συνολική διακίνηση επιβατών τo 2018 ανήρθε σε 961.632 έναντι 1.055.559 το 

2017 καταγράφοντας μείωση 8,9%. Οι επιβάτες έναρξης ή ολοκλήρωσης κρουαζιέρας 
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(homeport) ανήρθαν σε 354.398 έναντι 332.611 το 2017 καταγράφοντας αύξηση 6,6%. 

Μείωση 9% κατέγραψαν και οι κατάπλοι κρουαζιερόπλοιων με 524 κατάπλους το 2018 

έναντι 576 την προηγούμενη χρονιά. 

Ακτοπλοΐα 

Η συνολική διακίνηση επιβατών, το 2018, στις εσωτερικές γραμμές κατέγραψε οριακή 

αύξηση της τάξης 0,7% με 15.657.368 επιβάτες έναντι 15.555.123 το 2017. Η εν λόγω 

αύξηση προήρθε κυρίως από τους βελτιωμένους όγκους διακίνησης για τα νησιά του 

Αιγαίου και τον Αργοσαρωνικό (4,2% και 7,4% αντίστοιχα), ενώ ο τομέας του πορθμείου 

κατέγραψε για δεύτερη χρονιά μείωση της τάξης του 4,7%. Η διακίνηση των άγονων 

γραμμών κατέγραψε ραγδαία αύξηση αλλά η συνολική διακίνηση που ανήρθε σε 27.458 

επιβάτες δεν επιδρά ουσιωδώς στους όγκους διακίνησης.  

Αντίστοιχη εικόνα καταγράφεται και στο τομέα διακίνησης οχημάτων στην ακτοπλοΐα με 

οριακή μείωση διακίνησης κατά 0,1% (2.646.189 το 2018 έναντι 2.648.725 το 2017). Αύξηση 

καταγράφεται στη διακίνηση οχημάτων στις γραμμές εσωτερικού (3,8%) και 

Αργοσαρωνικού (6,9%) και μείωση στο Πορθμείο (2,7%). 

Σταθμός Διακίνησης Αυτοκινήτων 

Κατόπιν 3 ετών αύξησης διακίνησης με διψήφιο ρυθμό ανάπτυξης, το 2018 η διακίνηση 

στους σταθμούς οχημάτων παρέμεινε σχεδόν σταθερή. Η συνολική διακίνηση το 2018, 

ανήρθε σε 429.170 οχήματα έναντι 431.157 το 2017 καταγράφοντας οριακή μείωση 0,5%. 

Είναι σημαντικό να σημειωθεί ότι το φορτίο για την εγχώρια αγορά κατέγραψε ξανά 

διψήφιο ρυθμό αύξησης κατά 17,5% (από 99.325 το 2017 σε 116.737) ενώ το φορτίο 

διαμετακόμισης μειώθηκε κατά 5,8% (312,433 μονάδες το 2018 έναντι 331.832). Παρόλα 

αυτά, η εισαγωγή οχημάτων συνεχίζει να υπολείπεται σημαντικά από την διακίνηση του 

2009 πριν την έλευση της χρηματοοικονομικής κρίσης που ανήρθε σε πάνω από 173χιλ 

οχήματα, γεγονός που υποδεικνύει περιθώριο για περαιτέρω θετικές προοπτικές. Στον 

τομέα των μεταφορτώσεων η διακίνηση ανήρθε σε 312.433 έναντι 331.832 μονάδες το 

2017 επηρεαζόμενη από τη μείωση των πωλήσεων στην Τουρκία λόγω της διολίσθησης της 

Τουρκικής λίρας. Επιπλέον, ορισμένα γειτονικά λιμάνια, με εξαίρεση τον Πειραιά, 

αντιμετωπίζουν συμφόρηση που επηρεάζει όλο το σύστημα διανομής στην ανατολική 

Μεσόγειο και κατευθύνει ροές προς λιμάνια της δυτικής και βόρειας Ευρώπης. 

Σταθμός Εμπορευματοκιβωτίων 

 Ο Προβλήτας Ι το 2018 διακίνησε 498.708TEU έναντι 453.264TEU το 2017 επιτυγχάνοντας 

αύξηση 10%. Σημαντική αύξηση 25,4% κατέγραψε ο όγκος εγχωρίου φορτίου από 

76.188TEU το 2017 σε 95.673TEU το 2018. H αύξηση στο φορτίο διαμετακόμισης ανήρθε σε 

6,9% καταγράφοντας 403.035TEU το 2018. Η σημαντική αύξηση της διακίνησης εγχωρίου 

υποβοηθήθηκε από την βελτίωση του εγχώριου οικονομικού κλίματος και την υιοθέτηση 

πιο ευέλικτων δομών λειτουργίας που επιτρέπουν αμεσότερη ανταπόκριση στις ανάγκες 

των πελατών. 

Διεθνής Συγκυρία - Προοπτικές 

Ο ΟΛΠ λειτουργεί ως πύλη διεθνούς εμπορίου για την χώρα καθώς και ως κέντρο 

διαμετακόμισης εμπορευμάτων κατά κύριο λόγο για την περιοχή της ανατολικής 

Μεσογείου και του Ευξείνου Πόντου. Οι δραστηριότητές της Εταιρείας εξαρτώνται από τις 
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οικονομικές συνθήκες της χώρας, την πορεία του διεθνούς εμπορίου και τις γεωπολιτικές 

συνθήκες του άμεσου γεωγραφικού περιβάλλοντος. 

Σημαντικές είναι οι προοπτικές που δημιουργούνται από την υιοθέτηση της γεωπολιτικής 

πρωτοβουλίας της Κίνας για αποτελεσματικές μεταφορές μεταξύ λιμένων διαφόρων χωρών 

και της Κίνας στα πλαίσια του προγράμματος Belt and Road Initiative . Στο εν λόγω 

πρόγραμμα περιλαμβάνεται και θαλάσσιο σκέλος και ο Πειραιάς μπορεί να ωφεληθεί από 

την ανάληψη του ρόλου της λιμενικής εισόδου στην ΕΕ όσο και από τις αυξημένες 

συνδέσεις με άλλα λιμάνια. 

Αναφορικά με την ναυπηγοεπισκευή, σύμφωνα πάντα με στοιχεία από την ιστοσελίδα του 

οργανισμού:  

Παραδοσιακά ο Πειραιάς διαθέτει σημαντική ναυπηγοεπισκευαστική δραστηριότητα και 

τεχνογνωσία. Η έλλειψη ανανέωσης των υποδομών καθώς και η απώλεια 

ανταγωνιστικότητας σε σχέση με γειτονικές χώρες δεν επέτρεψε στον κλάδο να διατηρήσει 

ηγετικό ρόλο στην περιοχή. Το αποτέλεσμα ήταν το μεγαλύτερο μέρος της 

ναυπηγοεπισκευής να πραγματοποιείται σε χώρες όπως η Τουρκία και η Βουλγαρία που 

εμφανίζονται να προσφέρουν μικρότερο κόστος χωρίς όμως να διαθέτουν καλύτερη 

τεχνογνωσία από τις εταιρείες στη ΝΕΖ του Πειραιά. Σε αρκετές περιπτώσεις βασιζόμενοι 

στην τεχνογνωσία και εμπειρία τους, εταιρείες από τη ΝΕΖ Πειραιά αναλάμβαναν εργασίες 

ναυπηγοεπισκευής σε άλλες χώρες. Η αγορά και ενεργοποίηση της νέας πλωτής δεξαμενής 

που αγοράστηκε από τον ΟΛΠ και τέθηκε σε λειτουργία στο πρώτο τρίμηνο του 2018, σε 

συνδυασμό με τα έργα αναβάθμισης των λοιπών υποδομών στη ΝΕΖ θα επιδράσει θετικά 

στην προσέλκυση ναυπηγοεπισκευαστικού έργου. Παράλληλα, η δημιουργία συνεργατικών 

σχημάτων μεταξύ του ΟΛΠ και των εταιρειών στη ΝΕΖ για την από κοινού ανάληψη 

ναυπηγοεπισκευαστικού έργου θα συμβάλλει στην βελτίωση της ανταγωνιστικότητας και θα 

προσφέρει τη δυνατότητα για ανταγωνιστικές προσφορές σε διεθνές επίπεδο. Στο πλαίσιο 

αυτό οι μεσοπρόθεσμες προοπτικές της ναυπηγοεπισκευής στον Πειραιά εκτιμώνται ως 

ιδιαίτερα θετικές λαμβάνοντας υπόψη και την πολιτική αστάθεια στην άμεσα ανταγωνιστική 

αγορά της Τουρκίας. 

 

H δραστηριότητα σημείωσε σημαντική αύξηση το 2018 ως αποτέλεσμα των επενδύσεων, των 

βελτιώσεων των τιμολογίων και του επιθετικού marketing. Στο τομέα δεξαμενών 

εξυπηρετήθηκαν 104 πλοία το 2018 έναντι 88 το 2017 (+18%) ενώ οι ημέρες απασχόλησης 

κατέγραψαν μεγάλη αύξηση (54%) ενισχυόμενες και από την ενεργοποίηση της δεξαμενής 

«Πειραιάς ΙΙΙ» με ανυψωτική ικανότητα 22.000 τόνων. Τα επισκευαζόμενα πλοία ανήρθαν σε 

275 το 2018 έναντι 272 την προηγούμενη χρονιά καταγράφοντας οριακή αύξηση. 

Τα έσοδα από τις υπηρεσίες ναυπηγοεπισκευαστικής ζώνης από 3.945.475,41 το 2017 

ανήλθαν σε 4.439.905,45 το 2018. 
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Παράρτημα Ε’: Οι Ν/Ε Εγκαταστάσεις στη Μεσόγειο και στη Μαύρη 

Θάλασσα 
1. Ν/Ε εγκαταστάσεις στην Ανατολική Μεσόγειο και στη Μαύρη Θάλασσα 

Από την ιστοσελίδα www.trusteddocs.com παρουσιάζουμε τις καταχωρημένες 

εγκαταστάσεις της Ανατολικής Μεσογείου και της Μαύρης Θάλασσας. 

 

Εικόνα 75: Ν/Ε Εγκαταστάσεις Αν. Μεσογείου και Μαύρης Θάλασσας (πηγή:www.trusteddocks.com) 

Από αυτές, αναφέρουμε ενδεικτικά τις ακόλουθες με σύντομη περιγραφή του εξοπλισμού 

τους 

  

http://www.trusteddocs.com/
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2. Ν/Ε εγκαταστάσεις στη Δυτική Μεσόγειο 

Για λόγους πληρότητας, στην εικόνα που ακολουθεί, από την Ιδία ιστοσελίδα 

(www.trusteddocks.com) παρουσιάζονται  ναυπηγικές εγκαταστάσεις στην περιοχή της 

Δυτικής Μεσογείου. 

 

Εικόνα 76:Ν/Ε Εγκαταστάσεις Δυτ. Μεσογείου (πηγή:www.trusteddocks.com)  
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Παράρτημα ΣΤ’: Ο Ανταγωνισμός από την Τουρκία 
Σύμφωνα με στοιχεία του ΟΟΣΑ (www.oecd.org) τη δεκαετία 2007- 2017 στην Τουρκία 

ναυπηγήθηκαν 881 πλοία συνολικής χωρητικότητας 4.9m CGT. Σχεδόν το 50% της παραγωγής 

αφορούσε την Τουρκική αγορά. Μεταξύ των ξένων πελατών περιλαμβάνονται πελάτες από 

την Ιταλία, Ολλανδία και Νορβηγία. Περίπου το 58,6% της παραγωγής αφορούσε 

δεξαμενόπλοια, το 8,1% πλοία ξηρού φορτίου και το 6,4% αφορούσε επιβατηγά πλοία. 

Στην Τουρκία αρμόδιο για θέματα ναυτιλιακά και ναυπηγήσεων είναι το Υπουργείο 

Μεταφορών και Υποδομών. Παρουσιάζεται ότι η Κυβέρνηση προσεγγίζει τη ναυπηγική 

βιομηχανία με τρόπο μη παρεμβατικό. Σύμφωνα με το 10ο αναπτυξιακό σχέδιο (2014-2018) 

οι κυριότεροι στόχοι είναι (α) να ενταθεί η έρευνα και ανάπτυξη και (β) η δημιουργία 

κινήτρων για την ενίσχυση του Τουρκικού στόλου στο διεθνές εμπόριο.    

Αναφορικά με τη χρηματοδότηση των έργων, η πλειοψηφία γίνεται με χρήση τραπεζικών 

δανείων από την Τουρκία. Η κρατική τράπεζα Turk Eximbank λειτουργεί ως το κύριο όργανο 

παροχής κινήτρων για την στρατηγική εξαγωγών και έχει οδηγίες να υποστηρίζει το εμπόριο 

και τους Τούρκους επενδυτές που δραστηριοποιούνται στην αλλοδαπή. 

Σημαντικές και σχετικά πρόσφατες εξελίξεις με επίδραση στη ναυπηγική βιομηχανία είναι οι 

ακόλουθες: 

- Η υποτίμηση της Τουρκικής Λίρας (ιδιαίτερα τον Αύγουστο του 2018) σε σχέση 

με το Αμερικανικό δολάριο. 

- Η εξαγορά του Τουρκικού διαχειριστή UN Ro-Ro από την DFSF έναντι 950 

δισεκατομμυρίων Ευρώ τον Ιούνιο του 2018 

- Το Ιούνιο του 2018 το National Coast Renewal Project δημιούργησε την εταιρεία 

Coaster Maritime Incorporated Company (51% ανήκει σε ιδιώτες και το 49% στο 

Υπουργείο Βιομηχανίας και Τεχνολογίας της Τουρκίας) με στόχο την κατασκευή 

500 πλοίων σε ορίζοντα δεκαπενταετίας. 

- Το 2017, η Τουρκική εταιρεία Alternative Transport διασφάλισε δάνειο ύψους 

EUR 27,5m για την απόκτηση νέου οχηματαγωγού φορτηγού πλοίου 

εκτιμώμενης αξίας EUR 55,5m από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Ανασυγκρότησης και 

Ανάπτυξης (European Bank for Reconstruction and Development)      

Σύμφωνα με στοιχεία από την αναφορά της Γενικής Διεύθυνσης Εξαγωγών της Τουρκίας 

(https://trade.gov.tr/) ο Ν/Ε κλάδος τα τελευταία χρόνια προσέλκυσε πολλές επενδύσεις.  

Πλέον λειτουργούν 77 ναυπηγεία (3 στρατιωτικά και 74 ιδιωτικά). Στα ναυπηγεία της 

Τουρκίας παράγονται ολοκαίνουργια πλοία, γιοτ, μεγάλα σκάφη και ιστιοφόρα σκάφη. 

Επιπλέον, παρέχονται υπηρεσίες επισκευής και συντήρησης. Τα τουρκικά ναυπηγεία 

βρίσκονται στην Τούζλα, το Μαρμαρά, τη Μαύρη Θάλασσα και στις μεσογειακές ακτές της 

χώρας.  

Τα τουρκικά ναυπηγεία διαθέτουν δυναμικότητα νέων ναυπηγήσεων 4,4 εκατ. Dwt, 

ικανότητα επισκευής και συντήρησης 19 εκατομμυρίων τόνων DWT και δυνατότητα 

επεξεργασίας 239.000 t χάλυβα για επισκευή και συντήρηση πλοίων DWT (νεκρό βάρος 

τόνου), , χωρητικότητα επεξεργασίας 239.000 τόνων χάλυβα και κατασκευής  πλοίων 80.000 

DWT. Τα τουρκικά ναυπηγεία έχουν 15 πλωτές δεξαμενές διαφόρων μεγεθών και μία μόνιμη 

δεξαμενή.  

https://trade.gov.tr/


193 
 

Η τουρκική ναυπηγική βιομηχανία συμβάλλει σημαντικά στην τουρκική οικονομία με 1,5 

δισεκατομμύρια δολάρια ΗΠΑ από ναυπηγήσεις νέων πλοίων και 1 δισεκατομμύριο δολάρια 

ΗΠΑ από δραστηριότητες επισκευής και συντήρησης. Η ανάπτυξη του τομέα βοηθά επίσης 

στην εγχώρια παραγωγή υλικών και εξοπλισμού που χρησιμοποιούνται στη ναυπηγική 

βιομηχανία. Επιπλέον, η βιομηχανία δημιουργεί μια ευκαιρία απασχόλησης περίπου 20.334 

ατόμων άμεσα και 63.000 άτομα συνολικά με συναφείς επιχειρήσεις.  

Από το 2014 χτίστηκαν 249 πλοία συνολικά 550.000 DWT. Οι τύποι και η χωρητικότητα αυτών 

των πλοίων από τα τουρκικά και ξένα πλοία ποικίλλουν: πετρελαιοφόρα, χημικά 

δεξαμενόπλοια, αλιευτικά σκάφη, πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, φορτηγά πλοία 

μεταφοράς φορτίου χύδην, γιοτ, ρυμουλκά, ιστιοφόρα σκάφη, πλοία γενικού φορτίου, 

ακτοπλοϊκά σκάφη, ταχύπλοα σκάφη, στρατιωτικά πλοία, και άλλα. 

Η Τουρκία έχει αναδειχθεί σε κορυφαίο κατασκευαστή χημικών δεξαμενόπλοιων χαμηλής 

χωρητικότητας στην Ευρώπη. 

Η Τουρκία είναι ο τρίτος στον παγκόσμιο κατάλογο κατασκευαστών Mega Yacht.  

Μεταξύ των υπηρεσιών που παρέχουν τα τουρκικά ναυπηγεία, η επισκευή / συντήρηση 

διαδραματίζει σημαντικό ρόλο. Το 2015 οι εργασίες συντήρησης της επισκευής της Τουρκίας 

ανήλθαν σε περίπου 22 εκατομμύρια DWT.  

Η διάλυση πλοίων είναι επίσης σημαντικό μέρος του τουρκικού ναυτιλιακού τομέα. 

Υπάρχουν 21 εταιρείες ανακύκλωσης πλοίων που δραστηριοποιούνται στην Τουρκία. Η 

ικανότητα ανακύκλωσης πλοίων αυτών των εταιρειών είναι ένα εκατομμύριο μετρικούς 

τόνους / έτος και κατατάσσεται ως 5η μεγαλύτερη περιοχή ανακύκλωσης στον κόσμο). 

Στον πίνακα που ακολουθεί συνοψίζονται τα προϊόντα και η αγορά στην οποία 

απευθύνονταν: 
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Πίνακας 33: Εξαγωγές Πλοίων Ναυπηγηθέντων στην Τουρκία (πηγή: Republic of Turkey, Ministry of Economy 
www.economy.gov.tr) 

Λόγω των εξελίξεων στην τουρκική ναυπηγική βιομηχανία και της παγκόσμιας ζήτησης, 

σημειώθηκε απότομη αύξηση του όγκου παραγωγής ναυτιλιακού εξοπλισμού. Ο τομέας 

μπορεί να παράγει άγκυρες, αλυσίδες, ηλεκτρικά καλώδια, εργάτες, υδραυλικές μονάδες και 

άλλα. Το 2009, η παγκόσμια οικονομική κρίση επηρέασε σοβαρά τον τομέα, αλλά από το 

2010 και το 2011 η αλλαγή στο οικονομικό κλίμα αντανακλάται και στον τομέα της Τουρκικής 

ναυπηγικής βιομηχανίας. Στο πίνακα που ακολουθεί καταγράφονται προϊόντα και αγορές. 
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Πίνακας 34: Εξαγωγές Ναυτιλιακού Εξοπλισμού από την Τουρκία (πηγή: Republic of Turkey, Ministry of Economy 
www.economy.gov.tr) 
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Παράρτημα Ζ’: Συλλεχθέντα Στοιχεία Συνεντεύξεων 
Στο παρόν παράρτημα παρατίθενται τα συλλεχθέντα στοιχεία από τις συνεντεύξεις. Οι 

ερωτώμενοι, ανάλογα με την εξειδίκευσή τους, απαντούσαν σε όσες ερωτήσεις θεωρούσαν 

ότι μπορούν να συνεισφέρουν στο σκοπό και στους στόχους της έρευνας. 

Α’ Μέρος (Γενικές ερωτήσεις) 

Α1. Η εμπειρία τις προέρχεται από τον 

Ιδιωτικό τομέα                  22 

Δημόσιο τομέα                  18 

Α2. Σε ποιους από τις ακόλουθους τομείς έχετε εμπειρία; 

Ναυπηγοεπισκευή                 18 

Λιμάνια                   11 

Ναυτιλία                  17 

Α3. Η ιδιότητα που είχατε όταν ασχοληθήκατε με τις παραπάνω τομείς ήταν: 

Ακαδημαϊκός     3 

Δημόσιος Λειτουργός/ Υπάλληλος           17 

Επιχειρηματίας     4 

Τεχνίτης Ναυπηγοεπισκευής   2 

Στέλεχος επιχείρησης                  11 

Σύμβουλος     6 

 Άλλο (αναφέρατε)   …     … 
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Β’ Μέρος (Λιμάνια) 

Β1. Πιστεύετε ότι με την παραχώρηση, σε ιδιωτικές επιχειρήσεις, των Ελληνικών λιμένων 

θα υπάρξει μεταβολή στις παρεχόμενες λιμενικές υπηρεσίες (ποιότητα, κόστος); 

 

Αναφορικά με τις παραχωρήσεις και εάν αυτές αποτελούν ιδιωτικοποίηση ή όχι εκφράστηκε 

η άποψη ότι η ιδιωτικοποίηση ενός λιμανιού θα αφορούσε την ιδιωτικοποίηση και της 

λιμενικής αρχής (port authority) και όχι στην πρακτική των υποπαραχωρήσεων η οποία είναι 

μορφή ΣΔΙΤ.  

Η παραχώρηση της ΟΛΠ ΑΕ και ΟΛΘ ΑΕ και η διαφαινόμενη παραχώρηση τμημάτων των 

άλλων δέκα Οργανισμών Λιμένων δημιουργεί νέα δεδομένα στον λιμενικό τομέα, με 

προσέλκυση ιδιωτικών κεφαλαίων για νέες επενδύσεις, μεγαλύτερο ανταγωνισμό των 

λιμένων, τόσο στο εσωτερικό όσο και στο εξωτερικό, και επανασχεδιασμό των παρεχόμενων 

λιμενικών υπηρεσιών, αλλά και του ίδιου του Ελληνικού Λιμενικού Συστήματος. Ασφαλώς θα 

υπάρξει επαναδιάταξη υπηρεσιών, επαναπροσδιορισμός του ρόλου των λιμένων και 

διαφοροποίηση στο κόστος (λιμενικών τελών), με την Ελλάδα να επιχειρεί να διαδραματίσει 

ρόλο διαμετακομιστικού κέντρου στην Ανατολική Μεσόγειο και πύλης εισόδου στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση.   

Λαμβάνοντας υπόψη τα μέχρι σήμερα αποτελέσματα από την ΟΛΠ ΑΕ οι ερωτώμενοι 

θεωρούν ότι η ποιότητα των παρεχόμενων υπηρεσιών θα αναβαθμιστεί.  

Από μερίδα αυτών εκφράστηκε η άποψη ότι ίσως αυξηθούν οι τιμές των υπηρεσιών. Η 

πλειοψηφία πιστεύει ότι οι επενδύσεις (υποχρεωτικές ή πρόσθετες) και η αναβάθμιση των 

υποδομών, καθώς και ο εσωτερικός ανταγωνισμός μεταξύ των λιμένων που θα λειτουργούν 

με ιδιωτικά κριτήρια θα έχει ως αποτέλεσμα τη μείωση του κόστους και συνεπώς του 

αντιτίμου για τις προσφερόμενες υπηρεσίες. 

Θα δημιουργηθούν και νέες θέσεις εργασίας, αλλά οι απολαβές των απασχολούμενων μέρος 

των ερωτώμενων θεωρεί ότι θα είναι χαμηλότερες, διότι οι ιδιώτες ιδιοκτήτες λειτουργούν 

με γνώμονα το κέρδος και όχι τα γενικότερα κοινωνικά οφέλη και το προηγούμενο καθεστώς 

από τη λειτουργία των λιμένων. 

Επισημάνθηκε ότι αναφορικά με τη βελτίωση των υπηρεσιών των λιμένων αυτές εξαρτώνται 

σε σημαντικό βαθμό και από το εάν οι όροι της πώλησης περιλαμβάνουν την υποχρέωση 

πραγματοποίησης επενδύσεων στους τομείς της λιμενικής λειτουργίας. 

 

Β2.Σε ποιους τομείς αναμένονται μεταβολές λόγω των παραχωρήσεων των λιμένων(π.χ. 

εμπόριο, βιομηχανία/ βιοτεχνία, θαλάσσιος τουρισμός Κρουαζιέρα- Ακτοπλοΐα κ.λπ.); 

Οι μεταβολές σχετίζεται με τις σε τομείς τις οποίους θα αναπτυχθεί, εξειδικευθεί και 

επενδύσει ο διαχειριστής του λιμένα. Σίγουρα θα επωφεληθεί το εμπόριο και ανάλογα με το 

λιμένα, τις και τις εγκαταστάσεις μπορεί να αναπτυχθεί ο θαλάσσιος τουρισμός και η 

ακτοπλοΐα. Για την ανάπτυξη τις ακτοπλοΐας και γενικότερα των τουριστικών υπηρεσιών θα 

πρέπει να υπάρχει ζήτηση για ποιοτικότερες και περισσότερες υπηρεσίες οι οποίες με 

κατάλληλες επενδύσεις θα δημιουργήσουν βιώσιμες επιχειρηματικές προτάσεις. 
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Βιομηχανία (συμπεριλαμβανομένης και της Ν/Ε) και βιοτεχνία ωφελούνται και άμεσα από 

τις προσφερόμενες υπηρεσίες στους αυξημένους χρήστες του λιμανιού αλλά και έμμεσα 

αφού οι εταιρείες ωφελούνται ως χρήστες από τις αναβαθμισμένες υπηρεσίες του λιμένα 

που λειτουργεί με ιδιωτικά κριτήρια. 

Β3.Ποιοί παράγοντες, που σχετίζονται με τις παραχωρήσεις και την ιδιωτική διαχείριση 

στους λιμένες, πιστεύετε ότι επηρεάζουν τη ναυπηγοεπισκευή (ειδικότερα την επισκευή 

και συντήρηση πλοίων); Παρακαλούμε συμπληρώστε στον πίνακα που ακολουθεί και τις 

παράγοντες που έχουν κατά την γνώμη τις είτε θετική είτε αρνητική επίδραση και 

αξιολογήστε τις ανάλογα: 

Παράγοντας Επίδραση 

Αρνητική 
Μάλλον 

Αρνητική 
Καμία 

Μάλλον 

θετική 
Θετική 

Αύξηση κίνησης λιμένα    9 20 

Λιμενικές Επενδύσεις  1 4 6 18 

Φύλαξη εγκαταστάσεων 2 1 3 7 15 

Λιμενικά τέλη (Θετική επίδραση 

αφορά στη μείωση των τελών) 

14 7  2 2 

Ανταγωνισμός μεταξύ λιμένων      

(Δεν απαντήθηκαν όλες οι ερωτήσεις από όλους του ερωτώμενους για το λόγο αυτό και το 

άθροισμα σε κάθε απάντηση δεν είναι τριάντα) 

Η αύξηση τις κίνησης των λιμένων, τις προκύπτει από τις απαντήσεις αναμένεται να 

επιδράσει θετικά στη ναυπηγοεπισκευή. Η μεγαλύτερη κίνηση σχετίζεται: 

- με την κάλυψη των έκτακτων αναγκών των πλοίων (π.χ. βλάβες)   

- με τη μείωση τις απόστασης και αμεσότητα στην εξυπηρέτηση από τη μονάδα ή το 

συνεργείο επισκευής- συντήρησης εφόσον αυτά βρίσκονται κοντά στο λιμένα 

Στην περιοχή της Ανατολικής Μεσογείου και της Μαύρης Θάλασσας δραστηριοποιούνται 

περίπου 5000 δεξαμενόπλοια, 5000 πλοία μεταφοράς φορτίου χύδην, 4500 λοιπά φορτηγά 

πλοία, 1000 πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, 1000 επιβατηγά πλοία και 100 

κρουαζιερόπλοια. Η αγορά που δημιουργείται από αυτά τα πλοία αφορά κυρίως εργασίες 

επισκευών και συντήρησης. 

Οι λιμενικές επενδύσεις θα έχουν θετική επίδραση εφόσον σχετίζονται με αναβάθμιση 

ναυπηγοεπισκευαστικών χώρων και υποδομών. Στην περίπτωση που σχετίζονται με άλλα 

αντικείμενα, π.χ. σταθμοί εξυπηρέτησης επιβατών, πιθανόν να μην επηρεάζουν τη 

ναυπηγοεπισκευή άμεσα, παρά μόνο μέσα από την αναβάθμιση τις ποιότητας, των 

παρεχόμενων από το λιμένα, υπηρεσιών και την αύξηση τις κίνησής του. 

Οι απόψεις σχετικά με τη φύλαξη κοινόχρηστων εγκαταστάσεων διίστανται. Από τη μία 

θεωρούνται θετικές διότι υπάρχει έλεγχος σε κοινόχρηστες κυρίως εγκαταστάσεις και 

προστασία των περιουσιακών στοιχείων που βρίσκονται σε αυτές, τις ακριβά μηχανήματα 
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εργολάβων, στον αντίποδα τις διατυπώθηκε η άποψη ότι ορισμένες φορές η φύλαξη 

δημιουργεί καθυστερήσεις και προβλήματα στη διακίνηση συνεργείων και εξοπλισμού. 

Αντίστοιχα για τα λιμενικά τέλη διατυπώθηκε η γνώμη ότι μακροπρόθεσμα, κυρίως λόγω του 

ανταγωνισμού μεταξύ των λιμένων, οι τιμές των τελών θα μειωθούν τις όφελος των χρηστών 

των λιμενικών υπηρεσιών. Διατυπώθηκε επίσης και η άποψη ότι λόγω των επενδύσεων, τις 

αναβάθμισης των παρεχόμενων υπηρεσιών καθώς και τις ανάγκης του λιμένα για 

κερδοφορία θα υπάρξει αύξηση των τελών οδηγώντας σε αύξηση του τελικού κόστους για το 

χρήστη. Για την ενίσχυση τις ναυπηγοεπισκευής θα πρέπει να υπάρξει μείωση του κόστους 

των τελών για πλοία που προσεγγίζουν το λιμάνι με στόχο την επισκευή- συντήρηση.     

Αναφορικά με τον ανταγωνισμό μεταξύ των λιμένων, η ερώτηση προέκυψε κατά τις 

τελευταίες συνεντεύξεις και δεν συμπεριλαμβανόταν στο ερωτηματολόγιο. Η ερώτηση όμως 

παρουσιάζει ενδιαφέρον και γι’ αυτό και καταγράφηκε. Τα λιμενικά τέλη αποτελούν κύρια 

πηγή εσόδων για τη κερδοφορία των λιμενικών επενδύσεων και όπως αναφέρθηκε και πριν 

ο ανταγωνισμός μπορεί να συμβάλει ως ένα σημείο στην συμπίεση του κόστους αυτών. 

Β4. Ποια πιστεύετε ότι θα είναι η επίδραση τις Σύμβασης Παραχώρησης τις ΟΛΠ ΑΕ για την 

Επισκευή- Συντήρηση πλοίων τις επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται εντός και πέριξ τις 

Ναυπηγοεπισκευαστικής ζώνη Περάματος. 

Από το ν.4404/2016 (ΦΕΚ 126 Α΄) «Για την κύρωση της από 24 Ιουνίου 2016 τροποποίησης 

και κωδικοποίησης σε ενιαίο κείμενο της από 13 Φεβρουαρίου 2002 Σύμβασης 

Παραχώρησης μεταξύ Ελληνικού Δημοσίου και της Οργανισμός Λιμένος Πειραιώς ΑΕ και 

άλλες διατάξεις» απορρέουν σημαντικές δεσμεύσεις για την ανάπτυξη υποδομών 

ναυπηγοεπισκευής και της ναυπηγοεπισκευαστικής δραστηριότητας γενικότερα.  

Ειδικότερα η Ο.Λ.Π. Α.Ε. αναλαμβάνει δέσμευση ότι θα τηρεί τους όρους των υφιστάμενων 

υποπαραχωρήσεων για ναυπηγοεπισκευαστικές υπηρεσίες στη Ναυπηγοεπισκευαστική 

Ζώνη του Περάματος και σε περίπτωση λήξης τους θα συνάπτει νέες Υποπαραχωρήσεις με 

επιχειρήσεις παροχής ναυπηγοεπισκευαστικών υπηρεσιών. Επίσης θα εξασφαλίζει ότι οι 

πάροχοι ναυπηγοεπισκευαστικών υπηρεσιών θα έχουν ανεμπόδιστη πρόσβαση στις 

απαραίτητες λιμενικές υποδομές και την ακτογραμμή του παραλιακού μετώπου της 

Ναυπηγοεπισκευαστικής Ζώνης του Περάματος, ώστε να εκτελούν τις εργασίες τους, ενώ 

παράλληλα θα συνεχίζει να παρέχει αρκετό χώρο δεξαμενισμού και χερσαία έκταση με 

αμερόληπτη τιμολογιακή πολιτική για βραχείας διάρκειας επισκευές σκαφών.  

Επίσης η Ο.Λ.Π. Α.Ε. κατά την Πρώτη Επενδυτική Περίοδο (που ξεκινάει από την ημερομηνία 

έναρξης ισχύος της Σύμβασης και λήγει την αμέσως προηγούμενη ημέρα της πέμπτης 

επετείου αυτής) θα πραγματοποιήσει έργα βελτίωσης υποδομών Ναυπηγοεπισκευαστικής 

Ζώνης (συμπεριλαμβανομένων των πλωτών δεξαμενών) με κόστος αναφοράς 55 

εκατομμύρια ευρώ (με 100% συμμετοχή της Ο.Λ.Π. Α.Ε.). Οι υποχρεωτικές αυτές επενδύσεις 

προσδιορίζονται από τη Σύμβαση ως Πρώτες Υποχρεωτικές Επενδύσεις Προτεραιότητας Ι. 

Στο πλαίσιο αυτό μεταφέρθηκε ήδη από την Κίνα και εγκαταστάθηκε η νέα πλωτή δεξαμενή 

«ΠΕΙΡΑΙΑΣ ΙΙΙ»΄ (ανυψωτικής ικανότητας 22.000 dwt) στη Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη του 

Περάματος ώστε μπορούν πλέον να εξυπηρετούνται πλοία μεγάλου μήκους και 

χωρητικότητας (80.000dtw), ενώ αργότερα αναμένεται και η εγκατάσταση μιας δεξαμενής 

για πλοία 300.000dtw.  

Δημιουργούνται επομένως προϋποθέσεις για την ανάπτυξη των επιχειρήσεων που 

δραστηριοποιούνται στην περιοχή του Περάματος. 
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Με την υπάρχουσα σύμβαση παραχώρησης φαίνεται ότι δεν δημιουργούνται προβλήματα 

για τις ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις τις ευρύτερης περιοχής. Σε περίπτωση 

μεταβολής ή παραβίασης των όρων, ίσως δημιουργηθούν θέματα ανάλογα με τη στάση τις 

ΟΛΠ ΑΕ. Ειδικότερα, εφόσον η ΟΛΠ ΑΕ, εκτός από πάροχος υποδομών θελήσει να 

διαδραματίσει έναν πιο ενεργό ρόλο με δημιουργία νέου ναυπηγείου ή με τον έλεγχο- 

ρύθμιση τις παροχής ναυπηγοεπισκευαστικών υπηρεσιών στην περιοχή δικαιοδοσίας τις, σε 

αυτήν την περίπτωση ίσως τεθούν θέματα ανταγωνισμού, εκμετάλλευσης δεσπόζουσας 

θέσης και πιθανόν να οδηγηθούν οι πιο αδύναμες επιχειρήσεις του χώρου σε μαρασμό και 

οι εργολάβοι, ίσως χάσουν την αυτονομία τους στην άμεση επικοινωνία με πελάτες και στην 

απ’ ευθείας εξυπηρέτησή τους.  
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Γ’ Μέρος (Ναυτιλία) 

Γ1. Οι παραχωρήσεις και η ιδιωτική διαχείριση στους Ελληνικούς λιμένες θα επηρεάσει την 

ελληνική ναυτιλία; 

Αναμένονται θετικές επιδράσεις στον προγραμματικό σχεδιασμό προσεγγίσεων, τόσο για 

την ποντοπόρο ναυτιλία όσο και για τη ναυτιλία μικρών αποστάσεων. 

Αναφορικά με την ποντοπόρο ναυτιλία, αυτή θα επηρεαστεί ελάχιστα γιατί το πεδίο 

δραστηριοποίησης της δεν είναι η Ελλάδα. Οι όροι της πώλησης θα καθορίσουν τον τρόπο 

που θα επηρεαστούν οι άλλοι τομείς δραστηριότητας. Αν για παράδειγμα η παραχώρηση δεν 

συνοδεύεται από περιορισμό στη διαδικασία αύξησης των λιμενικών τελών στην ακτοπλοΐα, 

όπως συμβαίνει στην περίπτωση του Πειραιά, τότε αναμφίβολα η ακτοπλοΐα θα επηρεαστεί 

αρνητικά. Αντίστοιχα, αυξήσεις στις χρεώσεις των λιμενικών τελών θα επηρεάσουν και 

άλλους κλάδους (πχ ναυτιλία μικρών αποστάσεων).  Αν δοθεί η δυνατότητα στις ιδιωτικές 

επιχειρήσεις να καθορίζουν τους όρους δραστηριοποίησης επιχειρήσεων στο λιμάνι επίσης 

θα υπάρξει επίδραση στην ελληνική ναυτιλία (πχ ορισμός προδιαγραφών που εξυπηρετούν 

το λιμάνι). Αν η παραχώρηση συνοδευτεί από την υποχρέωση υλοποίησης σημαντικών 

επενδύσεων τότε είναι πιθανό να διευκολυνθούν οι χρήστες και να έχει θετική επίδραση κατ’ 

αυτό τον τρόπο στην ναυτιλία. 

Οι επενδύσεις, η αναβάθμιση των λιμενικών υποδομών και η εντατική εκμετάλλευση των 

λιμένων, ως συνέπεια των παραχωρήσεων σε ιδιωτικές εταιρείες, αποτελούν παράγοντες οι 

οποίοι θα ευνοήσουν την ελληνική ναυτιλία.  

Το ναυτιλιακό cluster θα ενισχυθεί σημαντικά, ιδιαίτερα επαγγέλματα τις των πρακτόρων, 

των προμηθευτών (εφόδια, ανταλλακτικά, καύσιμα κ.λπ.), η διαχείριση των αποβλήτων, οι 

ασφαλιστικές και νομικές υπηρεσίες. Σε όλα τα ανωτέρω, καθώς και στη ναυπηγοεπισκευή 

φαίνεται να επιδρά θετικά η παραχώρηση των ελληνικών λιμένων και η αύξηση τις 

δραστηριότητας που αναμένεται, σύμφωνα με την εμπειρία από τις ΟΛΠ και ΟΛΘ ΑΕ. 

Η αύξηση του λιμενικού προϊόντος και η αύξηση των πλοίων στους ελληνικούς λιμένες που 

αυτή απαιτεί φαίνεται ότι θα έχει αναλογική επίδραση στην ελληνική πλοιοκτησία, η οποία 

από θέση ισχύος θα μπορέσει να εκμεταλλευτεί τις ευκαιρίες που θα παρουσιαστούν.   

Γ2. Είναι ανταγωνιστική η Ελληνική Ναυπηγοεπισκευή ώστε να προσελκύσει πλοία για 

επισκευή- συντήρηση; 

Στο παρόν στάδιο υφίσταται έλλειμα ανταγωνιστικότητας, ιδίως στον τομέα της ποντοπόρου 

ναυτιλίας. 

Η ναυπηγοεπισκευαστική δραστηριότητα στα μεγάλα Ναυπηγεία της Ελλάδας 

(Σκαραμαγκάς, Ελευσίνα, Σύρος), καθώς και στην περιοχή του Περάματος βρέθηκε στο 

απόγειό της στις δεκαετίες του 1970 και 1980 μέχρι και αρχές της δεκαετίας του 1990. 

Ωστόσο η ναυπηγική βιομηχανία στην Ελλάδα τα τελευταία χρόνια διέρχεται σοβαρή κρίση, 

λόγω μειωμένης ανταγωνιστικότητας σε σχέση με γειτονικές χώρες και κυρίως με την 

Τουρκία. Κύριοι λόγοι μεταξύ άλλων είναι η υιοθέτηση του ευρώ, η υποχρέωση της χώρας 

να τηρεί ευρωπαϊκούς κανονισμούς και οδηγίες για την τήρηση της υγιεινής και ασφάλειας 

στους χώρους εργασίας, οι όχι πάντα αρμονικές σχέσεις εργοδοτών και συνδικάτων και οι 

γηρασμένες ή και εγκαταλελειμμένες υποδομές και δεξαμενές. Η Ελληνική ναυπηγοεπισκευή 

έχει σημαντικό απόθεμα τεχνογνωσίας το οποίο αποτελεί το ανταγωνιστικό της 

πλεονέκτημα. 



202 
 

Οι παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή ναυπηγείου κατά σειρά σημαντικότητας 

προέκυψε από τις συνεντεύξεις ότι είναι οι ακόλουθοι: 

1. Απόσταση από την περιοχή εμπορικής δραστηριότητας του πλοίου (με σκοπό την 

εξοικονόμηση καυσίμων, καθώς και την εξοικονόμηση χρόνου άφιξης και αναχώρησης σε 

σχέση με την περιοχή παράδοσης / παραλαβής φορτίου) 

2. Διαθεσιμότητα εγκαταστάσεων ναυπηγείου (ικανότητα παραλαβής / παράδοσης 

καταλοίπων (slope / sludges) – σε περίπτωση δεξαμενοπλοίου, διαθεσιμότητα ίδιων 

ρυμουλκών (ώστε η είσοδος και έξοδος του πλοίου να γίνεται άμεσα και να μην εξαρτάται 

από τρίτους παράγοντες). 

3. Ισχύον νομοθετικό πλαίσιο (καθεστώς απεργιών και υπερωριών) 

4. Ποιότητα εργασίας ναυπηγείου, κατοχή πιστοποιητικών  και διαθεσιμότητα συνεργείων, 

ανταλλακτικών και διαδικασιών επισκευής.  

5. Κόστος και πολιτική τιμολόγησης και πληρωμών. 

Και στην περίπτωση ναυπήγησης πλοίων, ο δανεισμός, ο οποίος διαφέρει ανάλογα με την 

πολιτική των τραπεζών κάθε κράτους, αποτελεί σημαντικό παράγοντα επιλογής ναυπηγείου. 

Εφόσον οι τράπεζες χορηγούν δάνεια, οι ακόλουθοι παράγοντες επηρεάζουν τη βέλτιστη 

επιλογή: 

- η προηγούμενη συνεργασία 

- το επιτόκιο δανεισμού 

-  ο τρόπος και η χρονική διάρκεια αποπληρωμής καθώς και οι χρεώσεις του δανειστή σε 

περίπτωση παράτασης, γρηγορότερης αποπληρωμής ή γενικότερα μεταβολής των 

συμφωνηθέντων έπειτα από αίτημα του δανειολήπτη 

- οι προϋποθέσεις που θέτει ο δανειστής και τις οποίες πρέπει να πληροί ο δανειολήπτης, 

καθώς και τα δικαιώματα τις τράπεζας σε περίπτωση αδυναμίας εκπλήρωσης των όρων 

δανεισμού 

- τα περιουσιακά στοιχεία (collateral) στα οποία η τράπεζα θα έχει το δικαίωμα να 

κατασχέσει σε περίπτωση αδυναμίας αποπληρωμής   

6. Έγκαιρη περάτωση εργασιών και ύπαρξη ικανοποιητικών αποζημιώσεων βάσει 

συμβολαίου σε περίπτωση καθυστερήσεων 

Στον παρόντα χρόνο η ελληνική ναυπηγοεπισκευή δεν είναι ιδιαίτερα ανταγωνιστική για τις 

ακόλουθους λόγους: 

- έλλειμα υποδομών 

- θεσμικό πλαίσιο  

- κόστος παρεχόμενων υπηρεσιών 

- εκπαιδευμένο προσωπικό 

- έλλειψη εμπειρίας σε ναυπηγήσεις πλοίων νέας τεχνολογίας 

Δυνατά σημεία αποτελούν: 
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- η ποιότητα στις προσφερόμενες υπηρεσίες 

- η επίτευξη των συμφωνηθέντων χρόνων (με την προϋπόθεση ότι υπάρχει εργασιακή 

ειρήνη) 

- η εγγύτητα σε υψηλής κίνησης θαλάσσιες οδούς 

Τα πλοία που δραστηριοποιούνται αποκλειστικά στη Μεσόγειο  είναι οι κυριότεροι πελάτες 

των Ν/Ε  υπηρεσιών. Δεν συνηθίζεται να απομακρύνεται ένα τέτοιο πλοίο από τη Μεσόγειο 

για επισκευές και συντήρηση. Η Ελλάδα πλεονεκτεί λόγω της Γεωστρατηγικής της θέσης. 

 

Γ3. Θεωρείτε ότι υπάρχει σχέση ανάμεσα στην ελληνικών συμφερόντων ναυτιλία και τη 

ναυπηγοεπισκευή στην Ελλάδα; 

Σε αυτό το ερώτημα οι απόψεις διίστανται. Τμήμα των ερωτώμενων θεωρεί ότι υπάρχει 

θετική σχέση και ότι και θα μπορούσε να υπάρχει ακόμα μεγαλύτερη εάν βελτιωθούν οι 

υποδομές. Τα γραφεία των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων και τα στελέχη τους 

βρίσκονται στην Ελλάδα. Η πραγματοποίηση των επισκευών στην Ελλάδα δίνει τη 

δυνατότητα στις επιχειρήσεις να παρακολουθούν ποιο εύκολα τις εργασίες και με 

χαμηλότερο κόστος αφού δε θα χρειάζεται να επιβαρύνονται με τα έξοδα αποστολής και 

διαμονής στελεχών τους στο εξωτερικό. Επίσης οι διαπροσωπικές σχέσεις που 

αναπτύσσονται μεταξύ επισκευαστών και στελεχών ναυτιλιακών επιχειρήσεων ή και 

εφοπλιστών αλλά και η κοινή κουλτούρα συνήθως οδηγούν σε καλύτερο επίπεδο 

συνεργασίας. .Οι Έλληνες πλοιοκτήτες εμπιστεύονται τα ελληνικά συνεργεία, στα οποία 

αναθέτουν εργασίες και εκτός Ελλάδος θεωρώντας τα ως κατάλληλα να επιλύσουν 

πολύπλοκα προβλήματα σε σύντομο χρονικό διάστημα. Επίσης, εάν επιλυθούν θέματα τις 

των διαθέσιμων υποδομών, οι Έλληνες θα προτιμήσουν τις ελληνικές επιχειρήσεις. Υπάρχει  

Ένα άλλο μέρος, θεωρεί ότι η ελληνική πλοιοκτησία, με γνώμονα το οικονομικό συμφέρον 

και τις δυνατότητες των υποδομών της ελληνικής ναυπηγοεπισκευής δεν έχει πλέον 

ιδιαίτερες σχέσεις. Ιδιαίτερα μετά από την εμπειρία, στο πρόσφατο παρελθόν, απεργιακών 

κινητοποιήσεων, οι οποίες δεν επέτρεπαν να τηρηθούν τα συμφωνηθέντα, φαίνεται ότι 

πρέπει να ενισχυθεί η εμπιστοσύνη των πλοιοκτητών τις ελληνικές ναυπηγοεπισκευαστικές 

επιχειρήσεις. Επίσης τα περισσότερα πλοία ελληνικών συμφερόντων ναυπηγούνται στην 

Ασία.        

Γ4. Λόγω των παραχωρήσεων και της ιδιωτικής διαχείρισης των λιμένων εκτιμάται ότι θα 

υπάρξει αύξηση του αριθμού των πλοίων που τους προσεγγίζουν. Πιστεύετε ότι θα 

μεταβληθεί αντίστοιχα και ο αριθμός προσεγγίσεων ελληνόκτητων πλοίων; 

Η πλειοψηφία των ερωτηθέντων πιστεύει ότι δεδομένης της ισχυρής συμμετοχής των 

ελληνόκτητων πλοίων στον παγκόσμιο στόλο, θα υπάρξει και αντίστοιχη αναλογική αύξηση 

του αριθμού προσεγγίσεων των ελληνόκτητων πλοίων. Βέβαια αυτό σχετίζεται και με την 

αγορά στη οποία αναπτύσσεται ο λιμένας, καθώς, π.χ. στην περίπτωση της ΟΛΠ ΑΕ υπάρχει 

ιδιαίτερη ανάπτυξη στα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων και μετά τις επενδύσεις 

αναμένεται αύξηση στα πλοία μεταφοράς αυτοκινήτων και στα κρουαζιερόπλοια.  

Γ5. Πιστεύετε ότι δημιουργούνται επενδυτικές ευκαιρίες στη Ναυτιλία και στη 

Ναυπηγοεπισκευή λόγω των παραχωρήσεων και της ιδιωτικής διαχείρισης των λιμένων; 
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Ο εξορθολογισμός των λιμενικών υποδομών θα οδηγήσει σε επενδύσεις και εκμετάλλευση 

ανενεργού δυναμικού. Η αυξημένη διακίνηση φορτίων και ο αυξημένος αριθμός 

προσεγγίσεων πλοίων δημιουργεί ευκαιρίες για την ανάπτυξη του λιμενικού και 

παραναυτιλιακού τομέα και του κλάδου της εφοδιαστικής. Το σύνολο του ναυτιλιακού 

cluster θα ωφεληθεί από την αύξηση του παραγόμενου λιμενικού προϊόντος. Η αύξηση των 

προσεγγίσεων πλοίων αναμένεται να ωφελήσει τη ναυπηγοεπισκευή.  

Αν ωστόσο οι παραχωρήσεις αναδείξουν εταιρείες σε ρόλο κυρίαρχου της αγοράς, τότε θα 

αποτραπούν άλλες επιχειρήσεις από το να επενδύσουν. 

Γ6. Πιστεύετε ότι η Ελληνική Ναυπηγοεπισκευή στο μέλλον μπορεί να γίνει περισσότερο 

ελκυστική για τα πλοία που δραστηριοποιούνται στην Ανατολική Μεσόγειο;  Αν ναι για τις 

λόγους, κάτω από ποιες προϋποθέσεις (π.χ. επενδύσεις, υπηρεσίες, κόστος, ποιότητα, 

όροι και χρόνοι ολοκλήρωσης εργασιών κλπ.) και για ποια πλοία (μέγεθος, ηλικία, τύπος); 

Η ελληνική ναυπηγική βιομηχανία οφείλει να αξιοποιήσει τα συγκριτικά πλεονεκτήματά της. 

Είναι δύσκολο να ανταγωνιστεί τις Ασιατικές χώρες ως προς τη ναυπήγηση πλοίων,. Μπορεί 

όμως να μετεξελιχθεί σε μια μεγάλη επισκευαστική βάση για εμπορικά πλοία που πλέουν 

στην Ανατολική Μεσόγειο, αλλά και για τουριστικά πλοία, θαλαμηγούς κτλ.  

Δράσεις που θα μπορούσαν να εξεταστούν για την ανάπτυξη του κλάδου της 

ναυπηγοεπισκευής είναι οι παρακάτω: 

1. Χάραξη εθνικής πολιτικής στο ναυπηγοεπισκευαστικό κλάδο για ενίσχυση ειδικά των 

μικρομεσαίων επιχειρήσεων μέσω κοινοτικών χρηματοδοτήσεων.  

2. Δημιουργία ενιαίου φορέα ναυπηγοεπισκευής: Θα συμβάλλει στον καλύτερο 

συντονισμό των ενεργειών για την ανάπτυξη της ναυπηγικής βιομηχανίας. 

3. Συμπλήρωση – αναμόρφωση του υφιστάμενου θεσμικού πλαισίου εκτέλεσης των 

εργασιών ναυπήγησης, επισκευής και συντήρησης πλοίων του Ν.3551/2007 (ΦΕΚ 76 Α΄). Με 

την αρ. πρ. 25799/ ΔΒΠ 345/08-08-2016 (ΑΔΑ: ΨΨΒΩ4653Ο7-40Ν) Απόφαση Γενικού 

Γραμματέα Βιομηχανίας του Υπουργείου Οικονομίας, Ανάπτυξης και Τουρισμού συστάθηκε 

και συγκροτήθηκε ομάδα εργασίας για τη συμπλήρωση - αναμόρφωση του υφιστάμενου 

θεσμικού πλαισίου εκτέλεσης των εργασιών ναυπήγησης, επισκευής και συντήρησης πλοίων 

του Ν 3551/2007(ΦΕΚ 76Α). 

4. Εκπαίδευση και κατάρτιση σε ειδικότητες ναυπηγοεπισκευής. Με την αρ. πρ. 

1000.0/27091/2017/10-04-2017 (ΑΔΑ: 63Ε24653ΠΩ-Η6Σ) Απόφαση κ. ΥΝΑΝΠ συστάθηκε 

ομάδα εργασίας για την ανάπτυξη της ναυπηγοεπισκευαστικής δραστηριότητας. Η εν λόγω 

ομάδα εργασίας είχε ως αποστολή τη μελέτη, επεξεργασία και υποβολή προς τον Υπουργό 

Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής ολοκληρωμένης πρότασης – εισήγησης, η οποία θα 

περιλαμβάνει: 

α. τον καθορισμό όλων των απαιτούμενων ειδικοτήτων καταρτισμένων τεχνιτών στη 

Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη, συμπεριλαμβανομένης της διερεύνησης και για την 

ειδικότητα του Ναυπηγοξυλουργού, 

β. τη διαμόρφωση προγραμμάτων σπουδών ανά απαιτούμενη ειδικότητα, και  

γ. Τη δυνατότητα ίδρυσης Σχολής Μαθητείας πέραν εκείνων, οι οποίες ήδη λειτουργούν υπό 

την εποπτεία άλλων Υπουργείων, 
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με γνώμονα την ανάπτυξη της ναυπηγοεπισκευαστικής δραστηριότητας και της 

ναυπηγοξυλουργικής τέχνης. 

Σε συνέχεια αυτής της επιτροπής έχει δημιουργηθεί νέα επιτροπή που διερευνά τις 

δυνατότητες για υλοποίηση των ανωτέρω προτάσεων και ένταξής τους σε δομές του 

Υπουργείων Παιδείας και Εργασίας, όπως Μέση Τεχνική Εκπαίδευση και Σχολές ΟΑΕΔ.   

5. Επανεξέταση της τιμολογιακής πολιτικής των φορέων διοίκησης, χρήσης και 

εκμετάλλευσης των λιμένων αναφορικά με την προσόρμιση, παραβολή και παραμονή 

πλοίων και πλωτών ναυπηγημάτων για την εκτέλεση ναυπηγοεπισκευαστικών εργασιών, με 

θέσπιση ανταγωνιστικών τιμολογίων.  

6. Στροφή σε καινοτόμες και εξειδικευμένες δράσεις με έμφαση στη χρήση 

εναλλακτικών καυσίμων, συστημάτων ελέγχου και μείωσης εκπομπών αερίων ρύπων και 

συστημάτων διαχείρισης έρματος, ώστε να υπάρχει δυνατότητα χρηματοδότησης από 

Ευρωπαϊκά Προγράμματα.  

7. Χωροθέτηση των ναυπηγοεπισκευαστικών δραστηριοτήτων μέσω της εκπόνησης 

των Γενικών Προγραμματικών Σχεδίων (Master Plan) των λιμένων, τα οποία εγκρίνονται από 

την Επιτροπή Σχεδιασμού και Ανάπτυξης Λιμένων (ΕΣΑΛ). Με τον τρόπο αυτό θα 

αποσαφηνιστεί σε ποιες περιοχές και υπό ποιες προϋποθέσεις θα ασκούνται 

ναυπηγοεπισκευαστικές δραστηριότητες, με ξεκάθαρες χρήσεις γης, όρους δόμησης και 

οικοδομικά τετράγωνα, χωρίς να δίνονται ερείσματα στο μέλλον για την αποφυγή νομικών 

προστριβών και προβλημάτων μεταξύ των φορέων διοίκησης, χρήσης και εκμετάλλευσης 

των λιμένων, χρηστών του λιμένα και άλλων φορέων (π.χ. όμοροι Δήμοι κτλ). 

8. Ρύθμιση τυχόν εκκρεμών θεμάτων παραχωρήσεων ιδιαίτερου δικαιώματος χρήσης 

ζώνης λιμένα προς ιδιωτικές ναυπηγοεπισκευαστικές μονάδες. 

Πλοία που δραστηριοποιούνται στην ανατολική Μεσόγειο μπορούν να εξυπηρετηθούν σε 

ναυπηγοεπισκευαστικές εγκαταστάσεις τις Ελλάδας, των χωρών τις πρώην Γιουγκοσλαβίας, 

τη Μάλτα, την Ιταλία, την Τουρκία και τη Ρουμανία.  

Για να ενισχυθεί η ανταγωνιστικότητα χρειάζεται: 

- επενδύσεις και βελτίωση υποδομών 

- παροχή ποιοτικών υπηρεσιών 

- σύντομος χρόνος ολοκλήρωσης των εργασιών 

- φερεγγυότητα στα συμφωνηθέντα 

- εξειδίκευση σε συγκεκριμένες υπηρεσίες και τύπους πλοίων (π.χ. ανάπτυξη της αναγκαίας 

τεχνογνωσίας προς εξυπηρέτηση νέων τύπων πλοίων όπως υγραεριοφόρα, maritime 

autonomous ships στο μέλλον, καθώς και για τη συμμόρφωση σε περιβαλλοντικές 

απαιτήσεις όπως μειωμένο θείο στα καύσιμα, scrubbers, βελτίωση ενεργειακής 

αποδοτικότητας, διαχείριση έρματος κ.λπ. 

- μείωση γραφειοκρατίας   

Στα μικρότερα και παλαιότερα πλοία η ελληνική ναυπηγοεπισκευή φαίνεται να έχει 

μεγαλύτερες δυνατότητες στην παρούσα φάση, λόγω: 
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- των μικρότερων απαιτήσεων σε υποδομές, 

- των μεγαλύτερων απαιτήσεων σε αποκατάσταση βλαβών σε κοντινούς λιμένες και 

- των ευρηματικών λύσεων που τις φορές απαιτούνται για την επίλυση μιας προβληματικής 

κατάστασης λόγω ελλείψεως ανταλλακτικών, τεχνικών πληροφοριών κ.λπ. 

- τις απαιτούμενης τεχνογνωσίας, την οποία κατέχουν οι Έλληνες τεχνίτες    

Γ7. Τα πλοία της Ελληνικής ακτοπλοΐας χρησιμοποιούν τις προσφερόμενες από την 

ελληνική Ναυπηγοεπισκευή υπηρεσίες. Με ποιους τρόπους μπορεί αυτή η σχέση να 

ενισχυθεί τις όφελος και των δύο μερών; 

Η ελληνική ακτοπλοΐα παραδοσιακά αποτελεί τον καλύτερο και πιο πιστό πελάτη της 

Ελληνικής Ν/Ε. Ωστόσο τα τελευταία χρόνια παρατηρούνται και εδώ φαινόμενα επισκευής 

πλοίων να πραγματοποιούνται σε άλλες χώρες όπως η Τουρκία και η Μάλτα. Κυριότεροι 

λόγοι είναι η έλλειψη υποδομών (δεξαμενών) ναυπηγοεπισκευής, η μη τήρηση των 

χρονοδιαγραμμάτων υλοποίησης των εργασιών, η απουσία εργασιακής ειρήνης και το 

κόστος εκτέλεσης εργασιών. 

Η αναβάθμιση των προσφερόμενων, από την ελληνική ναυπηγοεπισκευή, υπηρεσιών καθώς 

και ο έλεγχος του κόστους αποτελούν τους σημαντικότερους παράγοντες μαζί με : 

- επενδύσεις και βελτίωση υποδομών 

- παροχή ποιοτικών υπηρεσιών 

- σύντομο χρόνο ολοκλήρωσης των εργασιών 

- φερεγγυότητα στα συμφωνηθέντα 

- εξειδίκευση τις τεχνικές απαιτήσεις των πλοίων τις ακτοπλοΐας 

- μείωση γραφειοκρατίας   

- εργασιακή ειρήνη μεταξύ τεχνιτών- εργατών τις ναυπηγοεπισκευής και των εργολάβων- 

ιδιοκτητών ναυπηγείων 

Θα μπορούσε η κατάσταση να βελτιωθεί με: 

1. Χρήση των χρηματοδοτικών εργαλείων του ΕΣΠΑ, όπως δράσεις του Επιχειρησιακού 

Προγράμματος «Ανταγωνιστικότητα, Επιχειρηματικότητα και Καινοτομία- ΕΠΑνΕΚ» (ΕΣΠΑ 

2014-2020) του Υπουργείου Οικονομίας και Επενδύσεων, όπως: 

α. Νεοφυής επιχειρηματικότητα  

β. Αναβάθμιση πολύ μικρών και μικρών επιχειρήσεων για την ανάπτυξη των ικανοτήτων τους 

στις νέες αγορές.  

2. Εξειδίκευση εργατοτεχνικού προσωπικού σε νέες τεχνολογίες. 

3. Προμήθεια από Έλληνες κατασκευαστές του απαιτούμενου ναυτιλιακού εξοπλισμού 

και ειδών για τις επισκευές των πλοίων.  

4. Παροχή υπηρεσιών μετασκευής και επισκευής σε πλοία για την εφαρμογή 

τεχνολογιών της πράσινης ναυτιλίας (green shipping), με έμφαση στην προώθηση 



207 
 

εναλλακτικών καυσίμων, τη μείωση εκπομπών αερίων ρύπων και την εφαρμογή συστημάτων 

διαχείρισης έρματος. 

5. Παροχή υπηρεσιών κατασκευής, μετασκευής και επισκευής σκαφών αναψυχής και 

πολυτελών θαλαμηγών (mega yachts) σε ναυπηγικές /επισκευαστικές μονάδες στην Ελλάδα. 

6. Επενδύσεις σε υποδομές ναυπηγοεπισκευής 

7. Επίλυση του ζητήματος των κρατικών ενισχύσεων στο οποίο εμπλέκονται τα Νέα 

Ελληνικά Ναυπηγεία Α.Ε. (Ναυπηγεία Σκαραμαγκά), ώστε να μπορούν να ασκούν εμπορικές 

δραστηριότητες. 
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Δ’ Μέρος (Ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις) 

Δ1. Στον πίνακα που ακολουθεί παρακαλούμε συμπληρώστε και επιπρόσθετους 

παράγοντες που είτε καθιστούν ένα ναυπηγείο ελκυστικό- ανταγωνιστικό για να 

προσελκύσει πλοία για επισκευή- συντήρηση είτε μειώνουν τη δυνατότητά του αυτή. Στη 

συνέχεια και αφού αξιολογήσετε την επίδραση των παραγόντων αυτών μπορείτε να 

σημειώστε τους παράγοντες που πιστεύετε ότι σχετίζονται με τις ελληνικές 

ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις και τις επηρεάζουν. 

Παράγοντας 

Επίδραση 
Ελληνική 

Ν/Ε Αρνητική 
Μάλλον 

Αρνητική 
Καμία 

Μάλλον 

θετική 
Θετική 

Εγγύτητα σε θαλάσσιες οδούς   1 7 20 X 

Εγγύτητα σε λιμένες    3 25 X 

Ποιότητα παρεχόμενων 

υπηρεσιών 
   3 25 X 

Ταχύτητα εκτέλεσης εργασιών    2 26 X 

Λίστα αναμονής για παροχή 

υπηρεσιών 
16 5 2 5   

Συνέπεια στα συμφωνηθέντα 

(χρόνος ολοκλήρωσης, κόστος 

εργασιών) 

  1 3 24 X 

Εγκαταστάσεις (συντηρημένες, 

επαρκείς) 
   6 22 X 

Αυτοματοποίηση και 

σύγχρονος εξοπλισμός 
  2 11 15 X 

Τεχνογνωσία   1  27 X 

Επάρκεια εκπαιδευμένου 

προσωπικού 
   2 26 X 

Δυνατότητα πίστωσης   2 9 16 X 

Υψηλό κόστος εκτέλεσης 

εργασιών 
20 5 3   X 

Υψηλό κόστος πρώτων υλών 

και ανταλλακτικών 
14 5 9   X 

Καθετοποίηση  1 2 6 19 X 

Ύπαρξη υποστηρικτικών 

επιχειρήσεων 
  1 7 20 X 

Περιβαλλοντικοί περιορισμοί 6 9 5 4 4 X 
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Παράγοντας 

Επίδραση 
Ελληνική 

Ν/Ε Αρνητική 
Μάλλον 

Αρνητική 
Καμία 

Μάλλον 

θετική 
Θετική 

Σύνθετο νομικό πλαίσιο 12 11 2 1 2 X 

Νόμισμα (Ευρώ) 7 8 6 2 3 X 

Εγγύτητα προμηθευτών   3 11 14 X 

Σταθερό επενδυτικό 

περιβάλλον 
  2 7 19 X 

Υψηλή Φορολογία 21 5 1   X 

Ευνοϊκές Κλιματολογικές 

συνθήκες 
  2 7 19 X 

Πολιτική σταθερότητα   2 5 16 X 

Ασφαλές περιβάλλον- 

Αστυνόμευση 
 1 1 4 17 X 

Υψηλοί Ναύλοι       

(Δεν απαντήθηκαν όλες οι ερωτήσεις από όλους του ερωτώμενους για το λόγο αυτό και το 

άθροισμα σε κάθε απάντηση δεν είναι τριάντα) 

Οι ερωτήσεις αναφορικά με την πολιτική σταθερότητα και το ασφαλές περιβάλλον- 

αστυνόμευση προέκυψαν μετά την ολοκλήρωση της έκτης συνέντευξης και για το λόγο αυτό 

συγκέντρωσαν λιγότερες απαντήσεις. Η ερώτηση αναφορικά με τους ναύλους προέκυψε από 

τις τελευταίες συνεντεύξεις και δεν αναφέρονται απαντήσεις, όμως λόγω της σπουδαιότητάς 

της καταγράφηκε και αποτέλεσε αφορμή για τη διερεύνηση του θέματος κατά την εκπόνηση 

της εργασίας. 

Δ2. Στην περίπτωση της ΟΛΠ ΑΕ οι επενδύσεις που προβλέπονται από τη σύμβαση 

παραχώρησης για την ναυπηγοεπισκευή, μεταξύ των οποίων η βελτίωση των υποδομών 

της Ναυπηγοεπισκευαστικής Ζώνης και η λειτουργία της πλωτής δεξαμενής «Πειραιάς ΙΙΙ», 

με ποιον τρόπο πιστεύετε ότι θα επηρεάσουν τον κλάδο; 

Η ΟΛΠ ΑΕ κατά την Πρώτη Επενδυτική Περίοδο (που ξεκινάει από την ημερομηνία έναρξης 

ισχύος της Σύμβασης και λήγει την αμέσως προηγούμενη ημέρα της πέμπτης επετείου αυτής) 

έχει αναλάβει την υποχρέωση να πραγματοποιήσει έργα βελτίωσης υποδομών 

Ναυπηγοεπισκευαστικής Ζώνης (συμπεριλαμβανομένων των πλωτών δεξαμενών) με κόστος 

αναφοράς 55 εκατομμύρια ευρώ (με 100% συμμετοχή της ΟΛΠ ΑΕ). Οι υποχρεωτικές αυτές 

επενδύσεις προσδιορίζονται από τη Σύμβαση ως Πρώτες Υποχρεωτικές Επενδύσεις 

Προτεραιότητας Ι. Στο πλαίσιο αυτό μεταφέρθηκε ήδη από την Κίνα και εγκαταστάθηκε η νέα 

πλωτή δεξαμενή «ΠΕΙΡΑΙΑΣ ΙΙΙ» (ανυψωτικής ικανότητας 22000t) στη 

Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη του Περάματος ώστε μπορούν πλέον να εξυπηρετούνται πλοία 

μεγάλου μήκους και χωρητικότητας (έως 80.000 dwt), ενώ αργότερα αναμένεται και η 

εγκατάσταση μιας δεξαμενής για πλοία 300.000 dwt.  
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Επίσης οι δύο πλωτές δεξαμενές στη Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη του Περάματος και οι δύο 

παλαιές μόνιμες δεξαμενές που λειτουργούν στον Κεντρικό Λιμένα πρέπει να συντηρούνται 

από την ΟΛΠ ΑΕ τακτικά και κατάλληλα, ώστε να ανταποκρίνονται στις λειτουργικές 

απαιτήσεις και να προσφέρουν υψηλού επιπέδου υπηρεσίες στα πλοία καθ’ όλη την περίοδο 

της παραχώρησης. 

Η ΟΛΠ ΑΕ θα υπέχει με δικό του κίνδυνο και έξοδα υποχρέωση για την παροχή όλων των 

υπηρεσιών και των παρεπομένων υπηρεσιών που απαιτούνται για την παροχή, παράδοση 

και εκμίσθωση επιπρόσθετων υποδομών και ναυπηγοεπισκευαστικών δυνατοτήτων 

(συμπεριλαμβανομένων πλωτών δεξαμενών για την τροφοδοσία σκαφών μεγέθους Post-

Panamax ή μεγαλύτερων) με σκοπό την παροχή υπηρεσιών σε σκάφη μιας χωρητικότητας, 

που επί του παρόντος δεν εξυπηρετείται, για επισκευαστικούς σκοπούς στον Λιμένα Πειραιά, 

σε περιοχές που επί του παρόντος δεν φιλοξενούν ναυπηγοεπισκευαστικές δραστηριότητες 

(τα οριζόμενα ως Νέα Ναυπηγεία).  

Όλα τα ανωτέρω, σε συνδυασμό με το γεγονός ότι η ΟΛΠ ΑΕ αναλαμβάνει δέσμευση ότι θα 

τηρεί τους όρους των υφιστάμενων υποπαραχωρήσεων για ναυπηγοεπισκευαστικές 

υπηρεσίες στη Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη του Περάματος και σε περίπτωση λήξης τους 

θα συνάπτει νέες Υποπαραχωρήσεις με επιχειρήσεις παροχής ναυπηγοεπισκευαστικών 

υπηρεσιών, εξασφαλίζουν ότι οι πάροχοι ναυπηγοεπισκευαστικών υπηρεσιών θα έχουν 

ανεμπόδιστη πρόσβαση στις απαραίτητες λιμενικές υποδομές και την ακτογραμμή του 

παραλιακού μετώπου της Ναυπηγοεπισκευαστικής Ζώνης του Περάματος, ώστε να εκτελούν 

τις εργασίες τους, ενώ παράλληλα θα συνεχίζει να παρέχει αρκετό χώρο δεξαμενισμού και 

χερσαία έκταση με αμερόληπτη τιμολογιακή πολιτική για βραχείας διάρκειας επισκευές 

σκαφών.  

Με τον εκσυγχρονισμό των υφιστάμενων υποδομών και τη δημιουργία νέων και σύγχρονων 

δημιουργούνται πλέον όλες οι προϋποθέσεις για την ανάπτυξη της ναυπηγοεπισκευαστικής 

ζώνης. 

Κάθε αναβάθμιση και ενίσχυση των υποδομών αναμένεται να έχει θετική επίδραση στον 

κλάδο της ναυπηγοεπισκευής. Εφόσον μείνει ανοιχτή η δυνατότητα χρήσης των 

εγκαταστάσεων από όλες τις επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται στο χώρο εκτιμάται ότι 

θα συμβάλλει στην οικονομική ανάταση όλων των εμπλεκομένων.  

Οι επιχειρηματίες του κλάδου θεωρούν ότι η ΟΛΠ ΑΕ προσπαθεί να εμπλακεί και να 

οργανώσει- ελέγξει το χώρο, υποβάλλοντας στις αρμόδιες υπηρεσίες και αίτημα για τη 

δημιουργία ναυπηγείου καθώς και τη δημιουργία νέου δικού της μητρώου υπεργολάβων.  

Αναστάτωση έχει επίσης προκαλέσει  η πρόταση για το κλείσιμο χώρων τη ελεύθερης ζώνης, 

την επένδυση σε αυτές για τη δημιουργία χώρων επισκευής Mega-Yachts και εγκαταστάσεις 

με σύγχρονο εξοπλισμό για την επισκευή και συντήρηση εμπορικών πλοίων.  

Η εμπλοκή της ΟΛΠ ΑΕ, από θέση ισχύος, σε δραστηριότητες που ήδη ασκούνται από 

μικρομεσαίες επιχειρήσεις αναμένεται να έχει τις ακόλουθες συνέπειες: 

- Αρνητικές: 

Πολλές μικρομεσαίες επιχειρήσεις θα οδηγηθούν σε μαρασμό, αφού δεν θα συνεργαστούν 

με την ΟΛΠ ΑΕ λόγω αδυναμίας επιτυχούς εισαγωγής τους στο μητρώο υπεργολάβων. 

Πιθανόν να υπάρξουν συγκρούσεις με τα σωματεία του χώρου σε θέματα συλλογικών 

συμβάσεων. Επίσης όλες οι μικρομεσαίες επιχειρήσεις θα χάσουν χώρους που 
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χρησιμοποιούσαν, με σχετικά χαμηλό κόστος και πλησίον των εγκαταστάσεών τους για την 

παροχή υπηρεσιών. 

- Θετικές:  

Θα δημιουργηθούν νέες σύγχρονες εγκαταστάσεις τις οποίες χρειάζεται ο κλάδος με 

αντίστοιχη αναβάθμιση της ανταγωνιστικότητας των επιχειρήσεων (εφόσον επιτρέπεται η 

χρήση αυτών) σε σχέση με αυτή άλλων χωρών. 

Κάποιες από τις επιχειρήσεις του κλάδου διατυπώνουν την άποψη ότι δεν έχουν βελτιωθεί 

οι υποδομές και ότι μετά τις επενδύσεις (π.χ. πλωτή δεξαμενή «Πειραιάς ΙΙΙ») το κόστος 

χρήσης είναι ιδιαίτερα υψηλό και δημιουργεί προβλήματα στην ανταγωνιστικότητα του 

κλάδου.  

Δ3. Ποια μέτρα θα μπορούσε να λάβει η ΟΛΠ ΑΕ για την ενίσχυση και ανάπτυξη της 

Ναυπηγοεπισκευής; (π.χ. τιμολογιακή πολιτική- λιμενικά τέλη, πρόσθετες επενδύσεις, 

κίνητρα για τα επισκευαζόμενα- συντηρούμενα στη Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη πλοία) 

Μέτρα που θα μπορούσε να εξεταστούν από την ΟΛΠ ΑΕ για την ανάπτυξη του κλάδου της 

ναυπηγοεπισκευής είναι τα παρακάτω: 

1. Επανεξέταση της τιμολογιακής πολιτικής των φορέων διοίκησης, χρήσης και 

εκμετάλλευσης των λιμένων αναφορικά με την προσόρμιση, παραβολή και παραμονή 

πλοίων και πλωτών ναυπηγημάτων για την εκτέλεση ναυπηγοεπισκευαστικών 

εργασιών, με θέσπιση ανταγωνιστικών τιμολογίων. Μια πιο εξορθολογισμένη και 

ευνοϊκότερη τιμολογιακή πολιτική για πλοία που επισκευάζονται- συντηρούνται στη 

ναυπηγοεπισκευαστική ζώνη, σε συνδυασμό με το καταβαλλόμενο αντίτιμο για τη 

χρήση και άλλων λιμενικών υπηρεσιών. Επίσης, η απόφαση του πλοίου να εκτελέσει 

εργασίες στη ζώνη θα μπορούσε να του παρέχει προτεραιότητα στην εξυπηρέτησή του 

από το λιμένα. Τα ανωτέρω έχουν ως προϋπόθεση την πρόθεση της ΟΛΠ ΑΕ να 

ενισχύσει και να αναπτύξει τον κλάδο. Οι πρόσθετες, σχετικά με τη ναυπηγοεπισκευή, 

επενδύσεις όμως είναι ιδιαίτερα κοστοβόρες. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι η επένδυση 

της πλωτής δεξαμενής «Πειραιάς ΙΙΙ» ξεπέρασε τα τριανταπέντε εκατομμύρια ευρώ.  Για 

την απόσβεσή τους δημιουργούν την ανάγκη για υψηλότερα τέλη χρήσης, τα οποία 

αποτελούν και το έσοδο για την βιωσιμότητα αυτών των επενδύσεων, εφόσον ο 

διαχειριστής δεν ασκεί άλλη δραστηριότητα πέρα από την διάθεση- ενοικίασή τους  

2. Πρόσθετες επενδύσεις: Στο ν.4404/2016 προβλέπεται ότι ο Ο.Λ.Π. Α.Ε. θα υπέχει με 

δικό του κίνδυνο και έξοδα υποχρέωσης για την παροχή όλων των υπηρεσιών και των 

παρεπομένων υπηρεσιών που απαιτούνται για την παροχή, παράδοση και εκμίσθωση 

επιπρόσθετων υποδομών και ναυπηγοεπισκευαστικών δυνατοτήτων 

(συμπεριλαμβανομένων πλωτών δεξαμενών για την τροφοδοσία σκαφών μεγέθους 

Post-Panamax ή μεγαλύτερων) με σκοπό την παροχή υπηρεσιών σε σκάφη μιας 

χωρητικότητας, που επί του παρόντος δεν εξυπηρετείται, για επισκευαστικούς σκοπούς 

στον Λιμένα Πειραιά, σε περιοχές που επί του παρόντος δεν φιλοξενούν 

ναυπηγοεπισκευαστικές δραστηριότητες (τα οριζόμενα ως Νέα Ναυπηγεία). Οι 

περιοχές αυτές δεν έχουν ακόμα καθοριστεί. Εφόσον υλοποιηθεί η δράση αυτή, θα 

αυξηθεί κατά πολύ η ναυπηγοεπισκευαστική δραστηριότητα στον Πειραιά.  

3. Ανάπτυξη ναυπηγοεπισκευαστικών εργασιών που αφορούν καινοτόμες και 

εξειδικευμένες δράσεις, με έμφαση στη χρήση εναλλακτικών καυσίμων, συστημάτων 
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ελέγχου και μείωσης εκπομπών αερίων ρύπων και συστημάτων διαχείρισης έρματος, 

ώστε να υπάρχει δυνατότητα χρηματοδότησης από Ευρωπαϊκά Προγράμματα.  

4. Χωροθέτηση των ναυπηγοεπισκευαστικών δραστηριοτήτων μέσω της εκπόνησης 

των Γενικού Προγραμματικού Σχεδίου (Master Plan) του λιμένα Πειραιά, το οποίο 

εγκρίνεται από την Επιτροπή Σχεδιασμού και Ανάπτυξης Λιμένων (ΕΣΑΛ).  

5. Εξειδίκευση εργατοτεχνικού προσωπικού σε νέες τεχνολογίες. 

6. Ίδρυση σχολών μαθητείας ειδικοτήτων ναυπηγοεπισκευής από τον ΟΛΠ Α.Ε., ώστε 

να δοθούν κίνητρα προσέλκυσης νεότερων ηλικιών στη ναυπηγοεπισκευή, δεδομένου 

ότι η μακροχρόνια ανεργία έχει παροπλίσει ένα σημαντικό αριθμό έμπειρων 

εργατοτεχνικών.  

7. Διακρατικές συμφωνίες με στόχο τη τόνωση της ναυπηγικής βιομηχανίας και του 

παραναυτιλιακού κλάδου. 

8.  Θα μπορούσε να προχωρήσει ταχύτερα τις διαδικασίες βελτίωσης των υποδομών της 

Ζώνης 

Εάν η ΟΛΠ ΑΕ δημιουργήσει ναυπηγείο στη ζώνη, τότε καθίσταται πόλος εξελίξεων, αφού θα 

είναι ένα από τα μεγαλύτερα, σε υποδομές, ναυπηγείο της χώρας.  

Δ4. Ποια πιστεύετε ότι θα είναι η επίδραση της ανάπτυξης της Ναυπηγοεπισκευής στις 

επιχειρήσεις του ευρύτερου ναυτιλιακού cluster; 

Είναι ιδιαίτερα μεγάλη σε ορισμένους κλάδους αλλά και αλληλένδετη. Οι μικρομεσαίες 

επιχειρήσεις αυξάνουν τον κύκλο εργασιών τους με την ανάπτυξη της ναυπηγοεπισκευής 

αλλά και βελτιώνουν την ανταγωνιστικότητα της τελευταίες λειτουργώντας ευέλικτα και 

παρέχοντας καινοτόμες υπηρεσίες. 

Αναμφίβολα θα υπάρξει ανάπτυξη των εταιρειών του ευρύτερου ναυτιλιακού cluster με 

δράσεις όπως:  

1. Προμήθεια από Έλληνες κατασκευαστές του απαιτούμενου ναυτιλιακού εξοπλισμού 

και ειδών για την κατασκευή πλοίου σε υφιστάμενα ή υπό ναυπήγηση πλοία εμπορικά ή 

πολεμικά ξένων συμφερόντων. 

2. Προμήθεια εφοδίων πλοίου (ship supplies), αναλώσιμων υλικών και εξοπλισμού 

(stores) σε πλοία ξένων συμφερόντων. 

3. Παροχή υπηρεσιών μετασκευής και επισκευής σε πλοία ξένων συμφερόντων για την 

εφαρμογή τεχνολογιών της πράσινης ναυτιλίας (green shipping), με έμφαση στην προώθηση 

εναλλακτικών καυσίμων, τη μείωση εκπομπών αερίων ρύπων και την εφαρμογή συστημάτων 

διαχείρισης έρματος. 

4. Παροχή υπηρεσιών κατασκευής, μετασκευής και επισκευής σκαφών αναψυχής και 

πολυτελών θαλαμηγών (mega yachts) ξένων συμφερόντων σε ναυπηγικές /επισκευαστικές 

μονάδες στην Ελλάδα ή σε τρίτες χώρες.  

5. Συμμετοχή ελληνικών εταιριών του κλάδου της ναυπηγοεπισκευής σε έργα ξένων 

συμφερόντων για την κατασκευή πλατφορμών, πλωτών μέσων και πλωτών κατασκευών για 

την υποστήριξη διεργασιών εξόρυξης υδρογονανθράκων και φυσικού αερίου. 



213 
 

6. Κατασκευή σκαφών αναψυχής στην Ελλάδα. 

Το Ναυτικό Επιμελητήριο της Ελλάδος, η Ένωσις Ελλήνων Εφοπλιστών και το Εμπορικό και 

Βιομηχανικό Επιμελητήριο Πειραιά, αποφάσισαν στις αρχές του καλοκαιριού του 2016, να 

προβάλουν με ένα συστηματικό και συντονισμένο τρόπο την Ελληνική Ναυτιλιακή Συστάδα 

και ανέθεσαν στην μη κερδοσκοπική, θυγατρική του ΝΕΕ εταιρεία ΝΑΥΣ την οργάνωση 

ιστοσελίδας που στόχο έχει να συμπεριλάβει μέλη όλων των τομέων της Ελληνικής Ναυτικής 

και Ναυτιλιακής κοινότητας καθώς και των σχετιζόμενων με αυτήν δραστηριοτήτων. 

Σύμφωνα με την ιστοσελίδα http://www.maritimehellas.org οι κατηγορίες επιχειρήσεων 

είναι οι ακόλουθες: 

Κατηγορίες 

Εταιρείες διαχείρισης εμπορικών πλοίων 

Φορτηγά ξηρού φορτίου > 3.000 κοχ 

Δεξαμενόπλοια > 3.000 κοχ 

Μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων 

Αεριοφόρα > 3.000 κοχ 

Γενικού φορτίου > 3.000 κοχ 

Αμιγώς οχηματαγωγά > 3.000 κοχ 

Πλατφόρμες εξόρυξης & πλοία υποστήριξης 

Πλοία ψυγεία 

Διάφορα πλοία 

Επιβατηγός Ακτοπλοΐα 

Φορτηγός Ακτοπλοΐα < 500 κοχ 

Πορθμεία 

Ναυτιλία Μικρών Αποστάσεων (500 - 3.000 κοχ) 

Ναυαγοσωστικά / Ρυμουλκά 

Φορτηγίδες / Βοηθητικά 

Αλιευτικά (Ανοιχτής θάλασσας - Μέσης αλιείας - Παράκτιας αλιείας) 

Ναυτιλιακή Τεχνολογία, Έρευνα και Εκπαίδευση 

Κοινωφελή Ιδρύματα 

Ναυτιλιακοί Τεχνικοί Σύμβουλοι 

Υπηρεσίες Επιθεώρησης 

Νηογνώμονες 

Ναυτική Εκπαίδευση / Κατάρτιση 

http://www.maritimehellas.org/
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Ηλεκτρολογεία 

Σωληνουργικές Εργασίες 

Μηχανουργεία 

Ναυπηγοί 

Ναυτιλιακή Ανώτατη Εκπαίδευση 

Ακαδημίες Εμπορικού Ναυτικού & Ναυτικές Σχολές 

Ναυτικά Φροντιστήρια 

Γενικές Επισκευές Πλοίων 

Ελασματουργικές Εργασίες 

Συντήρηση Πλοίων 

Ναυτιλιακή Βιομηχανία και Εμπόριο 

Προμηθευτές Ναυτιλιακού Εξοπλισμού 

Τροφοδότες 

Αντιπρόσωποι Επισκευαστών 

Κατασκευαστές Ναυτιλιακού Εξοπλισμού 

Ναυπηγεία / Εγκαταστάσεις ανέλκυσης - καθέλκυσης 

Κατασκευαστές Σκαφών Αναψυχής 

Φορτοεκφορτωτικός Εξοπλισμός 

Επικοινωνιακός Εξοπλισμός 

Υπηρεσίες Μηχανοργάνωσης / Συστήματα Διαχείρισης 

Μηχανολογικός Εξοπλισμός Καταστρώματος & Μηχανοστασίου 

Ηλεκτρολογικός / Ηλεκτρονικός Εξοπλισμός 

Συστήματα Αδρανούς Αερίου 

Καταδυτικές Υπηρεσίες Επισκευής και Συντήρησης 

Ναυτιλιακά Χρώματα & Υφαλοχρώματα 

Ναυτιλιακά Χημικά 

Όργανα Παρακολούθησης & Ελέγχου 

Κάβοι, Συρματόσχοινα & Εξοπλισμός Λιμένων 

Βοηθήματα Ναυσιπλοΐας 

Εξαρτισμός & Εξοπλισμός χώρων διαμονής 

Διαχείριση Έρματος, Υγιεινή & Επεξεργασία Αποβλήτων 
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Έλικες / Μηχανισμοί Πηδαλίων / Μειωτήρες 

Συστήματα Πρόωσης / Ηλεκτροπαραγωγά Ζεύγη 

Εξοπλισμός, Υλικά Προστασίας & Ναυτικές στολές 

Συστήματα Ψύξης 

Εξοπλισμός και Υπηρεσίες Ασφαλείας 

Διαχωριστήρες 

Συστήματα Καθαρισμού Δεξαμενών 

Ανόδια ψευδαργύρου 

Κατασκευαστές Ιστίων και Εξαρτισμού 

Εξωλέμβιες μηχανές 

Αλιευτικός Εξοπλισμός 

Θαλάσσιος Τουρισμός 

Επιβατηγά - Τουριστικά 

Επαγγελματικά επανδρωμένα σκάφη αναψυχής 

Μη επανδρωμένα επαγγελματικά σκάφη αναψυχής 

Περιηγητικά (Κρουαζιερόπλοια) 

Ημερόπλοια 

Μεσίτες θαλαμηγών 

Προμηθευτές εξοπλισμού σκαφών αναψυχής 

Ναυτική παράδοση και Ναυταθλητισμός 

Ναυτικοί Όμιλοι 

Παραδοσιακά Ναυπηγεία / Καραβομαραγκοί 

Θαλάσσιος Αθλητισμός 

Καταδυτικά Κέντρα 

Ναυτικά Μουσεία & Εκθετήρια 

Σχολές Κυβερνητών Σκαφών Αναψυχής 

Διοικητικές Υπηρεσίες - Υπηρεσίες στη Ναυτιλία 

Δημόσια Διοίκηση 

Λιμενικοί Οργανισμοί 

Προξενεία / Υποπροξενεία 

Οργανισμοί Πρόνοιας Ναυτικών 
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Υπηρεσίες Διέλευσης / Διαμετακόμισης 

Μεσίτες αγοραπωλησιών πλοίων 

Μεσίτες Ναυλώσεων 

Μεσίτες Ασφαλειών 

Ναυτιλιακά Δικηγορικά Γραφεία 

Ναυτιλιακοί Πράκτορες 

Υπηρεσίες Ασφαλείας Πλοίων / Λιμένων 

Αλληλοασφαλιστικοί Οργανισμοί 

Ασφαλιστικές Εταιρείες 

Οργανισμοί Ναυτιλιακής Χρηματοδότησης 

Διακανονιστές Αβαριών 

Ορκωτοί Λογιστές 

Ναυτιλιακά Καύσιμα & Ορυκτέλαια 

Αναλύσεις Καυσίμων 

Αντιρρυπαντικές Υπηρεσίες 

Ναυτιλιακές Βάσεις Δεδομένων & Εκδόσεις 

Ελληνικό Πολεμικό Ναυτικό 

Ναυτοπρόσκοποι 

Γραφεία Διευκόλυνσης Ναυτικής Εργασίας 

Τουριστικοί Λιμένες / Λιμενικά καταφύγια και χώροι Στάθμευσης 

Ταξιδιωτικά Γραφεία 

Εκτελωνιστές 

Ναυτιλιακές Λέσχες, Σύνδεσμοι & Εστιατόρια 

Ναυτιλιακά Βιβλιοπωλεία 

Ναυτιλιακά ΜΜΕ / Δημοσιογράφοι 

Ναυτιλιακές Εκδηλώσεις 

Φωτογράφοι Ναυτικής Θεματολογίας 

Ναυτική Διαιτησία & Εμπειρογνώμονες 

Εκτιμητές Πλοίων 

Ιατρικές υπηρεσίες βοηθείας 

Νηολόγια (εκπροσωπήσεις) 
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Μη Κερδοσκοπικοί Αναπτυξιακοί - Ερευνητικοί Φορείς 

Διαχείριση Εφοδιαστικών Δικτύων & Διαμεταφορείς 

 

Η αύξηση των δραστηριοτήτων της ναυπηγοεπισκευής συνεπάγεται την αύξηση του κύκλου 

εργασιών του συνόλου του ναυτιλιακού cluster.  

Δ5. Ποια θεωρείτε ως δυνατά σημεία της ελληνικής Ναυπηγοεπισκευής; 

- Γεωστρατηγική θέση 

- Κλιματολογικές συνθήκες 

- Βασικές υποδομές ιδιαίτερης αξίας (έκταση, εγκαταστάσεις, δεξαμενές, κ.ά.) 

- Εξειδικευμένο και έμπειρο προσωπικό 

- Ποιότητα και αξιοπιστία παρεχόμενων υπηρεσιών 

- Αμεσότητα στην επίλυση προβλημάτων 

- Τεχνογνωσία 

- Ευρείες παραγωγικές δυνατότητες σε επισκευαστικές, ναυπηγικές και βιομηχανικές 

εργασίες. 

- Ανθρώπινο δυναμικό με εμπειρία και τεχνογνωσία. 

- Δύναμη του Ελληνόκτητου εμπορικού στόλου. 

- Δεσμοί με άλλες επιχειρήσεις του ευρύτερου ναυπηγοεπισκευαστικού και ναυτιλιακού 

τομέα. 

- Παραγωγή καινοτόμων προϊόντων 

 

Δ6. Ποια είναι τα κυριότερα προβλήματα που αντιμετωπίζουν σήμερα οι 

ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις; 

Η ελληνική ναυπηγική βιομηχανία καλείται να λειτουργήσει σε ένα εξαιρετικά 

ανταγωνιστικό περιβάλλον. Τα κυριότερα προβλήματα που αντιμετωπίζει είναι: 

- Φθορά υποδομών και ελλείψεις σε σύγχρονο μηχανολογικό εξοπλισμό εξαιτίας 

της μεγάλης οικονομικής δυσχέρειας των τελευταίων ετών και της αδυναμίας των 

ναυπηγείων να  επενδύσουν στις υποδομές και το  μηχανολογικό εξοπλισμό τους 

- Κόστος παραγωγής: Η Ελλάδα, όπως και άλλες χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 

παρουσιάζει σε σύγκριση με την Κίνα ή και με την γειτονική Τουρκία, υψηλότερα  

μεροκάματα, εργοδοτικές εισφορές και τιμές χάλυβα. Επομένως, για να είναι ανταγωνιστική 
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η παραγωγή της σε σχέση με το κόστος, θα πρέπει να επικεντρώνεται κυρίως σε εργασίες 

υψηλής τεχνογνωσίας και προστιθέμενης αξίας. 

- Προβλήματα στην τήρηση των χρόνων παράδοσης: Τα σοβαρότατα οικονομικά 

προβλήματα των ελληνικών ναυπηγείων, αλλά και οι συνθήκες κρίσης και αβεβαιότητας 

στην ελληνική οικονομία από το 2008 και μετά, έχουν επιφέρει το δικό τους σημαντικό 

πλήγμα στην εμπιστοσύνη των πλοιοκτητών έναντι των ναυπηγείων της χώρας. 

- Συρρίκνωση παραγωγικού έργου: Τα ναυπηγεία απομονώθηκαν σε πρώτο στάδιο 

από την αγορά της κατασκευής νέων εμπορικών πλοίων (με κάποιες λίγες εξαιρέσεις, κυρίως 

επιβατηγών και yachts),  ενώ παρουσίασαν κατά τα πιο πρόσφατα έτη μεγάλη καθίζηση και 

στον τομέα των επισκευών, όπου λόγω τεχνογνωσίας και γεωγραφικής θέσης η χώρα 

διατηρούσε κάποιες δυνάμεις. 

- Φθορά του ανθρώπινου δυναμικού: Η σταδιακή μεγάλη κάμψη του ανθρώπινου 

δυναμικού που απασχολείται στα τρία μεγάλα ναυπηγεία, αλλά και στον  ευρύτερο κλάδο 

της ναυπήγησης και επισκευής πλοίων και σκαφών, παράλληλα με τη μεγάλη συρρίκνωση 

του όγκου και του εύρους των εκτελούμενων ναυπηγοεπισκευαστικών εργασιών, φθείρουν  

σταδιακά  το ανθρώπινο  δυναμικό  της χώρας στο  συγκεκριμένο τομέα 

- Προβλήματα χρηματοδότησης: Οι δυσμενείς συνθήκες και όροι χρηματοδότησης 

της ναυπηγικής βιομηχανίας και του εφοπλισμού στην Ελλάδα έρχονται σε αντίθεση με τα 

ευνοϊκά χρηματοδοτικά και άλλα συναφή μέσα υποστήριξης της ναυπηγικής βιομηχανίας 

στις χώρες της Ασίας, αλλά και σε αρκετές χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

- - Γραφειοκρατία (Άδεια εκτέλεσης εργασιών, κατάλογοι με τους εργαζόμενους ανά 

πλοίο και θεωρήσεις κ.λπ.) 

- - Χρονικές δυσκολίες στην παραγγελία πρώτων υλών, ανταλλακτικών λόγω μη 

τήρησης αποθεμάτων από τους τοπικούς προμηθευτές 

- - Έλλειψη εμπιστοσύνης λόγω παρελθοντικών απεργιακών κινητοποιήσεων 

-  

Δ7. Ποιες ευκαιρίες παρουσιάζονται στον κλάδο;  

- Η γεωγραφική θέση των επιχειρήσεων 

- Η αύξηση της δραστηριότητας των λιμένων λόγω των παραχωρήσεων σε ιδιώτες 

- Η υποχρεωτική περιβαλλοντική προσαρμογή των πλοίων 

- Η Ασφάλεια στη χώρα με πολιτική σταθερότητα 

- Η αναζωογόνηση των ναυπηγείων 

- Αξιοποίηση της αυξημένης ζήτησης, η οποία αναμένεται να προκύψει (α) από την αύξηση 

των διελεύσεων εμπορικών πλοίων από τη νέα διώρυγα του Σουέζ και (β) από την σημαντική 
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αύξηση των διελεύσεων εμπορευματοκιβωτίων και κρουαζιερόπλοιων στο Λιμάνι του 

Πειραιά, μετά τις επενδύσεις στο πλαίσιο της ιδιωτικοποίησης του ΟΛΠ.  

-  Αξιοποίηση των δυνατοτήτων εξασφάλισης εργασιών από την ελληνόκτητη ναυτιλία, η 

οποία παραμένει στην πρώτη θέση διεθνώς. 

- Αξιοποίηση των δυνατοτήτων δραστηριοποίησης σε εργασίες υψηλής προστιθέμενης αξίας 

(π.χ. κατασκευή πλοίων Ro-Ro και mega-yachts, σύνθετες επισκευές, ξενοδοχειακός 

εξοπλισμός επιβατηγών και κρουαζιερόπλοιων, κατασκευές και επισκευές πολεμικών 

πλοίων). 

- Οφέλη μέσα από τη συγκρότηση μίας ναυπηγοεπισκευαστικής-ναυτιλιακής συστάδας 

επιχειρήσεων (maritime cluster) με επίκεντρο την περιοχή του Πειραιά. 

- Δημιουργία νέων θέσεων εργασίας. 

 

Δ8. Ποιες απειλές αντιμετωπίζει η ναυπηγοεπισκευή στη Ζώνη του Περάματος. 

- Απεργίες και εργασιακή αναστάτωση 

- Αθέμητος ανταγωνισμός από  χώρες εκτός Ε.Ε. 

- Αθέμιτος ανταγωνισμός ή εκμετάλλευση δεσπόζουσας θέσης από μεγάλες επιχειρήσεις ή 

την ΟΛΠ ΑΕ 

- Πολιτικές αποφάσεις σχετικά με τη φορολογία καθώς και το πλαίσιο λειτουργάς των 

επιχειρήσεων 

- Η έλλειψη χωροταξικού σχεδίου 

- Έλλειψη χρηματοδότησης για συντήρηση και εκσυγχρονισμό υποδομών και εξοπλισμού 

- Απώλεια τεχνογνωσίας του κλάδου 

- Εντεινόμενος διεθνής ανταγωνισμός. 

- Δυσκολίες/καθυστερήσεις στην λήψη αποφάσεων για την αντιμετώπιση των σοβαρών και 

σύνθετων προβλημάτων των ναυπηγείων. 

Δ9. Πως θα μπορούσε να ενισχυθεί η ανταγωνιστικότητα των Ελληνικών 

Ναυπηγοεπισκευαστικών επιχειρήσεων; 

Με την βελτίωση των υποδομών, την δημιουργία οργανωμένου συστήματος εκπαίδευσης  

και τη δυνατότητα χρηματοδότησης των επιχειρήσεων τόσο του κλάδου όσο και των 

ναυτιλιακών εταιρειών για την πραγματοποίηση επισκευών στην Ελλάδα.  

Ειδικότερα: 
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1. Χάραξη εθνικής πολιτικής στο ναυπηγοεπισκευαστικό κλάδο για ενίσχυση ειδικά 

των μικρομεσαίων επιχειρήσεων μέσω κοινοτικών χρηματοδοτήσεων. Σημαντική είναι η 

χρήση των χρηματοδοτικών εργαλείων του ΕΣΠΑ, όπως δράσεις του Επιχειρησιακού 

Προγράμματος «Ανταγωνιστικότητα, Επιχειρηματικότητα και Καινοτομία- ΕΠΑνΕΚ» (ΕΣΠΑ 

2014-2020) του Υπουργείου Οικονομίας και Επενδύσεων.  

2. Συμπλήρωση – αναμόρφωση του υφιστάμενου θεσμικού πλαισίου εκτέλεσης των 

εργασιών ναυπήγησης, επισκευής και συντήρησης πλοίων του Ν.3551/2007 (ΦΕΚ 76 Α΄). 

3. Εκπαίδευση και κατάρτιση σε ειδικότητες ναυπηγοεπισκευής με την ίδρυση 

σχολών μαθητείας και εξειδίκευση εργατοτεχνικού προσωπικού σε νέες τεχνολογίες. 

4. Επανεξέταση της τιμολογιακής πολιτικής των φορέων διοίκησης, χρήσης και 

εκμετάλλευσης των λιμένων αναφορικά με την προσόρμιση, παραβολή και παραμονή 

πλοίων και πλωτών ναυπηγημάτων για την εκτέλεση ναυπηγοεπισκευαστικών εργασιών, με 

θέσπιση ανταγωνιστικών τιμολογίων. 

5. Στροφή σε καινοτόμες και εξειδικευμένες δράσεις με έμφαση στη χρήση 

εναλλακτικών καυσίμων, συστημάτων ελέγχου και μείωσης εκπομπών αερίων ρύπων και 

συστημάτων διαχείρισης έρματος, ώστε να υπάρχει δυνατότητα χρηματοδότησης από 

Ευρωπαϊκά Προγράμματα. 

6.  Διακρατικές συμφωνίες με στόχο τη τόνωση της ναυπηγικής βιομηχανίας και του 

παραναυτιλιακού κλάδου. 

7. Επενδύσεις σε υποδομές ναυπηγοεπισκευής. 

8. Επίλυση του ζητήματος των κρατικών ενισχύσεων στο οποίο εμπλέκονται τα Νέα 

Ελληνικά Ναυπηγεία Α.Ε. (Ναυπηγεία Σκαραμαγκά), ώστε να μπορούν να ασκούν εμπορικές 

δραστηριότητες.  

9. Ρύθμιση των χρεών των ναυπηγείων.  

Ανά μέγεθος ναυπηγείου: 

Μεγάλα Ναυπηγεία: 

- Εύρεση κατάλληλου επενδυτή με οικονομική επιφάνεια, τεχνογνωσία και επαφών για την 

προσέλκυση πλοίων για επισκευές- συντήρηση 

- Χρηματοδότηση και εγγυοδοσία για ανάληψη εργολαβιών 

- Ελαστικότητα ωραρίων εργασίας και αύξηση υπερωριακής εργασίας 

- Πρόταση σχεδίου σε Ευρωπαϊκό επίπεδο για την ενίσχυση του κλάδου, λαμβάνοντας 

υπόψη τις πολιτικές που εφαρμόζονται από τις χώρες της άπω ανατολής 

- Παροχή διευκολύνσεως σε ελληνόκτητα πλοία για την χρήση ελληνικών ναυπηγείων    

Μικρές μονάδες: 
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- Εξειδίκευση και στόχευση σε νησίδες στην αγορά 

- Απλούστευση διαδικασιών αδειοδότησης, ανάλογα με το είδος των προσφερόμενων 

υπηρεσιών και νομιμοποίησης υφιστάμενων επιχειρήσεων 

Γενικά πρέπει να εξεταστεί, στο περιθώριο που επιτρέπει το πλαίσιο της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης, η φορολογία, οι ασφαλιστικές εισφορές και οι επιβαρύνσεις που αυξάνουν το 

κόστος λειτουργίας και παροχής υπηρεσιών από τις ελληνικές ναυπηγοεπισκευαστικές 

επιχειρήσεις.  

Το ΕΒΕΠ, για τη διευκόλυνση της Ν/Ε δραστηριότητας, κατέθεσε τον Απρίλιο του 2019, στο 

Υπουργείο Οικονομίας και Ανάπτυξης τις ακόλουθες προτάσεις: 

- Να διαχωριστεί το πολεμικό από το εμπορικό τμήμα των Ναυπηγείων Σκαραμαγκά 

και να διασφαλιστεί η κανονική λειτουργία τους. 

- Να επαναλειτουργήσει το εμπορικό Τμήμα των Ναυπηγείων Σκαραμαγκά, το οποίο 

μπορεί να παραχωρηθεί σε τρίτο ανάδοχο και να εξειδικευτεί, τόσο στην επισκευή πλοίων, 

όσο και στη ναυπήγηση εξειδικευμένων πλοίων σύνδεσης των ελληνικών νησιών, δυνάμενων 

να επιδοτηθούν από την Ευρωπαϊκή Ένωση. 

- Να περιέλθει στο Δημόσιο ή να παραμείνει στο φορέα, που το κατέχει σήμερα, το 

πολεμικό τμήμα των Ναυπηγείων Σκαραμαγκά. 

- Η συγκρότηση και προώθηση προγραμμάτων στήριξης, όπως η ανανέωση της 

πρωτοβουλίας "LeaderSHIP 2015" με την ισχύουσα "LeaderSHIP 2020", που εστιάζουν στη 

διαμόρφωση της νέας στρατηγικής ανάπτυξης της ναυπηγοεπισκευαστικής βιομηχανίας. 

- Κεντρικά προτάγματα για την οικονομική δραστηριότητα στον κλάδο η καινοτομία, η 

οικολογία, η εξειδίκευση στην υψηλή τεχνολογία, η ενεργειακή επάρκεια, το άνοιγμα σε νέες 

διαφοροποιημένες αγορές, κ.ά. Κεντρικές επιδιώξεις είναι η ενίσχυση της απασχόλησης στον 

κλάδο, η βελτίωση και ανάπτυξη των δεξιοτήτων του προσωπικού, η διεθνοποίηση του 

κλάδου, η ενίσχυση της πρόσβαση σε χρηματοδότηση καθώς και η προαγωγή της έρευνας, 

της καινοτομίας και της ανάπτυξης. 

- Να αναβαθμιστεί και να εκσυγχρονιστεί η υπηρεσία έκδοσης αδειών επισκευής 

πλοίων, με τη δημιουργία ηλεκτρονικής πλατφόρμας, σε συνδυασμό με το αίτημα άσκησης 

της εν λόγω δραστηριότητας από το Ε.Β.Ε.Π. Μέσω της προώθησης της εν λόγω 

πρωτοβουλίας, εκτιμούμε ότι, θα παρέχεται η δυνατότητα της ηλεκτρονικής κατάθεσης 

δικαιολογητικών και έκδοσης άδειας Ναυπηγοεπισκευής μειώνοντας κατ’ αυτόν τον τρόπο 

σημαντικά το κόστος και τη γραφειοκρατία, θα ενημερώνονται ηλεκτρονικά οι 

εμπλεκόμενους φορείς και υπηρεσίες και θα τηρούνται στατιστικά στοιχεία (κάτι που δεν 

γίνεται σήμερα) για την παρακολούθηση της δραστηριότητας, ώστε βάση αυτών να ασκείται 

η αντίστοιχη πολιτική. 

- Ένα άλλο θέμα, το οποίο θεωρούμε ότι, είναι κεφαλαιώδους σημασίας για την 

εξάλειψη της εισφοροδιαφυγής και της φοροδιαφυγής στον κλάδο της Ναυπηγοεπισκευής 

και η εφαρμογή του θα συμβάλει στην αποκατάσταση ενός κλίματος κανονικότητας και 

ευταξίας στον συγκεκριμένο  κλάδο, είναι η αντικατάσταση του βιβλίου παρουσίας 

προσωπικού που συμπληρώνεται από τους εργαζόμενους επί του πλοίου, με ηλεκτρονικό 

τερματικό POS. 
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- Να απλοποιηθούν οι διαδικασίες επισκευής πλοίων, χωρίς να χρειάζεται να 

προσκομισθεί η σχετική βεβαίωση από Νηογνώμονα, προκειμένου να περιορισθεί η 

γραφειοκρατία και να επιταχυνθεί η ανάπτυξη στον εν λόγω κρίσιμο για την οικονομία της 

χώρας μας Κλάδο. (Με την υπ’ αριθ. 27212/ΔΒΠ 351 (1) (ΦΕΚ 903 Β΄/15.03.2019) Απόφαση 

ψηφίστηκε η Τροποποίηση της 8312.23 Β/11/09/13-5-2009 Κοινής Υπουργικής Απόφασης 

“Όροι και προϋποθέσεις για την χορήγηση αδειών εκτέλεσης εργασιών επισκευής και 

συντήρησης σε πλοία που βρίσκονται αγκυροβολημένα ή εν πλω”). 

- Εκ των προτέρων γνωστοποίηση εκτέλεσης εργασιών επισκευής, ναυπήγησης, 

μετατροπής και συντήρησης, επί του πλοίου, σύμφωνα με το ν. 3551/2007. 

- Εφαρμογή του άρθρου 270 του Ενωσιακού Τελωνειακού Κώδικα στο οποίο δίνονται 

διευκρινήσεις για τις τελωνειακές διαδικασίες, που πρέπει να εφαρμόζονται, κατά τον 

εφοδιασμό πλοίων. Ειδικότερα, για τα υλικά που προέρχονται από τρίτες χώρες (π.χ. ραντάρ) 

για την επισκευή, συντήρηση του πλοίου. 

 

Δ10. Ποια μέτρα πιστεύετε ότι θα έπρεπε να περιλαμβάνει η Βιομηχανική Στρατηγική της 

Ελλάδας για  τον τομέα της Ναυπηγοεπισκευής για την ουσιαστική στήριξη του κλάδου και 

της ανταγωνιστικότητας αυτού; 

- Φορολογικές ελαφρύνσεις, έχοντας υπόψη το καθεστώς που ισχύει σε ανταγωνιστικές 

χώρες (π.χ. Ρουμανία, Τουρκία) 

- Έρευνα και ανάπτυξη με τη συμμετοχή των πολυτεχνικών και πανεπιστημιακών σχολών 

- Εκπαίδευση και κατάρτιση σε ειδικότητες ναυπηγοεπισκευής με την ίδρυση σχολών 

μαθητείας και εξειδίκευση εργατοτεχνικού προσωπικού σε νέες τεχνολογίες. 

- Εκσυγχρονισμός χωροταξικού και αδειοδοτικού πλαισίου  

- Δημιουργία προϋποθέσεων και κινήτρων για εγγυοδοσία- χρηματοδότηση από ιδιωτικούς 

πόρους 

Επίσης: 

1. Δημιουργία ενιαίου φορέα ναυπηγοεπισκευής: Θα συμβάλλει στον καλύτερο 

συντονισμό των ενεργειών για την ανάπτυξη της ναυπηγικής βιομηχανίας, αφού βεβαίως 

προηγουμένως εξεταστούν από τα συναρμόδια Υπουργεία όλες οι παράμετροι που αφορούν 

στο θέμα (νομικές, οικονομικές, περιβαλλοντικές κτλ).  

2. Χρήση των χρηματοδοτικών εργαλείων του ΕΣΠΑ. 

3. Στροφή σε καινοτόμες και εξειδικευμένες δράσεις με έμφαση στη χρήση 

εναλλακτικών καυσίμων, συστημάτων ελέγχου και μείωσης εκπομπών αερίων ρύπων και 

συστημάτων διαχείρισης έρματος, ώστε να υπάρχει δυνατότητα χρηματοδότησης από 

Ευρωπαϊκά Προγράμματα. 

4.  Διακρατικές συμφωνίες με στόχο τη τόνωση της ναυπηγικής βιομηχανίας και του  

5. Χρηματοδότηση επενδύσεων σε υποδομές ναυπηγοεπισκευής. 
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6. Δημιουργία ναυτιλιακών clusters και εφοδιαστικών κέντρων (logistics) 

7. Επίλυση του ζητήματος των κρατικών ενισχύσεων στο οποίο εμπλέκονται τα 

Ελληνικά Ναυπηγεία Α.Ε. (Ναπηγεία Σκαραμαγκά), ώστε να μπορούν να ασκούν εμπορικές 

δραστηριότητες και επίλυση θεμάτων ναυπηγείου Ελευσίνας 

8. Ρύθμιση των χρεών των ναυπηγείων.  

 

Δ11. Πώς θα επηρέαζε τον κλάδο της Ναυπηγοεπισκευής και τις επιχειρήσεις της 

Ναυπηγοεπισκευαστικής  ζώνης Περάματος η δημιουργία νέου ναυπηγείου στους χώρους 

της ελεύθερης Ζώνης Περάματος- Δραπετσώνας; 

Χώροι, υποδομές και εξοπλισμός είναι απαραίτητα στοιχεία για την λειτουργία του κλάδου 

και των επιχειρήσεων της Ναυπηγοεπισκευαστικής ζώνης. Όποιος ελέγχει τα διαθέσιμα αυτά 

στοιχεία στο χώρο της ζώνης έχει και ένα προβάδισμα. Οι απόψεις σχετικά με το ανωτέρω 

ερώτημα χωρίστηκαν σε δύο κατηγορίες: 

1. Μέρος των ερωτηθέντων διατύπωσαν τη θέση ότι η δημιουργία μίας νέας 

επιχείρησης, σε χώρους κοινόχρηστους και απαραίτητους για τη λειτουργά των υφιστάμενων 

επιχειρήσεων θα οδηγούσε πολλές επιχειρήσεις σε μαρασμό και τον κλάδο της 

ναυπηγοεπισκευής σε συρρίκνωση. Η δημιουργία νέου ναυπηγείου στους χώρους της 

ελεύθερης Ζώνης Περάματος- Δραπετσώνας από την ίδια την ΟΛΠ Α.Ε. δεν είναι επιθυμητή 

από τις επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται στη ζώνη, καθώς θεωρείται ότι θα δράσει με 

τέτοιο τρόπο, ώστε σταδιακά να εκτοπίσει τις υπόλοιπες εταιρείες και να επέλθει τελικά 

μονοπώλιο στην παροχή ναυπηγοεπισκευαστικής δραστηριότητας από ναυπηγείο - εταιρεία 

που θα ελέγχεται καθαρά από την ΟΛΠ Α.Ε.  

Επίσης, σύμφωνα με το ν. 3325/2005 (περί ιδρύσεως και λειτουργίας βιομηχανικών- 

βιοτεχνικών εγκαταστάσεων στο πλαίσιο της αειφόρου ανάπτυξης και άλλες διατάξεις) μέσα 

στα όρια της Περιφέρεια Αττικής δεν επιτρέπεται η ίδρυση νέων δραστηριοτήτων μέσης και 

υψηλής όχλησης.  

Στην περίπτωση που η ΟΛΠ ΑΕ επιθυμούσε να δημιουργήσει νέο ναυπηγείο αυτό θα 

προκαλούσε παραβίαση των όρων της σύμβασης παραχώρησης η οποία προβλέπει την 

συντήρηση και εκμίσθωση των ναυπηγοεπισκευαστικών υποδομών για χρήση από τρίτους 

που έχουν αυτό το δικαίωμα από την ελληνική νομοθεσία. Επίσης δεν θα προαγόταν ο 

ανταγωνισμός και η παροχή πρόσβασης στους χρήστες στις εγκαταστάσεις, υποδομές και 

ανωδομές του λιμένα σύμφωνα με τις αρχές της ισότιμης πρόσβασης, της αντικειμενικότητας 

και της μη διάκρισης. Τέλος, η ΟΛΠ ΑΕ ως διαχειριστής θα παραβίαζε τις αρχές του 

ανταγωνισμού και θα υπήρχε εκμετάλλευση δεσπόζουσας θέσης στην αγορά.      

Η επιδίωξη της ΟΛΠ ΑΕ να λειτουργήσει ως πάροχος υπηρεσιών και όχι ως πάροχος 

υποδομών, εάν ευοδωθεί, θα λειτουργήσει αρνητικά συνολικά για τις επιχειρήσεις της 

ναυπηγοεπισκευής καθώς η ΟΛΠ ΑΕ ως πάροχος υποδομών και υπηρεσιών θα κατέχει θέσει 

προνομιακή έναντι των άλλων παρόχων υπηρεσιών. Η Απόφαση της ΕΣΑΛ του Ιουλίου του 
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2019 δεν αποδέχεται αυτή την επιδίωξη της ΟΛΠ ΑΕ καθώς έρχεται σε αντίθεση με τους 

όρους της σύμβασης παραχώρησης.    

2. Στον αντίποδα ένα άλλο μέρος θεωρεί ότι η δημιουργία νέου σύγχρονου ναυπηγείου 

υψηλών προδιαγραφών και στελεχιακού δυναμικού, με βελτιωμένη αποδοτικότητα και 

κόστος λειτουργίας, θα προσέλκυε περισσότερες εργασίες και θα απασχολούσε περισσότερα 

άτομα.  

Επίσης ο ιδιοκτήτης μια τέτοιας μονάδας θα πρέπει να έχει τη δυνατότητα χρηματοδότησης 

των έργων που αναλαμβάνει, κάτι το οποίο αποτελεί ιδιαίτερο θέμα, λόγω του υφιστάμενου 

πλαισίου και των περιορισμένων οικονομικών δυνατοτήτων των μικρομεσαίων 

επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται στο χώρο μετά από μια περίοδο ύφεσης. 

Δ12. Το ναυπηγείο του Νεωρίου, η εξυγίανση της Ελευσίνας, καθώς και η επαναλειτουργία 

του εμπορικού τμήματος των Ναυπηγείων Σκαραμαγκά πως πιστεύετε ότι επηρεάζουν τις 

Ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις στη Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη Περάματος; 

Η επαναλειτουργία και συντήρηση σημαντικών υποδομών της ναυπηγοεπισκευής και ιδίως 

των προαναφερθέντων ναυπηγείων αναμένεται ότι θα αυξήσει σημαντικά τον κύκλο 

εργασιών και την απασχόληση στον κλάδο.  

Τα τρία μεγαλύτερα ναυπηγεία της Ελλάδας είναι τα Ελληνικά Ναυπηγεία Α.Ε. 

(Σκαραμαγκάς), τα Ναυπηγεία Ελευσίνας και τα Ναυπηγεία Σύρου. 

Τα ναυπηγεία Σκαραμαγκά καταλαμβάνουν έκταση 832.000τ.μ., με στεγασμένες  

εγκαταστάσεις  65.000τ.μ. Διαθέτουν δύο μόνιμες δεξαμενές 500 και 250 χιλιάδων DWT, δύο  

πλωτές δεξαμενές 72 και 60 χιλιάδων DWT και κεκλιμένη ναυπηγική κλίνη για καθέλκυση 

πλοίων ή τμημάτων αυτών. Η δεξαμενή των 500 χιλιάδων  DWT  είναι η μεγαλύτερη στο είδος  

της στην Ανατολική Μεσόγειο και συγκαταλέγεται στις μεγαλύτερες διεθνώς.  

Ωστόσο τα Ελληνικά Ναυπηγεία Α.Ε. (Σκαραμαγκάς) δεν επιτρέπεται να ασκούν εμπορικές 

δραστηριότητες λόγω περιορισμών που έχουν επιβληθεί από σχετικές αποφάσεις της 

Ευρωπαϊκής Επιτροπής, με τις οποίες κρίθηκε ότι χορηγήθηκαν από το Ελληνικό Δημόσιο 

παράνομες κρατικές ενισχύσεις στα εν λόγω Ναυπηγεία.  

Τα Ναυπηγεία Ελευσίνας καταλαμβάνουν έκταση 250.000τ.μ., με βιομηχανικές 

εγκαταστάσεις 37.000 τμ και αποθηκευτικές και λοιπές κτιριακές εγκαταστάσεις 19.600 τμ. 

Διαθέτουν τρεις  πλωτές δεξαμενές 22, 75 και 120 χιλιάδων  DWT  και ναυπηγική κλίνη  

μήκους  200 μ. και πλάτους  55 μ., κατάλληλη για κατασκευές πλοίων έως 100 χιλιάδων 

τόνων. 

Ωστόσο από το 2011 υφίσταται ραγδαία κάμψη του κύκλου εργασιών των Ναυπηγείων 

Ελευσίνας, η οποία συνδέεται (α) με τη βύθιση της μεγαλύτερης πλωτής δεξαμενής του 

ναυπηγείου (Νο 3)  τον Ιούλιο του 2011, η οποία  επέφερε  δραματική μείωση των εργασιών 

του ναυπηγείου στον τομέα της επισκευής πλοίων, και (β) με την αναστολή των εργασιών 

ναυπήγησης πλοίων του Π.Ν.,  μετά από καταγγελία της υπεργολάβου.   

Τα βασικά προβλήματα των Ναυπηγείων Ελευσίνας είναι η αδυναμία χρηματοδότησης των 

απαιτούμενων επισκευών των υποδομών τους, η εκκρεμότητα καταβολής μεγάλου μέρους 

του τμήματος για την εξαγορά των ναυπηγείων (από το έτος 1997), η υπερχρέωση έναντι των 

πιστωτών τους με αποτέλεσμα την υπαγωγή τους στο άρθρο 99 του Πτωχευτικού Κώδικα, 
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καθώς και η αδυναμία εκπλήρωσης των οικονομικών της υποχρεώσεων προς τους 

εργαζόμενους. 

Τα Ναυπηγεία Σύρου διαθέτουν δύο πλωτές δεξαμενές 75 και 40 χιλιάδων DWT. Διαθέτουν 

επίσης μία από τις μεγαλύτερες εξέδρες ανύψωσης σκαφών Synchrolift στην Ανατολική 

Μεσόγειο, με ικανότητα εξυπηρέτησης πλοίων μήκους έως 100 μέτρων και ειδικό σχεδιασμό 

για την εξυπηρέτηση Yachts. 

Ωστόσο λόγω κοινής ιδιοκτησίας με τα Ναυπηγεία Ελευσίνας, η υπαγωγή των τελευταίων 

στο άρθρο 99 του Πτωχευτικού Κώδικα είχε συμπαρασύρει στην κρίση και τη Σύρο, με 

αποτέλεσμα τη σοβαρή επιδείνωση της οικονομικής κατάστασης της εταιρείας στην πιο 

πρόσφατη περίοδο. 

Η αγορά των Ναυπηγείων της Σύρου από Αμερικανούς επενδυτές έχει αρχίσει να αποδίδει 

και ήδη τα ναυπηγεία παρουσιάζουν σημαντική δραστηριότητα.  

Η ανάπτυξη του ναυπηγείου του Νεωρίου, η εξυγίανση της Ελευσίνας, καθώς και η 

επαναλειτουργία του εμπορικού τμήματος των Ναυπηγείων Σκαραμαγκά θα συμβάλλουν 

στον υγιή ανταγωνισμό και μπορούν να συμπαρασύρουν σε ανάλογη ανάπτυξη και τις 

Ναυπηγοεπισκευαστικές επιχειρήσεις στη Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη Περάματος. Η 

ανάπτυξη αυτή δύναται να είναι και αλληλοσυμπληρωματική, με το κάθε ναυπηγείο να 

αξιοποιεί τα δικά του συγκριτικά πλεονεκτήματα.  

Τα συνεργεία και οι επιχειρήσεις της ζώνης, μπορούν να εκτελούν εργασίες σε μεγαλύτερου 

μεγέθους πλοία, χρησιμοποιώντας τις εγκαταστάσεις μεγαλύτερων μονάδων στα οποία 

λειτουργούν συμπληρωματικά. Τα μεγάλα ναυπηγεία χρησιμοποιούσαν εξειδικευμένους 

εργολάβους στην επισκευή και συντήρηση πλοίων, για την αύξηση της παραγωγικότητάς 

τους, διατηρώντας μικρότερο αριθμό μόνιμου προσωπικού, το οποίο με τον τρόπο αυτό ήταν 

πλήρως απασχολούμενο καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους, ανεξάρτητα από τις ναυπηγήσεις ή 

άλλες εργασίες που αναλάμβανε το ναυπηγείο. Παρόμοια στρατηγική ακολουθούν και οι 

μικρομεσαίες επιχειρήσεις της ναυπηγοεπισκευαστικής ζώνης του Περάματος.   

Δ13. Η δραστηριότητα και η πορεία των ναυπηγείων του Σκαραμαγκά, της Ελευσίνας 

(υπάρχει επενδυτικό ενδιαφέρον), της Σύρου, και της Χαλκίδας πιστεύετε ότι 

επηρεάζονται από την ανάπτυξη των Ελληνικών λιμένων; 

Η ανάπτυξη των ελληνικών λιμένων και η συνεπακόλουθη αύξηση της εμπορευματικής 

κίνησης θα επηρεάσουν και την πορεία των ναυπηγείων. Η ανάπτυξη των φορέων διοίκησης, 

χρήσης και εκμετάλλευσης των ελληνικών λιμένων δημιουργούν αξιοπιστία των ελληνικών 

επιχειρήσεων με ό,τι αυτό συνεπάγεται και για τη ναυπηγοεπισκευή 

Επηρεάζεται σε ένα βαθμό από τη δυνατότητα των περιφερειακών λιμανιών με εμπορική 

δραστηριότητα να προσελκύουν πλοία. Αυτή η δυνατότητα δίνει ευκαιρίες για προσέλκυση 

πελατών από τις επιχειρήσεις ναυπηγοεπισκευής 

Γενικά η αύξηση των προσεγγίσεων πλοίων στους Ελληνικούς Λιμένες αναμένεται ότι θα 

αυξήσει τις παρεχόμενες υπηρεσίες επισκευής και συντήρησης από τις επιχειρήσεις που 

διαθέτουν σημαντικές υποδομές για το δεξαμενισμό πλοίων.  

 

Δ14. Τι είδους πλοία θα μπορούσαν να κατασκευάζονται στα ελληνικά ναυπηγεία και υπό 

ποιες προϋποθέσεις;  
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Τα πλοία που προτάθηκαν είναι τα ακόλουθα: 

- Μικρά δεξαμενόπλοια εφοδιασμού καυσίμων (πετρελαίου, LNG κ.λπ.) 

- Επιβατηγά οχηματαγωγά κλειστού και ανοικτού τύπου 

- Mega- Yacht 

- Μικρά φορτηγά πλοία για την εκτέλεση μεταφορών εντός της Μεσογείου 

- Ρυμουλκά και ναυαγοσωστικά 

- Αντιρρυπαντικά 

- Τουριστικά- Αναψυχής 

- Βοηθητικά ναυπηγήματα (εξέδρες, πλωτοί γερανοί κ.λπ.) 

- Μικρά πλοία για το Λιμενικό Σώμα και το Πολεμικό Ναυτικό της Ελλάδας και τρίτων χωρών 

- Πλοία που εφαρμόζουν τεχνολογίες της πράσινης ναυτιλίας (green shipping), με έμφαση 

στην προώθηση εναλλακτικών καυσίμων, τη μείωση εκπομπών αερίων ρύπων και την 

εφαρμογή συστημάτων διαχείρισης έρματος.  

- Πλατφόρμες. Πλωτά μέσα και πλωτές κατασκευές για την υποστήριξη διεργασιών εξόρυξης 

υδρογονανθράκων και φυσικού αερίου. 

Εκτός από τα παραπάνω προτάθηκαν και μεταλλικές κατασκευές (π.χ. βαγόνια τρένων) και 

διερεύνηση σχετικών δυνατοτήτων προς κάλυψη αναγκών ξένων αγορών.  

Γενικά, στα ναυπηγεία του Περάματος μπορούν να γίνουν προκατασκευές οποιουδήποτε 

είδους καθώς και εξ ολοκλήρου η μεταλλική κατασκευή πλοίων έως και 100m. Σταδιακά 

ορισμένα ναυπηγεία εξελίσσονται ώστε να μπορούν να φιλοξενήσουν τη ναυπήγηση και 

μεγαλύτερων πλοίων. Οι Έλληνες τεχνίτες έχουν επαφή με πλοία υψηλής τεχνολογίας, έχουν 

εργαστεί για τη ναυπήγηση και συντήρηση φρεγατών, υποβρυχίων, mega yacht κ.λπ. 

Η εξειδίκευση σε συγκεκριμένους τύπους πλοίων, κυρίως μικρού μεγέθους, για τα οποία δεν 

υπάρχει ενδιαφέρον από τους ηγέτες του χώρου (Ν. Κορέα Κίνα, Ιαπωνία), σε συνδυασμό με 

υψηλή ποιότητα κατασκευής, θα δημιουργούσε ανταγωνιστικό πλεονέκτημα για τις 

εταιρείες του χώρου. Επίσης οι συνεργασία με τα εκπαιδευτικά ιδρύματα της χώρας και με 

τους έμπειρους Έλληνες μηχανικούς του ναυτιλιακού χώρου, θα βοηθούσε στη δημιουργία 

μελετών πλοίων και τεχνογνωσίας προσαρμοσμένης στις ιδιαίτερες συνθήκες της ελληνικής 

ναυπηγοεπισκευής.   

Δ15. Η δημιουργία και λειτουργία σύγχρονων διαλυτηρίων πλοίων θεωρείτε ότι θα ήταν 

μία βιώσιμη δραστηριότητα στην  Ελλάδα; 

Με την προϋπόθεση ότι λαμβάνονται όλα τα μέτρα για την προστασία του περιβάλλοντος η 

δημιουργία πράσινων  διαλυτηρίων πλοίων θα μπορούσε, κατ’ αρχάς, να είναι αποδεκτή από 

την τοπική κοινωνία. 

Θα βοηθούσε στην απομάκρυνση εγκαταλελειμμένων πλοίων και ναυαγίων.  

Για κάποιες κατηγορίες σκαφών, τα προϊόντα θα μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν στη 

βιομηχανία (π.χ. προϊόντα από διάλυση γάστρας πολυεστερικών σκαφών στην 

τσιμεντοβιομηχανία).  
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Το υψηλό κόστος ενέργειας και τα κόστη διοξειδίου του άνθρακα, σε συνδυασμό με τη 

χαμηλή κατανάλωση χάλυβα στην εγχώρια αγορά αποτελούν ανασταλτικό παράγοντα για τις 

χαλυβουργικές επιχειρήσεις.  Αρνητικό παράγοντα για τα διαλυτήρια αποτελεί το κλείσιμο 

των εργοστασίων της Χαλυβουργίας Ελλάδος στον Ασπρόπυργο και της Χαλυβουργικής ΑΕ 

στην Ελευσίνα. Παρόλα αυτά, οι απομένουσες βιομηχανίες (ΣΙΔΕΝΟΡ, ΣΟΒΕΛ του ομίλου 

Viohalco και η Χαλυβουργία Ελλάδος στο Βόλο) έχουν δείξει σημεία σταθεροποίησης και εκεί 

θα μπορούσε, υπό προϋποθέσεις, να ανακυκλωθεί το μεταλλικό μέρος των διαλυθέντων 

πλοίων. 

Χρειαζόμαστε σύγχρονα διαλυτήρια και λόγους που σχετίζονται με την απομάκρυνση των 

ναυαγίων ιδιαίτερα στην περιοχή του Πειραιά και της Ελευσίνας. Ωστόσο για να είναι 

βιώσιμη η δραστηριότητα πρέπει να προοπτικά να μπορεί να προσελκύει και άλλα πλοία. Θα 

πρέπει να μελετηθεί αν η ύπαρξη αυστηρών περιβαλλοντικών όρων από την Ευρωπαϊκή 

νομοθεσία για τη λειτουργία διαλυτηρίων μπορεί να κάνει ανταγωνιστική τη λειτουργία τους 

σε σχέση με τα υποτυπώδη διαλυτήρια των χωρών της Ανατολής. 

Σημειώνεται ότι πολλά πλοία με Ενωσιακή σημαία προβαίνουν σε αλλαγή σημαίας με στόχο 

την διάλυσή τους σε διαλυτήρια εκτός Ενωσιακής λίστας με οικονομικά οφέλη. 

 


