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                                                       Περίληψη 

 

 Στόχος της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η μελέτη της επίδρασης του COVID-19 

στην ελληνική ναυτιλία. Για τον σκοπό της μελέτης θα χρησιμοποιηθεί το Γραμμικό 

Αυτοπαλίνδρομο Μοντέλο (VAR). 

 Η πανδημία που προκάλεσε ο ιός COVID-19 αποτέλεσε ένα πρωτόγνωρο φαινόμενο για όλα 

τα κράτη του κόσμου και οδήγησε σε απότομες αλλαγές πολλούς τομείς της ναυτιλίας, 

παγκοσμίως αλλά και σε εθνικό επίπεδο. Η δραστηριότητα της τελευταίας στην ελληνική 

επικράτεια σημείωσε πρωτοφανή πτώση, γεγονός που σχετίζεται με τους αυστηρούς 

περιορισμούς -κυρίως στη μετακίνηση επιβατών και στη λειτουργία των περισσότερων 

επιχειρήσεων, οι οποίοι επεβλήθησαν από την Πολιτεία το πρώτο εξάμηνο του 2020 

προκειμένου να περιοριστεί η εξάπλωση του ιού. Για αυτόν τον λόγο, η πορεία της το 

παραπάνω διάστημα μελετάται σε συνάρτηση με τα επιβεβαιωμένα κρούσματα COVID-19, 

τα εμπορεύματα και τους επιβάτες που διακινήθηκαν, καθώς επίσης και με τους 

ναυτολογηθέντες Έλληνες ναυτικούς. 

Την ίδια περίοδο, σε όλες τις χώρες που η ναυτιλία αποτελεί σημαντικό πυλώνα οικονομικής 

ανάπτυξης, ξεκίνησαν να συγγράφονται εργασίες με το ίδιο ερευνητικό ερώτημα με την 

παρούσα: Πώς επηρέασε ο COVID-19 την δραστηριότητα της ναυτιλίας, μέσω καταγραφής 

των εμπορικών ροών στα λιμάνια κάθε χώρας. Συμπερασματικά, η παρούσα διπλωματική 

επιβεβαιώνει ό,τι ακριβώς και οι προαναφερθείσες. Η πανδημία έπληξε την εγχώρια ναυτιλία. 

Τα συμπεράσματα που προέκυψαν στηρίχθηκαν στο Γραμμικό Αυτοπαλίνδρομο Μοντέλο. 

Προχωρώντας στην ανάγνωση της συγκεκριμένης μελέτης, ο αναγνώστης μπορεί να έρθει σε 

επαφή  με έννοιες και χαρακτηριστικά που πρέπει να διακρίνουν τις χρονοσειρές όταν αυτές 

χρειάζεται να εργαλειοποιηθούν για την εξαγωγή συμπερασμάτων, καθώς και με τη 

διαδικασία που ακολουθείται προκειμένου μία χρονοσειρά που δεν πληρεί τα απαραίτητα 

κριτήρια, τελικά να μπορεί να μοντελοποιηθεί και να μελετηθεί.  

Τέλος, μέσω του ελέγχου αιτιότητας κατά Granger που πραγματοποιήθηκε, καταγράφονται τα 

αποτελέσματα που προέκυψαν αμιγώς από τον ιό, δηλαδή προτού παραχθούν τα εμβόλια και, 

ενδεχομένως, σε μία αντίστοιχη νέα πανδημία, τα παραπάνω συμπεράσματα μπορούν να 

αποτελέσουν ένα οδηγό στην καλύτερη διαχείριση και άμβλυνση των επιπτώσεών της στην 

ελληνική ναυτιλία.  
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                                                         Abstract 

 

 This dissertation examines the effects of COVID-19 on Greek shipping. We will use the 
Linear Vector Autoregressive Model (VAR) for the purpose of this study. 
TGlobally and nationally, the COVID-19 pandemic caused many and abrupt changes in many 
aspects of shipping, which was an unprecedented phenomenon. In the first half of 2020, the 
State placed strict restrictions on passenger movement in order to limit the spread of the virus 
on Greek territory, which resulted in a marked decline in its activity. It is for this reason that 
the course of its disease is examined in relation to the confirmed cases of COVID-19, the goods 
and passengers that were transported during the above period, and the Greek seamen who were 
on board. 
AMeanwhile, in all countries with a shipping industry similar studies have been conducted 
with the same research question: How did the pandemic affect shipping activity, by recording 
trade flows in ports of each country? The present study confirms exactly what has been 
mentioned previously. Domestic shipping has been affected by the COVID-19 pandemic. 
This work provides an introduction to the Linear Vector Autoregressive Model, along with 
concepts and characteristics of time series fromused as tools for drawing conclusions, as well 
as the procedure necessary for a time series to finally be able to be modeled and studied when 
it does not meet right away the necessary criteria. 
Lastly, a Granger causality test is performed in order to record the results obtained purely from 
the virus, prior to the production of vaccines, and, in the event of a new pandemic, they can 
serve as a guide in managing and mitigating its effects on Greek shipping. 
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   ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

 Στις 11 Μαρτίου 2020 ο COVID-19 κηρύχθηκε πανδημία από τον Παγκόσμιο Οργανισμό 

Υγείας.  

 Η αβεβαιότητα επικράτησε, και σύντομα οι κυβερνήσεις, οι επιχειρήσεις και τα άτομα 

προσπάθησαν να διαχειριστούν την αλλαγή αυτή που επήλθε τόσο ξαφνικά. Η οικονομική 

κρίση που προκλήθηκε από το ξέσπασμα του ιού αποτελεί μια πρωτόγνωρη εμπειρία και έχει 

πλήξει τις οικονομίες όλων των χωρών, ανεξάρτητα από τον εθνικό πλούτο καθεμιάς. Από τα 

μέχρι τώρα συμπεράσματα στη μελέτη του φαινομένου, το βιοτικό επίπεδο, ο ρυθμός 

οικονομικής ανάπτυξης και το εθνικό σύστημα υγείας κάθε χώρας αποτελούν τελείως 

ανεξάρτητες μεταβλητές στη διαχείριση και αντιμετώπισή του με αποτέλεσμα, ενώ όλες οι 

χώρες πλήττονται, οι επιπτώσεις να γίνονται αισθητές διαφορετικά από διαφορετικές περιοχές 

και ομάδες πληθυσμού (World Health Organization, 2020). 

 Η πανδημία έπληξε την ελληνική οικονομία από τα τέλη του 1ου τριμήνου του 2020, 

ενώ η κρίση κορυφώθηκε το δεύτερο τρίμηνο του ίδιου έτους με πτώση του 

Ακαθάριστου Εγχώριου Προϊόντος κατά 15.2%, έντονη κάμψη της εγχώριας ζήτησης 

και της δαπάνης του ιδιωτικού τομέα καθώς και συρρίκνωση των εξαγωγών εν μέσω 

της επιβολής των περιοριστικών μέτρων. Με τη σταδιακή άρση τους και την άμβλυνση 

της αβεβαιότητας άρχισαν να εμφανίζονται και τα πρώτα σημάδια ανάκαμψης σε 

ορισμένους τομείς της οικονομίας από τα τέλη του δεύτερου τριμήνου, που ενισχύθηκαν 

τον Ιούλιο και τον Αύγουστο με το πλήγμα ωστόσο στον τουρισμό να παραμένει μεγάλο 

(Εθνική Τράπεζα της Ελλάδος, 2020). 

 Η παρούσα διπλωματική εργασία έχει σαν αντικείμενο τη μελέτη της επίδρασης του 

COVID-19 στη δραστηριότητα της ελληνικής ναυτιλίας. Η Ελλάδα είναι μία χώρα που 

έχει πολύ σημαντική επιρροή στην παγκόσμια ναυτιλία, για αυτό και στην παρούσα 

εργασία ασχολούμαστε με το πώς επηρεάστηκε από την πρωτοφανή πανδημία που 

προκάλεσε ο COVID-19 μελετώντας τη διακίνηση ναυτικών, εμπορευμάτων και 

επιβατών στα ελληνικά λιμάνια σε συνδυασμό με την πορεία των επιβεβαιωμένων 

κρουσμάτων. Ο λόγος που επιλέγεται ο τομέας της ναυτιλίας σχετίζεται με την 

πολυνησιακή δομή της χώρας μας, καθώς και με το γεγονός ότι το εμπόριο στην 

επικράτειά της γίνεται κυρίως δια θαλάσσης και έχει άμεση σχέση με βασικούς πυλώνες 
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της ελληνικής οικονομίας μέσω της μετακίνησης αγαθών και επισκεπτών δια των 

ακτοπλοϊκών γραμμών. 

 Η μέθοδος που θα ακολουθηθεί στηρίζεται στο Γραμμικό Αυτοπαλίνδρομο Μοντέλο 

(VAR), και ο έλεγχος αιτιότητας κατά Granger λαμβάνει χώρα στη συνέχεια 

προκειμένου να διαπιστωθεί, εάν αν υπάρχει σχέση αιτιότητας ανάμεσα στις μεταβλητές 

που χρησιμοποιήθηκαν.  

Ανάμεσα σε αυτές, είναι τα εμπορεύματα και οι επιβάτες που διακινήθηκαν κατά τα έτη 

2019-2020. Επιλέχθηκαν οι συγκεκριμένες γιατί είναι οι βασικές συνιστώσες της 

ελληνικής ναυτιλίας. Ο κλάδος της αυτός συνδέει τα 115 νησιά της χώρας μας με την 

ηπειρωτική χώρα αλλά και μεταξύ τους. Σύμφωνα με το Ίδρυμα Οικονομικών και 

Βιομηχανικών Ερευνών (ΙΟΒΕ, 2021) εξυπηρετεί τη χώρα επίσης στη μεταφορά 

εμπορευμάτων από και προς την υπόλοιπη Ελλάδα, ενώ συμβάλλει στην ανάπτυξη των 

τοπικών οικονομιών. Με αυτόν τον τρόπο, η ναυτιλία είναι άρρηκτα συνδεδεμένη με 

την οικονομική ανάπτυξη της Ελλάδας. Σύμφωνα με την ίδια πηγή, η συνεισφορά της 

επιβατηγού ναυτιλίας εκτιμάται στα 13.6 δις ή 7.4% του συνολικού ΑΕΠ της χώρας το 

2019. Σε όρους απασχόλησης ανέρχεται σε 332 χιλ. θέσεις εργασίας ή 8.5% της 

συνολικής απασχόλησης. Επίσης, η συνεισφορά της στα δημόσια έσοδα εκτιμάται σε 3 

δις. 

 Η τρίτη μεταβλητή που θα χρησιμοποιηθεί είναι οι ναυτολογηθέντες Έλληνες ναυτικοί, 

οι οποίοι αποτελούν την κατηγορία εργαζομένων της ναυτιλίας που επλήγη περισσότερο 

από την πανδημία. 

 Από την αρχή της, ένας από τους κύριους αντίκτυπους του COVID-19 στη ναυτιλία 

ήταν η μακρά παραμονή των ναυτικών στο πλοίο ακόμα και όταν βρίσκονταν στο τέλος 

των συμβάσεων τους. Όλοι οι ναυτικοί που ήταν ήδη ενεργοί κατά την έναρξη της 

επιδημίας έπρεπε να παραμείνουν σε αυτά έως ότου αρθούν οι περιορισμοί στα ταξίδια. 

Αυτό είχε σαν αποτέλεσμα οι περισσότεροι να μη μπορούν να αφήσουν τα πλοία τους 

για να γυρίσουν στην πατρίδα τους και τα καινούρια  πληρώματα να μην μπορούν να 

ενταχθούν σε αυτά. Οι ναυτικοί υπόκεινται σε περιορισμούς  κυκλοφορίας στα λιμάνια 

που αποβιβάζονται ως ξένοι πολίτες, ενώ πολλοί από αυτούς το πρώτο, κυρίως, εξάμηνο 

του 2020, δεν μπορούσαν να αφήσουν το πλοίο τους για να επαναπατριστούν επειδή οι 

αεροπορικές εταιρείες είχαν προσγειώσει τους στόλους τους και τα εθνικά κράτη είχαν 

σταματήσει τη ροή μέσα και έξω από τις χώρες τους για πολίτες άλλων κρατών. 

Αποτρέπονταν, επίσης, από το να αποβιβαστούν από το πλοίο για παράκτια άδεια, 
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εξαιτίας του κινδύνου μετάδοσης του ιού. Γίνεται αντιληπτό επομένως, ότι ο ρυθμός 

πρόσληψής τους έπρεπε να μελετηθεί καθώς αποτελούν τη  βασική κατηγορία 

εργαζομένων στη ναυτιλία. 

 Τέλος, χρησιμοποιείται ως μεταβλητή που εκφράζει την πανδημία, τα επιβεβαιωμένα 

κρούσματα που προκλήθηκαν στο διάστημα μελέτης με βάση τον Παγκόσμιο 

Οργανισμό Υγείας. Η μεταβλητή αυτή επιλέχθηκε γιατί περιγράφει με ακρίβεια και 

δείχνει την πραγματική κατάσταση στην οποία βρίσκεται ο πληθυσμός λόγω του 

κορωνοϊού.  

 Η παρούσα διπλωματική εργασία, άρχισε να συγγράφεται λίγους μήνες μετά από την 

έναρξη της πανδημίας στην Ελλάδα και, - όπως όλες οι σχετικές με το αντικείμενο 

μελέτες διεθνώς-   είχαν στη διάθεσή τους περιορισμένα δεδομένα από τις εθνικές 

στατιστικές αρχές, με αποτέλεσμα η χρονοσειρά που έπρεπε να μοντελοποιηθεί να μην 

είναι ιδιαίτερα μεγάλη σε έκταση. Η αδυναμία αυτή, ωστόσο δεν εμπόδισε την εξαγωγή 

στατιστικά σημαντικών αποτελεσμάτων. 

 Στο κεφάλαιο 1 αναφέρονται οι επιπτώσεις του κορωναϊού στη διεθνή ναυτιλία ανά 

κατηγορία πλοίων.  Στο κεφάλαιο 2 περιγράφονται εργασίες με το ίδιο ερευνητικό 

ερώτημα με την παρούσα και εξετάζονται οι μέθοδοι που χρησιμοποιήθηκαν και τα 

αποτελέσματα στα οποία κατέληξαν.  Στο κεφάλαιο 3 περιγράφεται το μεθοδολογικό 

πλαίσιο που χρησιμοποιήθηκε και στο κεφάλαιο 4 αναλύονται τα αποτελέσματα του 

οικονομετρικού μοντέλου που χρησιμοποιήθηκε (Γραμμικό αυτοπαλίνδρομο - VAR) 

και του ελέγχου αιτιότητας κατά Granger. Τέλος, στο Κεφάλαιο 5, συνοψίζονται τα 

βασικά συμπεράσματα που προέκυψαν από την εμπειρική διερεύνηση. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1. Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΤΑ ΠΡΩΤΑ ΤΡΙΜΗΝΑ ΤΟΥ COVID-19 

 

1.1 Η διεθνής ναυτιλία  

 

 Η διεθνής ναυτιλία είναι υπεύθυνη για τη μεταφορά του 90% του παγκόσμιου εμπορίου. 

Λόγω της παγκοσμιοποίησης του εμπορίου οι χώρες εξαρτώνται συνεχώς περισσότερο από τη 

διεθνή εμπορική δραστηριότητα για να τροφοδοτήσουν τις οικονομίες τους (Σπύρου, 2020).  

Παρακολουθώντας την εξέλιξη της καθημερινότητας από τότε που ο ιός 

χαρακτηρίστηκε από τον Παγκόσμιο Οργανισμό Υγείας ως «πανδημία»,  γίνεται 

αντιληπτό ότι ο κορωνοϊός είναι μια νόσος που επηρεάζει τις χώρες και τις εμπορικές 

τους δραστηριότητες και, κατά συνέπεια, τον τρόπο λειτουργίας των πλοίων, για αυτό 

οι συνέπειες που προκαλεί χρήζουν μελέτης. 

  Ένα από τα προβλήματα που αντιμετωπίζει η ναυτική βιομηχανία και εντοπίζεται, 

κυρίως, το δεύτερο εξάμηνο του 2020, είναι το κλείσιμο λιμένων. Πολλά λιμάνια έχουν 

κλείσει λόγω μικρότερης ζήτησης για μεταφορά φορτίων από τους ναυλωτές. Οι πολλοί 

κανονισμοί και έλεγχοι δημιουργούν καθυστέρηση λόγω της καραντίνας των 14 ημερών 

που είχαν επιβάλει οι χώρες με τα μεγαλύτερα λιμάνια. Άλλο πρόβλημα που έχει 

ανακύψει είναι οι ασυμφωνίες που γεννώνται αναμεσά σε ναυλωτές και πλοιοκτήτες. 

Αυτό έχει οδηγήσει στη χρεοκοπία πολλές μικρές εταιρίες που δραστηριοποιούνται στη 

ναυτιλία. 

   Ειδικότερα, μετά την πανδημία, παρατηρείται κατακόρυφη πτώση διακίνησης 

εμπορευμάτων με άμεσο αντίκτυπο την κατακόρυφη υποχώρηση των ναύλων. Σύμφωνα 

με το Βαλτικό και Διεθνές Ναυτιλιακό Συμβούλιο (BIMCO) το κόστος της μεταφοράς 

εμπορευμάτων για τις μεγαλύτερες εταιρείες μεταφοράς ξηρού χύδην φορτίου, όπως 

είναι το σιδηρομετάλλευμα, το κάρβουνο και τα σιτηρά, πέρασε σε αρνητικές τιμές  για 

πρώτη φορά από το 1999, γεγονός που υποδηλώνει ότι οι ναυτιλιακές λειτουργούν με 

ζημία σε κάποιες περιπτώσεις. Τα ημερήσια ναύλα για τα  φορτηγά πλοία τύπου 

CAPESIZE που μεταφέρουν φορτία είναι κατά μέσο όρο για τον Δεκέμβρη του 2019 

19.205 δολάρια, ενώ για τον Μάρτη του 2020 8.098 δολάρια. Παρατηρήθηκαν ακόμη 

μεγάλες καθυστερήσεις στις παραδόσεις εμπορευμάτων λόγω των αυστηρών 

υγειονομικών ελέγχων που έχουν θεσπισθεί σε όλα τα λιμάνια του κόσμου. Επίσης, 

πρόσθετα κόστη/χρεώσεις έχουν δημιουργηθεί λόγω παρακράτησης ή 



 
11 

 

αναπροσανατολισμού αγαθών σε εναλλακτικούς προορισμούς λόγω κρατικών 

απαγορεύσεων. 

Τα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, τα οποία συνήθως μεταφέρουν 

εμπορεύματα αξίας εκατοντάδων εκατομμυρίων δολαρίων, βρίσκονται στο επίκεντρο 

της δίνης που προκύπτει από τις οικονομικές επιπτώσεις που έχει το κλείσιμο των 

εργοστασίων και των συνόρων. Σύμφωνα με τo European Maritime Safety Agency 

(EMSA), ο αριθμός των δρομολογίων που τα πλοία δεν φορτώνουν στην 

προγραμματισμένη τοποθεσία έχει εκτοξευτεί από την έναρξη της επιδημίας με 

αποτέλεσμα περίπου το 9% του στόλου των τακτικών γραμμών να είναι σε αδράνεια. 

Οι παγκόσμιες και εβδομαδιαίες αποστάσεις που διανύουν τα πλοία αυτά είδαν 

πρωτοφανή πτώση τον Μάρτιο του 2020. Οι διηνυόμενες αποστάσεις έπεσαν κατά 9,8% 

ναυτικά μίλια συγκρινόμενα με την ίδια περίοδο του 2018. Σύμφωνα με την ίδια πηγή, 

υπάρχει επίσης, μείωση της τάξης του 17-18% στα παραπάνω πλοία που εκτελούν 

δρομολόγια στην Ασία και την Ευρώπη κατά την περίοδο Φεβρουάριος 2020-Μαρτιος 

2020. 

 
                             Διάγραμμα 1: Η μέση εβδομαδιαία απόσταση των containerships. 

               
                                          ΠΗΓΗ:  INTERNATIONAL UNION OF MARINE INSURANCE, 2020 

 

 

  Σύμφωνα με την ίδια πηγή, ο κλάδος της αγοράς των Tankers αρχικά επωφελήθηκε 

από τις χαμηλές τιμές πετρελαίου. Αυτό είχε ως αποτέλεσμα το δεύτερο τρίμηνο του 
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2020, παρά την μείωση της παγκόσμιας παραγωγής κατά 20 εκ. βαρέλια ημερησίως και 

της μείωσης της ζήτησης για ενέργεια λόγω της έλλειψης αποθηκευτικών χώρων στην 

ξηρά, να χρησιμοποιηθούν πλοία τύπου VLCC για αποθήκευση με άμεσο αποτέλεσμα 

η τιμή του ναύλου για τα παραπάνω να έχει αρκετές διακυμάνσεις και να τείνει να 

σταθεροποιηθεί τους τελευταίους μήνες στο επίπεδο του Δεκεμβρίου 2019. Τα πλοία 

μεταφοράς εμπορευμάτων χύδην συνέχισαν χωρίς ιδιαίτερη πτώση τη δραστηριότητά 

τους καλύπτοντας 1.100 ναυτικά μίλια εβδομαδιαία κατά μέσο όρο. 

 

 
                  Διάγραμμα 2: Η μέση εβδομαδιαία απόσταση που διανύουν τα bulk carriers. 

                   
                                    ΠΗΓΗ: INTERNATIONAL UNION OF MARINE INSURANCE, 2020 

 

 

 Τεράστιο είναι και το πλήγμα στα κρουαζιερόπλοια. Συνεχώς περισσότερες εταιρείες 

ακυρώνουν κρουαζιέρες λόγω της απαγόρευσης προσέγγισης στο σύνολο σχεδόν των 

τουριστικών προορισμών ανά την υφήλιο (EMSA, 2020).  
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             Διάγραμμα 3: Η μέση εβδομαδιαία διηνυθείσα απόσταση των κρουαζιερόπλοιων παγκοσμίως. 

                
                                       ΠΗΓΗ: ΙΝTERNATIONAL UNION OF MARINE INSURANCE, 2020 

 

 
                        Διάγραμμα 1: Κρουαζιερόπλοια δεμένα/αγκυροβολημένα σε λιμάνια της Ε.Ε. 

          
                                  ΠΗΓΗ: INTERNATIONAL UNION OF MARINE INSURANCE, 2020 

 

  Παρακάτω παρουσιάζεται η επίδραση του COVID-19 σε διαφορετικούς τύπους 

πλοίων. Τα δεδομένα έχουν εξαχθεί από τη βάση δεδομένων Maritime Industry 

Information Infrastructure (MARINFO). Ο παρακάτω πίνακας δείχνει τη σύγκριση του 

αριθμού των εισόδων των πλοίων ανά εβδομάδα για το 2019 συγκρινόμενα με το 2020. 
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 ΠΙΝΑΚΑΣ 1: Η ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΩΝ ΕΙΣΟΔΩΝ ΤΩΝ ΠΛΟΙΩΝ ΣΕ ΕΥΡΩΠΑΪΚΑ ΛΙΜΑΝΙΑ.             

 
                                       ΠΗΓΗ: ΕΚΘΕΣΗ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ, 2020 

 

 

                ΠΙΝΑΚΑΣ 2: Η ΕΙΣΟΔΟΣ ΤΩΝ ΠΛΟΙΩΝ ΣΕ ΕΥΡΩΠΑΪΚΑ ΛΙΜΑΝΙΑ ΑΝΑ ΣΗΜΑΙΑ.  

        

 
                                       ΠΗΓΗ: ΕΚΘΕΣΗ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ, 2020         

 

  Η αρνητική επίδραση του COVID-19 στη βιομηχανία οδήγησε πολλούς πλοιοκτήτες 

στην πώληση των πλοίων ως scrap λόγω της έλλειψης μεταφορικού έργου και για να 

αντιμετωπισθούν οι τεράστιες ανάγκες εξυπηρέτησης δανείων και κεφαλαίου κίνησης. 
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Μεγάλη πτώση έχει υπάρξει, όμως, και στην ναυπηγική βιομηχανία. Ήδη ακυρώσεις 

παραγγελιών έχουν γίνει με τις περισσότερες να αφορούν τα ναυπηγεία της Κίνας. Αυτό 

έχει ως άμεσο αποτέλεσμα ακόμα και την αναστολή λειτουργίας μεγάλων ναυπηγικών 

μονάδων στις παραπάνω περιοχές (ABS, 2020). Παρατηρούνται ακόμη δυσκολίες στην 

προσέγγιση λιμανιών σε επικίνδυνες λόγω αυξημένου αριθμού κρουσμάτων περιοχές, 

δυσκολίες στην αλλαγή πληρωμάτων και τον αντίστοιχο επαναπατρισμό του 

προηγούμενου πληρώματος, μεγάλες καθυστερήσεις στην επιδιόρθωση και επιθεώρηση 

πλοίων. Υπάρχουν σε πολλά λιμάνια δυσκολίες στη εύρεση ιατρικών και άλλων 

προμηθειών. Επίσης, επειδή αυτά λειτουργούν με προσωπικό έκτακτης ανάγκης τα 

πλοία αντιμετωπίζουν καθυστερήσεις και μειωμένης ποιότητας υπηρεσίες υποστήριξης 

από την ξηρά. Ο COVID-19 επιτάχυνε την ψηφιοποίηση του κλάδου της ναυτιλίας με 

αποτέλεσμα η πλειονότητα των λιμένων σε όλο τον κόσμο να αναγκαστεί να 

επανεξετάσει τον τρόπο εργασίας τους (Clarksons, 2020). 

   Η κρίση του κορωνοϊού είχε επίπτωση και στις τιμές των ναύλων, οι οποίες σημείωσαν 

πρωτόγνωρη πτώση. Αυτό συμβαίνει, γιατί για τους πλοιοκτήτες το εργαλείο 

αποπληρωμής των δανείων είναι οι ναύλοι. Για τις ναυτιλιακές εταιρίες σύμφωνα με την 

εταιρεία συμβούλων επιχειρήσεων, XRTC Business Consultants Ltd., ο μεγαλύτερος 

φόβος είναι η δημιουργία νέων μη εξυπηρετούμενων δανείων που συνεχίζουν να 

δημιουργούν κινδύνους για την οικονομική ανάπτυξη και τη χρηματοπιστωτική 

σταθερότητα. Μέχρι το τέλος του 2019 η ναυτιλιακή χρηματοδότηση εξακολουθούσε 

να προσελκύει το ενδιαφέρον των επενδυτών. Ακολούθησε η μείωση του ποσοστού της 

ναυτιλιακής χρηματοδότησης, που σήμερα κυμαίνεται στο 50% με 60% αλλά και η 

αύξηση του κόστους της. Σύμφωνα με την έρευνα της XRTC που πραγματοποιήθηκε 

στο διάστημα 10-20 Μαΐου 2020, η ανάπτυξη του θαλάσσιου εμπορίου εξακολουθεί να 

χρηματοδοτείται από μη τραπεζικές πηγές. Οι μεγάλες τράπεζες που 

δραστηριοποιούνται στη ναυτιλία, οι οποίες εξακολουθούν να είναι ευρωπαϊκές, 

υποφέρουν από το κόστος χρηματοδότησης μιας βιομηχανίας που εξαρτάται εξ 

ολοκλήρου από το δολάριο και όχι από τα νομίσματα των χωρών τους. Οι κεντρικές 

τράπεζες και οι διάφορες ρυθμιστικές αρχές ζητούν υψηλά επίπεδα ασφάλειας σε 

πιστωτικά περιουσιακά στοιχεία, αναγκάζοντας τις τράπεζες να προτιμούν την έκθεση 

σε τομείς της οικονομίας που θεωρούνται ασφαλείς. 

  Σύμφωνα με την ίδια πηγή, ένα ακόμη πρόβλημα είναι η αύξηση των ασφάλιστρων και 

τα νομικά ζητήματα που δημιουργούνται από την τήρηση των ναυλοσυμφώνων. Η 
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διακοπή της ναυτιλιακής χρηματοδότησης και οι διαταραχές στον εφοδιασμό και οι 

καθυστέρηση στην παράδοση - παραλαβή φορτίου λόγω των απαραίτητων υγειονομιών 

ελέγχων έχουν επηρεάσει τις ασφαλιστικές ρήτρες οδηγώντας σε υψηλότερες τιμές το 

κόστος της θαλάσσιας ασφάλισης. Όλοι οι εμπλεκόμενοι στις θαλάσσιες μεταφορές, 

δηλαδή οι ιδιοκτήτες του φορτίου, οι πλοιοκτήτες και οι ασφαλιστές πρέπει να 

ακολουθούν μια σειρά από μέτρα όπως η αποθήκευση του φορτίου, οι αποζημιώσεις και 

ο έλεγχος της καθυστέρησης που προκύπτει  και οι  σχετικές ρήτρες. 

  Το εργατικό δυναμικό, επίσης, έχει περιοριστεί και για αυτόν τον λόγο τα φορτία 

πρέπει να αποθηκεύονται για μεγαλύτερο χρονικό διάστημα, δημιουργώντας 

μελλοντικό πρόβλημα στον διαθέσιμο ελεύθερο όγκο αποθήκευσης. Οι περισσότερες 

ασφαλιστικές συμβάσεις έχουν για τους ναυλωτές επιπλέον χρεώσεις προκειμένου το 

φορτίο να αποθηκευτεί σε εναλλακτικούς χώρους. Επίσης, ευπαθή προϊόντα όπως είναι 

τα φαρμακευτικά απαιτούν ειδική ασφάλιση (Παπαδοπούλου, 2020). 

  Η έρευνα καταλήγει αναφέροντας ότι επιπρόσθετα, νομικά ζητήματα που πρέπει να 

αντιμετωπιστούν είναι ο ασφαλής λιμένας τον οποίο πρέπει να ορίσει ο ναυλωτής, 

δηλαδή ένας ασφαλής χώρος στον οποίο το πλοίο μπορεί να καταπλεύσει με ασφάλεια 

για να εκτελέσει εργασίες εκφόρτωσης. Όταν ένα τέτοιο λιμάνι είναι κλειστό, ο 

ιδιοκτήτης του φορτίου πρέπει  να βρει εναλλακτική λύση. Επίσης, στις χώρες που έχουν 

πληγεί από την πανδημία, η καθυστέρηση από τον υγειονομικό έλεγχο που γίνεται στο 

πλήρωμα από τις αρμόδιες αρχές μπορεί να διαρκέσει αρκετό χρόνο, τον οποίο 

επιβαρύνεται οικονομικά ο πλοιοκτήτης και όχι ο ναυλωτής. 

   Το Global Maritime Forum μέσω της ετήσιας έρευνας που διεξάγει σχετικά με τα 

ζητήματα που καλείται να αντιμετωπίσει η διεθνής ναυτιλία, δημοσίευσε στις 10 

Οκτωβρίου 2020 τα αποτελέσματά του1. Ένα από τα πρώτα στην κατάταξη ζητήματα 

είναι το περιβαλλοντικό και συγκεκριμένα η απανθρακοποίηση των εκπομπών 

καυσαερίων. Στην τρίτη θέση βρέθηκε η πανδημία και οι οικονομικές της επιπτώσεις 

στο παγκόσμιο εμπόριο και αναπόφευκτα στη ναυτιλία, ενώ στην έκτη και έβδομη θέση 

βρέθηκαν η τεχνητή νοημοσύνη που πρέπει να εφαρμοστεί στα πλοία και η κλιματική 

αλλαγή. Παρακάτω παρουσιάζονται οι παράγοντες που θα επηρεάσουν την απόσταση 

που πρέπει να διανύσει  η ναυτιλία ώστε να εκπληρωθούν οι παραπάνω στόχοι. 

 

 
1 Global-Maritime-Issues-Monitor-202_Digital.pdf  
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Εικόνα 1: Tα προβλήματα με σειρά προτεραιότητας που καλείται να αντιμετωπίσει η ναυτιλία το 2020. 

  

                              
                                           ΠΗΓΗ:  INTERNATIONAL UNION OF MARINE INSURANCE, 2020 

 

 

 

 

 

1.2 Η ελληνική ναυτιλία  

 

 Σύμφωνα με τα δεδομένα που δημοσίευσε η Ελληνική Στατιστική Υπηρεσία, το έτος 2020 σε 

σχέση με το 2019, οι συνέπειες στην επιβατηγό ναυτιλία ήταν ιδιαίτερα αρνητικές λόγω της 

πανδημίας και των μέτρων που επιβλήθηκαν για τον περιορισμό της εξάπλωσής της. 

 Εκτός των δυσκολιών που προέκυψαν, υπάρχουν και άλλες παράμετροι οι οποίες 

δυσχεραίνουν τη διακίνηση των εμπορευμάτων σύμφωνα με την ετήσια έκθεση του 

Ιδρύματος Οικονομικών και Βιομηχανικών Ερευνών (ΙΟΒΕ). Τέτοιες είναι οι 
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υποβαθμισμένες λιμενικές υποδομές και ο εξοπλισμός τους. Σύμφωνα με την ίδια πηγή, 

η λειτουργία του κλάδου θα πρέπει να επανεξεταστεί, αν λάβουμε υπόψη τους 

κανονισμούς για μετάβαση σε οικονομία χαμηλών εκπομπών άνθρακα που έχει τεθεί σε 

ισχύ από τις αρχές του 2020. Η ανάλυση που έγινε εστιάζει στο δεύτερο τρίμηνο του 

2020, καθώς τότε άρχισαν οι περιορισμοί στις μετακινήσεις και οι έλεγχοι τήρησής τους 

ήταν πολύ πιο αυστηροί σε σχέση με το διάστημα που ακολούθησε. 

Η επιβατηγός ναυτιλία συνδέει τη νησιωτική Ελλάδα με την ηπειρωτική χώρα και 

συμβάλλει ουσιαστικά στον τουρισμό αλλά και εν γένει στην οικονομία μέσω της 

μεταφοράς αγαθών, διευκολύνοντας έτσι τον αγροτικό τομέα, το εμπόριο αλλά και την 

ανάπτυξη των τοπικών οικονομιών που διαθέτουν λιμάνια. Για τους παραπάνω λόγους, 

συμπεραίνουμε ότι η επιβατηγός ναυτιλία είναι άρρηκτα συνδεδεμένη με την 

οικονομική ανάπτυξη της Ελλάδας (ΙΟΒΕ, 2021). 

 Η συνολική προσφορά της σε όρους ΑΕΠ φτάνει τα 13.6 δις το έτος 2019. Στην 

απασχόληση, αντίστοιχα σε 332 χιλ. θέσεις εργασίας. Στην οικονομία των νησιωτικών 

περιοχών η ανάπτυξη των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών συνεπάγεται σημαντικά οφέλη 

για την τοπική οικονομία τους. Η συνεισφορά της ακτοπλοΐας λόγω των ευρύτερων 

επιδράσεων από την παραγωγή και τον τουρισμό στα νησιά εκτιμάται σε €10,1 δις (5,5% 

του ΑΕΠ το 2019). Σε όρους απασχόλησης ανέρχεται σε περίπου 257 χιλ., στηρίζοντας 

σχεδόν το ήμισυ της απασχόλησης στις νησιωτικές περιφέρειες. Η μεγαλύτερη 

συνεισφορά στο ΑΕΠ καταγράφεται στις περιφέρειες Κρήτης και Νοτίου Αιγαίου, όπου 

εντοπίζονται περισσότερο από τα 4/5 της συνολικής επίδρασης στην οικονομία των 

νησιωτικών περιοχών (IOBE, 2021). 

Ειδικότερα, στην Κρήτη η συνεισφορά της επιβατηγού ναυτιλίας εκτιμάται σε €3,5 δις 

το 2019, το οποίο αντιστοιχεί στο 37% του ακαθάριστου προϊόντος στο σύνολο του 

νησιού. Εκτός από τη μεγάλη διακίνηση επιβατών, η ακτοπλοϊκή σύνδεση Πειραιά-

Κρήτης εξασφαλίζει τη μεταφορά προϊόντων προς την ηπειρωτική χώρα, αλλά και σε 

αγορές του εξωτερικού. Εξίσου μεγάλη είναι η συνεισφορά της επιβατηγού ναυτιλίας 

στην απασχόληση, καθώς η ανάπτυξη του κλάδου υποστηρίζει 103 χιλ. θέσεις εργασίας, 

μέγεθος το οποίο αντιστοιχεί στο 41% της απασχόλησης του νησιού. Στο Νότιο Αιγαίο, 

η συνεισφορά της εκτιμάται σε €3,1 δις. το 2019 και περισσότερες από 63 χιλιάδες 

θέσεις απασχόλησης. Η επίδραση είναι ισχυρή στα νησιά των Κυκλάδων, καθώς 

εκτιμάται σε περίπου €2,2 δις. Στις Κυκλάδες, οι ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες αποτελούν 

το μοναδικό μέσο σύνδεσης με την ηπειρωτική Ελλάδα αλλά και μεταξύ τους, ενώ και 
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στα νησιά που διαθέτουν αεροδρόμιο η ακτοπλοϊκή επιβατική κίνηση είναι κατά πολύ 

υψηλότερη από τις πτήσεις που πραγματοποιούνται. Αντίστοιχα, στα Δωδεκάνησα, η 

συνολική επίδραση εκτιμάται σε περίπου €866 εκατ., αντιπροσωπεύοντας το 24% του 

ακαθάριστου προϊόντος της περιοχής. Στα νησιά του Βορείου Αιγαίου η επίδραση 

αντιστοιχεί στο 35% του ακαθάριστου προϊόντος. Σημαντικά οφέλη για την τοπική 

οικονομία και κοινωνία προκύπτουν επίσης από την ακτοπλοϊκή σύνδεση της Ζακύνθου 

και της Κεφαλονιάς με την ηπειρωτική Ελλάδα μέσω Κυλλήνης. Η συνολική επίδραση 

στο ΑΕΠ της Ζακύνθου αντιστοιχεί στο 70% του ακαθάριστου προϊόντος της περιοχής. 

Μεγάλη όμως είναι και η επίδραση στην απασχόληση, καθώς μαζί με τις Κυκλάδες 

εμφανίζουν τη μεγαλύτερη ποσοστιαία συνεισφορά στην απασχόληση λόγω του 

υποστηρικτικού ρόλου της επιβατηγού ναυτιλίας. Αντίστοιχα, η συνολική επίδραση 

στην Κεφαλονιά εκτιμάται σε €176 εκατ. ή 29% του ακαθάριστου προϊόντος του νησιού. 

Στις Σποράδες οι ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες συνέβαλαν κατά περίπου €198 εκατ. σε 

όρους ΑΕΠ το 2019 στην οικονομία τους και κατά €76 εκατ. στην οικονομία των νησιών 

του Αργοσαρωνικού. Τα μεγέθη αυτά αντιπροσωπεύουν το σύνολο, σχεδόν, του 

ακαθάριστου προϊόντος σε αυτές τις νησιωτικές περιοχές, οι οποίες ως κατά βάση 

τουριστικοί προορισμοί, βασίζονται σχεδόν αποκλειστικά στην ακτοπλοΐα για την 

εξυπηρέτησή τους (ΙΟΒΕ, 2021). 

Στην παρούσα εργασία μελετάται η επίπτωση που είχε η πανδημία λόγω COVID-19 στη 

διακίνηση φορτίων και επιβατών στα λιμάνια σε όλη την ελληνική επικράτεια κατά το 

διάστημα 1η Ιανουαρίου 2019 έως 31η Δεκεμβρίου 2020.  

 Συγκρίνοντας τα δεδομένα 2019-2020 (βλ. Παράρτημα) φαίνεται ότι η ζήτηση 

εμπορευμάτων, παρά το ότι σημείωσε μικρή πτώση, διατηρήθηκε σε υψηλό επίπεδο. 

Στη διακίνηση επιβατών παρατηρείται πολύ μεγάλη μείωση ιδιαίτερα τους 

καλοκαιρινούς μήνες. Από αυτό οδηγούμαστε στο συμπέρασμα ότι ένας από τους τομείς 

που επλήγη σημαντικά από την πανδημία είναι ο τουρισμός, ο οποίος αποτελεί έναν 

σημαντικό μοχλό ανάπτυξης για τις νησιωτικές κυρίως περιοχές, με αποτέλεσμα το 

τοπικό συγκριτικό πλεονέκτημα που είχαν αυτές σε σχέση με την ηπειρωτική χώρα να 

γίνεται κατά την περίοδο την πανδημίας μειονέκτημα. Οι περιοχές αυτές στην παράκτια 

και τη νησιωτική επικράτεια στηρίζουν την ανάπτυξη της οικονομίας τους κυρίως στον 

τουρισμό. Η μεγαλύτερη μείωση παρατηρείται κατά το δεύτερο τρίμηνο του 2020, 

περίοδος κατά την οποία άρχισαν να εφαρμόζονται τα πρώτα lockdown και η 

απαγόρευση μετακίνησης από νομό σε νομό.  
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 Υπάρχουν πολλοί λόγοι που μπορούν να αποτελέσουν τροχοπέδη στην ανάπτυξη του 

τουρισμού, όμως η πιθανότητα καραντίνας, ο φόβος να χρησιμοποιηθούν τα 

αεροδρόμια, οι χώροι εστίασης, τα μουσεία, οι αρχαιολογικοί χώροι αποτρέπουν τους 

ταξιδιώτες  να φτάσουν στους προορισμούς των διακοπών τους, καθώς το άγχος ότι 

μπορούν να ασθενήσουν από τον ιό της πανδημίας και το ότι δεν θα ξέρουν πού να 

αποταθούν σε μία τέτοια περίπτωση σε μία ξένη χώρα, δημιουργούν πανικό με 

αποτέλεσμα ο κόσμος να ακυρώνει τις προγραμματισμένες του διακοπές. 

 Άλλος κλάδος υπηρεσιών στον οποίο προκλήθηκαν μεγάλες αλλαγές λόγω της 

πανδημίας είναι η εφοδιαστική αλυσίδα (logistics). Τα λιμάνια εκτός όσων 

αναφέρθηκαν, παρέχουν και άλλες υπηρεσίες που δημιουργούν προστιθέμενη αξία όπως 

η αποθήκευση, η ταξινόμηση, η συσκευασία των εμπορευμάτων και η διασύνδεση τους 

με τα χερσαία μέσα μεταφοράς συνδέοντας έτσι τον παραγωγό με τον παραλήπτη.  

 Με την έναρξη της πανδημίας προέκυψαν πολλά προβλήματα, όπως η δυσχέρεια του 

μεταφορικού έργου και η επιμήκυνση των χρόνων παράδοσης, το κλείσιμο των 

λιμανιών, καθυστερήσεις, μείωση της ζήτησης, με αποτέλεσμα την επιβράδυνση της 

ανάπτυξης του εμπορίου στις περιοχές αυτές. 

 Παρατηρώντας τον Πίνακα Ι1 (βλ. Παράρτημα), βλέπουμε μείωση της μεταφοράς 

επιβατών κατά 21.1%, όμως στον Πίνακα Ι2, κατά τη διάρκεια του πρώτου τριμήνου 

του 2020, παρατηρείται μείωση της θαλάσσιας μεταφοράς εμπορευμάτων σε Ελληνικά 

λιμάνια κατά 2.7%. Αντίστοιχα και στα άλλα δύο τρίμηνα. Η απαγόρευση της 

μετακίνησης από νομό σε νομό, που επιτρεπόταν μόνο για λόγους εργασίας ή ασθενείας 

περιόρισε σημαντικά τη χρήση του πλοίου ως μεταφορικού μέσου. Τα μέτρα που 

πάρθηκαν, καθώς δεν είχαν παραχθεί τα εμβόλια μέχρι τότε, στόχευαν στη μείωση των 

περιττών μετακινήσεων. Η μείωση της διακίνησης των επιβατών στο δεύτερο τρίμηνο 

είναι διπλάσια από το πρώτο. Παρά το πλήγμα που δέχτηκε ο κλάδος των logistics, 

παρατηρείται ότι η μείωση των εμπορευμάτων δεν είναι ανάλογη της μείωσης των 

επιβατών, αλλά πολύ μικρότερη. Από αυτό συμπεραίνουμε πόσο σημαντική είναι η 

ναυτιλία στη διακίνηση εμπορευμάτων και αναπόσπαστο μέρος της οικονομικής 

δραστηριότητας. 
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  ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2. ΒIΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΕΠΙΣΚΟΠΗΣΗ 
  
 
 

  Η παρούσα διπλωματική εργασία ξεκίνησε να μελετά τις επιπτώσεις της πανδημίας του Νέου 

Κορωνοϊού την περίοδο που εκδηλώθηκαν τα πρώτα επιβεβαιωμένα κρούσματα στην Ελλάδα.  

 Συνεπώς, το εύρος των διαθέσιμων μελετών ήταν πολύ περιορισμένο. Ωστόσο, αυτές 

που θα ακολουθήσουν και αναλύονται διεξοδικά σε αυτό το κεφάλαιο, αντιμετώπισαν 

το ίδιο πρόβλημα, γεγονός το οποίο δεν τις εμπόδισε να δημοσιευτούν σε έγκριτα 

επιστημονικά περιοδικά. 

 Τα κριτήρια με βάση τα οποία επιλέχθηκε ή απορρίφθηκε κάποια αντίστοιχη μελέτη 

σχετίζονται με τη μέθοδο ανάλυσης που ακολουθήθηκε και την περίοδο κατά την οποία 

διεξήχθη. Ως εκ τούτου, αν και πολλές αναφορές έχουν γίνει στη διεθνή βιβλιογραφία 

σχετικά με τον αδιαμφισβήτητο ρόλο που διαδραματίζει η οικονομική δραστηριότητα 

που αναπτύσσεται στους λιμένες μιας χώρας στην οικονομική ανάπτυξή της ωστόσο, 

επειδή αυτές πραγματοποιήθηκαν σε περιόδους προ πανδημίας θεωρήθηκε σκόπιμο να 

παραλειφθούν. Ενδεικτικά, ωστόσο αναφέρουμε τα συμπεράσματα στα οποία κατέληξε 

η κάθε μία από αυτές προς επίρρωση του παραπάνω ισχυρισμού. Επίσης, παραλείπονται 

μελέτες που διερευνούν τις επιπτώσεις άλλων πανδημιών, με αντίστοιχα 

χαρακτηριστικά με την τωρινή, όπως η γρίπη των χοίρων (Η1Ν1), που εμφανίστηκε το 

2009.  

 

2.1 Η σημασία των λιμένων στην οικονομική δραστηριότητα 
 

  Οι Taghvaee et al. (2017) μελετούν την ύπαρξη αιτιότητας ανάμεσα στις θαλάσσιες 

μεταφορές, την περιβαλλοντική μόλυνση, και την οικονομική ανάπτυξη στην οικονομία του 

Ιράν. 

 Υπολογίζουν την ελαστικότητα της θαλάσσιας συγκοινωνίας ως προς τη μόλυνση του 

περιβάλλοντος και την οικονομική ανάπτυξη.  Χρησιμοποιούν το μοντέλο ARDL με μία 

μόνο εξίσωση κάνοντας χρήση της μεθόδου ελαχίστων τετραγώνων.  Κάνοντας χρήση 

του ελέγχου αιτιότητας κατά Granger, καταλήγουν στο ότι η περιβαλλοντική μόλυνση 

έχει θετικό αντίκτυπο στις θαλάσσιες συγκοινωνίες και την οικονομική ανάπτυξη.   
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 Οι  Sun και Yu (2019) αναλύουν τη σχέση ανάμεσα στην οικονομική δραστηριότητα 

που αναπτύσσεται στη Σανγκάη από το 1990 έως το 2017 και τι επίδραση έχει στην 

οικονομική της ανάπτυξη κάνοντας χρήση του VAR μοντέλου. Με χρήση της αιτιότητας 

κατά Granger καταλήγουν στο ότι υπάρχει μια μονόδρομη σχέση αιτιότητας από τη 

διακίνηση φορτίου στο ΑΕΠ. Συμπεραίνουν ακόμη, ότι η αύξηση της διακίνησης 

φορτίου λιμένων μπορεί να προωθήσει σημαντικά την οικονομική ανάπτυξη της 

συγκεκριμένης πόλης-λιμάνι. Τέλος, ότι η ανάπτυξη της εφοδιαστικής αλυσίδας 

(logistics) είναι ένας σημαντικός μοχλός ανάπτυξης για την οικονομική ανάπτυξη της 

Σαγκάης.  

 Οι  Bandara et al. (2018) αναλύουν τη σχέση στις αφίξεις των πλοίων μεταφοράς 

εμπορευματοκιβωτίων με τις συνολικές μεταφορές που πραγματοποιούνται στη Σρι 

Λάνκα, στο λιμάνι του Κολόμπο. Με χρήση του ελέγχου αιτιότητας κατά Granger 

καταλήγουν ότι υπάρχει αιτιακή σχέση ανάμεσα στη συνολική μεταφορική 

δραστηριότητα που διακινείται ως προς τη δραστηριότητα των πλοίων μεταφοράς 

εμπορευματοκιβωτίων που φτάνουν στο Κολόμπο. Συμπεραίνουν ότι το άνοιγμα στην 

αγορά νέων θαλάσσιων γραμμών θα ήταν πολύτιμο εργαλείο για την περαιτέρω μελέτη 

και πρόβλεψη της θαλάσσιας συγκοινωνίας στο Κολόμπο. 

 Οι Osadume και Blessing (2020) ερευνούν τη σχέση ανάμεσα στο συνάλλαγμα που 

διακινείται στη Νιγηρία -λόγω θαλάσσιας δραστηριότητας- και στην οικονομική 

μεγέθυνση. Χρησιμοποιούν το ARDL μοντέλο και ο έλεγχος αιτιότητας 

πραγματοποιείται μέσω του τεστ Granger. Καταλήγουν ότι το συνάλλαγμα που 

προέρχεται από τη ναυτιλία έχει θετική και σημαντική επίδραση στην οικονομική 

ανάπτυξη της Νιγηρίας.   

Οι Mudronja et al. (2020) με χρήση του μοντέλου ARDL και των μεταβλητών της 

κρατικής ναυτιλιακής χρηματοδότησης, του συναλλάγματος, του βαθμού ελευθερίας 

των ναυτιλιακών επιχειρήσεων, του επιπέδου κρατικής διαφθοράς και τον ρυθμό 

δανεισμού, μελετούν 107 ευρωπαϊκά λιμάνια αντίστοιχων χωρών και παρατήρησαν ότι, 

για την περίοδο 2005 – 2015, η δραστηριότητα που σημειώθηκε στα παραπάνω λιμάνια 

αποτέλεσε σημαντικό παράγοντα για την οικονομική μεγέθυνση των χωρών αυτών. 

Ωστόσο, σύμφωνα με τους παραπάνω, υπάρχουν επιπρόσθετοι παράγοντες που θα 

πρέπει να ληφθούν υπόψη προκειμένου να αξιολογηθεί εξ ολοκλήρου η ανάπτυξη αυτή, 

όπως η έρευνα και ανάπτυξη, η χρηματοδότηση και ο ανθρώπινος παράγοντας. 
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 Οι Enilov και Wang (2020) μελετούν την αιτιακή σχέση ανάμεσα στις διεθνείς 

τουριστικές αφίξεις και στην οικονομική μεγέθυνση. Η ανάλυση περιέχει δεδομένα από 

23 αναπτυγμένες και αναπτυσσόμενες χώρες και καλύπτει την περίοδο 1981-2017. Η 

αιτιακή σχέση ερευνάται μέσω του τεστ Granger και η  μελέτη καταλήγει στο ότι ο 

τουρισμός ως πυλώνας ανάπτυξης είναι ιδιαίτερα σημαντικός για την οικονομική 

μεγέθυνση των χωρών αυτών. 

 

2.2 Οι επιπτώσεις της πανδημίας στη δραστηριότητα των λιμένων και στην οικονομική 
ανάπτυξη 

 

 Οι επιστημονικές εργασίες οι οποίες θα αναλυθούν στη συνέχεια πληρούν τα δύο παραπάνω 

κριτήρια που αναφέραμε.  

 Υπάρχουν, ωστόσο, μερικές διαφοροποιήσεις στο κατά πόσο οι μέθοδοι οι οποίες 

χρησιμοποιήθηκαν ήταν εκείνες οι οποίες θα μπορούσαν να οδηγήσουν σε ασφαλείς 

προβλέψεις και εκτιμήσεις.  

 

 Οι Yilmaz και Beyzatlar (2021) διερευνούν την επίδραση που είχε ο COVID-19 στη 

μεταφορά φορτίων στις Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής κατά την περίοδο Ιανουαρίου 

2020 - Απριλίου 2021. Τα δεδομένα που χρησιμοποίησαν ήταν μηνιαία, ενώ ο έλεγχος 

αιτιότητας πραγματοποιήθηκε με τη μέθοδο Toda-Yamamoto η οποία αποτελεί μία 

επέκταση του τεστ αιτιότητας κατά Granger.  

 Οι μεταβλητές που χρησιμοποιήθηκαν είναι: 

- Τα αεροπoρικά έσοδα ανά τόνους μιλίων από τη μεταφορά φορτίου  (ARFM) 

- Ο δείκτης μεταφοράς φορτίων που διαπερνά τη Βόρεια Αμερική (CASS) 

- Ο δείκτης μέτρησης των ετήσιων εξαγωγών των Ηνωμένων Πολιτειών μέσω χερσαίων 

δρόμων (FTSI) 

- Ο δείκτης που μετράει τις μεταφορές που έγιναν μέσω τρένων (RFIT) 

- Ο αριθμός των θανάτων λόγω πανδημίας (CVDA) 

- O αριθμός των νέων κρουσμάτων(CVDE) 

 Παρά το ότι οι θαλάσσιες συγκοινωνίες δεν αποτέλεσαν κάποιο στοιχείο της 

συγκεκριμένης μελέτης, η εργασία αυτή κρίθηκε αναγκαία να αναφερθεί γιατί ο σκοπός 

της και η μέθοδος που ακολουθήθηκε προσεγγίζει  την παρούσα εργασία. 
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 Η ύπαρξη αιτιότητας ερευνάται μέσω του τεστ Toda-Yamamoto το οποίο είναι μία 

προέκταση του Granger causality test. Το μοντέλο που χρησιμοποιείται είναι το 

επαυξημένο γραμμικό αυτοπαλίνδρομο (VAR). 

 

 Ο έλεγχος μοναδιαίας ρίζας έγινε με το επαυξημένο τεστ Dickey-Fuller και οι 

μεταβλητές βρέθηκαν τάξης ολοκλήρωσης Ι(1). Στη συνέχεια εφαρμόζεται όπως 

αναφέραμε το τεστ αιτιότητας Toda-Yamamoto προκειμένου να ερευνηθεί αν υπάρχει 

σχέση αιτιότητας ανάμεσα στις μεταβλητές. Τα αποτελέσματα είναι στατιστικά 

σημαντικά σε επίπεδο εμπιστοσύνης 1% και συνεπώς, η μηδενική υπόθεση, -σύμφωνα 

με την οποία δεν υπάρχει στασιμότητα- απορρίπτεται. Τα εμπειρικά αποτελέσματα 

καταλήγουν στο ότι υπάρχει αιτιακή σχέση και στατιστικά σημαντική ανάμεσα στις 

μεταβλητές του υποδείγματος, δηλαδή τη μεταφορά φορτίων και των αριθμών νέων 

κρουσμάτων και θανάτων λόγω της πανδημίας. Συστήνουν τέλος, να δωθεί έμφαση στον 

τομέα των μεταφορών από τους θεσμούς, γιατί αποτελεί σημαντικό κομμάτι της 

εφοδιαστικής αλυσίδας και συνδέεται και με άλλους σημαντικούς τομείς της 

οικονομίας. 

 

 Οι Verschuur et al (2021) μελετούν 1153 λιμάνια 166 χωρών για τους πρώτους οχτώ 

μήνες του 2020 με χρήση των δεδομένων από την εφαρμογή Automatic Identification 

System (AIS), δηλαδή της ακριβούς γεωγραφικής τους θέσης, της ταχύτητάς τους, και 

την κατεύθυνσή τους και αναπτύσσουν το γραμμικό αυτοπαλίνδρομο μοντέλο  με τη 

βοήθεια του οποίου καταγράφουν την οικονομική δραστηριότητα στα παραπάνω 

λιμάνια. Οι απώλειες στη μεταφορά φορτίων οφείλονται στην επιβολή μη 

φαρμακευτικών μεθόδων για την αρχική αντιμετώπιση του ιού, -δηλαδή στους 

περιορισμούς στις μετακινήσεις, στην τήρηση αποστάσεων, στην απαγόρευση των 

μετακινήσεων- που ακολούθησαν οι παραπάνω χώρες καθώς και οι χώρες υποδοχής των 

παραπάνω φορτίων.  

  Η μελέτη τους αφορά τα λιμάνια που υπέστησαν τη μεγαλύτερη πτώση διακίνησης 

εμπορευμάτων, δηλαδή των Ningbo, Rotterdam, Shanghai και Wuhan. Οι παραπάνω 

αναπτύσσουν έναν αλγόριθμο που προβλέπει τον τύπο και το μέγεθος (deadweight 

tonnage) ενός σκάφους με βάση τις διαστάσεις του. Κάνοντας χρήση του μεγέθους του 

σκάφους και των πληροφοριών σχετικά με τις διαφορές βυθίσματος κατά την είσοδο και 

έξοδο από ένα λιμάνι, εκτιμούν την προκύπτουσα εμπορική ροή. Συγκρίνουν στη 
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συνέχεια τα δεδομένα για πέντε χώρες αναφοράς (Ηνωμένες Πολιτείες, Ηνωμένο 

Βασίλειο, Νέα Ζηλανδία, Βραζιλία και Ιαπωνία).  

 Χρησιμοποιείται το γραμμικό αυτοπαλίνδρομο μοντέλο και αντίστοιχα με την παρούσα 

εργασία απορρίπτεται η μηδενική υπόθεση σε περίπτωση που υπάρχει αιτιακή σχέση 

ανάμεσα στις μεταβλητές για διάστημα εμπιστοσύνης 5% και 10%. Για κάθε χώρα  

καταγράφουν την αλλαγή στις θαλάσσιες εξαγωγές αθροίζοντας αυτές που 

παρατηρούνται σε κάθε ένα από τα λιμάνια της. Καταγράφονται οι πληροφορίες από 

την εφαρμογή περιοριστικών μέτρων, και για αυτό οι μεταβλητές που χρησιμοποιούν 

είναι:  

 α) το κλείσιμο των σχολείων, 

 β) η αναστολή των εργασιών, 

 γ) η ακύρωση δημόσιων εκδηλώσεων, 

 δ) των δημόσιων μετακινήσεων με μέσα μαζικής μεταφοράς,  

 ε) οι περιορισμοί ταξιδιών.  

 στ) τα καθημερινά επιβεβαιωμένα κρούσματα.  

 Τα τελευταία, τα οποία χρησιμοποιήθηκαν ως περιγραφική μεταβλητή και σε αυτή τη 

μελέτη, έχουν μεγάλη σημασία διότι δείχνουν την επιβάρυνση στο σύστημα υγείας κάθε 

χώρας και μέσω αυτής ερμηνεύεται η κάμψη στην προσφορά και τη ζήτηση 

εμπορευμάτων. Παρατηρούμε ότι εκτός από τις μεταβλητές που χρησιμοποιήθηκαν σε 

αυτή την εργασία υπάρχουν και άλλες, όπως οι παραπάνω, οι οποίες δεν αφορούν τα 

επιβεβαιωμένα κρούσματα και τους θανάτους αλλά τους περιορισμούς για αποφυγή της 

μόλυνσης σε ευρύτερες ομάδες πληθυσμού. Επίσης, εκτός από τη διακίνηση 

εμπορευμάτων που χρησιμοποιήθηκε στην παρούσα διπλωματική, η οποία σε 

μεγαλύτερα λιμάνια θα υποδείκνυε και άμεσα τον αντίκτυπο της πανδημίας στις 

δραστηριότητες των λιμένων, βλέπουμε ότι μέσω της διαφοράς βυθισμάτων και της 

μεταφορικής ικανότητας ενός πλοίου, μπορούμε εξίσου καλά να υπολογίσουμε την 

εμπορική ροή. Τα συμπεράσματα στα οποία καταλήγουν οι παραπάνω, είναι αντίστοιχα 

με της παρούσας εργασίας. Προέκυψαν στατιστικά σημαντικά αποτελέσματα, παρά το 

ότι η χρονοσειρά ήταν μικρής έκτασης καθώς το χρονικό διάστημα μελέτης ήταν μόνο 

για τους πρώτους οχτώ μήνες του 2020. 

Οι Xu et al (2021) ασχολούνται με τη διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων που έγινε στην 

Κίνα, η οποία ήταν συνεχώς αυξανόμενη κατά το 2019, ενώ μειώθηκε απότομα το 2020 

λόγω της πανδημίας. Τα ερωτήματα που επιδιώκει να απαντήσει η συγκεκριμένη μελέτη 
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είναι τι ποσοστό της μείωσης του συναλλάγματος οφείλεται στην πανδημία καθώς 

επίσης, ποια είναι η επίδραση των περιοριστικών κυβερνητικών μέτρων στη μείωση του. 

Για να απαντήσουν τα παραπάνω χρησιμοποιούν ένα αυτοπαλίνδρομο μοντέλο, έχοντας 

τη χρονοσειρά που αποτελείται από μηνιαίες παρατηρήσεις και μεταβλητές για τα 14 

βασικά λιμάνια της Κίνας την περίοδο Ιανουάριος 2020-Οκτώβρης 2020, 

περιλαμβάνοντας δείκτες που περιγράφουν την πανδημία, τη μακροοικονομία και τα 

κυβερνητικά μέτρα περιορισμού. Το μοντέλο αποτελείται από τέσσερις ανεξάρτητες 

μεταβλητές οι οποίες είναι: α) η βιομηχανική προστιθέμενη αξία, β) τα καταγεγραμμένα 

κρούσματα, γ) η αυστηρότητα των κυβερνητικών περιοριστικών μέτρων, δ) ο δείκτης 

τιμών αγαθών και υπηρεσιών. Οι εξαρτημένες μεταβλητές είναι οι εισαγωγές και 

εξαγωγές φορτίου. Για να επιτευχθεί η στασιμότητα, εφαρμόστηκαν οι πρώτες διαφορές 

των χρονοσειρών.  

 Οι παραπάνω κατέληξαν στο συμπέρασμα ότι η πανδημία έχει σημαντική αρνητική 

επίδραση τόσο στις εισαγωγές όσο και στις εξαγωγές φορτίου, με αυτή στις εισαγωγές 

να είναι μεγαλύτερη. Αυτό αποδίδεται στο κλείσιμο εργοστασίων, και στην παραγωγή 

μόνο αντι-επιδημιολογικών προϊόντων.  

 Δεύτερον, ο δείκτης που αφορά την κυβερνητική πρόληψη και τα μέτρα 

αποστασιοποίησης έχει σημαντική και θετική επίδραση στις εξαγωγές φορτίου, σε 

αντίθεση με τις εισαγωγές. Τέλος, σε μακροοικονομικό επίπεδο η βιομηχανική 

προστιθέμενη αξία  έχει την ίδια επίδραση στις εισαγωγές, όχι όμως στις εξαγωγές. 

 Παρατηρούμε ότι αν και η χρονοσειρά που χρησιμοποιήθηκε από τους παραπάνω ήταν 

μικρής έκτασης, οι μεταβλητές που χρησιμοποιήθηκαν για να περιγράψουν την 

πανδημία ήταν, όπως και σε αυτήν την εργασία, μεταξύ των υπολοίπων η διακίνηση 

επιβατών και εμπορευμάτων όπως και ο αριθμός των κρουσμάτων. Η μικρής έκτασης 

χρονοσειρά, επίσης, δεν εμπόδισε τους συγγραφείς να οδηγηθούν σε συμπεράσματα 

ανάλογα με αυτής της διπλωματικής. Η μέθοδος που ακολουθήθηκε στην πορεία για να 

μετατραπεί σε στάσιμη, όπως επίσης και τα συμπεράσματα στα οποία κατέληξαν, ήταν 

όπως και της παρούσας μελέτης. 

 

 

Οι Hamiche και Merouani (2021) ανέλυσαν την επίδραση της πανδημίας στο λιμάνι 

φορτοεκφόρτωσης εμπορευματοκιβωτίων της Ταγγέρης, στο Μαρόκο. Ο λόγος που το 
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συγκεκριμένο λιμάνι έχει ιδιαίτερη σημασία είναι ότι, λόγω της γεωγραφικής του θέσης, 

είναι ο πιο σημαντικός συνδετικός κρίκος ανάμεσα στην Αφρική και την Ευρώπη. 

 Οι μεταβλητές που χρησιμοποιήθηκαν είναι ο αριθμός των εμπορευματοκιβωτίων 

(TEUs) που διακινήθηκαν κατά την περίοδο 21 Μαρτίου 2020 έως 30 Απριλίου 2020, ο 

αριθμός των νέων κρουσμάτων και ο αριθμός των θανάτων λόγω της πανδημίας. Η 

μέθοδος που χρησιμοποιήθηκε είναι το αυτοπαλίνδρομο υπόδειγμα κατανεμημένων 

χρονικών υστερήσεων (ARDL) και αφού διαπιστώθηκε ότι οι μεταβλητές είναι τάξεως 

ολοκλήρωσης Ι(0) και Ι(1), εφαρμόστηκε το Error Correction Model (ECM). 

  

 Το υπόδειγμα έδειξε ότι η πανδημία έχει αρνητικό αντίκτυπο στη μεταφορά 

εμπορευματοκιβωτίων στο λιμάνι της Ταγγέρης. Επίσης, σύμφωνα με την Ένωση 

Ναυλομεσιτών και Ναυτιλιακών Πρακτόρων του Μαρόκου (FONASBA), στο τέλος του 

Μάρτη του 2020 παρατηρήθηκε μείωση της μεταφοράς φορτίων μέσω containership 

κατά 1.2% που ισοδυναμεί με 4.8 εκατομμύρια τόνους φορτίου.  Η καθυστέρηση στην 

εμφάνιση αυτής της μείωσης ερμηνεύεται, γιατί ενώ η πανδημία εμφανίστηκε στην Κίνα 

τον Δεκέμβρη του 2020, ο χρόνος για να ολοκληρωθεί μία παραγγελία από την Κίνα 

στην Ταγγέρη απαιτεί διάρκεια 4 έως 5 μηνών. 

 

 Οι Varona και Gonzales (2021) ασχολήθηκαν με τις επιπτώσεις της πανδημίας στην 

οικονομία του Περού. Το Περού είναι η χώρα ανάμεσα σε όλες της Αμερικής με το 

μεγαλύτερο ποσοστό θανάτων ανά εκατομμύριο, σύμφωνα με τον Παγκόσμιο 

Οργανισμό Υγείας. Στην μελέτη τους χρησιμοποιούν το ARDL και θεωρούν τον 

COVID-19 ως μία απότομη μεταβολή που επηρεάζει τη συνολική ζήτηση και 

προσφορά. Το μέγεθος του δείγματος που χρησιμοποιούν αφορά την περίοδο τριών 

μηνών. Στο πρώτο στάδιο της μεθόδου εφαρμόζεται το γνωστό από την οικονομική 

θεωρία υπόδειγμα προσφοράς και ζήτησης (SI) και επιλέγονται οι μεταβλητές μέσω 

αυτού. Στο δεύτερο στάδιο επιλέγεται το οικονομετρικό μοντέλο και αποφασίζεται το 

είδος της σχέσης ανάμεσα στον COVID-19 και την οικονομική δραστηριότητα. Το τρίτο 

στάδιο της μεθόδου αφορά την εισαγωγή στο μοντέλο των κυβερνητικών περιορισμών. 

Οι χρονοσειρές είναι στάσιμες πρώτης τάξης και υπάρχει σχέση αιτιότητας ανάμεσα 

στον COVID-19 και την οικονομική ανάπτυξη σε επίπεδο σημαντικότητας 1%, όπως 

έδειξε το Granger Causality test.  
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 Τα αποτελέσματα στα οποία κατέληξαν είναι τα εξής:  Πρώτον, ότι ο COVID-19 

επηρεάζει αρνητικά την οικονομική δραστηριότητα στο Περού. Η ελαστικότητα της 

συγκεκριμένης μεταβλητής βρέθηκε ίση με -0.15 στη βραχυχρόνια και -0.24% στη 

μακροχρόνια περίοδο, το οποίο σημαίνει ότι μείωση 1% στον δείκτη μεταδοτικότητας 

Re  επιφέρει αύξηση 15 % βραχυχρόνια και 24% μακροχρόνια στην οικονομική 

ανάπτυξη στη βραχυχρόνια περίοδο. 

 Η δημόσια δαπάνη είναι στατιστικά σημαντική σε επίπεδο εμπιστοσύνης 5% με 

ελαστικότητα -2.0 % το οποίο σημαίνει ότι πρέπει να ακολουθηθεί μια πιο προσεκτική 

κατανομή στα –χωρίς μέτρο- τεστ COVID-19, όπως επίσης να υιοθετηθεί ένα μοντέλο 

δημόσιας υγείας μιας και οι πανδημίες είναι δυνατό να επανεμφανιστούν. 

 Τα μέτρα κοινωνικού αποκλεισμού που επέβαλε η πολιτεία έδειξε ότι έχουν συνέπειες 

στην κατανάλωση, δηλαδή στη ρευστότητα και κατ’ επέκταση στην οικονομική 

δραστηριότητα. Τέλος, η θερμοκρασία έχει άμεση σχέση με την εξάπλωση του COVID-

19, δηλαδή οι υψηλότερες θερμοκρασίες ευνοούν την εξάπλωση της πανδημίας.  

 

 Η τελευταία μελέτη που συναντάμε στη διεθνή βιβλιογραφία είναι των Tianming et al 

(2021) και έχει ιδιαίτερη σημασία γιατί αφορά έναν τεράστιο κόμβο και δίαυλο για τη 

διεθνή ναυτιλία, την Κίνα. Μελετάται η διασύνδεση ανάμεσα στην τελευταία, τη Νότια 

Κορέα, την Ιαπωνία, τη Ρωσία και τέσσερις ευρωπαϊκές χώρες σε σχέση με τους 

περιορισμούς που επεβλήθησαν στις μετακινήσεις από τις αντίστοιχες πολιτειακές 

οδηγίες και επηρέασαν τη ναυτιλιακή δραστηριότητα. Οι μεταβλητές που 

χρησιμοποιούνται είναι ο δείκτης ναυτιλιακής διασύνδεσης (SCI), ο αριθμός 

κρουσμάτων και θανάτων και οι τιμές των αγαθών 5 χωρών και 35 λιμένων. Το μοντέλο 

που χρησιμοποιείται είναι το ARDL  

 Οι μεταβλητές είναι τάξης ολοκλήρωσης Ι(0) και Ι(1), ενώ προκύπτει επίσης, σχέση 

συνολοκλήρωσης ανάμεσα σε όλες τις χώρες και όλα τα λιμάνια. 

Τα συμπεράσματα συνοψίζονται ως εξής: 

- Ο αριθμός των κρουσμάτων έχει πολύ μεγάλη επιρροή στη ναυτιλιακή διασύνδεση στη 

Νότια Κορέα, Ιαπωνία και Κίνα, οι οποίες έζησαν την πανδημία πριν τη Ρωσία και τις 

ευρωπαϊκές χώρες του υποδείγματος, καθώς επίσης δέχτηκαν και πιο πολλούς 

περιορισμούς.  
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- O αριθμός των θανάτων έχει αμελητέο αντίκτυπο στη ναυτιλιακή διασύνδεση και αυτό 

εξηγείται από το ότι οι περιορισμοί που επιβάλλονται από τις κυβερνήσεις βασίζονται 

στον αριθμό των νέων κρουσμάτων και όχι στον αριθμό των θανάτων. 

- Ο δείκτης συναλλάγματος της Κίνας επηρεάζει σημαντικά όλες τις χώρες εκτός της 

Ρωσίας αφού ο μόνος τρόπος διασύνδεσης με την τελευταία είναι μέσω σιδηροδρόμων. 

- Η ακύρωση έλευσης πλοίων στα λιμάνια της Κίνας, τα μέτρα καραντίνας σε πλοία και 

πλήρωμα κι άλλοι περιορισμοί συμβάλλουν στην πτώση του συναλλάγματος. 

- Τα μικρότερα λιμάνια υφίστανται όλα τα παραπάνω σε πολύ μεγαλύτερο βαθμό από 

τα κεντρικά. 
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 ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3. ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ 
 
 
 

 Αντικείμενο του κεφαλαίου αυτού είναι η ανάλυση χρονοσειρών, η περιγραφή της τεχνικής 

των αυτοπαλίνδρομων διανυσμάτων και του ελέγχου αιτιότητας κατά Granger.  

Ως χρονοσειρά ορίζουμε το σύνολο παρατηρήσεων μιας μεταβλητής που λαμβάνονται 

για ίσα χρονικά διαστήματα μεταξύ τους και αποτελούν μέρος μιας στοχαστικής 

διαδικασίας (Γκουβάκης, 2012). 

 Αρχικά αναφερόμαστε σε ένα από τα βασικότερα χαρακτηριστικά που πρέπει να έχει 

μία χρονοσειρά, προκειμένου αυτή να μπορεί να μελετηθεί: τη στασιμότητα. Δηλαδή, η 

μέση τιμή και διασπορά της να έχουν μία σταθερή τιμή. Κάτι τέτοιο διευκολύνει τη 

μελέτη της, καθώς ακόμα και γραμμικές τάσεις να υπάρχουν, δεν λαμβάνουμε αξιόπιστα 

μεγέθη για τη σύγκλισή τους, καθώς αυτή μπορεί να είναι φαινομενική, συνεπώς η 

πρόβλεψη της εξέλιξής τους λανθασμένη. 

  Η στασιμότητα όμως, στην πράξη πολύ δύσκολα παρατηρείται. Συνήθως όλα τα 

οικονομικά μεγέθη παρουσιάζουν μία τάση λόγω σοκ, απότομων αλλαγών ή ακόμη και 

εποχικότητα. Για αυτό στη συνέχεια περιγράφεται η μεθοδολογία που ακολουθείται για 

να μετατραπεί μία μη-στάσιμη χρονοσειρά σε στάσιμη, παραγωγίζοντας στην αρχή τις 

μεταβλητές και στη συνέχεια τις επαναφέρουμε με ολοκλήρωση, ώστε ο γραμμικός τους 

συνδυασμός που θα προκύψει να είναι στάσιμος.  

 

 

  

3.1 Στασιμότητα  
 

  Η κύρια ιδέα της στασιμότητας είναι ότι οι νόμοι πιθανότητας που διέπουν μια στοχαστική 

διαδικασία παραμένουν αμετάβλητοι στο χρόνο. 

  Μια στοχαστική διαδικασία {Yt} 	 καλείται αυστηρώς στάσιμη αν η από κοινού 

κατανομή πιθανότητας των {Yt, Yt+1,…, Yt+N-1 } είναι ίδια με την από κοινού κατανομή 

του συνόλου {Yt+k, Yt+k+1,…, Yt+k+N-1 } για οποιαδήποτε επιλογή του χρόνου t, του 

πλήθους Ν και των υστερήσεων k (Γκινοσάτη, 2014). 

  Μία χρονοσειρά καλείται ασθενώς στάσιμη, όταν εμφανίζει διαχρονικά σταθερή μέση 

τιμή, σταθερή διακύμανση και η τιμή της συνδιακύμανσης μεταξύ δύο χρονικών 
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περιόδων της χρονοσειράς εξαρτάται από την διαφορά των ορισμάτων της, την 

υστέρηση (lags) δηλαδή μεταξύ τους, και όχι από τον χρόνο. Δηλαδή, 

 

• Ε(Yt )= μy , Ɐ t                                                                                                     (3.1) 

• Var(Yt )=E[Yt  - E(Yt)]2 = σy2 ,  Ɐ t                                                                       (3.2) 

•  Cov(Yt , Yt+k )= Cov(Yt+m,Yt+m+k ) = γk ,  Ɐ t και k,m≠ 0 ,όπου                          (3.3) 

 

    μy : ο σταθερός μέσος της Yt 

    σy2 : η σταθερή διακύμανσή της και 

   γk : η συνδιακύμανση μεταξύ δύο οποιωνδήποτε τιμών της Yt  που απέχουν k         

χρονικές περιόδους.  (Αθανασούλης, 2014)    

 
3.1.1 Η σημασία της στασιμότητας 
 

 Μία ευσταθής διαδικασία, όπως το υπόδειγμα αυτοπαλίνδρομου διανύσματος (VAR) 

αποτελεί ταυτόχρονα και μία στάσιμη διαδικασία (Lutkepohl, 2005). 

  Επειδή η ευστάθεια υποδηλώνει στασιμότητα σύμφωνα με αυτόν τον ορισμό, η  

συνθήκη ευστάθειας σημαίνει ταυτόχρονα και συνθήκη στασιμότητας, και επειδή το 

μοντέλο αυτοπαλίνδρομου διανύσματος είναι ευσταθές, η χρήση του σημαίνει 

στασιμότητα. Όμως, μια μη ευσταθής διαδικασία δεν είναι απαραίτητα μη στάσιμη. 

 Η σημασία της στασιμότητας έγκειται στο ότι η μη ύπαρξή της δημιουργεί προβλήματα 

στην ανάλυση και την ερμηνεία και μπορεί να οδηγήσει σε μεροληπτικά αποτελέσματα. 

Αυτό συμβαίνει γιατί η μέση τιμή, η διακύμανση και η συσχέτιση των μεταβλητών του 

διανύσματος δεν μπορούν να μοντελοποιηθούν προκειμένου να μελετηθούν και για 

αυτόν το λόγο δεν μπορούν να πραγματοποιηθούν αξιόπιστοι έλεγχοι υποθέσεων για τις 

μεταβλητές. 

 Η στασιμότητα επίσης, επηρεάζει τη συμπεριφορά και τις ιδιότητες των μεταβλητών 

των χρονοσειρών. Μια αιφνίδια αλλαγή των συνθηκών (σοκ) δεν θα μπορέσουμε ποτέ 

να την απαλείψουμε και θα οδηγηθούμε σε λανθασμένες εκτιμήσεις. 

 Ακόμη, η έλλειψη στασιμότητας μπορεί να οδηγήσει σε φαινομενικές συσχετίσεις 

(spurious regressions): Αν δύο μεταβλητές παρουσιάζουν τάση η παλινδρόμηση της 

μίας στην άλλη θα έχει υψηλές τιμές παρά το ότι αυτές στην πραγματικότητα είναι 

ασυσχέτιστες. Ένδειξη ότι συμβαίνει κάτι τέτοιο είναι οι υψηλές τιμές R2 . 
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3.1.1 Έλεγχος στασιμότητας (Unit Root Test) 
 

 

 Για τη μελέτη της στασιμότητας χρησιμοποιείται ο έλεγχος μοναδιαίας ρίζας. Η μελέτη της 

ύπαρξης ή μη βασίζεται σε ένα AR υπόδειγμα:  

 

Υt = ρΥt-1 + ut ,                                                                                                        (3.4) 

 

όπου -1≤ 𝜌 ≤ 1 και ut   ο λευκός θόρυβος2.  

   Για να μην έχουμε μοναδιαία ρίζα ή ισοδύναμα για να υπάρχει στασιμότητα πρέπει το 

ρ να βρίσκεται μέσα στον μοναδιαίο κύκλο. Αν ρ≥ 1 τότε έχουμε ύπαρξη μοναδιαίας 

ρίζας και έτσι η χρονοσειρά είναι μη στάσιμη, οδηγούμαστε δηλαδή σε μοντέλα 

VECM3.  

  Ο έλεγχος μοναδιαίας ρίζας που χρησιμοποιείται είναι ο επαυξημένος έλεγχος  Dickey-

Fuller (Augmented Dickey-Fuller Test)4 στον οποίο έχουν προστεθεί οι υστερήσεις της 

Yt και τα κατάλοιπα δεν συσχετίζονται μεταξύ τους. Με κατάλληλη επιλογή κριτηρίων 

(AIC, SBC, FPE, HQC ) επιλέγουμε το κατάλληλο μήκος της υστέρησης που θα μας 

δώσει πιο αξιόπιστα επίπεδα σημαντικότητας, επιλέγοντας την ελάχιστη τιμή των 

χρονοκαθυστερήσεων (Γκουβάκης, 2012).   

Στην παρούσα εργασία θα εφαρμοστεί έλεγχος ομοιογένειας κάνοντας χρήση της 

δοκιμασίας Χ2  . Ο έλεγχος αυτός εφαρμόζεται σε μία ποιοτική μεταβλητή η οποία 

εμφανίζει διαφορετικές τιμές και για την οποία θέλουμε να ελέγξουμε ότι αν όλες οι 

τιμές της εμφανίζονται με τα ίδια ποσοστά (συχνότητες) στο σύνολο του πληθυσμού. 

 
2 Μία χρονοσειρά η οποία είναι ασθενώς στάσιμη με Ε[ut]=0 και  
    Cov[ut,us ]=! 𝜎^2

0	, 𝛾𝜄𝛼	𝑡 ≠ 𝑠 λέγεται λευκός θόρυβος. 
3  Ειδικότερα, αν ρ=1 τότε η χρονοσειρά ονομάζεται τυχαίος περίπατος. 
 
4 Αν στο μοντέλο AR : Υt = ρΥt-1 + ut αφαιρέσουμε κα από τα δύο μέλη της εξίσωσης το Υt-1 λαμβάνουμε: ΔΥt 

= δΥt-1 + ut , όπου δ=1-ρ. Κάνοντας έλεγχο για τη μηδενική υπόθεση |𝜌| = 1, τότε προκύπτει δ= 0. Αυτός είναι 
ο κύριος λόγος που χρησιμοποιούμε το επαυξημένο τεστ (ADF) και όχι το απλό (DF). Επίσης, ο 
προσαυξημένος έλεγχος επιτρέπει τον έλεγχο σε υψηλότερης τάξης αυτοσυσχετίσεις, και όπως και το DF μας 
επιτρέπει να μελετήσουμε χρονοσειρές που εμφανίζουν τάση ή/και εποχικότητα.  
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 Ορίζουμε την μηδενική υπόθεση ως: 

  Η0 : Οι τιμές της μεταβλητής εμφανίζονται με τα ίδια ποσοστά στον πληθυσμό. 

Αυτό πρακτικά σημαίνει ότι οι μεταβλητές εμφανίζονται με την ίδια συχνότητα άρα ότι 

είναι και ασυσχέτιστες. 

Η πιθανότητα p είναι το στοιχείο το οποίο θα αξιολογήσουμε για να αποφασίσουμε αν 

απορρίπτουμε ή όχι την αρχική υπόθεση της ανεξαρτησίας. Συνήθως, το όριο το οποίο 

λαμβάνεται ως όριο απόρριψής είναι το 0,05 ή 5%, ωστόσο αυτό εξαρτάται από την 

επιστημονική περιοχή και πολλές φορές λαμβάνεται μεγαλύτερο (10%). Συνοπτικά, ο 

κανόνας στον οποίο θα στηρίξουμε την απόφασή μας για εξάρτηση ή μη των 

μεταβλητών που περιγράφουν την πανδημία έχουμε τον εξής : 

 

                     Αν p<0,05 τότε η αρχική υπόθεση Η0 απορρίπτεται. 

 

 Αν η αρχική υπόθεση απορριφθεί τότε συνάγουμε το συμπέρασμα πως οι διαφορετικές 

τιμές της μεταβλητής δεν εμφανίζονται με τα ίδια ποσοστά στον πληθυσμό, δηλαδή οι 

μεταβλητές είναι εξαρτημένες.  

 
3.1.3. Κριτήρια επιλογής χρονικών υστερήσεων. 

 
 

 Τα κριτήρια πληροφορίας ή αλλιώς τα κριτήρια επιλογής υστερήσεων είναι απαραίτητα 

προκειμένου να καθοριστεί η τάξη p του μοντέλου. Τα κριτήρια αυτά βασίζονται στη μέθοδο 

μέγιστης πιθανοφάνειας των δεδομένων με βάση αυτό το μοντέλο. 

 Ως δείκτης πιθανοφάνειας μπορεί να θεωρηθεί η διασπορά των υπολοίπων su2 από την 

προσαρμογή του AR(p) μοντέλου. Στα κριτήρια αυτά αναζητούμε την ελάχιστη τιμή 

τους ώστε να ελαχιστοποιηθούν οι χρονοκαθυστερήσεις και κατά συνέπεια το σφάλμα. 

Τα κριτήρια που χρησιμοποιήσαμε είναι: 

• Τo κριτήριο πληροφορίας του Akaike (AIC): AIC(p)= ln(su2 ) + !"
#

                  (3.5) 

• Το κριτήριο Μπευζιανής πληροφορίας: BIC(p)= ln(su2 ) + "$#(")
#

                      (3.6) 

• Το κριτήριο τελικού σφάλματος πρόβλεψης: FPE(p)= su2 #'"
#("

                                       (3.7) 

• Το κριτήριο Μπευζιανών διαφορών Schwarz: SBC(p)= ln(su2 ) + $#(#)
#

            (3.8) 
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   όπου n είναι το μήκος της χρονοσειράς. 

 Στην εργασία αυτή οι χρονικές υστερήσεις ελαχιστοποιούνται με το κριτήριο 

πληροφορίας του Akaike (Akaike information criterion, AIC). Είναι φανερό ότι όσο 

μεγαλώνει η τάξη p του AR μοντέλου τα σφάλματα γίνονται μικρότερα, το su2 μικραίνει, 

και για πολύ μεγάλες τάξεις το AR μοντέλο προσαρμόζεται σε διακυμάνσεις που δεν 

είναι πραγματικές συσχετίσεις αλλά λευκός θόρυβος. Υπολογίζοντας το κριτήριο AIC 

επιλέγουμε εκείνη την τάξη p που δίνει την ελάχιστη τιμή του AIC. Αφού έχει γίνει η 

επιλογή της τάξης p του μοντέλου AR, εκτιμούμε τις παραμέτρους του AR(p). Οι δύο 

πιο γνωστές μέθοδοι εκτίμησης των παραμέτρων είναι η μέθοδος ελαχίστων 

τετραγώνων (ordinary least squares, OLS) και η μέθοδος μέγιστης πιθανοφάνειας 

(maximum likelihood method). 

  Οι χρονοσειρές που χρησιμοποιήθηκαν στην παρούσα διπλωματική εργασία 

χαρακτηρίζονται από μικρό αριθμό υστερήσεων. Τα μεγάλα δείγματα αναμφίβολα 

προσεγγίζουν με πολύ καλή ακρίβεια την πρόβλεψη της εξέλιξης των μεταβλητών, 

ωστόσο σε πολύ μικρά δείγματα η μικρή υποτίμηση της τάξης του μοντέλου δεν 

δημιουργεί σοβαρό πρόβλημα αξιοπιστίας στην ακρίβεια της πρόβλεψης (Lutkepohl, 

2005). Ακόμη, στην προσέγγιση χ2 σε δείγματα με μικρό αριθμό lags, μειώνεται η 

πολυπλοκότητα του μοντέλου, όμως μία τέτοια ανάλυση είναι πιο φτωχή σε 

συμπεράσματα και δίνει μεγαλύτερα σφάλματα στην πρόβλεψη. Το πεπερασμένο 

κριτήριο του AIC συνιστάται σε μετρίου μεγέθους δείγματα και δίνει αξιόπιστα 

αποτελέσματα γιατί ελαχιστοποιεί τη διαφορά των σφαλμάτων και έχουμε καλύτερη 

πρόβλεψη. Ακόμη, σε μικρά αλλά και σε μεγάλα δείγματα τα μοντέλα των οποίων οι 

υστερήσεις επιλέγονται με βάση το κριτήριο αυτό ίσως παράξουν πολύ αξιόπιστες 

προβλέψεις παρά το ότι υποτιμούν την πραγματική τάξη του μοντέλου, δηλαδή και τον 

αριθμό των χρονοκαθυστερήσεων.  

 

3.2. Συνολοκλήρωση 
 

 

 Συνολοκλήρωση υπάρχει όταν μία ή περισσότερες χρονοσειρές είναι μη στάσιμες, ο 

γραμμικός τους συνδυασμός ωστόσο είναι στάσιμος.  

 Έχει ήδη αναφερθεί ότι έχει μεγάλη σημασία οι χρονοσειρές να γίνουν στάσιμες πριν 

γίνει ο έλεγχος συνολοκλήρωσης, γιατί διαφορετικά οδηγούμαστε σε λανθασμένες 
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προβλέψεις (spurious regression). Σε μία τέτοια περίπτωση, η διαφορά των σφαλμάτων 

δεν υπολογίζεται κάθε φορά και για αυτό τα αποτελέσματα της ανάλυσης είναι 

πλασματικά. 

  Οι μεταβλητές πρέπει να είναι ίδιας τάξης ολοκλήρωσης. Έχουμε τις ακόλουθες 

περιπτώσεις: Να είναι μηδενικής τάξης ολοκλήρωσης I(0), δηλαδή να είναι στάσιμες, 

τέτοιο είναι το μοντέλο VAR. Η άλλη περίπτωση είναι να είναι τάξης ολοκλήρωσης d 

με d≥1. Το d=1 ή d=2 σημαίνει ότι αντίστοιχα η χρονοσειρά έχει 1 ή 2 μοναδιαίες ρίζες 

και πρέπει να εφαρμοστούν σε αυτήν οι πρώτες ή δεύτερες διαφορές ώστε να γίνει Ι(0), 

δηλαδή στάσιμη. Οι μαθηματικοί μετασχηματισμοί στη συνέχεια αντιστρέφονται έτσι, 

ώστε το νέο μοντέλο να προβλέπει τη συμπεριφορά του αρχικού μοντέλου χρονοσειρών. 

Η μέθοδος που επιλέξαμε να χρησιμοποιήσουμε για να ελέγξουμε τη συνολοκλήρωση 

είναι ο έλεγχος συνολοκλήρωσης του Johansen. 

 

 

3.2.1 Έλεγχος συνολοκλήρωσης του Johansen 
 
 

 Ο έλεγχος συνολοκλήρωσης του Johansen χρησιμοποιείται για να ελέγξουμε αν οι 

μεταβλητές είναι συνολοκληρωμένες ή όχι.  

Βασίζεται στη μέθοδο μέγιστης πιθανοφάνειας θεωρώντας ότι τα σφάλματα των 

μεταβλητών ακολουθούν την κανονική κατανομή 5 . Για να την εφαρμόσουμε 

ακολουθούμε την εξής διαδικασία: 

• Για το διάνυσμα Yt , διαστάσεων (kx1) εφαρμόζουμε το μοντέλο VAR που ήδη έχουμε 

περιγράψει:     

Yt= A1 Yt-1+…+ Ak Yt-k + ut      , t=1,2,…,N                                                     (3.9) 

  

Στο οποίο αν εφαρμοστούν οι πρώτες διαφορές αποκτά έναν επιπρόσθετο όρο:  

 
4 Άλλος έλεγχος με ευρεία απήχηση που χρησιμοποιείται για τον έλεγχο στασιμότητας είναι ο Engle-Granger.  
Το τεστ Johansen ωστόσο, έχει κάποια πλεονεκτήματα έναντι του τεστ συνολοκλήρωσης των Engle και 
Granger (1987). Το πρώτο προκύπτει από το γεγονός ότι η δοκιμή Engle και Granger πραγματοποείται σε δύο 
στάδια, που σημαίνει ότι οποιοδήποτε σφάλμα εισήχθη στο πρώτο στάδιο μεταφέρεται στο δεύτερο. Το 
αποτέλεσμα της δοκιμής Johansen αντίθετα, βασίζεται σε εκτιμήσεις του πίνακα Sij και των ιδιοτιμών του, που 
λαμβάνονται σε ένα μόνο στάδιο και για αυτό τον λόγο θεωρείται πιο αξιόπιστο (Bilgili, 1998). 
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          ΔYt=∏ Yt-1+…∑ 𝜞𝑡	𝛥𝜰𝑡 − 𝑖"()
*+)  + ut     , όπου                                               

(3.10) 

∏= - (I- ∑ 𝑨𝑗"
,+)  ) και 𝜞𝑖 = ∑ 𝑨𝒋"

,+-')   , i=1,…,p                                             (3.11) 

Λαμβάνουμε: 

ΔYt- αβ’ Yt-1= Γ1 ΔYt-1+…+ Γ P-1Yt-p-1 + ut                                                                          (3.12) 

 

  Παλινδρομούμε δηλαδή στο δεύτερο μέλος αρχικά το  ΔYt και μετά το Yt-1 και με τη 

μέθοδο ελάχιστων τετραγώνων παίρνουμε τις τιμές των καταλοίπων R0t  και R1t 

αντίστοιχα. 

• Sij =).   ∑ 𝑹𝑖𝑡	𝑹′𝑗𝑡.
-+)  =  5𝑺// 𝑺/)

𝑺)/ 𝑺))
7    ,  i,j=0,1                                                     (3.13) 

 

Οι k συσχετίσεις είναι οι ιδιοτιμές λi  του παραπάνω πίνακα. 

 Αφού βρούμε τις ιδιοτιμές τις κατατάσσουμε κατά φθίνουσα σειρά η μέγιστη τιμή της 

συνάρτησης μέγιστης πιθανοφάνειας είναι ίση με: 

              L*= - ( .0
!

)ln(2π)-	.0
!
	 -( .

!
)ln|S11 |-( .!)∑ ln	(1 − 𝜆1)1

*+)                          (3.14) 

όπου Ν ο αριθμός των παρατηρήσεων του δείγματος, k ο αριθμός των μεταβλητών και 

r ο αριθμός των γραμμικά ανεξάρτητων διανυσμάτων συνολοκλήρωσης. 

• Στο τελευταίο στάδιο εφαρμόζουμε τη μέθοδο μέγιστης πιθανοφάνειας για να 

εκτιμήσουμε τις παραμέτρους του υποδείγματος επιβάλλοντας τον περιορισμό για τον 

βαθμό r της μήτρας ∏= αβ’ που προέκυψε στο προηγούμενο βήμα. 

 Τελειώνοντας την παραπάνω διαδικασία πρέπει να βρούμε τον βαθμό 

συνολοκλήρωσης. Αυτό μπορεί να γίνει με τον έλεγχο ίχνους, όπου ελέγχεται η αρχική 

υπόθεση Η0 ότι δηλαδή υπάρχουν το πολύ r0 διανύσματα συνολοκλήρωσης, έναντι της 

εναλλακτικής ότι δηλαδή υπάρχουν περισσότερα από r0 . Ο δεύτερος τρόπος και αυτός 

που χρησιμοποιήθηκε στην εργασία είναι ο έλεγχος μέγιστης ιδιοτιμής ο οποίος έχει την 

ίδια υπόθεση Η0 αλλά υποθέτει ότι υπάρχουν ακριβώς 

 r0 +1 διανύσματα ολοκλήρωσης. Δηλαδή: 

Η0 : r≤ r0  έναντι Ηα : r≤ r0 +1  

Ο έλεγχος γίνεται με το κριτήριο της μέγιστης ιδιοτιμής 

λmax  = -Τln(1-λr0 +1 )                                                                                   (3.15) 
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3.3.Tο μοντέλο αυτοπαλίνδρομου διανύσματος 

 (Vector Autoregressive Model-VAR) 

 

  Το μοντέλο αυτοπαλίνδρομου διανύσματος (VAR) είναι ένα οικονομετρικό μοντέλο που 

χρησιμοποιείται για να αποτυπώσει την εξέλιξη και την αλληλεξάρτηση μεταξύ πολλαπλών 

χρονοσειρών, δηλαδή να προβλέψουν τη σχέση που θα έχουν μελλοντικά μεταξύ τους οι 

μεταβλητές. 

 Κάθε μεταβλητή σε ένα τέτοιο μοντέλο περιγράφεται από μία εξίσωση που εμπεριέχει 

τις υστερήσεις της μεταβλητής αυτής καθώς και στις υστερήσεις όλων των υπόλοιπων  

μεταβλητών του μοντέλου. Πιο σημαντική όμως ιδιότητα των VAR μοντέλων αποτελεί 

το ότι οι εξισώσεις που περιγράφουν την κάθε μεταβλητή  λαμβάνονται ως δείγμα για 

περίοδο ίσης έκτασης για κάθε μία από αυτές ως μία γραμμική συνάρτηση μόνο της 

εξέλιξης που είχαν αυτές στο παρελθόν. Αυτός είναι και ένας από τους λόγους που 

χρησιμοποιούνται για την πρόβλεψη και την εξέλιξη οικονομικών μεγεθών. Η 

μαθηματική τους έκφραση είναι η παρακάτω: 

yt= v+A1 yt-1+…+Apyt-p+ut , t=0, ±1, ±2,…                                                                   (3.16) 

όπου, 

yt=(y1t,…,yKt)’: το (κ x 1) διάνυσμα των μεταβλητών του υποδείγματος                (3.17) 

ν= (ν1,…,νκ)’ : το (κ x 1) διάνυσμα των σταθερών όρων που οδηγεί το υπόδειγμα σε 

μέση τιμή 

 Ε(Yt ) διάφορη του μηδενός, όπως θα δείξουμε στη συνέχεια μελετώντας την ευστάθεια 

του μοντέλου VAR.                                                                                                   (3.18)  

Αs , s=1,2,…,p : οι k x k μήτρες προς εκτίμηση των παραμέτρων των μεταβλητών για 

κάθε χρονική τους υστέρηση αντίστοιχα                                                                   (3.19)                                     

ut= (u1t,…,ukt)’ : το k x 1 διάνυσμα των όρων του σφάλματος λευκού θορύβου    (3.20) 

 

                                                                                                                               

δηλαδή ανεξάρτητες μεταβλητές με μέση τιμή μηδενική και σταθερή διακύμανση. 

 

Η γενική αλγεβρική μορφή ενός συστήματος αυτοπαλίνδρομων διανυσμάτων k 

ενδογενών μεταβλητών και p χρονικών υστερήσεων, VAR(p) είναι η παρακάτω: 
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Όπου,  yi,t  , i=1,…,k είναι οι k ενδογενείς μεταβλητές του υποδείγματος  

yi,t-s , s=1,…,p η χρονική υστέρηση της μεταβλητής i, s περιόδους πριν 

ci , i=1,…,k οι σταθεροί όροι και  

ui,t είναι το υπόλοιπο της μεταβλητής i. 

Τα στοιχεία των πινάκων As , aij,s δηλώνουν την επίδραση που έχει η χρονική     υστέρηση 

s της μεταβλητής j στη μεταβλητή i.  

Η εκτίμηση των παραμέτρων aij,s  γίνεται εφαρμόζοντας τη μέθοδο ελάχιστων 

τετραγώνων. Η μέθοδος αυτή θεωρεί ότι ένα υπόδειγμα VAR(p) στη γενική του μορφή 

συνιστά ένα γραμμικό υπόδειγμα k x p ανεξάρτητων στοχαστικών μεταβλητών. 

  

          yt+1= v+A1yt + A2yt-1 + Aty1  +…+ut+1                                                              (3.22)         

 yt+2= v+A1yt+1 + A2yt + Aty2  +…+ut+2                                                                      (3.23)   

  ⋮        

 yN = v+A1yN-1 + A2yN-2 + AtyN-t  +…+uN                                                                  (3.24)   

 

Τελικά, η χρονοσειρά παίρνει τη μορφή                                                                         

yN=μ+∑A1it-i με i=0÷∞	, t=0, ±1, ±2,… και μ=(ΙN -A1 )-1ν                                      (3.25)                                                                                                                                                                                 

 

 Είναι εμφανές ότι η μέση τιμή τείνει στο μ. Επίσης, εισάγεται εδώ και η συνθήκη 

ευστάθειας που αποτελεί απαραίτητη προϋπόθεση για να οδηγηθούμε στη στασιμότητα. 

Η ευστάθεια είναι και ο κύριος λόγος που καθιστούν τα VAR μοντέλα ευέλικτα και 

αυτός είναι ο κύριος λόγος που τα χρησιμοποιούμε.  

 Καλούμε ευσταθή, λοιπόν μία διαδικασία αυτοπαλίνδρομου διανύσματος αν όλες οι 

ρίζες της ορίζουσας του πίνακα A1 είναι βρίσκονται μέσα στον μοναδιαίο κύκλο ή 

ισοδύναμα  

 

det(ΙΝ -A1 z)  ≠ 0 , Ɐ |z|≤1  .                                                                                             (3.26)         
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  Αντίθετα, η μεταβλητότητα ή αστάθεια (volatility) δηλώνει την αυξομείωση των τιμών 

της χρονοσειράς και μπορεί απλά να ορισθεί ως η διασπορά της απόδοσης της 

παρατηρούμενης μεταβλητής σε κάθε χρονική στιγμή t. Mια στάσιμη χρονοσειρά έχει 

σταθερή διασπορά και άρα δε μπορούμε να μιλάμε για αστάθεια. Υπάρχουν όμως 

χρονοσειρές, όπως οι αποδόσεις χρηματοοικονομικών δεικτών, με μεταβαλλόμενη 

διασπορά, παρ’ όλο που ασυμπτωτικά (δηλαδή για μεγάλο χρονικό ορίζοντα) η 

διασπορά φαίνεται να συγκλίνει σε κάποια τιμή (δεν αυξάνει με τη χρονική κλίμακα) 

(Παναγιώτου, 2005). 

  Όπως αναφέρθηκε, η κύρια χρήση των μοντέλων αυτοπαλίνδρομων διανυσμάτων 

(VAR) είναι η πρόβλεψη και η διαρθρωτική ανάλυση. Ένα από τα εργαλεία που 

χρησιμοποιούνται για να αναδείξουν αυτές τις αλληλεπιδράσεις είναι ο έλεγχος 

αιτιότητας κατά Granger (Granger Causality Test). 

 

  Το μοντέλο ARDL έχει το πλεονέκτημα ότι η εξαρτημένη μεταβλητή μπορεί να 

περιγραφεί από πολλές άλλες μεταβλητές – εξωγενείς και μη- με μεγάλες 

χρονοκαθυστερήσεις και να ενσωματώσει έτσι πιο πολλές πληροφορίες καθιστώντας 

την πρόβλεψη πιο αξιόπιστη. Το ARDL μοντέλο κρίνεται ως κατάλληλο γιατί μπορεί 

να εφαρμοστεί σε μικρές χρονοσειρές, υπολογίζει βραχυχρόνιες αλλά και μακροχρόνιες 

τάσεις εξαλείφοντας τα προβλήματα που προκύπτουν από την αυτοσυσχέτιση και τις 

μεταβλητές που παραλείπονται. Ακόμη, το ARDL μπορεί  να διακρίνει τις μεταβλητές 

σε εξαρτημένες και ανεξάρτητες όπως επίσης, σε ενδογενείς και εξωγενείς. 

 Από την άλλη πλευρά, χρησιμοποιείται όταν όλες οι μεταβλητές είναι μη-στάσιμες, 

ειδικότερα αν είναι Ι(0) και Ι(1), όταν είναι συνδυασμός στάσιμων και μη στάσιμων με 

κίνδυνο να γίνεται αμερόληπτη πρόβλεψη και να οδηγηθούμε σε πλασματική 

παλινδρόμηση (spurious regression)  

  Άλλες επιφυλάξεις σχετικά με το συγκεκριμένο μοντέλο αφορούν στις θεωρητικές 

υποθέσεις που χρησιμοποιεί, τις ιδιότητες των χρονοσειρών όπως και τις υποθέσεις 

σχετικά με την ενδογένεια των μεταβλητών. 

 

 Μία εναλλακτική λύση που θα μπορούσε να προταθεί σαν διαφορετική μέθοδος 

προσέγγισης είναι η χρήση του γραμμικού μοντέλου αυτοπαλίνδρομου διανύσματος με 
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εξωγενή μεταβλητή (VARX), το οποίο χρησιμοποιείται ευρέως στην πρόβλεψη 

χρονοσειρών για να εξηγήσει τη σχέση μεταξύ ενδογενών και εξωγενών μεταβλητών.  

Χάρη στην απλότητά του και τους λιγοστούς περιορισμούς του το συγκεκριμένο 

μοντέλο είναι ένα από τα ευρέως χρησιμοποιούμενα σε μελέτες που απαιτούν τη χρήση 

χρονοσειρών και που αφορούν τις οικονομικές μεταβλητές. Στη συνέχεια με τη χρήση 

του Granger causality test η διαδικασία που ακολουθείται είναι η ίδια με του VAR.  

 Το μοντέλο αυτό διατηρεί από το ARDL την ιδιότητα  της μίας εξίσωσης και εμπεριέχει 

και αυτό ενδογενείς και εξωγενείς μεταβλητές, και από το VAR την προϋπόθεση ότι για 

να μελετηθεί οι μεταβλητές πρέπει να είναι στάσιμες. Επίσης, μπορεί πολύ εύκολα να 

εφαρμοστεί η μέθοδος ελαχίστων τετραγώνων, τα κριτήρια επιλογής 

χρονοκαθυστερήσεων και το Granger causality test. Για τους λόγους αυτούς, 

συμπεραίνουμε ότι θα αποτελούσε μία πολύ καλή εναλλακτική μέθοδο προσέγγισης των 

παραπάνω βιβλιογραφικών αναφορών.  

 

 

3.4. Διανυσματικό υπόδειγμα διόρθωσης σφάλματος  

(Vector Error Correction Models-VECMS) 

 

 Όταν στο σύστημά μας υπάρχουν εξωτερικές επιδράσεις ως προς το σύστημα που μελετάμε, 

τότε το αποτέλεσμα είναι η χρονοσειρά να μην παρουσιάζει στασιμότητα, δηλαδή να 

εμφανίζει μεταβολές (τάσεις) στη μέση τιμή της ή και περιοδικότητα/εποχικότητα, με 

αποτέλεσμα να μην μπορούμε να την μελετήσουμε. 

  Όταν η τάση σε μια χρονοσειρά μπορεί να περιγραφεί από κάποια γνωστή ή 

εκτιμώμενη συνάρτηση του χρόνου, ονομάζεται ντετερμινιστική τάση (deterministic 

trend). Μπορεί όμως η τάση σε μια χρονοσειρά να μην είναι δυνατόν να περιγραφεί από 

μια γνωστή (παραμετρική) συνάρτηση του χρόνου, να παρουσιάζει δηλαδή αργές 

μεταβολές με το χρόνο αλλά όχι με κάποιο καθοριστικό τρόπο. Αυτή η τάση λέγεται 

στοχαστική (stochastic trend).  

 Mία διαδικασία αυτοπαλίνδρομου διανύσματος που έχει τις ρίζες της ορίζουσας του 

πίνακα A1 είναι βρίσκονται πάνω στον μοναδιαίο κύκλο ή ισοδύναμα  

det(ΙΚ -A1 z)  ≠ 0 ,   Ɐ  z=1  , παράγει και αιτιοκρατικές και στοχαστικές τάσεις.  

 

         Ένα μοντέλο VAR  
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yt=A1yt-1+…+Apyt-p+ut ,t=0, ±1, ±2,…                                                                            (3.27)         

 

είναι ευσταθές αν η ορίζουσα det (ΙN -A1 z-…- A1 zp)  δεν έχει ρίζες έξω ή πάνω στον 

μοναδιαίο κύκλο, δηλαδή αν 1-az ≠ 0 , Ɐ |z|≤1  ή ισοδύναμα a<1 . 

Aν υποθέσουμε ότι βρισκόμαστε πάνω στο σύνορο του κύκλου δηλαδή ότι α=1, τότε 

λέμε ότι η διαδικασία είναι τυχαίος περίπατος. 

 

yt=yt-1+…+ut=yt-2+…+ut-1+ut =…= y0 + ∑ 𝒖*-
*+)  .                                                                                        (3.28)  

        

Αν ut  είναι λευκός θόρυβος με διακύμανση ίση με σu2  , τότε η μέση της τιμή είναι: 

 

Ε(yt )= y0                                                                                                                                                                                              (3.29)         

Και η διακύμανση: 

 Var(yt )= tVar(ut)= t σu2                                                                                                                                          (3.30)    

      

Ως εκ τούτου, καθώς το t→ ∞ η διακύμανση ενός τυχαίου περιπάτου τείνει στο άπειρο. 

Επίσης, η συσχέτιση: 

 

Corr(yt , yt+h )=
3[(∑ 6*	)(∑ 6*)]!"#

$%&
!
$'&

[-9:((*"+)-.(]^(&()
= -
(-('-<)^(&()

→ 1 για κάθε ακέραιο h.                    (3.31) 

 

         Προκύπτει, λοιπόν ότι δεν πληρούνται οι συνθήκες στασιμότητας. 

Προκειμένου να επιτευχθεί η στασιμότητα υπάρχουν δύο διαδικασίες που μπορούμε να 

χρησιμοποιήσουμε: 

• Fractional differencing 

• De-trending 

 

 Η πρώτη τεχνική προϋποθέτει ότι η μέση τάση είναι στοχαστική, ενώ η δεύτερη ότι η 

μέση τάση είναι αιτιοκρατική (ντετερμινιστική). Μια ακόμη διαφορά των παραπάνω 

μεθόδων είναι ότι οι χρονοσειρές με ντετερμινιστική τάση επανέρχονται πάντα στην 

τάση αυτή μακροπρόθεσμα, και τα αποτελέσματα των απότομων αλλαγών τελικά 
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εξαλείφονται. Αντίθετα, οι χρονοσειρές με στοχαστική τάση δεν επανέρχονται ποτέ 

μετά από μία απότομη αλλαγή (Παναγιώτου, 2005). 

 

3.5 Έλεγχος αιτιότητας κατά Granger 

 

  Ο έλεγχος αιτιότητας του Granger είναι ένα στατιστικό τεστ για τον προσδιορισμό του κατά 

πόσο μια χρονοσειρά είναι χρήσιμη για την πρόβλεψη μιας άλλης, με βάση τις τρέχουσες και 

παρελθοντικές τιμές της, και προτάθηκε για πρώτη φορά το 1969.  

 Ο Clive Granger υποστήριξε ότι η αιτιότητα στα οικονομικά μεγέθη θα μπορούσε να 

ελεγχθεί μετρώντας την ικανότητα πρόβλεψης των μελλοντικών τιμών μιας 

χρονοσειράς χρησιμοποιώντας προηγούμενες τιμές μιας άλλης. Καθόρισε τη σχέση 

αιτιότητας με βάση δύο αρχές:  

 Α) Η αιτία συμβαίνει πριν από την επίδρασή της.  

 Β) Η αιτία έχει μοναδικές πληροφορίες σχετικά με τις μελλοντικές τιμές του 

αποτελέσματός της. 

 Εάν μια χρονοσειρά είναι μια στάσιμη διαδικασία, η δοκιμή εκτελείται 

χρησιμοποιώντας τις τιμές επιπέδου δύο (ή περισσότερων) μεταβλητών. Εάν οι 

μεταβλητές δεν είναι στάσιμες, τότε ο έλεγχος γίνεται χρησιμοποιώντας πρώτες (ή 

υψηλότερες) διαφορές. Ο αριθμός των υστερήσεων που θα συμπεριληφθεί επιλέγεται 

συνήθως χρησιμοποιώντας ένα κριτήριο πληροφοριών, όπως το κριτήριο πληροφοριών 

Akaike ή το κριτήριο πληροφοριών Schwarz. Οποιαδήποτε συγκεκριμένη τιμή 

υστέρησης μιας από τις μεταβλητές διατηρείται στην παλινδρόμηση εάν (1) είναι 

σημαντική στατιστικά, και (2) εάν αυτή και οι άλλες υστερημένες τιμές της μεταβλητής 

προσθέτουν από κοινού επεξηγηματική ισχύ στο μοντέλο. Στη συνέχεια, η μηδενική 

υπόθεση της αιτιότητας της Granger δεν απορρίπτεται εάν και μόνο εάν δεν έχουν 

διατηρηθεί υστερημένες τιμές μιας επεξηγηματικής μεταβλητής στην παλινδρόμηση. 

 Ο έλεγχος αυτός βασίζεται στο ότι μια χρονοσειρά yj,t προκαλεί μία άλλη yi,t, όταν η 

πρώτη βοηθά στην πρόβλεψη των τιμών της δεύτερης. Αν yi,t+h|Ωt είναι η πρόβλεψη της 

τιμής της yi,t τη χρονική στιγμή t και με βάση το σύνολο πληροφοριών Ωt, τότε για τη 

μελλοντική στιγμή t+h η yj,t αν και μόνο αν:  

 yi,t+h|Ωt = yi,t+h|Ωt\{yj,τ≤t}                                                                                                                                  (3.32)   

όπου,  Ωt\{yj,τ≤t} σημαίνει ότι οι τιμές της χρονοσειράς yj,t  μέχρι τη χρονική στιγμή t 

ανήκουν στο σύνολο Ωt. Επομένως, η yj,t δεν είναι αιτιολογική της yi,t όταν αφαιρώντας 



 
43 

 

τις παρελθοντικές τιμές της από το διαθέσιμο σύνολο πληροφοριών Ωt δεν αλλάζει η 

βέλτιστη πρόβλεψη της yi,t για οποιαδήποτε μελλοντική στιγμή.  

Αν ο Ωt αποτελείται από τις τιμές των yi και yj, η σχέση τους περιγράφεται από ένα 

διμεταβλητό μοντέλο VAR(p):  

L
𝑦*,-
𝑦=,-M = ∑ 𝑝	 L

𝑎**,> 𝑎*=,>
𝑎=*,> 𝑎==,>M	L

𝑦*,-(>
𝑦=,-(>M>+) + 𝒖-                                                     (3.33) 

 

Και η (3.32) ισοδυναμεί με: 

 𝒂*=,>= 0 για κάθε s=1,2,…,p                                                                           (3.34) 

 

Κατά τον Granger η αιτιότητα μπορεί να είναι μακροπρόθεσμη και βραχυπρόθεσμη. 

Αυτό απαιτεί τη χρήση μοντέλων (Vector error correction models-VECMs). Οι 

μεταβλητές πρώτα θα πρέπει να συνολοκληρωθούν και η  μακροπρόθεσμη αιτιότητα 

καθορίζεται από τον όρο διόρθωσης σφάλματος και αν είναι σημαντικός τότε δείχνει 

αιτιότητα από την περιγραφική μεταβλητή στην εξαρτημένη.  

Στην περίπτωση αυτή, δηλαδή για μη ύπαρξη συνολοκλήρωσης, η αιτιότητα κατά 

Granger μπορεί να γενικευτεί και για το υπόδειγμα διόρθωσης σφάλματος με την 

παρακάτω μαθηματική έκφραση: 

 5
𝛥𝒚*,-
𝛥𝒚=,-

7 = 𝜶𝜷′ 5
𝒚*,-()
𝒚=,-()7 + ∑ 𝑝	 5

𝜸**,> 𝜸*=,>
𝜸=*,> 𝜸==,>7 	5

𝛥𝒚*,-(>
𝛥𝒚=,-(>

7>+) + 𝒖-                  (3.35) 

Τότε δεν υπάρχει αιτιολογική σχέση της yj,t προς την yi,t αν και μόνο αν: 

 γij,s = 0 για κάθε s=1,2,…,p-1                                                                        (3.36) 

και  

αiβj = 0                                                                                                            (3.37) 

όπου αi: το πρώτο στοιχείο της μήτρας α και βj το δεύτερο στοιχείο της μήτρας β.  

                                                                                                                                                                                 

 

 

 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4. ΕΜΠΕΙΡΙΚΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 
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4.1 Δεδομένα και πηγές δεδομένων 

 

 Τα δεδομένα που χρησιμοποιήθηκαν στην παρούσα διπλωματική εργασία προέρχονται από 

τη βάση δεδομένων της επίσημης ιστοσελίδας της Ελληνικής Στατιστικής υπηρεσίας 

(ΕΛ.ΣΤΑΤ.), από το Γραφείο Ευρέσεως Ναυτικής Εργασίας (Γ.Ε.Ν.Ε.) και από τον 

Παγκόσμιο Οργανισμό Υγείας και αφορούν την περίοδο 1η Ιανουαρίου 2019 έως 31η 

Δεκεμβρίου 2020. 

 Οι μεταβλητές που επιλέχθηκαν αφορούν τα καταγεγραμμένα κρούσματα (Cases) 

COVID-19  που παρουσιάστηκαν σε όλη την ελληνική επικράτεια το παραπάνω 

διάστημα, τους επιβάτες (Passengers) και τα εμπορεύματα (Freight) σε τόνους που 

διακινήθηκαν στους ελληνικούς λιμένες την παραπάνω περίοδο, καθώς επίσης και το 

πλήθος των ναυτολογηθέντων στο παραπάνω διάστημα (Seafarers). Τα λιμάνια στα 

οποία αναφερόμαστε είναι όσα ανήκουν στην ελληνική επικράτεια: Αγίων Θεοδώρων, 

Αλιβερίου, Αντίκυρας, Βόλου, Ελευσίνας, Ηρακλείου, Θεσσαλονίκης, Θήρας, Ιτέας, 

Λάρυμνας, Λαυρίου, Μεγάρων, Πειραιώς, Πατρών, Ρίου, Χαλκίδας, Εύβοιας, 

Κεφαλληνίας κτλ. 

 Το σύστημα, δηλαδή, των εξισώσεων που επιλέξαμε για να εφαρμόσουμε το μοντέλο 

περιέχει για το παραπάνω διάστημα τα εξής: 

• Cases (κρούσματα της πανδημίας COVID-19, όπως αυτά καταγράφονται από 

τον    Παγκόσμιο Οργανισμό Υγείας, εφ. C) 

• Passengers (επιβάτες που διακινήθηκαν στους ελληνικούς λιμένες την 

παραπάνω περίοδο, εφ. P) 

• Freight (τα φορτία που διακινήθηκαν στους ελληνικούς λιμένες την παραπάνω 

περίοδο, εφ. F) 

• Seafarers (οι ναυτολογήσεις που πραγματοποιήθηκαν το παραπάνω χρονικό 

διάστημα, εφ. S) 

 

 Οι μεταβλητές αυτές επιλέχθηκαν με σκοπό να αποτυπώσουν τον βαθμό στον 

οποίο η πανδημία του COVID-19 επηρέασε την ελληνική ναυτιλία και στο 

κατά πόσο αυτή μπόρεσε στο κρίσιμο αυτό διάστημα να συνεχίσει να αποτελεί 

έναν πυλώνα του συστήματος μεταφοράς εμπορευμάτων και εξυπηρέτησης 

του επιβατηγού κοινού. Πρέπει να σημειωθεί ότι η περίοδος στην οποία 

γίνεται η παραπάνω μελέτη βρίσκει την πανδημία στην αρχή της, όταν 
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άρχισαν να επιβάλλονται οι πρώτοι περιορισμοί στις μετακινήσεις των 

πολιτών και πολύ προτού ανακαλυφθούν τα εμβόλια κατά του ιού. 

 

4.2 Ανάλυση αποτελεσμάτων 

 
4.2.1 Έλεγχος μοναδιαίας ρίζας 

 
 

 Αρχικά, πραγματοποιήθηκε ο έλεγχος μοναδιαίας ρίζας για να διερευνηθεί αν οι χρονοσειρές 

είναι στάσιμες, κάνοντας χρήση του επαυξημένου τεστ Dickey-Fuller (ADF, Augmented 

Dickey-Fuller). Στον πίνακα 3.1 παρουσιάζονται τα αποτελέσματα των ελέγχων μοναδιαίας 

ρίζας : 

 

Έλεγχος Στασιμότητας  με χρήση του Augmented Dickey-Fuller Unit Root Test    

                          Πίνακας 4.1: Τιμή p για πρώτες και δεύτερες διαφορές. 

 

Μεταβλητή 
Προσεγγιστική p-τιμή  

Αρχικές Μεταβλητές 1ες Διαφορές 2ες Διαφορές 

Cases 1,00 0,99 0,00 

Passengers 0,71 0,15 0,00 

Freight 0,91 0,02 0,00 

Seafarers 0,01 0,00 0,00 

                        

 

 Από τον παραπάνω πίνακα γίνεται εμφανές ότι με την εφαρμογή των πρώτων διαφορών 

προκύπτουν μη στάσιμες χρονοσειρές, το οποίο συνδέεται και με την ύπαρξη μοναδιαίας 

ρίζας. Ειδικότερα, η μηδενική υπόθεση υποστηρίζει την ύπαρξη μοναδιαίας ρίζας, 

συνεπώς η χρονοσειρά δεν είναι στάσιμη. Για αυτό τον λόγο κάνουμε χρήση των 

δεύτερων διαφορών, με τις οποίες όλες οι μεταβλητές μας δημιουργούν στάσιμες 

χρονοσειρές. 

  Στην τελευταία στήλη παρουσιάζονται τα αποτελέσματα για τον έλεγχο ύπαρξης 

μοναδιαίας ρίζας στις χρονοσειρές των προαναφερθέντων μεταβλητών με τη χρήση 
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δεύτερων διαφορών. Παρατηρούμε ότι η μηδενική υπόθεση απορρίπτεται και έτσι 

οδηγούμαστε στην παραδοχή ότι η χρονοσειρά είναι στάσιμη.  

Συνοψίζοντας, όλες οι μεταβλητές είναι τάξεως ολοκλήρωσης 2, πρέπει δηλαδή να 

εφαρμοστούν δεύτερες διαφορές ώστε οι αρχικές μεταβλητές να μετατραπούν σε 

στάσιμες. Παράλληλα, για να εφαρμοσθούν έλεγχοι ύπαρξης αιτιότητας μεταξύ των υπό 

εξέταση χρονοσειρών, θα πρέπει πρώτα να μετατραπούν σε στάσιμες.  

 

 

4.2.2. Επιλογή πλήθους υστερήσεων 
 

 

 Για να πραγματοποιηθεί ο έλεγχος αιτιότητας κατά Granger, επιλέγουμε τους χρόνους 

υστέρησης που θα εξετάσουμε για κάθε έλεγχο και αναζητούμε τις μικρότερες τιμές 

χρονοκαθυστερήσεων, οι οποίες επιτυγχάνονται με το κριτήριο AIC. Λόγω περιορισμένου 

μήκους της χρονοσειράς επιλέξαμε ένα lag.  

 Η αξιοπιστία του ελέγχου αιτιότητας κατά Granger εξαρτάται από τον αριθμό των 

υστερήσεων που χρησιμοποιούμε. Στην παρούσα εργασία για την επιλογή του 

κατάλληλου αριθμού υστερήσεων που θα χρησιμοποιήσουμε στους ελέγχους αιτιότητας 

κατά Granger χρησιμοποιούμε το παραπάνω κριτήριο.  

 

 

4.2.3. Έλεγχος συνολοκλήρωσης 
 

 

 Πραγματοποιήθηκε έλεγχος συνολοκλήρωσης με χρήση του Johansen Cointegration Test. 

Δεν προέκυψε σχέση συνολοκλήρωσης μεταξύ των μεταβλητών αφού οι τιμές που 

προέκυψαν ήταν μικρότερες από τις κριτικές για επίπεδο εμπιστοσύνης 5%. 
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                     Πίνακας 4.2: Αποτελέσματα ελέγχου συνολοκλήρωσης 

 

 

 

 

           

 4.2.4  ΈΛΕΓΧΟΣ ΑΙΤΙΟΤΗΤΑΣ ΚΑΤΑ GRANGER 

 

Τα αποτελέσματα του γραμμικού αυτοπαλίνδρομου μοντέλου παρουσιάζονται στον 

παρακάτω πίνακα.  

Στις περιπτώσεις που η μηδενική υπόθεση απορρίπτεται (probability<0.05), 

καταλήγουμε στο συμπέρασμα ότι υπάρχει σχέση αιτιότητας ανάμεσα στις αντίστοιχες 

μεταβλητές στο 5% διάστημα εμπιστοσύνης.  

 Στην αριστερή στήλη του πίνακα 4.8 φαίνονται οι ενδογενείς (εξαρτημένες) μεταβλητές 

και στη δεξιά οι ερμηνευτικές μεταβλητές. Το υπόδειγμα είναι στατιστικά σημαντικό σε 

επίπεδο σημαντικότητας 1%. 

Rank 

        Johansen Cointegration Test 

       Sample: 1960m6 – 1962m1                                           Number of 

ods = 20 

Lags = 2  

  

parms LL Ιδιοτιμή Trace statistc 5% crit. value 

0 20 -701.675 -- 
62.648 62.99 

1 28 -688.181 0.740 
35.661 42.44 

2 34 -676.592 0.686 
12.481 25.32 

3 38 -672.285 0.349 
3.867 12.25 

4 40 -670.351 0.175 
-- -- 
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                      Πίνακας 4.3: Αποτελέσματα ελέγχου αιτιότητας κατά Granger 

Equation Excluded Chi2 df Prob>chi2 

D2C D2P 2.767 2 0.251 

D2C D2F 3.463 2 0.177 

D2C D2S 11.411 2 0.003 

D2C ALL 1940.2 8 0.000 

D2P D2C 0.747 2 0.688 

D2P D2F 11.47 2 0.003  

D2P D2S 1.179 2 0.555 

D2P ALL 17.665 8 0.024 

D2F D2C 0.519 2 0.771 

D2F D2P 4.143 2 0.126 

D2F D2S 3.736 2 0.154 

D2F ALL 17.517 8 0.025 

D2S D2C 12.165 2 0.002  

D2S D2P 4.381 2 0.112 

D2S D2F 0.735 2 0.692 

D2S ALL 28.841 8 0.000 

 

                

  Παρατηρούμε ότι υπάρχει σχέση αιτιότητας από τον αριθμό των ναυτολογηθέντων και 

σε αυτόν των κρουσμάτων για επίπεδο εμπιστοσύνης 1%. Επίσης, η ίδια σχέση ισχύει 

και μεταξύ φορτίων και επιβατών. Τέλος, τα κρούσματα αιτιάζουν κατά Granger σε 

επίπεδο εμπιστοσύνης 1% με τη μεταβλητή των ναυτολογηθέντων Ελλήνων ναυτικών. 

 

 

 

 4.2.5. ΑΝΑΛΥΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 

 

 Στην παράγραφο αυτή παρουσιάζονται τα αποτελέσματα που προέκυψαν από τον έλεγχο 

αιτιότητας κατά Granger που πραγματοποιήθηκε, τα οποία αναλύονται πιο διεξοδικά στην 

παράγραφο 4.2.6.  
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 Αρχικά, παρατηρούμε ότι ο συντελεστής προσδιορισμού R2  (βλ. Πίν. Ι5) είναι σχετικά 

κοντά στη μονάδα, κάτι που εκφράζει έναν ικανοποιητικό βαθμό καταλληλότητας του 

δείγματος. 

 Σχετικά με τη στατιστική σημαντικότητα των ανεξάρτητων μεταβλητών προς τα 

κρούσματα παρατηρείται ότι μόνο αυτή των ναυτικών είναι μικρότερη από το επίπεδο 

σημαντικότητας (0.01). Οι υπόλοιπες απέχουν σημαντικά τόσο από το επίπεδο 

σημαντικότητας 5%, αλλά και 10%. Αναφορικά με το πρόσημο της επίδρασης οι 

προσληφθέντες ναυτικοί έχουν θετική επίδραση με τον αριθμό των κρουσμάτων. 

Αντίθετα, οι μεταβλητές των διακινηθέντων φορτίων και επιβατών δεν αιτιάζουν με τον 

αριθμό των κρουσμάτων του ιού.  

 Ως προς τους επιβάτες, η μόνη αλληλεπίδραση είναι αυτή με τα φορτία που 

διακινήθηκαν σε επίπεδο σημαντικότητας 1%.  Η επίδραση είναι αρνητική, γιατί το 

διάστημα κατά το οποίο επιβλήθηκαν οι πρώτοι περιορισμοί στις μετακινήσεις των 

πολιτών, η εμπορική δραστηριότητα δεν σταμάτησε. Δεν προκύπτει σχέση αιτιότητας 

από τους ναυτικούς και τον αριθμό των κρουσμάτων στους διακινηθέντες επιβάτες. 

 Ο όγκος των φορτίων που διακινήθηκαν προκύπτει ότι δεν αιτιάζει με καμία από τις 

ανεξάρτητες μεταβλητές και σε κανένα επίπεδο εμπιστοσύνης. Αυτό ερμηνεύεται, 

καθώς οι περιορισμοί αφορούσαν τη διακίνηση ανθρώπων και όχι εμπορευμάτων.  

Ως προς τους ναυτικούς η μόνη αλληλεπίδραση είναι αυτή με τα κρούσματα σε επίπεδο 

εμπιστοσύνης 1%. Αντίθετα, με τις υπόλοιπες ανεξάρτητες μεταβλητές δεν 

παρατηρείται καμία σχέση αιτιότητας. Στο διάστημα ανάμεσα στο πρώτο και δεύτερο 

τρίμηνο του 2020, η επίδραση είναι θετική γιατί, ενώ υπήρχε αύξηση των κρουσμάτων, 

ταυτόχρονα έγινε και η άρση των περιορισμών στα ταξίδια και τη λειτουργία των 

τουριστικών επιχειρήσεων, το οποίο συνεπάγεται την αύξηση των δρομολογίων των 

πλοίων, συνεπώς και την ανάγκη πρόσληψης ναυτικών. Αντίθετα, στο διάστημα μεταξύ 

δεύτερου και τρίτου τριμήνου τού ίδιου έτους παρατηρείται πτώση των προσλήψεων 

των ναυτικών και αύξηση των κρουσμάτων. Για τον λόγο αυτό, η σχέση επίδρασης είναι 

αρνητική.   
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4.2.6. Συζήτηση αποτελεσμάτων 
 

 

 Με βάση τα αποτελέσματα που παίρνουμε από το Γραμμικό Αυτοπαλίνδρομο Μοντέλο, 

υπάρχει αιτιολογική σχέση από τον αριθμό των προσλήψεων των ναυτικών στον αριθμό των 

κρουσμάτων COVID-19 σε διάστημα εμπιστοσύνης 1%. Παρατηρείται ότι οι πρώτες επιδρούν 

θετικά στη διασπορά του ιού. 

 Οι ναυτικοί λόγω της εργασίας τους έρχονται σε επαφή με πολλές περιοχές της 

επικράτειας με αποτέλεσμα να διατρέχουν μεγαλύτερο κίνδυνο να νοσήσουν οι ίδιοι 

αλλά και να διασπείρουν τον ιό όταν αποβιβαστούν από το πλοίο αλλά και κατά τον 

πλου. Η διασπορά του ιού στο πλήρωμα γίνεται εύκολα, αφού πολλά άτομα 

κυκλοφορούν και έρχονται σε επαφή για πολλές ώρες μέσα σε έναν περιορισμένο χώρο. 

Αυτός είναι και ο λόγος που, όπως φαίνεται από τα αποτελέσματα, υπάρχει σχέση 

αιτιότητας ανάμεσα στην πρόσληψή τους και τα κρούσματα COVID-19. Οι υπόλοιπες 

κατηγορίες εργαζομένων έπρεπε να συμμορφωθούν με τα περιοριστικά μέτρα που 

επέβαλε η πολιτεία και τα νέα μοντέλα εργασίας, όπως η τηλεργασία, για να αποφευχθεί 

η μετάδοση του ιού. Οι ναυτικοί όμως, δεν μπορούσαν λόγω της φύσης του 

επαγγέλματός τους να περιοριστούν σε συγκεκριμένη τοποθεσία, για αυτό και μόλις 

ανακαλύφθηκαν τα εμβόλια ήταν από τις πρώτες ομάδες στις οποίες έγινε υποχρεωτικός 

ο εμβολιασμός. 

 Ένα άλλος λόγος που η πρόσληψη των ναυτικών δεν σταμάτησε να γίνεται κατά τη 

διάρκεια της πανδημίας είναι ότι οι συμβάσεις τους ήταν ακόμα σε ισχύ, γεγονός που 

πίεσε ιδιαίτερα τις ακτοπλοϊκές εταιρείες, γιατί ενώ είχαν περιοριστεί τα δρομολόγια 

των πλοίων τους, αυτές έπρεπε να διατηρήσουν τα συμβόλαια των εργαζομένων τους.  

Αξιοσημείωτο είναι ότι ανάμεσα στον αριθμό των κρουσμάτων, των επιβατών και των 

φορτίων που διακινήθηκαν στο πρώτο εξάμηνο του ίδιου έτους, δεν υπάρχει αιτιολογική 

σχέση σε κανένα επίπεδο εμπιστοσύνης. Το συμπέρασμα αυτό οδηγεί στη διαπίστωση 

ότι η διαμονή των ταξιδιωτών στους τουριστικούς προορισμούς και όχι η μεταφορά τους 

εν πλω είναι αυτή κατά την οποία γίνεται η μετάδοση του ιού. Αυτό συμβαίνει γιατί ο 

χρόνος παραμονής των επιβατών στα πλοία είναι πολύ μικρός σε σχέση με τον χρόνο 

διαμονής στα καταλύματα, στους χώρους διασκέδασης και εστίασης, στα μέρη με 

αυξημένη τουριστική επισκεψιμότητα. Επίσης, κατά τη διάρκεια του πλου λαμβάνονται 
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μέτρα προφύλαξης, όπως για παράδειγμα, η χρήση μασκών και η τήρηση αποστάσεων, 

αλλά και για την επιβίβαση τηρούνται όλα τα προβλεπόμενα υγειονομικά πρωτόκολλα.  

 Ο συντελεστής της διακίνησης φορτίων έχει αρνητική σχέση με την αύξηση των 

κρουσμάτων. Αυτό ερμηνεύεται, καθώς με την αύξηση των κρουσμάτων η παραγωγική 

δραστηριότητα των περισσότερων επιχειρήσεων, ανεστάλη μεταξύ του πρώτου και 

δεύτερου τριμήνου, ενώ στη συνέχεια με την άρση των περιορισμών, το άνοιγμα των 

επιχειρήσεων και η παραγωγική δραστηριότητα οδήγησε στην αύξησή τους. 

 Παρατηρείται, ακόμη, ότι η πτώση της διακίνησης εμπορευμάτων ήταν πολύ μικρή 

μεταξύ πρώτου και δεύτερου τριμήνου του 2020. Είναι γεγονός ότι η οικονομική 

δραστηριότητα ανάμεσα στο πρώτο και δεύτερο τρίμηνο παρουσίασε κάμψη στους 

περισσότερους κλάδους επιχειρήσεων, αφού ουσιαστικά λειτουργούσαν καταστήματα 

κυρίως πρώτης ανάγκης, δηλαδή πρατήρια υγρών καυσίμων, σούπερ μάρκετ και 

φαρμακεία. Όμως, η μειωμένη αλλά σταθερή ζήτηση μεταφοράς υγρών φορτίων χύδην 

και η αύξηση μεταφοράς τροχοφόρων, συνέβαλε στο να κρατηθεί σε σταθερό επίπεδο 

ο κύκλος εργασιών των ελληνικών ακτοπλοϊκών εταιρειών. Αναμφίβολα, σε σχέση με 

το 2019 υπάρχει πτώση της τάξης του 78% στη συνολική διακίνηση εμπορευμάτων. 

Αυτό εξηγείται, καθώς με την αύξηση των κρουσμάτων στις επιχειρήσεις, αλλά και στο 

σύνολο του πληθυσμού, επιβλήθηκαν περισσότερα περιοριστικά μέτρα στη λειτουργία 

τους και στον προγραμματισμό της παραγωγής τους, δηλαδή λιγότερες παραγγελίες 

προϊόντων, μικρότερο παραχθέν έργο, πάγωμα επενδύσεων, με αποτέλεσμα ο ρόλος του 

μεταφορικού έργου της ναυτιλίας να βρίσκει μικρότερο πεδίο εφαρμογής. 

 Προχωρώντας στην ανάγνωση των αποτελεσμάτων προκύπτει σχέση αιτιότητας 

ανάμεσα στο ρυθμό διακίνησης φορτίων και σε αυτόν των επιβατών σε διάστημα 

εμπιστοσύνης 1%. Ο αυξανόμενος ρυθμός διακίνησης επιβατών και ο μειούμενος 

φορτίων συνδέεται με την αύξηση κρουσμάτων.  Οι περιορισμοί που επιβλήθηκαν 

μεταξύ πρώτου και δεύτερου τριμήνου οδήγησε στη μείωση της διακίνησης των 

επιβατών. Ταυτόχρονα, η διακίνηση φορτίων χύδην και εμπορευματοκιβωτίων 

μειώθηκε, των υγρών φορτίων αυξήθηκε ελάχιστα, ενώ των Ro-Ro αυξήθηκε κατά 

100.000 τόνους. Η συνολική διακίνηση μειώθηκε κατά 300.000 τόνους φορτίου. Οι 

μόνιμοι κάτοικοι επέστρεφαν στους τόπους κατοικίας τους, στις οποίες η λειτουργία 

ειδών πρώτης ανάγκης αυξήθηκε, ενώ οι επιχειρηματικές δραστηριότητες που 

απαιτούσαν τη μεταφορά των υπολοίπων κατηγοριών φορτίου έμειναν στάσιμες λόγω 

των περιορισμών και της ανησυχίας που υπήρχε στην αρχή της πανδημίας για τις 
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οικονομικές εξελίξεις. Από το δεύτερο έως το τρίτο τρίμηνο παρατηρείται αύξηση των 

διακινηθέντων εμπορευμάτων στις μεγαλύτερες κατηγορίες φορτίου. Με το άνοιγμα του 

τουρισμού, την άρση των απαγορευτικών μέτρων η οικονομία άρχισε να ανακάμπτει.  

 Το μεταφορικό έργο της ελληνικής ναυτιλίας δεν συνδέεται μόνο με τη μεταφορά 

επιβατών. Η μεταφορά εμπορευμάτων, όπως προκύπτει από τα επίσημα στοιχεία, 

συνέχισε να πραγματοποιείται εν μέσω πανδημίας. Επομένως, μπορεί να υποστηριχθεί 

η άποψη ότι η ελληνική ναυτιλία δεν επλήγη στο βαθμό που θα συνέβαινε κάτι τέτοιο, 

αν στηριζόταν αποκλειστικά στη μεταφορά επιβατών.  

 Ως προς τη σχέση των επιβατών και των προσληφθέντων ναυτικών, αυτή δεν είναι 

στατιστικά σημαντική, ωστόσο διαπιστώνεται ότι στο πρώτο τρίμηνο -ενώ η διακίνηση 

επιβατών μειώνεται- η πρόσληψη ναυτικών αυξάνεται. Αυτό ενδεχομένως οφείλεται 

στον κλάδο της κρουαζιέρας σκαφών αναψυχής, η τουριστική περίοδος για τα οποία 

ξεκινάει τον Απρίλιο και επομένως στο διάστημα αυτό θα πρέπει να γίνουν και οι 

αντίστοιχες ναυτολογήσεις. Στο τρίτο τρίμηνο αυξάνεται ο αριθμός των ναυτικών γιατί 

γίνεται άρση των περιοριστικών μέτρων και αυξάνονται τα δρομολόγια λόγω αύξησης 

του τουρισμού. 

 Σχέση αιτιότητας υπάρχει ανάμεσα στον αριθμό των κρουσμάτων και των ναυτικών σε 

διάστημα εμπιστοσύνης 1%. Γίνεται εμφανές ότι τα μέτρα που έλαβε η πολιτεία για τον 

περιορισμό της μετάδοσης της πανδημίας περιόρισαν τον ρυθμό αύξησης των 

επιβεβαιωμένων κρουσμάτων. Ταυτόχρονα, αυξήθηκε ο αριθμός των προσληφθέντων 

ναυτικών. Μεγάλη σημασία σε αυτό είχε και η άποψη των ειδικών ότι ο ιός με την 

αύξηση της θερμοκρασίας γίνεται λιγότερο μεταδοτικός. Το άνοιγμα του τουρισμού 

όμως τον Ιούλιο, συνέβαλε στην εκτόξευση των κρουσμάτων. Συμπεραίνουμε λοιπόν, 

ότι ο τουρισμός έπρεπε να επαναλειτουργήσει αλλά με πολύ πιο αυστηρούς ελέγχους. 

Το κλείσιμό του θα οδηγούσε σε τεράστιο πλήγμα για την οικονομία που ήδη είχε 

σημειώσει πτώση.   Η επίπτωση του τουρισμού διαπιστώνεται και από το γεγονός ότι 

τον Αύγουστο και τον Νοέμβριο ο αριθμός των κρουσμάτων εκτοξεύθηκε, αν λάβουμε 

υπόψη ότι ο ιός χρειαζόταν 15 ημέρες για να εκδηλώσει τα συμπτώματά του. 

Οι προσλήψεις των ναυτικών αυξήθηκαν, καθώς αυξήθηκαν και τα δρομολόγια κατά 

την περίοδο των καλοκαιρινών μηνών. Η αύξησή τους οφείλεται  στην έναρξη της 

τουριστικής σεζόν για τα σκάφη αναψυχής και στην άρση των περιοριστικών μέτρων, 

το άνοιγμα του τουρισμού και την αύξηση των δρομολογίων. 
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Και οι δύο μεταβλητές επηρεάζονται από τον τουρισμό.  Με την χαλάρωση των μέτρων 

οι επισκέπτες από το εξωτερικό επιδρούν στην αύξηση των κρουσμάτων και θετικά στην 

πρόσληψη των ναυτικών. Η πολιτεία πρέπει να λάβει υπόψη της τα παραπάνω 

εφαρμόζοντας πιο αυστηρά μέτρα ελέγχου των ξένων επισκεπτών κατά την είσοδό τους 

στη χώρα.  

 Ανάμεσα στον αριθμό των επιβατών και των ναυτικών δεν υπάρχει σχέση αιτιότητας. 

Το ίδιο ισχύει και για τη σχέση ανάμεσα στους ναυτικούς και τα διακινηθέντα φορτία. 

Μεταξύ πρώτου και δεύτερου τριμήνου μειώνεται η διακίνηση επιβατών και αυξάνεται 

η πρόσληψη των ναυτικών, ενώ ανάμεσα στο δεύτερο και τρίτο τρίμηνο υπάρχει πολύ 

μεγάλη αύξηση των επιβατών, όμως όχι ίδιας τάξης μεγέθους αύξηση των ναυτικών. Η 

πρόσληψη των τελευταίων γίνεται με βάση τις ανάγκες ενός πλοίου, οι οποίες 

παραμένουν σταθερές ανεξαρτήτως αριθμού επιβατών και κρουσμάτων. Άλλος 

παράγοντας που επιδρά στη συχνότητα πρόσληψής τους είναι το πλήθος των 

δρομολογίων, τα οποία με το άνοιγμα του τουρισμού αυξήθηκαν. 

 Ανάμεσα στους ναυτικούς και τα φορτία δεν προκύπτει σχέση αιτιότητας. Στο διάστημα 

μεταξύ πρώτου και δεύτερου τριμήνου αυξάνονται οι προσλήψεις των ναυτικών και το 

φορτίο μειώνεται λόγω της διακοπής της λειτουργίας των επιχειρήσεων και της μείωσης 

διακίνησης επιβατών.  Στη συνέχεια, ακολουθεί μικρή αύξηση στους ναυτικούς και 

μεταβολή των τόνων φορτίου από 6517 χιλ. στις 7649 χιλ. τόνους.  

 Συμπερασματικά, φαίνεται  ότι αιτιακή σχέση υπάρχει μόνο ανάμεσα στα κρούσματα 

και τους ναυτικούς. Οι ανάγκες για πλήρωμα είναι συγκεκριμένες και δεν σχετίζονται 

με τον αριθμό των επιβατών. Ενδεικτικό είναι ότι η μεταβολή του αριθμού των 

επιβατών, από τους 992 στους 5008 συνοδεύτηκε από μεταβολή στους ναυτικούς, από 

5331 στους 5580. Τα δρομολόγια είναι δηλαδή, αυτά που επηρεάζουν την αύξηση ή 

μείωση των ναυτικών. Επίσης, δεν υπάρχει αιτιολογική σχέση με τα διακινηθέντα 

φορτία. Τα φορτία εξαρτώνται αποκλειστικά από το άνοιγμα των επιχειρήσεων, τις 

ανάγκες δηλαδή της αγοράς σε προσφορά και ζήτηση εμπορευμάτων.  

 Σχετικά με τα εμπορεύματα, αυτά δεν αιτιάζουν με καμία από τις υπόλοιπες 

μεταβλητές. Η πτώση της ζήτησης των ακτοπλοϊκών μεταφορών το δεύτερο τρίμηνο 

του 2020 γίνεται εμφανής τόσο στις μεταφορές επιβατών, όσο και σε αυτές των 

προϊόντων. Για να διαπιστωθεί ο λόγος που η μεταβλητή των διακινηθέντων 

εμπορευμάτων δεν αιτιάζει με τις υπόλοιπες είναι αναγκαίο να περιγραφεί ο ρόλος και 

το είδος του φορτίου που διακινούν ανάμεσα στους ελληνικούς λιμένες. Αυτό 
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διακρίνεται σε υγρό φορτίο χύμα, δηλαδή πετρελαιοειδή, φυσικό αέριο, και σε 

μικρότερο ποσοστό χημικά προϊόντα. Φορτίο σε εμπορευματοκιβώτια, φορτίο σε Ro/Ro 

(οχηματαγωγά) και τέλος ξηρό φορτίο χύμα σχετικά με το οποίο ιδιαίτερη θέση 

κατέχουν λιμάνια σε περιοχές εξόρυξης και επεξεργασίας μεταλλευμάτων και 

πετρωμάτων, όπως η Μήλος, η Λάρυμνα, η Νίσυρος, η Καβάλα κ.ά. 

  Το 85% των εμπορευματικών αναγκών των νησιών και το σύνολο της τροφοδοσίας 

τους καλύπτονται με τα ακτοπλοϊκά πλοία. Ειδικά τους θερινούς μήνες η κάλυψη των 

αναγκών τουρισμού καλύπτεται μέσω οδικού δικτύου και ακτοπλοϊκής συγκοινωνίας 

αφού τα εμπορεύματα φτάνουν στα νησιά κυρίως μέσω φορτηγών οχημάτων. Είναι 

λοιπόν σημαντικό και αναγκαίο να διατηρηθεί το επίπεδο των υπηρεσιών της 

ακτοπλοΐας σε καλό επίπεδο.  

 Η ζήτηση ακτοπλοϊκών υπηρεσιών για µεταφορά φορτίων δεν ακολουθεί την 

εποχικότητα που παρουσιάζει η μεταφορά επιβατών. Η εποχικότητα της ζήτησης για τις 

παραπάνω κατηγορίες φορτίου είναι σχεδόν ανύπαρκτη, καθώς η ζήτηση µεταφοράς 

εµπορευµάτων µεταξύ των νησιών και της υπόλοιπης Ελλάδας δεν σχετίζονται με τον 

τουρισμό. Η εµπορευµατική ζήτηση συνδέεται άµεσα  µε το µέγεθος των εισαγωγών 

και των εξαγωγών µιας χώρας ή µιας περιοχής  τόσο στις γραµµές του εσωτερικού όσο 

και στις γραµµές του εξωτερικού και αποτελεί την κύρια πηγή εσόδων της ακτοπλοΐας, 

καθώς ο µεγάλος όγκος των εµπορευµάτων µεταφέρεται µε φορτηγά πλοία.  

 Προκύπτει, λοιπόν, το συμπέρασμα ότι η διακίνηση φορτίων δεν αιτιάζει με καμία από 

τις υπόλοιπες μεταβλητές, δηλαδή τα επιβεβαιωμένα κρούσματα, τους προσληφθέντες 

ναυτικούς και τους επιβάτες που μεταφέρονται γιατί ο λόγος αύξησης ή μείωσης της 

διακίνησής τους αφορά την οικονομική ανάπτυξη της εκάστοτε περιοχής. 

 

Το να προβλεφθεί η εξέλιξη της πανδημίας είναι ένα εξαιρετικά σημαντικό, ταυτόχρονα 

όμως δύσκολο έργο. Λόγω της περιορισμένης γνώσης σχετικά με τον νέο αυτόν ιό, 

υπάρχει υψηλή αβεβαιότητα, συνεπώς οποιαδήποτε πρόβλεψη εμπεριέχει ένα βαθμό 

αβεβαιότητας. Ένα άλλο σημαντικό θέμα που δυσχεραίνει ακόμη περισσότερο την 

παραπάνω πρόβλεψη, είναι ο περιορισμένος όγκος διαθέσιμων δεδομένων.  

Το πρωτόγνωρο αυτό φαινόμενο της πανδημίας μόλις εμφανίστηκε, άρχισε να 

αναπτύσσεται με ιλιγγιώδεις  ρυθμούς αναγκάζοντας την επιστημονική κοινότητα να 

αναθεωρεί συνεχώς τα χαρακτηριστικά της και το ρυθμό εξέλιξής της αναφορικά με τον 

τρόπο μετάδοσής της, τη διάρκεια της εκδήλωσης συμπτωμάτων στους νοσούντες και 
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τις μεταλλάξεις της. Οι πρώτες εκτιμήσεις που έγιναν σχετικά με τα παραπάνω και 

ειδικότερα, με τον λόγο εξάπλωσης R0,  πραγματοποιήθηκαν από τους επιστήμονες, 

έχοντας στη διάθεσή τους πολύ λίγα δεδομένα. Εύκολα όμως γίνεται αντιληπτό ότι ήταν 

απολύτως απαραίτητη μία πρώτη εκτίμηση ώστε να αποκτηθεί μία αρχική εικόνα της 

ταυτότητας του COVID-19. Είναι απολύτως λογικό λοιπόν, και η συγκεκριμένη εργασία 

να στερείται μεγάλης βάσης δεδομένων. 

Το ζήτημα αυτό έχει απασχολήσει τους ερευνητές των οικονομικών μεγεθών και 

υπάρχουν πολλές αναφορές στη διεθνή βιβλιογραφία προτείνοντας ως τρόπο 

αντιμετώπισης αυτού του προβλήματος την επαύξηση δεδομένων ή τη χρήση 

νευρωνικών δικτύων, προτάσεις οι οποίες δεν εγγυώνται ωστόσο την απόλυτη ακρίβεια 

των προβλέψεων που επιχειρούν να κάνουν. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή στην δική της 

έρευνα σχετικά με το πώς οι μικρές χρονοσειρές βοηθούν ή όχι στην ακριβή πρόβλεψη 

της συγκεκριμένης πανδημίας κατέληξε στο συμπέρασμα ότι τα περιορισμένα δεδομένα 

που χρησιμοποιούνται και τα μεγάλα σφάλματα που οι μικρές χρονοσειρές 

δημιουργούν, συμβάλλουν στη σταθερότητα των παραμέτρων και σε πιο ακριβείς 

προβλέψεις. Ακόμη, ότι το γραμμικό αυτοπαλίνδρομο μοντέλο (VAR) που 

χρησιμοποιήθηκε και σε αυτή την εργασία είναι μεταξύ των υπολοίπων που 

μελετήθηκαν στην έρευνά της (Phillips curves) το πιο αξιόπιστο. 

Την περίοδο την οποία ερευνά η συγκεκριμένη μελέτη, τα εμβόλια δεν είχαν ακόμα 

παραχθεί και ο μόνος τρόπος αντιμετώπισης που μπορούσαν να εφαρμόσουν οι αρχές 

κάθε κράτους ήταν μη φαρμακευτικές μέθοδοι, όπως τα περιοριστικά μέτρα στις 

μετακινήσεις των πολιτών και το κλείσιμο των επιχειρήσεων. Η εργασία αυτή ερεύνησε 

τις συνέπειες που είχε αμιγώς ο ιός, προτού ανακαλυφθούν τα εμβόλια και, -επειδή δεν 

μπορεί να αποκλειστεί η εμφάνιση μιας εξίσου καταστροφικής πανδημίας στο μέλλον-, 

μπορεί να αποτελέσει χρήσιμο εργαλείο για τους φορείς που ασχολούνται με την 

ελληνική ναυτιλία στη διαχείρισή της και στην εξαγωγή συμπερασμάτων σχετικά με το 

πώς αλληλοεπιδρούν οι βασικότεροι πυλώνες που την απαρτίζουν σε μια δυνητική νέα 

πανδημία. 
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  ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ  
 
 

 Η παρούσα εργασία ανέδειξε την επίδραση που είχε ο COVID-19 στην ελληνική 

ναυτιλία, χρησιμοποιώντας μηνιαία δεδομένα για το διάστημα 1η Ιανουαρίου 2020 – 

31η Δεκεμβρίου 2020. 

Τα εμπειρικά αποτελέσματα υποδεικνύουν μονόδρομη σχέση αιτιότητας ανάμεσα στις 

μεταβλητές που χρησιμοποιήθηκαν για το παραπάνω διάστημα, σε όλα τα λιμάνια που 

βρίσκονται εντός της ελληνικής επικράτειας. Αυτές ήταν: Τα επιβεβαιωμένα 

κρούσματα, όπως αυτά καταγράφηκαν στον Παγκόσμιο Οργανισμό Υγείας, ο αριθμός 

των διακινηθέντων επιβατών και φορτίων, καταμετρημένα από την Ελληνική 

Στατιστική Αρχή και ο αριθμός των ναυτολογηθέντων Ελλήνων ναυτικών με βάση τα 

στοιχεία που συγκεντρώθηκαν από το Γραφείο Διασύνδεσης Ναυτικής Εργασίας 

(Γ.Ε.Ν.Ε.) για την παραπάνω περίοδο. 

Αρχικά, προσδιορίστηκε η τάξη ολοκλήρωσης των μεταβλητών, οι οποίες ήταν μη 

στάσιμες αρχικά, και εφαρμόζοντας τον επαυξημένο έλεγχο Dickey-Fuller (ADF), 

διαπιστώθηκε ότι είναι στάσιμες στις δεύτερες διαφορές τους.  

 Στην συνέχεια, πραγματοποιήθηκε ο έλεγχος συνολοκλήρωσης του Johansen με τη 

χρήση υποδείγματος VAR, προκειμένου να διακριβωθεί η μακροχρόνια ισορροπία 

μεταξύ των δύο μεταβλητών. Από τα αποτελέσματα του ελέγχου προέκυψε ότι δεν 

υπάρχει μακροχρόνια σχέση ισορροπίας. Τέλος, έγινε ο έλεγχος αιτιότητας κατά 

Granger, για να διαπιστωθεί αν οι μεταβλητές αιτιάζουν μεταξύ τους και αν τα 

αποτελέσματα που προκύπτουν, είναι στατιστικά σημαντικά. 

Τα εμπειρικά αποτελέσματα της παρούσας εργασίας υποστηρίζουν την υπόθεση ότι η 

πανδημία τού COVID-19 επηρέασε την ελληνική ναυτιλία, επομένως επιβεβαιώνει τα 

αντίστοιχα αποτελέσματα των εργασιών των Yilmaz και Beyzatlar (2021), Verschuur et 

al (2021), Xu et al (2021), Hamiche και Merouani (2021), Varona και Gonzales (2021) 

και Tianming et al (2021). 

Η εμπειρική διερεύνηση ανέδειξε την αιτιακή σχέση από τον αριθμό των προσλήψεων 

των ναυτικών στον αριθμό των κρουσμάτων COVID-19 σε διάστημα εμπιστοσύνης 1%. 

Παρατηρείται ότι οι πρώτες επιδρούν θετικά στη διασπορά του ιού. Συγκεκριμένα, το 

δεύτερο τρίμηνο του 2020 η αύξηση κατά μία μονάδα της πρόσληψης των ναυτικών 

οδηγεί σε διπλασιασμό των κρουσμάτων. Αξιοσημείωτο είναι ότι δεν προέκυψε αιτιακή 
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σχέση από τον αριθμό των επιβατών και των φορτίων που διακινήθηκαν στο πρώτο 

εξάμηνο του ίδιου έτους, σύμφωνα με τα αποτελέσματα του μοντέλου.  

Από τα διακινηθέντα φορτία προς τους επιβάτες προέκυψε σχέση αιτιότητας σε 

διάστημα εμπιστοσύνης 1%.  Η σχέση είναι αρνητική. Ειδικότερα, αύξηση μίας μονάδας 

των φορτίων οδηγεί σε πτώση 3.3 μονάδων στον αριθμό των επιβατών. Αντίθετα, από 

τα κρούσματα και τους ναυτικούς προς τους επιβάτες δεν υπάρχει αιτιακή σχέση.  

Εντούτοις, παρατηρείται από τα δεδομένα της ΕΛ.ΣΤΑΤ. (βλ. Πίν. Ι1, Ι2), ότι στο πρώτο 

τρίμηνο ότι ενώ η διακίνηση επιβατών μειώνεται, η πρόσληψη ναυτικών αυξάνεται. 

 Συνεχίζοντας την ανάγνωση των αποτελεσμάτων, σχέση αιτιότητας υπάρχει από τον 

αριθμό των κρουσμάτων σε αυτόν των ναυτικών σε διάστημα εμπιστοσύνης 1%. Από 

τον αριθμό των επιβατών προς τους ναυτικούς δεν προέκυψε κάτι αντίστοιχο. Το ίδιο 

ισχύει και για τη σχέση από τους ναυτικούς στα διακινηθέντα φορτία. Σχετικά με τα 

εμπορεύματα, αυτά δεν αιτιάζουν με καμία από τις υπόλοιπες μεταβλητές.  

 Κρίνεται σκόπιμο να αναφερθεί ξανά ότι τη στιγμή που άρχισε να εκπονείται αυτή η 

διπλωματική εργασία η πανδημία μόλις είχε ξεκινήσει, με αποτέλεσμα τα δεδομένα να 

είναι σχετικά περιορισμένα. Η μελέτη επικεντρώθηκε στο πρώτο εξάμηνο του 2020, την 

περίοδο δηλαδή που το ξέσπασμα της πανδημίας οδήγησε στους περισσότερους και πιο 

αυστηρούς περιορισμούς, όλες τις χώρες. Χαρακτηριστικό είναι ότι όλες οι αντίστοιχες 

έρευνες που πραγματοποιήθηκαν για τα μεγαλύτερα λιμάνια σε όλες τις ηπείρους και 

που αναλύονται διεξοδικά στο Κεφάλαιο 3, αντιμετώπισαν το ίδιο ζήτημα.  Ωστόσο, 

αυτό δεν τις εμπόδισε από το να δημοσιευτούν σε έγκριτα επιστημονικά περιοδικά 

αποδεικνύοντας ότι η εγκυρότητά των συμπερασμάτων τους δεν πλήττεται από το 

περιορισμένο όγκο των δεδομένων που είχαν στη διάθεσή τους.   

Μελλοντικές εργασίες μπορούν να βελτιώσουν τις εκτιμήσεις που έχουν ήδη γίνει, 

προσθέτοντας περισσότερα στοιχεία, όταν αυτά καταστούν διαθέσιμα, συγκρινόμενα με 

άλλα είδη μεταφορών όπως οι αεροπορικές, οι οδικές αλλά και οι σιδηροδρομικές. 

Άλλες μεταβλητές που θα μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν είναι η αποτελεσματικότητα 

της υποδομής των ελληνικών λιμένων, η μελέτη των εξαγωγών που πραγματοποιήθηκαν 

από αυτούς αλλά και οι διάφορες κατηγορίες φορτίου. Μπορεί ακόμη να μελετηθεί η 

επίδραση της πανδημίας COVID-19 στην ποντοπόρο ναυτιλία, η οποία διαχειρίζεται 

πολύ μεγαλύτερο όγκο φορτίου και αντιμετωπίζει μεγαλύτερα προβλήματα συγκριτικά 

με αυτήν που πραγματοποιήθηκαν στα ελληνικά λιμάνια.  
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 

 

Ι1: Tο αυτοπαλίνδρομο υπόδειγμα κατανεμημένων χρονικών υστερήσεων (ARDL) 

 

    Οι Pesaran και Shin (1995) πρότειναν τη μέθοδο ARDL  ως μία εναλλακτική μέθοδο για το  

έλεγχο ύπαρξης μακροχρόνιας σχέσης ισορροπίας μεταξύ των μεταβλητών.  

Το αυτοπαλίνδρομο υπόδειγμα κατανεμημένων χρονικών υστερήσεων είναι ένα μοντέλο 

πρόβλεψης χρονοσειρών στο οποίο η εξαρτημένη μεταβλητή θεωρείται ως συνάρτηση των 

παρελθουσών τιμών της για τον λόγο αυτό χαρακτηρίζεται αυτοπαλίνδρομο, όπως επίσης 

εξαρτάται από τις τωρινές και προηγούμενες τιμές άλλων μεταβλητών. 

Η μαθηματική του περγραφή είναι η εξής: 

 

yt = μ+ ∑ 𝛒"
0+) k yt-k + ∑ β"

0+) j xt-j +εt  ,                                                                    (3.30)         

 όπου  

 

yt : η εξαρτημένη μεταβλητή  

xt  : η επεξηγηματική μεταβλητή  

 

Το μοντέλο γίνεται στατικό αν p=0 και q=0.  

 

 Το χαρακτηριστικό αυτής της μεθόδου είναι ότι για να εφαρμοστεί αυτό το οικονομετρικό 

υπόδειγμα οι μεταβλητές δεν χρειάζεται να είναι ολοκληρωμένες ίδιου βαθμού, αρκεί να είναι 

μηδενικού (στάσιμες) ή πρώτου. Επίσης, η ARDL είναι η προσέγγιση για να αποφανθούμε 

σχετικά με τη μακροχρόνια ισορροπία, ενώ αν στη συνέχεια εφαρμόσουμε ένα υπόδειγμα 

ECM ελέγχουμε τη συνολοκλήρωση των μεταβλητών και σε βραχυπρόθεσμο ορίζοντα χωρίς 

την απώλεια μακροπρόθεσμων πληροφοριών. Ο έλεγχος μηδενικής υπόθεσης είναι παρόμοιος 

με αυτόν του μοντέλου VAR:  

Η0 : β1 =  β2 =   β3  = β4 =0 , δεν υπάρχει σχέση συνολοκλήρωσης μεταξύ των μεταβλητών   

Η1 : β1 ≠  β2≠   β3 ≠ β4 ≠0 , υπάρχει σχέση συνολοκλήρωσης μεταξύ των μεταβλητών  

Κατά αντιστοιχία με το VAR, μόλις με το μοντέλο ARDL ελέγξουμε τη μακροχρόνια σχέση 

ισορροπίας προχωράμε στο μοντέλο διόρθωσης λαθών για να ελέγξουμε τη βραχυχρόνια 
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σχέση ισορροπίας. Το υπόδειγμα διόρθωσης λαθών δηλαδή χρησιμοποιείται όπως αναφέραμε 

ήδη για να συνενώσει τη βραχυχρόνια με τη μακροχρόνια περίοδο. Έχει τη μορφή: 

ΔΥt = lag(ΔΥt , ΔXt ,….) + λ ECMt-1 + et                                                                               (3.31)         

  , όπου  

Το ECMt-1 είναι το σφάλμα που προκύπτει από την προσαρμογή στη μακροχρόνια ισορροπία.  

 

 

 

Ι2: Εκτίμηση Υποδείγματος Αυτοπαλίνδρομου Διανύσματος: 

 

Πίνακας Ι5: Αποτελέσματα γραμμικού αυτοπαλίνδρομου διανύσματος 

 

   Sample:  1960m6 - 1962m1                                                No. of obs    =   20 

   Log likelihood = -696.6635                                                  AIC  =  75.16635 

                Equation          Parms RMSE     R-sq      chi2           P>chi2 

                D2C                  11     1881.65   0.9972   7211.306   0.0000 

                D2P                  11     2658.35   0.6376   35.18172   0.0001 

                D2F                  11     569.087   0.7406   57.10714   0.0000 

                D2S                  11     419.119   0.7413   57.32266   0.0000 
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    Variables    Coef.         Std. Err.         z      P> z     [95% Conf. Interval] 

D2C            

         D2C   

         L1.       3.825925     0.1538139    24.87   0.000     3.524455    4.127395 

         L2.       6.424025     0.5933646    10.83   0.000     5.261052    7.586999 

               

         D2P   

         L1.      0.3098954    0.1905192     1.63   0.104    -0.0635154    0.683306 

         L2.     0.1106128     0.1859059     0.59   0.552     -0.2537561   0.474981 

               

         D2F   

         L1.    -1.282547   0.7416274    -1.73   0.084     -2.73611     0.1710156 

         L2.    -1.116593   0.7084337    -1.58   0.115    -2.505098    0.2719112 

 

         D2S   

         L1.     0.0028742   0.5778077     0.00   0.996    -1.129608     1.135356 

         L2.     2.153104   0.6374032     3.38   0.001     0.9038169      3.402392 

               

D2P            

         D2C   

         L1.     0.1703119    0.217305     0.78   0.433    -.2555981    0.5962219 

         L2.      0.546279   0.8382929     0.65   0.515    -1.096745    2.189303 

               

         D2P   

         L1.    -.2659809   0.2691615    -0.99   0.323    -0.7935278    0.2615659 

         L2.     0.3969105   0.2626439     1.51   0.131   -0.1178622    0.9116831 
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         D2F   

         L1.    -1.662701   1.047755    -1.59   0.113    -3.716264     0.390862 

         L2.    -3.354505    1.00086    -3.35   0.001    -5.316155     -1.392855 

               

         D2S   

         L1.    -.8010623   0.8163144    -0.98   0.326    -2.401009    0.7988846 

         L2.      0.422978   0.9005098     0.47   0.639    -1.341989    2.187945 

 

D2F            

         D2C   

         L1.     0.0275158   0.0465196     0.59   0.554    -0.0636609    0.1186925 

         L2.     0.1106577   0.1794576     0.62   0.537    -0.2410728    0.4623881 

 

         D2P   

         L1.     0.0877649   0.0576208     1.52   0.128    -0.0251698    0.2006995 

         L2.     0.1103388   0.0562255     1.96   0.050     0.0001388    0.2205388 

 

         D2F   

         L1.    -1.101086   0.2242983    -4.91   0.000    -1.540703       -0.6614697 

         L2.    -0.8952903   0.2142592    -4.18   0.000    -1.315231     -0.47535 

 

 

         D2S   

         L1.      0.086571   0.1747526     0.50   0.620    -0.2559378    0.4290797 

         L2.     0.3597103   0.1927767     1.87   0.062   -0.018125      0.7375457 

 

D2S            

         D2C   

         L1.     0.0101017   0.0342606     0.29   0.768    -0.0570478     0.0772512 

         L2.    -0.4039353   0.1321663    -3.06   0.002    -0.6629764   -0.1448941 

 

 

         D2P   
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         L1.    -0.0102887   0.0424363    -0.24   0.808    -0.0934624    0.072885 

         L2.      0.066689   0.0414088     1.61   0.107    -0.0144707      0.1478487 

         D2F   

         L1.     -0.096432   0.1651904    -0.58   0.559    -0.4201993     0.2273353 

         L2.    -0.1344234   0.1577968    -0.85   0.394    -0.4436995    0.1748528 

         D2S   

         L1.     0.1692092   0.1287011     1.31   0.189    -0.0830404     0.4214588 

         L2.    -0.5818749   0.1419755    -4.10   0.000    -0.8601418   -0.3036081 
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