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     ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 

Η παρούσα εργασία έχει ως σκοπό τη ανάλυση των παραγόντων εκείνων που 

επηρεάζουν την εξέλιξη του ύψους του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, του 

εισοδήµατος δηλαδή που δηµιουργείται από τις δραστηριότητες της ελληνικής 

ναυτιλίας στο εξωτερικό. Είναι σηµαντικό λοιπόν να είναι γνωστές οι αιτίες/ 

παράγοντες που επιδρούν περισσότερο και καθορίζουν την εξέλιξη αυτής της 

µεταβλητής. Η παραπάνω ανάλυση έχει πολύ µεγάλη σηµασία, γιατί το ναυτιλιακό 

συνάλλαγµα συµβάλλει θετικά στην ελληνική οικονοµία, η θετική επίδραση 

εκφράζεται τόσο µέσα από τον τοµέα των εξωτερικών συναλλαγών της Ελλάδας, όσο 

και από το Ακαθάριστο Εθνικό Εισόδηµα (ΑΕΠ) της. Αφενός λοιπόν, το ισοζύγιο 

πληρωµών- εισπράξεων σε ναυτιλιακό συνάλλαγµα είναι πάντα θετικό µε 

αποτέλεσµα να οδηγεί στη µείωση του ελλείµµατος του ισοζυγίου τρεχουσών 

συναλλαγών της Ελλάδας, αφετέρου συµβάλλει στην αύξηση του Εθνικού 

Εισοδήµατος. 

Η ανάλυση των παραγόντων που επιδρούν στο ύψος του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος, θα πραγµατοποιηθεί µέσω ενός γραµµικού υποδείγµατος, το οποίο 

εκτιµάει συναρτήσεις µε πολλές µεταβλητές. Με τη µέθοδο αυτή λοιπόν, θα είναι 

δυνατόν να βγουν κάποια συµπεράσµατα σχετικά µε το ποια είναι τα σηµαντικότερα 

αίτια τα οποία επέδρασαν και επιδρούν στο ναυτιλιακό συνάλλαγµα το οποίο εισρέει 

στην Ελλάδα, έτσι ώστε να προσδιορισθούν ποιες είναι εκείνες οι µεταβλητές που 

χρειάζονται να ενισχυθούν µε σκοπό την βελτίωση και την αύξηση του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος, άρα και την βελτίωση της εθνικής οικονοµίας. 

Συγκεκριµένα, η δοµή της εργασίας είναι ως εξής: 

• Στο πρώτο κεφάλαιο, γίνεται γενική αναφορά στην σηµασία του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος και γενικότερα της ναυτιλίας στην εθνική 

οικονοµία, καθώς και ανάλυση της σύνθεσης του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος, δηλαδή κατηγοριοποίηση των πηγών που 

διαµορφώνουν το σύνολο του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

• Στο δεύτερο κεφάλαιο, εξετάζεται η συµβολή του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος στην εξέλιξη της εθνικής οικονοµίας και 

συγκεκριµένα στους κλάδους εκείνους της οικονοµίας που 

επωφελούνται περισσότερο από την εισροή του στην Ελλάδα. Τέλος 

γίνεται σύγκριση του, µε τις άλλες πηγές συναλλάγµατος. 
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• Στο τρίτο κεφάλαιο, αρχικά γίνεται ανάλυση γενικά των παραγόντων 

που επηρεάζουν το ύψος του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, και στη 

συνέχεια αναφέρονται συγκεκριµένα οι παράγοντες που επηρέασαν 

την εξέλιξη του ναυτιλιακού συναλλάγµατος για την εξεταζόµενη 

περίοδο 1975-2002. 

• Στο τέταρτο κεφάλαιο, µετά τον προσδιορισµό των µεταβλητών που 

θα χρησιµοποιηθούν στο υπόδειγµα, και την εφαρµογή της µεθόδου 

της γραµµικής παλινδρόµησης από το οικονοµετρικό πρόγραµµα 

Eviews, ερµηνεύονται τα αποτελέσµατα που προκύπτουν. Βγαίνουν 

δηλαδή κάποια συµπεράσµατα, σχετικά µε το ποιοι ακριβώς είναι οι 

σηµαντικότεροι παράγοντες οι οποίοι διαµορφώνουν τον όγκο του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος, έτσι ώστε να είναι δυνατόν να γίνουν 

κάποιες εκτιµήσεις για την µελλοντική εξέλιξη του. 

• Στο πέµπτο κεφάλαιο συνοψίζονται όλα τα βασικά συµπεράσµατα που 

προέκυψαν από τα προηγούµενα κεφάλαια. 

 

Συνοψίζοντας, σκοπός της εργασίας είναι, η κατανόηση της εξέλιξης του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος, δηλαδή η ερµηνεία του µεγαλύτερου δυνατού µέρους 

της µεταβλητότητας της  εξαρτηµένης αυτής µεταβλητής. 
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    ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 
 

Η σηµασία του ναυτιλιακού συναλλάγµατος
  
1.1. Ναυτιλία και διεθνής οικονοµία 
 

Πριν την αναφορά στη σηµασία του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, είναι 

σηµαντική η εξέταση καταρχήν της σχέσης και της εξάρτησης της ναυτιλίας και 

ιδιαιτέρως της ποντοπόρου ναυτιλίας από τη διεθνή οικονοµία και τις εξελίξεις 

της. 

Η διεθνής οικονοµία περνάει κάποιες περιόδους από οξύτατες κρίσεις. Τα 

χαρακτηριστικά των κρίσεων αυτών είναι:  

• Μείωση απασχόλησης, δηλαδή ανεργία 

• Υψηλούς ρυθµούς πληθωρισµού 

• Μείωση ρυθµού αύξησης του προϊόντος των διαφόρων βιοµηχανικών χωρών 

• Στασιµότητα των επενδύσεων 

• Αύξηση των επιτοκίων, µε αποτέλεσµα, να είναι αδύνατος ο δανεισµός για 

παραγωγικές επενδύσεις 

Όλα τα παραπάνω δεδοµένα, έχουν µεγάλη επίδραση πάνω στο διεθνές εµπόριο και 

τη βιοµηχανία των θαλάσσιων µεταφορών, εποµένως και το εισόδηµα που 

προέρχεται από τις θαλάσσιες µεταφορές, δηλαδή το ναυτιλιακό συνάλλαγµα. 

 Μία από τις σηµαντικότερες κρίσεις της διεθνούς οικονοµίας ήταν και η 

κρίση του 1974, όπου η µείωση της ζήτησης πετρελαίου, η µεταφορά του σε 

ορισµένες περιπτώσεις µε σωληναγωγούς και η διαπλάτυνση της διώρυγας του Σουέζ 

συντόµευσαν το χρόνο οικονοµικής χρήσης, µεγάλου µεγέθους δεξαµενόπλοιων µε 

αποτέλεσµα να υποστούν ζηµιές πολλές ναυτιλιακές εταιρείες που 

δραστηριοποιούνταν στη ποντοπόρο ναυτιλία, άρα να µειωθούν τα κέρδη τους. 

 Αυτού του είδους οι εξελίξεις όπως η παραπάνω συµβάλλουν στη δηµιουργία 

ενός πλεονάσµατος στην προσφορά χωρητικότητας σε σχέση µε τη ζήτηση για πλοία, 

κυρίως στους τοµείς µεταφορών χύδην φορτίων, µε τους οποίους απασχολείται 

περισσότερο η ελληνική εµπορική ναυτιλία, µε αποτέλεσµα εποµένως τον 

παροπλισµό ενός πολύ σηµαντικού αριθµού πλοίων του Ελληνόκτητου εµπορικού 

στόλου. «Η υπερπροσφορά χωρητικότητας οδηγεί τους ναύλους για µεταφορά χύδην 

φορτίων σε τόσο χαµηλά επίπεδα, ώστε να µην καλύπτεται ούτε καν το µέσο 
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µεταβλητό κόστος ενός σηµαντικού ποσοστού πλοίων»1. Ένα ακόµη αποτέλεσµα της 

υπερπροσφοράς χωρητικότητας εκτός από τη µείωση του ναυλοδείκτη είναι και η 

αύξηση των παροπλισµένων πλοίων από έλλειψη απασχόλησης, όπως αναφέρθηκε 

παραπάνω, ένας µεγάλος λοιπόν αριθµός πλοίων παραµένει την περίοδο της κρίσης 

ανενεργός µη αποφέροντας έσοδα, επιβαρύνοντας όµως ταυτόχρονα την ναυτιλιακή 

εταιρεία µε υψηλά σταθερά κόστη. Σαν παράδειγµα µπορεί να αναφερθεί το έτος 

1982, όπου από τα στοιχεία του Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας προκύπτει ότι το 

ποσοστό των παροπλισµένων πλοίων στη δύναµη του υπό ελληνική σηµαία στόλου, 

σχεδόν διπλασιάστηκε και αυξήθηκε σε 22,8%(9.640.948 κ.ο.χ.). 

 Μετά την αναφορά στην σχέση που συνδέει την ελληνική ναυτιλία µε τις 

διεθνείς εξελίξεις, είναι απαραίτητο πριν την εισαγωγή στην σύνθεση και την 

σηµασία του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, να προηγηθεί µία σύντοµη αναφορά στην 

έννοια του συναλλάγµατος γενικότερα. 

 

1.2. Η έννοια του συναλλάγµατος 

 

Σχετικά µε την απόδοση της έννοιας του συναλλάγµατος έχουν διατυπωθεί κατά 

καιρούς οι εξής ορισµοί:2

• « Συνάλλαγµα είναι η τιµή της συναλλαγής ή η ίδια η συναλλαγή» 

• « Συνάλλαγµα είναι όλες οι απαιτήσεις σε ξένο νόµισµα και οι πληρωµές στο 

εξωτερικό» 

• « Συνάλλαγµα είναι κάθε µέσο µε το οποίο γίνεται µεταφορά κεφαλαίων από 

χώρα σε χώρα» 

• «Συνάλλαγµα είναι κάθε συναλλακτικό µέσο εκφραζόµενο σε ξένο νόµισµα» 

 

Πέρα όµως από τους παραπάνω ορισµούς, συνάλλαγµα πρέπει να θεωρείται η 

µετατροπή ενός νοµίσµατος σε άλλο νόµισµα και κατ’ επέκταση κάθε µέσο διεθνών 

πληρωµών.  

Το συνάλλαγµα µπορεί να χωριστεί σε τραπεζικό και σε ιδιωτικό συνάλλαγµα. 

Το τραπεζικό συνάλλαγµα είναι το συνάλλαγµα που αντιπροσωπεύει κάποιος 

πιστωτικός τίτλος, τον οποίο εξέδωσε µία τράπεζα και είναι πληρωτέος σε άλλη 

                                                 
1 Ηρακλής Χαραλαµπίδης, «Ναυτιλία και Οικονοµική Ανάπτυξη», κεφάλαιο 1, Σελ. 22 
2 Οι παραπάνω ορισµοί του συναλλάγµατος προέρχονται από το βιβλίο της  
Υπηρεσίας συναλλάγµατος της Εθνικής Τράπεζας της Ελλάδος Α.Ε. 
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τράπεζα, όπως για παράδειγµα µία εντολή εξωτερικού, µία τραπεζική επιταγή κ.λ.π. 

Το ιδιωτικό συνάλλαγµα, είναι το συνάλλαγµα που αντιπροσωπεύει κάποιος 

πιστωτικός τίτλος, τον οποίο εξέδωσε ιδιώτης σε βάρος λογαριασµού καταθέσεων 

του σε µία τράπεζα, όπως είναι για παράδειγµα µία ιδιωτική επιταγή κ.λ.π.  

Οι καταθέσεις λοιπόν σε ξένο νόµισµα στην Ελλάδα άνοιξαν, ουσιαστικά, αρχικά 

για τους εργάτες, τους ναυτικούς και τους Έλληνες εργαζόµενους στο εξωτερικό, το 

1968 µε την απόφαση της Νοµισµατικής επιτροπής. Με τον τρόπο αυτό, εξελικτικά 

από το 1968 έως το 1995 δηµιουργήθηκαν 22 διαφορετικές κατηγορίες καταθετών 

συναλλάγµατος, µέσα στους οποίους συµπεριλαµβάνονταν οι ναυτικοί- 

Πλοιοκτήτες- Ναυτιλιακές Επιχειρήσεις- Επιχειρήσεις εφοδιασµού πλοίων και 

αεροσκαφών, που µπορούσαν να διατηρούν λογαριασµούς συναλλάγµατος κάτω από 

συγκεκριµένο τρόπο λειτουργίας, διαφορετικά, ανάλογα µε την εκάστοτε περίπτωση, 

που έχει σχέση µε τα δικαιολογητικά ανοίγµατος του λογαριασµού, την ιδιότητα, τον 

τόπο κατοικίας ή έδρα των δικαιούχων, την διαφορετική κίνηση του λογαριασµού και 

άλλες ρυθµίσεις. Στην επόµενη παράγραφο γίνεται αναφορά ειδικά στην σύνθεση και 

στη σηµασία του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

 

 

1.3. Η σύνθεση και η σηµασία του ναυτιλιακού συναλλάγµατος 

 

Ως ναυτιλιακό συνάλλαγµα ορίζεται τα έσοδα σε ξένο νόµισµα από τις 

δραστηριότητες κυρίως της διεθνούς φορτηγού ναυτιλίας, τα οποία εισρέουν 

στην Ελλάδα από τους δικούς της παραγωγικούς συντελεστές οι οποίοι 

απασχολούνται στο εξωτερικό. Μέσω του ναυτιλιακού συναλλάγµατος πολλές 

φορές επιδιώκεται η βελτίωση κάποιων µακροοικονοµικών µεγεθών της χώρας, έτσι 

οι διάφορες ναυτιλιακές χώρες επιδιώκουν να κερδίσουν ξένο συνάλλαγµα διαµέσου 

της ναυτιλίας ενώ άλλες προσπαθούν να αποκτήσουν ή να αυξήσουν τις ναυτιλιακές 

τους µονάδες για να ελαχιστοποιήσουν τις πληρωµές τους σε ξένο συνάλλαγµα σε 

άλλες χώρες. 

Ένα από τα µεγέθη που η χώρα προσπαθεί να βελτιώσει µέσω του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος είναι και το ισοζύγιο πληρωµών, το ναυτιλιακό 

συνάλλαγµα λοιπόν που εισέρχεται στη χώρα µας είναι ένας πολύ σηµαντικός άδηλος 

πόρος που συµβάλλει στην όσο το δυνατόν καλύτερη κατάσταση του ισοζυγίου 

πληρωµών. 
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Το ναυτιλιακό συνάλλαγµα που εισέρχεται στη χώρα µας σύµφωνα µε τα 

δελτία εξωτερικών συναλλαγών της τράπεζας της Ελλάδας διακρίνεται σε επιµέρους 

κατηγορίες οι οποίες είναι οι ακόλουθες:3

1. Εµβάσµατα εφοπλιστών 

2. Εµβάσµατα ναυτικών 

3. Εισφορές σε ασφαλιστικά ταµεία ναυτικών (ΝΑΤ) 

4. Ναύλοι εµπορευµάτων 

5. Ανεφοδιασµός και επισκευές 

6. Εισιτήρια επιβατών 

7. Φορολογία εφοπλισµού 

 

 

1.3.1. Εµβάσµατα εφοπλιστών 

Οι όροι «εµβάσµατα εφοπλιστών» και «εµβάσµατα ναυτικών» δεν 

εµφανίζονται ως ιδιαίτερα επιτυχείς και ακριβείς. Με τη χρησιµοποίηση του όρου 

«έµβασµα» δηµιουργείται η εντύπωση ότι πρόκειται για µονοµερείς µεταβιβάσεις, 

και ναι µεν δεν είναι υποχρεωτική η εισαγωγή ολόκληρου του εισοδήµατος των 

ναυτιλιακών επιχειρήσεων ή των ναυτικών, αλλά αυτό δεν δικαιολογεί τη 

χρησιµοποιούµενη ορολογία. «Το εισαγόµενο στη χώρα από τις ελληνικές 

ναυτιλιακές επιχειρήσεις συνάλλαγµα, αποτελεί µέρος του ακαθάριστου εισοδήµατος 

τους, που µετατρέπεται σε εγχώριο νόµισµα  µέσω του ελληνικού τραπεζικού 

συστήµατος, για κάλυψη τακτικών, κυρίως, υποχρεώσεων και δαπανών τους σε 

εγχώριο νόµισµα».4

Την δεκαετία του 1970 η περισσότερο σηµαντική και δυναµικά 

αναπτυσσόµενη πηγή εισπράξεων είναι τα εφοπλιστικά εµβάσµατα. Είναι βέβαιο ότι 

το εφοπλιστικό συνάλλαγµα είχε αυξηθεί σοβαρά µε το πέρασµα του χρόνου, εφόσον 

οι ελληνικές ναυτιλιακές επιχειρήσεις για την ανάγκη κάλυψης των αυξανόµενων 

υπηρεσιών, τις οποίες η ελληνική οικονοµία τους παρέχει π.χ. σχετικά µε την 

λειτουργία διοικήσεως των επιχειρήσεων (µισθοδοσίες, ενοίκια, τηλεπικοινωνίες 

κ.α.), στέλνουν χρήµατα από τα έσοδα τους στην Ελλάδα, επίσης και για δαπάνες 

συντηρήσεως των εφοπλιστών και των οικογενειών τους. Έτσι, πρέπει να θεωρηθεί 

βέβαιο ότι ένα τµήµα του εφοπλιστικού συναλλάγµατος που καταγράφεται, εισάγεται 
                                                 
3 Βασίλης Ν. Μεταξάς, «Αρχές Ναυτιλιακής Οικονοµικής», Κεφάλαιο 9, Σελ. 133 
4 Ελευθέριος Α. Γεωργαντόπουλος, «Ναυτιλιακή Οικονοµική και Πολιτική» , κεφάλαιο 5, Σελ. 141 
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στη χώρα από τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις έτσι ώστε να καλυφθούν ανάγκες µεταξύ 

των οποίων: 

• Εκπλήρωση εντολών πληρωµάτων τους για καταβολή 

χρηµατικών ποσών στις οικογένειες τους. 

• Εξόφληση υποχρεώσεων τους προς ασφαλιστικά ταµεία των 

ναυτικών, εισφορές δηλαδή προς το Ναυτικό Αποµαχικό Ταµείο 

(ΝΑΤ) 

• Εξόφληση των φορολογικών τους υποχρεώσεων προς το 

Ελληνικό δηµόσιο, εφόσον φέρουν την ελληνική σηµαία. 

• Τακτικές ή απρόβλεπτες δαπάνες λειτουργίας τους 

• ∆απάνες συντηρήσεως, επισκευής ή εφοδιασµού πλοίων τους, 

που βρίσκονται σε ελληνικά λιµάνια 

 

 

1.3.2. Εµβάσµατα ναυτικών 

Τα εµβάσµατα των Ελλήνων ναυτικών είναι, το εισαγόµενο στη χώρα 

εισόδηµα των Ελλήνων ναυτικών, το οποίο είναι σε νόµισµα στο οποίο πληρώνονται 

(δολάρια), για κάλυψη κυρίως των αναγκών επιβίωσης των οικογενειών τους που 

κατοικούν στην Ελλάδα. Οι καταθέσεις λοιπόν σε συνάλλαγµα των Ελλήνων 

ναυτικών στις ελληνικές τράπεζες, αποτελούν ένα πολύ σηµαντικό µέρος του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος που εισάγεται στη χώρα µας. 

 

 

1.3.3. Εισφορές σε ασφαλιστικά ταµεία ναυτικών (ΝΑΤ) 

Είναι οι πληρωµές- εισφορές των Ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων, που 

δρουν στο εξωτερικό και αποκτούν εισόδηµα σε συνάλλαγµα, για την κάλυψη των 

ασφαλιστικών απαιτήσεων των Ελλήνων ναυτικών που απασχολούνται σε αυτές τις 

εταιρείες. Ο πίνακας 1 δείχνει των αριθµό των ασφαλισµένων Ελλήνων ναυτικών στο 

Ναυτικό Αποµαχικό ταµείο για την περίοδο 1975- 1997. 

Πίνακας 1

Έτος Αριθµός Ασφαλισµένων 

1975 126.000 

1976 127.000 
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1977 122.000 

1978 115.000 

1979 110.000 

1980 108.000 

1981 107.000 

1982 102.000 

1983 95.000 

1984 90.000 

1985 80.000 

1986 74.000 

1987 70.000 

1988 68.000 

1989 67.000 

1990 65.000 

1991 62.000 

1992 58.000 

1993 55.000 

1994 52.000 

1995 48.000 

1996 47.500 

1997 46.500 

Πηγή: ΕΣΥΕ, Στατιστική της εµπορικής Ναυτιλίας 

 

Από τον πίνακα φαίνεται πως ο αριθµός των ασφαλισµένων Ελλήνων 

ναυτικών στο ΝΑΤ έφτασε το 1997 να είναι κατά 79500 λιγότεροι  σε σχέση µε το 

1975, οπότε µειώθηκε σηµαντικά και το συνολικό ποσό των εισφορών από τις 

ναυτιλιακές επιχειρήσεις, χωρίς αυτό να σηµαίνει ότι η συνεισφορά αυτής της 

κατηγορίας ναυτιλιακού συναλλάγµατος να µην είναι σηµαντική. 

 

1.3.4. Ναύλοι εµπορευµάτων 

Είναι το εισόδηµα των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων σε συνάλλαγµα, 

που προέρχεται από τους ναύλους, και µέρους αυτού εισάγεται στην Ελλάδα. Όπως 

θα δούµε και στο τρίτο κεφάλαιο της παρούσας εργασίας, οι ναύλοι 
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συµπεριλαµβάνονται στους εξωγενείς παράγοντες προσδιορισµού του ύψους του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος, και η επίδραση τους καθορίζεται από την κατάσταση 

της κάθε ναυλαγοράς στις οποίες δραστηριοποιείται η ελληνική εµπορική ναυτιλία, 

δηλαδή από τα επίπεδα των ναύλων. 

 

1.3.5. Ανεφοδιασµός και επισκευές 

Είναι το εισαγόµενο στην Ελλάδα συνάλλαγµα από τις ναυτιλιακές 

επιχειρήσεις, για τον ανεφοδιασµό και τις επισκευές τις περιόδους που τα πλοία των 

τους βρίσκονται στην Ελλάδα και παρουσιάζεται κάποιο πρόβληµα, η κατηγορία 

αυτή ναυτιλιακού συναλλάγµατος λοιπόν, έχει σχέση µε τις υπηρεσίες που προσφέρει 

η ελληνική οικονοµία προς τις ελληνικές ναυτιλιακές επιχειρήσεις. 

 

1.3.6. Εισιτήρια επιβατών 

Είναι το εισόδηµα της ελληνικής ακτοπλοΐας σε συνάλλαγµα, που προκύπτει 

από τα εισιτήρια που πληρώνουν οι ξένοι επιβάτες ή τουρίστες για τις µετακινήσεις 

τους στην Ελλάδα. Η πηγή αυτή ναυτιλιακού συναλλάγµατος δεν είναι πολύ 

σηµαντική, όσο οι υπόλοιπες όπως τα εµβάσµατα εφοπλιστών και ναυτικών. 

 

1.3.7. Φορολογία εφοπλισµού 

Την Φορολογία του εφοπλισµού αποτελούν οι υποχρεώσεις των ναυτιλιακών 

επιχειρήσεων προς το ελληνικό δηµόσιο ( π.χ. φορολογία πλοίων). Είναι δηλαδή, το 

εισόδηµα του ελληνικού δηµοσίου σε συνάλλαγµα, που προέρχεται από τις 

φορολογικές επιβαρύνσεις των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων που 

δραστηριοποιούνται στο εξωτερικό.  

Στον Πίνακα 2  παρουσιάζεται η συµµετοχή κάθε πηγής ξεχωριστά σε εκατοµµύρια 

δολάρια ,δεν υπάρχουν όµως στοιχεία για την φορολογία εφοπλισµού, στην 

διαµόρφωση του ύψους του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, τα ποσά του πίνακα 

εκφράζονται σε εκατοµµύρια δολάρια, τα στοιχεία είναι για την περίοδο 1975-1981. 

Πίνακας 2

Έτο

ς 

Σύνολο 

Ναυτιλιακού 

Συναλλάγµατο

ς 

Εµβάσµατα 

Εφοπλιστώ

ν 

Εµβάσµατ

α 

Ναυτικών 

Εισφορές σε 

ασφαλιστικ

ά ταµεία 

Ναύλοι 

εµπορευµάτω

ν 

Ανεφοδιασµό

ς και 

Επισκευές 

Εισιτή

ρια  

Επιβατ

ών 
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1975 844,8 417,07 239,8 51,8 55,4 55,3 25,3 

1976 914,1 515,7 225,1 88,08 47,2 30,2 7,6 

1977 1.126,6 636,4 160,6 98,4 66,6 60,1 4,2 

1978 1.177,2 685,8 262,9 115,5 72,6 36,8 3,3 

1979 1518,9 862,1 338,6 170,4 81,9 58,6 7,03 

1980 1815,9 1.067,3 365,5 204,9 92,2 83,1 2,6 

1981 1826,9 1.113,7 300,8 228,3 68,9 111,4 3,05 

Πηγή: ΕΣΥΕ- Εθνική Στατιστική Υπηρεσία Ελλάδος- Ανάλυση Άδηλων Πόρων 

 

 

Από τον παραπάνω πίνακα φαίνεται η συγκριτικά µεγαλύτερη συµµετοχή των 

εµβασµάτων των εφοπλιστών στην διαµόρφωση του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, 

κατά  την περίοδο εκείνη, σηµαντική επίσης είναι και η συµµετοχή των εµβασµάτων 

των ναυτικών, και στην συνέχεια ακολουθούν και οι υπόλοιπες πηγές 

συναλλάγµατος, µε τα εισιτήρια των επιβατών να συµβάλλουν σε µικρότερο βαθµό 

από ότι οι υπόλοιπες. Τα δεδοµένα του πίνακα µπορούν να παρουσιάσουν πιο 

ξεκάθαρα την συµµετοχή της κάθε πηγής, µέσα από το διάγραµµα 1 στην επόµενη 

σελίδα. 

 

 

 

∆ιάγραµµα 1 

Κατανοµή µαυτιλιακού συναλλάγµατος ανάπηγή
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Φαίνεται λοιπόν από το διάγραµµα ότι η γραµµή που αντιστοιχεί στα 

εµβάσµατα των εφοπλιστών είναι πολύ πιο πάνω από τις υπόλοιπες πηγές, στη 

συνέχεια ακολουθούν τα εµβάσµατα των Ελλήνων ναυτικών κ.λ.π.  

 

Η πρακτική αυτή, που ακολουθούν οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις είναι σωστή, 

εισάγουν στην Ελλάδα συνάλλαγµα για την ικανοποίηση των αναγκών τους και οι 

ανάγκες αυτές ακολουθούν έναν αυξανόµενο ρυθµό. Ωστόσο η κατηγοριοποίηση 

αυτή του ναυτιλιακού συναλλάγµατος κατά πηγή δεν είναι άριστη για λόγους όπως5: 

• Εµφανίζει ότι το µέγιστο ποσοστό των αποδοχών των πληρωµάτων 

δαπανάται ή έστω αποθεµατοποιείται στο εξωτερικό, ενώ µόνο ένα 

µικρό µέρος του εισοδήµατος τους αποστέλλεται στην Ελλάδα. 

Αντιθέτως ένα µεγάλο µέρος του εισοδήµατος των πληρωµάτων 

δαπανάται για συντήρηση των οικογενειών τους, καταβάλλεται στις 

οικογένειες µηνιαίως, µετά από εντολή των ενδιαφεροµένων, από τις 

ναυτιλιακές επιχειρήσεις, από το συνάλλαγµα που εισάγεται υπό τον 

τίτλο «εµβάσµατα εφοπλιστών», µη αποκλειόµενης και της εισαγωγής 

µέρους αυτού, χωρίς µεσολάβηση του τραπεζικού συστήµατος. 

• Υποεκτιµά τα εισοδήµατα των ασφαλιστικών ταµείων των ναυτικών. 

Οι εισπράξεις σε συνάλλαγµα από την αιτία αυτή εξαρτώνται από τον 

αριθµό των ασφαλισµένων κατά βαθµούς και ειδικότητες, την κίνηση 

των µισθών επί των οποίων υπολογίζονται οι εισφορές εργοδοτών και 

εργαζοµένων, το ύψος των εισφορών εργοδοτών και εργαζοµένων που 

µόνο µακροχρόνια είναι µεταβλητό ανοδικά και την αυξητική κίνηση 

της ειδικής εισφοράς φόρου που βαρύνει τα συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ 

πλοία υπό ξένες σηµαίες. ∆εδοµένου ότι τα παραπάνω µεγέθη, 

κινούνται στο σύνολο τους σε ανιούσα καµπύλη, θα όφειλαν οι 

εισπράξεις σε συνάλλαγµα προς τα ασφαλιστικά ιδρύµατα, να 

αυξάνουν επίσης χωρίς σοβαρές βραχυχρόνιες διακυµάνσεις. 

• ∆εν υπολογίζονται σωστά, τα κρατικά έσοδα από τη φορολόγηση της 

ελληνικής ναυτιλίας και εµφανίζει τον τοµέα αυτόν της οικονοµίας ως 

απαλλαγµένο από φορολογικά βάρη. Συνεπάγεται λοιπόν ότι το 

µέγιστο µέρος του φόρου των πλοίων προς το δηµόσιο, καταβάλλεται 

                                                 
5 Ελευθέριος Α. Γεωργαντόπουλος, «Ναυτιλιακή Οικονοµική και Πολιτική», κεφάλαιο 5, Σελ. 143 
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επίσης από τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις, µέσω της χρησιµοποιήσεως, 

µέρους του από τον τίτλο εµβάσµατα εφοπλιστών, εισαγόµενου 

συναλλάγµατος. 

• ∆εν εκτιµά σωστά, το µέγεθος άλλων υπηρεσιών  που παρέχει η 

ελληνική οικονοµία στην εµπορική ναυτιλία, ιδιαίτερα υπό τη µορφή 

εργασιών συντηρήσεως και επισκευής πλοίων, εφοδιασµού ή 

τραπεζικών, ασφαλιστικών, ναυλοµεσιτικών εργασιών κ.α. Η 

υποεκτίµηση φαίνεται κυρίως να αφορά ιδιαίτερα, το σε συνάλλαγµα 

εισόδηµα από επισκευές πλοίων, εφόσον οι υπόλοιποι τοµείς όπως 

τραπεζικές και ασφαλιστικές εργασίες δεν είναι ιδιαίτερα 

ανεπτυγµένες στην Ελλάδα. 

 

 Εποµένως η τµηµατοποίηση των εισπράξεων του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος δεν είναι άριστη και δεν υπολογίζει σωστά το εισαγόµενο στην 

Ελλάδα ναυτιλιακό συνάλλαγµα, γιατί τείνει να δηµιουργεί την εντύπωση ότι το 

µεγαλύτερο µέρος των εισπράξεων αυτών δε γίνεται για την πληρωµή υπηρεσιών που 

παρέχει η ελληνική οικονοµία προς την ελληνική ναυτιλία Αυτή λοιπόν η τακτική 

τείνει να υποστηρίζει ότι η κίνηση της καµπύλης των εµβασµάτων εφοπλιστών 

εξαρτάται από αυτόνοµους παράγοντες που δρουν στο εξωτερικό και δεν ελέγχονται 

από την ελληνική οικονοµία. Η ίδια επιχειρηµατολογία επεκτείνεται στην άποψη ότι 

το ύψος των εµβασµάτων εφοπλιστών κυµαίνεται ανάλογα προς τα κέρδη που οι 

ναυτιλιακές επιχειρήσεις πραγµατοποιούν στο εξωτερικό, συνδέεται επίσης µε τον 

αριθµό των ενεργούµενων από τους εφοπλιστές επενδύσεων στην Ελλάδα. Είναι 

σηµαντική παράµετρος βέβαια, τα κέρδη των ναυτιλιακών επιχειρήσεων, ωστόσο δεν 

πρέπει να αγνοείται ότι οι υπηρεσίες που προσφέρει η ελληνική οικονοµία 

αυξάνονται από έτος σε έτος, µε αποτέλεσµα να αποτελούν σηµαντικότερη 

παράµετρο. 

Από τα παραπάνω βγαίνει το συµπέρασµα ότι η διαµόρφωση αυτή της 

σύνθεσης των εισπράξεων του ναυτιλιακού συναλλάγµατος της χώρας µας, δεν 

επιτυγχάνει την ακριβή µέτρηση του εισαγόµενου αυτού εισοδήµατος. 

Προσφέρει όµως µία ικανοποιητική εξήγηση της τάσης που εµφανίζει το 

ναυτιλιακό συνάλλαγµα στις εκάστοτε περιόδους. 

 

1.4. Το ναυτιλιακό συνάλλαγµα ως µέρος του συνόλου των άδηλων πόρων 
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Πέρα από τα επιµέρους τµήµατα των εισπράξεων του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος, το εισόδηµα αυτό αποτελεί µέρος του συνόλου των άδηλων πόρων, 

µεταξύ των οποίων οι κυριότεροι εκτός από το ναυτιλιακό είναι  το τουριστικό και το 

µεταναστευτικό συνάλλαγµα. 

Άδηλες συναλλαγές είναι οι συναλλαγές στις οποίες εµπλέκονται οι 

παραγωγικοί συντελεστές οι οποίοι δραστηριοποιούνται στο εξωτερικό, είναι δηλαδή 

οι εισπράξεις σε ξένο νόµισµα για τις υπηρεσίες ή τα αγαθά που προσφέρουν στο 

εξωτερικό και οι πληρωµές σε ξένο νόµισµα για τις υπηρεσίες ή τα αγαθά που τους 

παρέχονται από ξένους παραγωγικούς συντελεστές». «Η γεωγραφική θέση, τα 

γενικότερα χαρακτηριστικά( κλίµα, ιστορία, φυσική και πολιτιστική δραστηριότητα) 

και οι ειδικές συνθήκες( Έλληνες που αναπτύσσουν δραστηριότητα στο εξωτερικό) 

της χώρας, αποτελούν στοιχεία του εθνικού συγκριτικού πλεονεκτήµατος, η 

αξιοποίηση των οποίων έχει ως αποτέλεσµα οι άδηλες συναλλαγές που λαµβάνουν 

χώρα µε το εξωτερικό να είναι παραδοσιακά πλεονασµατικές».6

Οι άδηλοι πόροι και οι άδηλες πληρωµές, που συνιστούν τις συναλλαγές 

αυτές και των οποίων το άνοιγµα δηµιουργεί το πλεόνασµα, έχουν διαφορετική φύση 

και συνεπώς εξέλιξη. Έτσι ενώ οι άδηλες δαπάνες αποτελούν δαπάνες σε 

συνάλλαγµα για την απόκτηση ξένων υπηρεσιών καταναλωτικής ή παραγωγικής 

χρήσης και συνεπώς εξαρτώνται από την εξέλιξη του εγχώριου εισοδήµατος, οι πόροι 

έχουν σε µεγάλο βαθµό εξωγενή φύση προσδιορισµού αφού το µεγαλύτερο µέρος 

τους πραγµατοποιείται σαν συναλλαγή στο εξωτερικό. 

Εκτός όµως από τη συναλλαγή, για να θεωρηθεί άδηλος ένας πόρος 

απαιτείται και εισαγωγή του συναλλάγµατος στην Ελλάδα. Επίσης οι πόροι αυτοί 

χαρακτηρίζονται ως άδηλοι όχι µόνο γιατί αφορούν υπηρεσίες, αλλά και γιατί 

υπάρχει αβεβαιότητα ως προς την πραγµατοποίηση τους καθώς και επειδή υπάρχει 

αδυναµία ελέγχου τους. «Υπάρχει δηλαδή τάση υψηλής σχετικά µεταβλητότητας και 

διαρροής τους. Στην πράξη όµως οι άδηλοι πόροι της χώρας σηµειώνουν έναν 

περιορισµένο βαθµό µεταβλητότητας αντίστοιχα περίπου µε εκείνον των 

εξαγωγών7». Ο λόγος γι’ αυτήν την συµπεριφορά συνδέεται κυρίως µε τη σταθερή 

διεύρυνση των επιµέρους πηγών τους, παραδείγµατος χάρη  η ραγδαία ανάπτυξη των 

καταθέσεων σε συνάλλαγµα των Ελλήνων ναυτικών και µεταναστών, η σταθερά 

                                                 
6 ΚΕΠΕ, «Εκθέσεις για το πρόγραµµα 1983-1987, ο τοµέας των εξωτερικών συναλλαγών της 
Ελλάδας», Αθήνα 1986, Σελ. 87 
7 ΚΕΠΕ, «Εκθέσεις για το πρόγραµµα 1983-1987, ο τοµέας των εξωτερικών συναλλαγών», Σελ. 89 
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υψηλή µετατροπή τους σε εγχώριο νόµισµα εξασφαλίζει πρόσθετη και ουσιαστική 

δυναµικότητα σε βασικές πηγές άδηλων πόρων όπως το ναυτιλιακό. Ένα γεγονός που 

οδήγησε στην αύξηση των συναλλαγµατικών αυτών πόρων ήταν και η ένταξη της 

Ελλάδας στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Παρά τη σταθερότητα αυτή που σηµειώνουν οι 

άδηλες συναλλαγές και ιδιαίτερα οι άδηλοι πόροι, ο βαθµός εξάρτησης της χώρας 

από το πλεόνασµα τους είναι υπερβολικός. 

Ωστόσο στις συναλλαγές αυτές υπάρχουν ορισµένα συγκριτικά µε άλλες 

συναλλαγές µειονεκτήµατα. Τα κυριότερα είναι: 

• ο σχετικά µικρός βαθµός δυνατότητας επηρεασµού από τα εγχώρια µέσα 

πολιτικής 

• το σχετικά υψηλό κοινωνικό κόστος 

• η ανυπαρξία παραγωγικής διασύνδεσης µε την υπόλοιπη οικονοµία και 

ειδικότερα για το τµήµα τους που σαν συναλλαγή πραγµατοποιείται στο 

εξωτερικό, έτσι η συµβολή τους, ουσιαστικά, παραµένει µόνο 

συναλλαγµατική.  

Παρά την αυτονόητη σηµασία του συναλλαγµατικού παράγοντα για τη χώρα, 

είναι επίσης αυτονόητο ότι, είναι σηµαντικά θετικότερη η συναλλαγµατική συµβολή 

αν συνοδεύεται και από αντίστοιχη παραγωγική. 

Συµπερασµατικά η συναλλαγµατική συµβολή που αντιστοιχεί στους πόρους 

αυτούς είναι χωρίς αµφιβολία σηµαντική. Όµως θα πρέπει να γίνει σαφές ότι οι 

δραστηριότητες αυτές έχουν όχι µόνο ελάχιστη άµεση παραγωγική διασύνδεση µε 

την υπόλοιπη εγχώρια οικονοµία, αλλά και σχετικά πολύ υψηλό κοινωνικό κόστος. 

Το τελευταίο, που αφορά που αφορά το σύνολο ενός σηµαντικού µέρους του 

ναυτιλιακού, αλλά αφορά περισσότερο το µεταναστευτικό, συνίσταται στο ότι η 

εργασία των Ελλήνων στο εξωτερικό είναι συχνά αποτέλεσµα ανάγκης και όχι 

επιλογής αξιόλογων εναλλακτικών απασχολήσεων στο εσωτερικό. 

 

 

1.4. Ναυτιλιακό συνάλλαγµα και Ισοζύγιο Πληρωµών 

 

Στην Ελλάδα είναι φανερό ότι η προσπάθεια για την βελτίωση του Ισοζυγίου 

Πληρωµών µέσω του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, το οποίο συµπεριλαµβάνεται στις 

άδηλες συναλλαγές, αποτελεί ένα λογικό και σωστό στόχο. 
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Όπως είναι γνωστό το εµπορικό ισοζύγιο είναι η διαφορά ανάµεσα στην αξία 

των εξαγωγών και στην αξία των εισαγωγών µιας χώρας σε ένα δοσµένο χρονικό 

διάστηµα, δηλαδή σε ένα χρόνο. Εάν οι εξαγωγές είναι µεγαλύτερες σε αξία από τις 

εισαγωγές τότε υπάρχει πλεόνασµα και αντίθετα εάν η αξία των εισαγωγών είναι 

µεγαλύτερη τότε υπάρχει έλλειµα . Μία κατάσταση όπου η αξία των εισαγωγών είναι 

ίση µε αυτήν των εξαγωγών τότε θεωρείται σαν ισορροπία στο εµπορικό ισοζύγιο. 

Μία κατάσταση που χαρακτηρίζεται από πλεόνασµα ή έλλειµµα προφανώς 

προϋποθέτει συναλλαγµατικό δούναι και λαβείν ανάµεσα στις διάφορες χώρες. Είναι 

επίσης γεγονός ότι η χώρα µας χαρακτηρίζεται από ένα παθητικό στο Ισοζύγιο των 

Πληρωµών και ότι το ναυτιλιακό συνάλλαγµα που εισέρχεται στη χώρα µας χάρη 

στην εξαγωγή ναυτιλιακών υπηρεσιών αποτελεί έναν άδηλο πόρο σηµαντικό για την 

ελαχιστοποίηση αυτού του παθητικού. 

Είναι γνωστό από τα προηγούµενα χρόνια η Ελλάδα  καταγράφει συνεχώς 

ελλείµµατα στο Ισοζύγιο τρεχουσών συναλλαγών της από το 1953.8 Η ύπαρξη αυτών 

των ελλειµµάτων ήταν  αναµενόµενη για µια ταχέως αναπτυσσόµενη οικονοµία που 

προσπαθούσε να κερδίσει χαµένο έδαφος, καθώς οι εγχώριοι πόροι ήταν ανεπαρκείς  

για τη χρηµατοδότηση των απαιτούµενων επενδύσεων. Ως εκ τούτου, όταν µια 

οικονοµία παρουσιάζει ταχείς ρυθµούς ανάπτυξης, τα ελλείµµατα του Ισοζυγίου των 

τρεχουσών συναλλαγές αποτελούν συχνά ένδειξη δυναµισµού και σηµατοδοτούν 

εµπιστοσύνη στις προοπτικές της οικονοµίας αυτής.  

Τα ελλείµµατα αυτά του Ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών δεν 

δηµιουργούσαν προβλήµατα χρηµατοδότησης, καθώς οι καθαρές εισροές κεφαλαίων 

επέτρεπαν την κάλυψη τους, ενώ τα συναλλαγµατικά διαθέσιµα παρέµεναν σε άνετα 

επίπεδα. Μια ένδειξη του ισχυρού ισοζυγίου πληρωµών είναι ότι η Ελλάδα δεν 

αναγκάστηκε να υποτιµήσει το νόµισµα της για δεύτερη φορά έναντι του δολαρίου 

παρά µόνο µετά την πρώτη πετρελαϊκή κρίση. 

Λόγω λοιπόν των διευρυνόµενων ελλειµµάτων του ισοζυγίου τρεχουσών 

συναλλαγών και του εξωτερικού δανεισµού που χρειάζονταν για τη χρηµατοδότηση 

τους, το εξωτερικό χρέος αυξήθηκε γρήγορα. 

Με την ένταξη της Ελλάδας στην Οικονοµική και Νοµισµατική Ένωση η 

σπουδαιότητα τού Ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών αλλάζει, καθώς η χώρα δεν 

διαθέτει κανένα µέσο επηρεασµού για να το επηρεάσει άµεσα, αλλά και δεν 

                                                 
8 Τράπεζα της Ελλάδος, «Οικονοµικές Επιδόσεις και Προοπτικές της Ελλάδος», Σελ. 394 
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αντιµετωπίζει κανένα πρόβληµα χρηµατοδότησης του. Υπό την έννοια αυτή, η 

διεύρυνση του ελλείµµατος του Ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών δεν µπορεί να 

προκαλέσει υποτιµητικές πιέσεις, εκτός εάν είναι µεγάλη σε σχέση µε τη θέση του 

Ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών της Ένωσης. 

Το έλλειµµα αυτό του Ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών έρχεται να 

βελτιώσει όπως προαναφέρθηκε το ναυτιλιακό εισόδηµα ή ναυτιλιακό συνάλλαγµα, 

και γενικότερα το εµπόριο των υπηρεσιών. Το εµπόριο των υπηρεσιών εποµένως 

διαδραµατίζει πολύ σηµαντικό ρόλο για τον τοµέα του εξωτερικού εµπορίου στην 

Ελλάδα. Το Ισοζύγιο υπηρεσιών κατά παράδοση παρουσιάζει σηµαντικά 

πλεονάσµατα λόγω των εσόδων τόσο από την ναυτιλία όσο και από άλλους άδηλους 

πόρους όπως π.χ. τον τουρισµό. Ωστόσο  η ναυτιλία σε σχέση µε τον τουρισµό βοηθά 

σε µικρότερο αλλά αυξανόµενο βαθµό την µείωση του ελλείµµατος του Ισοζυγίου 

τρεχουσών συναλλαγών. Έτσι ενώ ο Ελληνόκτητος στόλος είναι ο µεγαλύτερος του 

κόσµου, τα έσοδα από ναυτιλιακές υπηρεσίες στην πλειοψηφία τους δεν 

επαναπατρίζονται, είτε καταχωρίζονται στο Ισοζύγιο Πληρωµών υπό άλλη µορφή, 

παραδείγµατος χάρη υπό την µορφή των µεταβιβάσεων. Ενώ οι εξαγωγές υπηρεσιών 

εποµένως µιας χώρας είναι, κατά κανόνα, περίπου 20-25% των συνολικών εξαγωγών 

αγαθών και υπηρεσιών, στην Ελλάδα οι εξαγωγές υπηρεσιών αντιπροσωπεύουν 

περισσότερο από το ήµισυ των συνολικών εξαγωγών. Έτσι η Ελλάδα αποτελεί 

εξαίρεση σε σχέση µε τα διεθνή δεδοµένα, καθώς σε καµία άλλη χώρα οι εξαγωγές 

υπηρεσιών δεν αντιπροσωπεύουν περισσότερο από το 35% των εξαγωγών αγαθών 

και υπηρεσιών. Το 1999 η Ελλάδα κατείχε την εικοστή ένατη θέση µεταξύ των 

χωρών που εξάγουν εµπορικές υπηρεσίες, µε µερίδιο το 0,7% του παγκόσµιου 

εµπορίου υπηρεσιών, περισσότερο από το διπλάσιο του µεριδίου της στις εξαγωγές 

αγαθών. 

Συνολικά, φαίνεται να υπάρχει βελτίωση στο σύνολο της εξωτερικής 

ανταγωνιστικής θέσης της Ελλάδας από το 1997, .όπως µετριέται από το µερίδιο της 

στο παγκόσµιο εµπόριο αγαθών και υπηρεσιών. Αξιοσηµείωτο είναι ότι, στο σύνολο 

της, η άνοδος είναι και αποτέλεσµα της ταχείας αύξησης των εισπράξεων από τις 

µεταφορές, στις οποίες συµπεριλαµβάνονται και οι θαλάσσιες µεταφορές, οι οποίες 

αυξήθηκαν από 2 δισεκατοµµύρια δολάρια στις αρχές της δεκαετίας του 1990 σε 7,9 

δισεκατοµµύρια δολάρια το 2000. 

Είναι απαραίτητο επίσης να αναφερθεί, πόσο σηµαντική είναι αυτή η σχέση 

µεταξύ των εισοδηµάτων από το εξωτερικό, και ειδικότερα του ναυτιλιακού 

 22



συναλλάγµατος που εισρέει στη χώρα, και του Ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών. Η 

προσπάθεια αυτή µείωσης του ελλείµµατος του Ισοζυγίου µέσω του σηµαντικού 

αυτού άδηλου πόρου, έχει άµεση επίπτωση και σε διάφορα µακροοικονοµικά µεγέθη 

της οικονοµίας της χώρας µας. Αυτό συµβαίνει διότι, η σηµασία των πληροφοριών 

που περιέχονται στο Ισοζύγιο Πληρωµών απορρέει από το γεγονός ότι αυτό αποτελεί 

δείκτη διαφοράς αποταµίευσης και επενδύσεων στην οικονοµία. Καθώς στην Ελλάδα 

τα εθνικολογιστικά στοιχεία δηµοσιεύονται µε πολύ µεγαλύτερη καθυστέρηση απ’ 

ότι τα στοιχεία του Ισοζυγίου Πληρωµών, το Ισοζύγιο Πληρωµών µπορεί να 

λειτουργήσει ως ‘σύστηµα έγκαιρης ειδοποίησης’ για τέτοιες µακροοικονοµικές 

ανισορροπίες. Εποµένως πέρα από τη µείωση του ελλείµµατος του Ισοζυγίου 

Πληρωµών που θα προκαλούσε µία αύξηση του εισαγόµενου στη χώρα µας 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος, κρίσιµο ερώτηµα είναι και το πώς επιδρά στην 

οικονοµία της χώρας µία διεύρυνση του ελλείµµατος του Ισοζυγίου Πληρωµών, όταν 

για παράδειγµα το ναυτιλιακό εισόδηµα ή οποιοσδήποτε άλλος άδηλος πόρος 

µειώνεται ή παραµένει σταθερός σε µία χρονική περίοδο. 

Με βάση λοιπόν τα παραπάνω αν ο εξωτερικός δανεισµός φθάσει σε µη 

διατηρήσιµο επίπεδο, υπάρχει κίνδυνος ορισµένοι τουλάχιστον από τους 

οικονοµικούς παράγοντες να πρέπει να µειώσουν δραστικά τις δαπάνες τους ώστε 

αυτοί να µην περιέλθουν σε κατάσταση αδυναµίας πληρωµής. Στην περίπτωση αυτή, 

η απότοµη µείωση της κατανάλωσης θα µπορούσε να προκαλέσει κρίση σε ολόκληρη 

την οικονοµία. Συνεπώς, πρέπει να αποφεύγεται να δηµιουργούνται µη διατηρήσιµα 

ελλείµµατα του Ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών, εξίσου όµως πρέπει να 

αποφεύγονται και οι ανισορροπίες µεταξύ αποταµίευσης και επενδύσεων, 

προκειµένου να µην υπάρξουν προβλήµατα στο µέλλον και να είναι οµαλή η εξέλιξη 

των εισοδηµάτων και της κατανάλωσης. Στο σηµείο αυτό είναι απαραίτητο να 

τονιστεί ότι οι χρησιµοποιούµενες πηγές χρηµατοδότησης έχουν διαφορετικές 

επιπτώσεις όσον αφορά τη διατητησιµότητα του Ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών. 

Το σηµερινό επίπεδο του ελλείµµατος του Ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών 

δεν µπορεί να χαρακτηριστεί µη διατηρήσιµο, είναι όµως αρκετά υψηλό και γι’ αυτό 

απαιτεί προσεκτικές ενέργειες πολιτικής. 

Κλείνοντας, προκειµένου να αποφευχθεί η συσσώρευση περαιτέρω καθαρών 

υποχρεώσεων έναντι του εξωτερικού, είναι αναγκαία η µόνιµη και σηµαντική 

βελτίωση των εξωτερικών επιδόσεων της Ελλάδας ( εισαγωγή ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος) µέσω της ταχύτερης αύξησης της παραγωγικότητας.  
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1.6. Ναυτιλιακό συνάλλαγµα και Εθνικό Εισόδηµα (ΑΕΠ) 

 

Εθνικό Εισόδηµα είναι το άθροισµα του εισοδήµατος που λαµβάνουν οι 

εγχώριοι παραγωγικοί συντελεστές που δραστηριοποιούνται στην εγχώρια αγορά, µε 

το εισόδηµα που λαµβάνουν οι παραγωγικοί συντελεστές που προσφέρουν τις 

υπηρεσίες τους ή αγαθά στο εξωτερικό. 

Οι εξαγωγές αγαθών και υπηρεσιών από µία χώρα σε άλλες χώρες αποτελούν 

µία σπουδαία πηγή ζήτησης για αγαθά που παράγονται µέσα σε µία εθνική οικονοµία, 

παραδείγµατος χάρη όταν σε µία ναυτιλιακή κοινότητα όπως είναι ένα χωριό της 

Χίου της Κεφαλληνίας φθάσει η επιταγή από τους τούς ναυτικούς των οικογενειών η 

ζήτηση για αγαθά και υπηρεσίες στο χωριό αυξάνεται  πολύ σηµαντικά. Και 

εποµένως οι ιδιοκτήτες των µαγαζιών του χωριού αυξάνουν τις προµήθειες τους από 

τους µεγαλέµπορους του νησιού κ.ο.κ. ∆ηλαδή λέµε ότι οι επιταγές έχουν 

πολλαπλάσιο αποτέλεσµα του συνολικού µεγέθους τους και αποτελούν µία «ένεση» 

στην οικονοµία της χώρας που συντελεί στην αύξηση του Εθνικού Εισοδήµατος. 

Ωστόσο η αύξηση αυτή του Εθνικού Εισοδήµατος µέσω του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος δεν έχει φτάσει ακόµα το επιθυµητό σηµείο, θα ήταν ακόµα 

καλύτερη η κατάσταση, εάν γινόταν κατάθεση στις ελληνικές τράπεζες του συνόλου 

του εισοδήµατος των ναυτιλιακών επιχειρήσεων από τους ναύλους. Τότε η 

κατάσταση τόσο στο ελληνικό εµπορικό ισοζύγιο όσο και στο ίδιο το Εθνικό 

Εισόδηµα θα ήταν διαφορετική. Η ανάπτυξη εποµένως του τραπεζικού και 

χρηµατοπιστωτικού τοµέα, η οποία σήµερα είναι σηµαντικότερη απ’ ότι παλαιότερα, 

συµβαδίζει µε τη γενική οικονοµική ανάπτυξη της Ελλάδας. ∆ηλαδή ο χαµηλός 

βαθµός της τραπεζικής διαµεσολάβησης είναι συνέπεια, τουλάχιστον εν µέρει, της 

οικονοµικής υπανάπτυξης της χώρας σε σύγκριση µε την υπόλοιπη Ευρωπαϊκή 

Ένωση. Όσο όµως το κατά κεφαλήν εισόδηµα στην Ελλάδα θα συγκλίνει προς το 

αντίστοιχο Ευρωπαϊκό, τόσο θα αυξάνεται και η διαµεσολάβηση. 

Η οικονοµική µεγέθυνση, δηλαδή η αύξηση του ΑΕΠ, και η ευηµερία στη 

Ελλάδα επίσης απαιτούν, ως ελάχιστη προϋπόθεση, την οµαλή εξέλιξη των 

εξωτερικών συναλλαγών της χώρας µε τα άλλα κράτη-µέλη της ζώνης του ευρώ και 

µε άλλες χώρες που δεν ανήκουν στη ζώνη του ευρώ. Η Ελλάδα λοιπόν οφείλει να 

αξιοποιήσει το συγκριτικό πλεονέκτηµα που διαθέτει έναντι άλλων χωρών  και να 

αναζητήσει νέους τρόπους για να ενισχύσει την ανταγωνιστικότητα αυτή στον 

 24



εξωτερικό τοµέα. Ωστόσο όταν υπάρχουν εξωτερικές ανισορροπίες στην ελληνική 

οικονοµία, αυτό αποτελεί πηγή ανησυχίας, γιατί εκτός των άλλων αντανακλά και 

διαφορά του ρυθµού ανάπτυξης µεταξύ της Ελλάδας και των εµπορικών εταίρων της 

στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 

Όσον αφορά το συγκριτικό πλεονέκτηµα της Ελλάδας όπως αναφέρθηκε και 

προηγουµένως είναι κατά παράδοση ισχυρό στον τοµέα των υπηρεσιών, ένας από 

αυτούς είναι και η ναυτιλία. Μία πιθανή προοπτική εποµένως για την εξέλιξη του 

συγκριτικού πλεονεκτήµατος θα ήταν εποµένως να ενθαρρυνθεί η ενίσχυση των 

τοµέων των υπηρεσιών και των εξαγωγών τους προς τον υπόλοιπο κόσµο. 

Η ναυτιλία και γενικότερα οι υπηρεσίες µεταφορών φαίνεται πιθανό ότι θα 

συνεχίσουν να είναι παράγοντες που θα προσδιορίζουν το µελλοντικό συγκριτικό 

πλεονέκτηµα της Ελλάδας. Όπως υποστηρίζεται η ‘νέα οικονοµία’  θα µπορούσε, υπό 

κατάλληλες οικονοµικές συνθήκες, να καταστεί επίσης στοιχείο του συγκριτικού 

πλεονεκτήµατος της Ελλάδας. ∆εν είναι σαφές βέβαια ότι µία ανοικτή οικονοµία σαν 

την Ελλάδα θα πρέπει να στηρίξει αποκλειστικά την ελπίδα της για µελλοντική 

ανάπτυξη κυρίως στις εξαγωγές υπηρεσιών, είναι σηµαντική επίσης και η υποστήριξη 

των εγχώριων πηγών οικονοµικής ανάπτυξης. Μία µέση οδός θα ήταν  η Ελλάδα να 

αντεπεξέλθει στις επικείµενες οικονοµικές προκλήσεις αξιοποιώντας τόσο τις 

εξωτερικές όσο και τις εγχώριες πηγές ανάπτυξης. 

Ωστόσο ένας από τους βασικούς παράγοντες στους οποίους συχνά 

αποδίδονται οι διαφορές ρυθµών οικονοµικής ανάπτυξης µεταξύ των διάφορων 

χωρών είναι η εµπορική πολιτική. Σε πλειάδα µελετών της Παγκόσµιας τράπεζας, η 

ανοικτή εµπορική πολιτική θεωρείται κύριο χαρακτηριστικό της οικονοµικής 

ανάπτυξης. Ενώ η Ελλάδα χαρακτηρίστηκε ως µια πλήρως ανοικτή οικονοµία από το 

1959. Παρόλ’αυτά υποστηρίζεται ότι η ελληνική οικονοµία ήταν αρκετά κλειστή πριν 

την ένταξη της στην Ευρωπαϊκή Ένωση, ενώ νεότερες εκτιµήσεις των εθνικών 

λογαριασµών υποδήλωναν πολύ µεγαλύτερη αύξηση των εξαγωγών υπηρεσιών έως 

την ηµεροµηνία ένταξης της Ελλάδας στην ΕΕ και σηµαντική συρρίκνωση τους µετά. 

Όπως έχει προαναφερθεί οι υπηρεσίες διαδραµατίζουν πολύ σηµαντικό ρόλο στην 

ελληνική οικονοµία. Με βάση λοιπόν τις εξαγωγές αγαθών και υπηρεσιών όπως 

καταγράφονταν στους νέους εθνικούς λογαριασµούς το µερίδιο του τοµέα των 

υπηρεσιών στο ΑΕΠ µειώθηκε από 26% το 1981 σε 18% το 1996, ενώ στη συνέχεια 

αυξήθηκε φθάνοντας στο 22% το 1999. Εµφανίζονται επίσης και άλλες διαφορές, τα 

στοιχεία στατιστικής του ισοζυγίου πληρωµών παρουσιάζουν µείωση του λόγου 
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εξαγωγών προς το ΑΕΠ. Το έλλειµµα όµως του ισοζυγίου των αγαθών είναι κατά 

πολύ µεγαλύτερο από το έλλειµµα είτε των υπηρεσιών είτε των υπηρεσιών και 

αγαθών µαζί, γεγονός που αποδεικνύει το συγκριτικό πλεονέκτηµα όσον αφορά τις 

υπηρεσίες. 

 

Βασικό συµπέρασµα που προκύπτει από την παραπάνω αναφορά του 

συγκριτικού πλεονεκτήµατος της Ελλάδας όσον αφορά τον τοµέα των υπηρεσιών, 

είναι ότι ένας από τους αποτελεσµατικότερους τρόπους µε τον οποίο η Ελλάδα θα 

µπορούσε να βελτιώσει την οικονοµική της κατάσταση, είναι και οι ναυτιλιακές 

υπηρεσίες. 
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      ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 
 
Η συµβολή του ναυτιλιακού συναλλάγµατος στην 
Εθνική οικονοµία. 
 
2.1. Εξέλιξη της Εθνικής οικονοµίας. 
  

Από το προηγούµενο κεφάλαιο γίνεται φανερή η ζωτική σηµασία που έχουν 

οι εξελίξεις των εξωτερικών συναλλαγών στην πορεία της Εθνικής Οικονοµίας και 

κατά συνέπεια η ανάγκη όχι µόνο συστηµατικής παρακολούθησης των συναλλαγών 

αυτών, αλλά και ενδεχοµένως παρέµβασης για ευνοϊκή διαµόρφωση των εξαρτήσεων 

της οικονοµίας από τις εξωτερικές συναλλαγές στον µεγαλύτερο δυνατό βαθµό. 

Η παρούσα συνοπτική επισκόπηση έχει ως σκοπό την επισήµανση των κύριων 

διαρθρωτικών χαρακτηριστικών του ισοζυγίου πληρωµών της Ελλάδας. Η 

επισκόπηση αυτή αρχίζει από την δεκαετία του 1960. 

 

2.1.1. ∆ιαχρονική Εξέλιξη του Ισοζυγίου Πληρωµών9

 

Στη χώρα µας, όπως είναι γνωστό παραδοσιακά το ισοζύγιο τρεχουσών 

συναλλαγών ήταν και παραµένει ελλειµµατικό. Η ελλειµµατικότητα όµως αυτή στις 

τρέχουσες συναλλαγές εντοπίζονται στο εµπορικό ισοζύγιο και όχι στο ισοζύγιο 

υπηρεσιών. Οι εισαγωγές εποµένως προϊόντων απορροφούν σηµαντικό µέρος της 

εθνικής δαπάνης. Αντιθέτως το ισοζύγιο των άδηλων συναλλαγών ήταν παραδοσιακά 

πλεονασµατικό και καλύπτει πάρα πολύ µεγάλο µέρος του εµπορικού ελλείµµατος.  

∆εκαετία 1960 

Μία από τις κυριότερες πηγές εισπράξεων από τις άδηλες συναλλαγές ήταν 

και το ναυτιλιακό εισόδηµα στο εξωτερικό, το οποίο µείωνε το έλλειµµα του 

Ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών. Έτσι, µπορούµε να συµπεράνουµε ότι στην 

περίοδο αυτή ο εξωτερικός τοµέας συµβάλει άµεσα και σηµαντικά στο εισόδηµα από 

την πλευρά της προσφοράς. Παράλληλα, ενώ το εισόδηµα σαν επίπεδο ήταν ακόµη 

σχετικά χαµηλό, εντούτοις σηµείωνε ταχύ ρυθµό αύξησης που ήταν αποτέλεσµα 

                                                 
9 Τα στοιχεία σχετικά µε την διαχρονική εξέλιξη του ισοζυγίου πληρωµών αντλήθηκαν από το βιβλίο 
της Τράπεζας της Ελλάδος «Οικονοµικές Επιδόσεις και Προοπτικές της Ελλάδος», καθώς και από 
τους Εθνικούς Λογαριασµούς (ΕΣΥΕ) 
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υψηλού ρυθµού επενδύσεων σε υποδοµή και επέκταση του παραγωγικού δυναµικού. 

Το έλλειµµα συνεπώς στις τρέχουσες συναλλαγές την περίοδο αυτή συµπλήρωνε τις 

εγχώριες αποταµιεύσεις που δεν αρκούσαν για χρηµατοδότηση των επενδύσεων που 

πραγµατοποιούνταν, ενώ συναλλαγµατικά ένα µόνο µικρό µέρος του χρηµατοδοτείτο 

τελικά από εξωτερικό δανεισµό. 

∆εκαετία 1970  

Στο δεύτερο µέρος της περιόδου, που αρχίζει από τις αρχές της δεκαετίας του 

1970, σηµειώνονται ουσιώδεις αλλαγές, µε αποτέλεσµα να αλλάξει και το πλαίσιο 

που προσδιορίζει τις εξωτερικές συναλλαγές της χώρας, µε συνέπεια να 

διαφοροποιούνται όχι µόνο οι εξελίξεις στο ισοζύγιο πληρωµών αλλά και ο 

χαρακτήρας του τοµέα στο σύνολο της οικονοµίας. Οι δύο αλµατώδεις ανατιµήσεις 

του πετρελαίου που έγιναν το 1973 και το 1979, σηµατοδότησαν τόσο την ύφεση 

στην ναυτιλιακή αγορά όσο και την αύξηση της συναλλαγµατικής δαπάνης για 

εισαγωγή του. Η διαταραχή λοιπόν, που προκάλεσε η πρώτη ανατίµηση του 

πετρελαίου το 1973 είχε ως συνέπεια την υφεσιακή κρίση της διεθνούς οικονοµίας 

διάρκειας 2 ετών (1974-1975), ενώ η δεύτερη τουλάχιστον 3 έτη (1980-1982). Η 

αύξηση επίσης του εισοδήµατος όπως αυτή επιτεύχθηκε στο πρώτο µέρος της 

περιόδου δεν περιόρισε µόνο τους διαθέσιµους εγχώριους πόρους αλλά και την 

δυνατότητα στήριξης της πιο πέρα επέκτασης της παραγωγής στην εγχώρια αγορά. 

Με την όξυνση αυτή των προβληµάτων κόστους και αγοράς, η αύξηση του βαθµού 

εξωστρέφειας ταυτόχρονα γίνεται δυσκολότερη και η ανάγκη αυτής της κίνησης ως 

προϋπόθεση για µεγαλύτερη ανάπτυξη. Από την άλλη πλευρά, η δυναµικότητα και 

µόνο των αυτόνοµων άδηλων εισροών, εποµένως και του ναυτιλιακού εισοδήµατος, 

δεν θα ήταν πλέον ικανή, όπως στο πρώτο µέρος της περιόδου, να αντιµετωπίσει τις 

αυξηµένες συναλλαγµατικές ανάγκες. Πολύ περισσότερο και λόγω της διόγκωσης 

των αναγκών αυτών από τους εξωγενείς λόγους που προαναφέρθηκαν, καθώς και του 

δεδοµένου ότι η δυναµικότητα των εισροών αυτών δεν είναι µόνο αβέβαιη αλλά, σε 

κάθε περίπτωση, ούτε και ανεξάντλητη αφού οι αντίστοιχες συναλλαγές έχουν 

πεπερασµένο όριο αυτόνοµης ανάπτυξης τους. Μετά από αυτό είναι σαφές ότι τι 

αναπτυξιακό και συναλλαγµατικό πρόβληµα, το οποίο έθεσαν τα νέα δεδοµένα, µόνο 

από κοινού µπορεί να αντιµετωπιστεί. Εποµένως οι αυξηµένες εξαγωγές στους τοµείς 

και σε βαθµό που εγχώρια αγορά αδυνατεί να στηρίξει ήταν όχι µόνο ανάγκη 

αναπτυξιακή, αλλά και λύση του συναλλαγµατικού προβλήµατος την περίοδο αυτή. 

Πράγµατι, ήδη από τα µέσα της δεκαετίας του 1960 εκδηλώνεται τάση αυξηµένης 
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εξωστρέφειας που εντείνεται σε ταχύ ρυθµό στα επόµενα έτη και αποτελεί ίσως, µαζί 

µε την ανάπτυξη των καταθέσεων σε συνάλλαγµα Ελλήνων που δηµιουργούν 

εισόδηµα στο εξωτερικό, το κύριο θετικό χαρακτηριστικό των εξελίξεων στον 

εξωτερικό τοµέα συναλλαγών της χώρας κατά το µεγαλύτερο µέρος της δεύτερης 

αυτής περιόδου. 

Συµπερασµατικά, τόσο το έλλειµµα στις τρέχουσες συναλλαγές όσο και το 

έλλειµµα στο ισοζύγιο προ δανεισµού εξελίσσονται µέχρι το 1972 σύµφωνα µε τις 

τάσεις που παρουσίασαν από τα µέσα της δεκαετίας του 1960. ∆ηλαδή σηµειώνουν 

σταδιακή αύξηση η οποία είναι τουλάχιστον παράλληλη µε την αύξηση του ΑΕΠ, 

ώστε σε σχετικούς όρους η κατάσταση στα δύο αυτά ζωτικής σηµασίας ισοζύγια να 

διατηρείται στάσιµη αν δεν βελτιώνεται ελαφρά. Από το 1973 όµως εκδηλώνονται 

δύο αλµατώδεις διευρύνσεις στο έλλειµµα των τρεχουσών συναλλαγών. Η µία το 

1973, που διατηρείται περίπου σταθερή µέχρι το 1978, και η άλλη, σχεδόν του ίδιου 

µεγέθους, το 1979, που συνεχίστηκε και στα πρώτα έτη της δεκαετίας του 1980. Η 

πρώτη οφείλεται στη χειροτέρευση των όρων εµπορίου εξαιτίας, κατά βάση, της 

ανατίµησης του πετρελαίου και εντοπίζεται, φυσικά, στις συναλλαγµατικές δαπάνες. 

Η παράλληλη ευνοϊκή εξέλιξη των συναλλαγµατικών εσόδων στα οποία 

συµπεριλαµβάνεται και η ναυτιλία έχει ως αποτέλεσµα, ύστερα από µία αρχική 

διεύρυνση, να περιοριστεί στη συνέχεια σταδιακά στο επίπεδο του 1972, αλλά και το 

πραγµατικό έλλειµµα τρεχουσών συναλλαγών σε εθνικολογιστικά στοιχεία να 

σηµειώσει αισθητή βελτίωση. Η δεύτερη διεύρυνση του ελλείµµατος το 1979 

οφείλεται πάλι στη διόγκωση των συναλλαγµατικών δαπανών, ως αποτέλεσµα της 

επιπλέον χειροτέρευσης των όρων εµπορίου από τη νέα ανατίµηση του πετρελαίου, 

καθώς και, αυτή τη φορά, στην πτώση του ρυθµού αρχικά και στο απόλυτο µέγεθος 

αργότερα των συναλλαγµατικών εσόδων από τη ναυτιλία και τις υπόλοιπες άδηλες 

πηγές. Έτσι στην περίοδο µετά το 1979 όχι µόνο το ισοζύγιο προ δανεισµού 

επιδεινώνεται πλέον σταθερά και σε βαθµό παρόµοιο µε εκείνον του ισοζυγίου 

τρεχουσών συναλλαγών, αλλά και το πραγµατικό έλλειµµα του τελευταίου ισοζυγίου 

σε εθνικολογιστική βάση εµφανίζει αυξητική τάση. 

∆εκαετία 1980 

Το έλλειµµα αυτό στο ισοζύγιο τρεχουσών συναλλαγών στη δεκαετία του 

1980 διευρύνθηκε περαιτέρω, φθάνοντας το ανώτατο επίπεδο του το 1985. Στη 

συνέχεια, µε την εφαρµογή του διετούς σταθεροποιητικού προγράµµατος από το 

1985, καθώς και µε τις χαµηλότερες τιµές του πετρελαίου παγκοσµίως, το έλλειµµα 
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υποχώρησε σε 1,5% του ΑΕΠ το 1988. Ωστόσο η µείωση του 1985 αντιστράφηκε το 

1989 και το 1990, καθώς η δηµοσιονοµική πολιτική ήταν χαλαρή.  

∆εκαετία 1990 

Η επιβράδυνση του ρυθµού οικονοµικής ανάπτυξης σε 1% περίπου την 

περίοδο 1991-1994 συνέβαλε σε περιορισµό του ελλείµµατος, το οποίο υποχώρησε 

σε 0,1% του ΑΕΠ το 1994. Την περίοδο 1995-2000 το έλλειµµα εµφάνισε και πάλι 

αυξητικές τάσεις, παρόλο λοιπόν την αύξηση των συναλλαγµατικών εσόδων από τον 

τοµέα της ναυτιλίας, η οικονοµική ανάπτυξη της Ελλάδας η οποία ήταν ταχύτερη από 

την οικονοµική ανάπτυξη των εµπορικών εταίρων της, είχε ως αποτέλεσµα την 

διεύρυνση του ελλείµµατος των τρεχουσών συναλλαγών λόγω των υψηλών 

επενδύσεων που απαιτούνταν για την επίτευξη αυτής της οικονοµικής ανάπτυξης. 

 

 

2.2.2. Εξέλιξη της συµβολής του ναυτιλιακού συναλλάγµατος στο Ισοζύγιο 

Πληρωµών 

 

Στον πίνακα 2 είναι συγκεντρωµένα τα στοιχεία του Ισοζυγίου πληρωµών της 

Ελλάδας από το 1975-2003 σε εκατοµµύρια δολάρια, από το 2000 έως το 2003 τα 

ποσά των ισοζυγίων εκφράζονται σε ευρώ, και τα οποία δείχνουν ξεκάθαρα την 

διαχρονική του εξέλιξη, καταγράφεται επίσης και το ισοζύγιο των άδηλων 

συναλλαγών στο οποίο περιλαµβάνεται και το ισοζύγιο εισπράξεων-πληρωµών του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος, το οποίο συνεισφέρει και αυτό στη µείωση του 

ελλείµµατος του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών που προκαλείται από το µεγάλο 

έλλειµµα που παρουσιάζεται στο εµπορικό ισοζύγιο της χώρας µας. Το ναυτιλιακό 

συνάλλαγµα λοιπόν, µαζί µε τους υπόλοιπους άδηλους πόρους συµβάλει στην 

βελτίωση του ισοζυγίου των τρεχουσών συναλλαγών, µέσω του θετικού ισοζυγίου 

των υπηρεσιών αυτών που προσφέρει η χώρα στο εξωτερικό. Βέβαια το Ισοζύγιο 

τρεχουσών συναλλαγών διαµορφώνεται και επηρεάζεται αρνητικά ή θετικά, και από 

το ισοζύγιο εισοδηµάτων, το ισοζύγιο µεταβιβάσεων και το ισοζύγιο 

χρηµατοοικονοµικών συναλλαγών τα οποία όµως δεν αναφέρονται στον παρακάτω 

πίνακα. 
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Πίνακας 3

 Εµπορικό Ισοζύγιο Ισοζύγιο Τρεχουσών 

Συναλλαγών 

Ισοζύγιο Άδηλων 

Συναλλαγών 

1975 -3.035,6 εκ. δολ. -1.075,3 εκ. δολ. 1.960,4 εκ. δολ. 

1976 -3.328,4 -1.091,5 2.236,9 

1977 -3.887,4 -1.266,9 2.620,5 

1978 -4.339,3 -1.250,4 3.088,8 

1979 -6.177,9 -1.881,5 4.296,4 

1980 -6.809,5 -2.216,2 4.593,3 

1981 -6.696,6 -2.420,8 4.275,8 

1982 -5.926,9 -1.885,1 4.041,7 

1983 -5.385,9 -1.875,9 3.510,1 

1984 -5.350,8 -2.130,2 3.220,6 

1985 -6.267,9 -3.275,9 2.992,2 

1986 -5.685,7 -1.722,1 3.913,7 

1987 -6.942,5 -1.219,3 5.723,3 

1988 -7.631,2 -957,2 6.673,9 

1989 -9.120,3 -2.573,1 6.547,2 

1990 -12.327,7 -3.561,7 8.766,1 

1991 -12.307,5 -1.520,4 10.787,1 

1992 -13.893,3 -2.078,4 11.814,7 

1993 -12.581,2 -716,4 11.864,8 

1994 -13.522,7 -121,7 13.401,2 

1995 -17.145,8 -2.850,3 14.295,4 

1996 -18.365,6 -4.539,2 13.826,4 

1997 -18.270,8 -4.843,6 13.427,2 

1998 -17.680,7 -3.644,1 14.036,8 

1999 -17.946,5 -5.101,5 7.252,3 

2000 -20.080,0 εκ. ευρώ -7.354,5 εκ. ευρώ 8.155,7 εκ. ευρώ 

2001 -21.610,9  -8.169,3  9.150,0  

2002 -22.708,7 -8.571,3 10.755,4 

2003 -22.643,5 -8.647,5 11.498,3 
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Πηγή: ΕΣΥΕ, Στατιστική Επετηρίδα της Ελλάδος 

 

Και από τα δεδοµένα του πίνακα λοιπόν, διαπιστώνουµε µία ολοένα και 

µεγαλύτερη αύξηση του ελλείµµατος του εµπορικού ισοζυγίου κατά την περίοδο 

1975-1981, το 1981 το έλλειµµα αυτό έφτασε να είναι κατά 55,4% µεγαλύτερο από 

εκείνο του 1975. Από το 1982 άρχισε να µειώνεται, παρουσίαζε όµως σταδιακά 

διακυµάνσεις, φτάνοντας το 1998 στα   –17.680,7 εκατοµµύρια δολάρια. Από την 

άλλη το έλλειµµα του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών, το οποίο περιλαµβάνει 

τόσο το εµπόριο αγαθών όσο και το εµπόριο υπηρεσιών, παρουσιάζεται σαφέστατα 

κατά πολύ µικρότερο, λόγω του ότι το πλεόνασµα που προέρχεται τόσο από το 

ισοζύγιο εισπράξεων-πληρωµών στον ναυτιλιακό κλάδο, όσο και από το πλεόνασµα 

των υπόλοιπων άδηλων πόρων, µειώνει το µεγάλο έλλειµµα που παρουσιάζεται στο 

εµπορικό ισοζύγιο, βελτιώνοντας έτσι την εξωτερική θέση της Ελλάδας. Το ισοζύγιο 

εποµένως τρεχουσών συναλλαγών ακολούθησε την ίδια περίπου πορεία µε το 

εµπορικό ισοζύγιο, αφού εξαρτάται όχι µόνο από το ισοζύγιο υπηρεσιών αλλά 

καθορίζεται σε σηµαντικό βαθµό από το εµπορικό ισοζύγιο. Το 1998 έφτασε στα –

3.644,1 εκατοµµύρια δολάρια, η διαφορά του από το εµπορικό ισοζύγιο ήταν 

14.036,6 εκατοµµύρια δολάρια. 

Παρατηρούµε επίσης ότι από την περίοδο 1978-1987 το ισοζύγιο τρεχουσών 

συναλλαγών µεταβάλλεται παράλληλα µε το εµπορικό ισοζύγιο. Αυτό σηµαίνει ότι 

όταν ένα µέγεθος έχει αυξητική τάση, το ίδιο συµβαίνει και µε το άλλο, και 

αντίστροφα. Από το 1987 όµως, καταργείται αυτή η σχέση αφού η αυξητική τάση του 

εµπορικού ελλείµµατος αντιστοιχεί σε φθίνουσα τάση του ισοζυγίου τρεχουσών 

συναλλαγών, και αυτό οφείλεται κυρίως στην διόγκωση των άδηλων πόρων, άρα και 

των εισπράξεων ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

Στην τρίτη στήλη λοιπόν,  του πίνακα έχει καταγραφεί το πλεόνασµα 

εισπράξεων-πληρωµών των άδηλων πόρων, που δηµιουργείται από τον τουρισµό, 

τους µετανάστες και από την ποντοπόρο ναυτιλία, η οποία συµµετέχει και αυτή, 

κατά ένα µέρος, µαζί µε τους υπόλοιπους άδηλους πόρους, στην όσο το δυνατόν 

µικρότερη ελλειµµατικότητα του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών. Από το 1975-

1980 το πλεόνασµα αυτό αυξάνονταν ολοένα και περισσότερο και παρόλο που τόσο 

το έλλειµµα του ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών αυξάνονταν, η διαφορά του µε το 

εµπορικό ισοζύγιο αυξάνονταν, γεγονός που σηµαίνει ότι καλύπτονταν όλο και 

περισσότερο τα ελλείµµατα που δηµιουργούνταν από το εµπόριο αγαθών. Το 1975 το 
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ισοζύγιο των άδηλων πόρων συνέβαλλε στη διαµόρφωση του ισοζυγίου τρεχουσών 

συναλλαγών σε σχέση µε τους άλλους άδηλους πόρους κατά 34,2% και το 1980 η 

συµµετοχή αυτή κυµαίνονταν στα ίδια επίπεδα, 33,7%, παρόλο που είχε αυξηθεί σε 

σχέση µε το 1975, λόγω του γεγονότος ότι το έλλειµµα του εµπορικού ισοζυγίου είχε 

αυξηθεί κατά πολύ Την περίοδο 1981-1985 το πλεόνασµα των άδηλων πόρων 

µειώνονταν µε µικρό και σταθερό ρυθµό, η συµµετοχή του έτσι στη βελτίωση του 

ισοζυγίου τρεχουσών συναλλαγών µέσω της µείωσης του ελλείµµατος µειώθηκε. 

Από το 1986 το πλεόνασµα αυτό έως και σήµερα σταδιακά αυξάνονταν µε σταθερό 

ρυθµό, το ποσοστό όµως συµµετοχής του δεν αυξήθηκε ανάλογα. Το έτος 1999 

παρατηρείται µία κάµψη του πλεονάσµατος των άδηλων πόρων, από 14.036 

εκατοµµύρια δολάρια µειώνεται σε 7.252, µε αποτέλεσµα να αυξηθεί το ισοζύγιο των 

τρεχουσών συναλλαγών, στη συνέχεια όµως έως και το 2003 το πλεόνασµα άρχισε 

και πάλι να αυξάνεται. 

Συνολικά, το πλεόνασµα του ισοζυγίου άδηλων πόρων, µε το πέρασµα των 

χρόνων αυξάνονταν µε µικρό και σταθερό ρυθµό, επίσης η συµµετοχή του στα πρώτα 

έτη ήταν µεγαλύτερη σε σχέση µε το ποσοστό συµµετοχής του τα τελευταία έτη. 

Ωστόσο, ο ρόλος και η συµµετοχή των κλάδων που ανήκουν στους άδηλους πόρους 

άρα και της ποντοπόρου ναυτιλίας, µέσω του συναλλαγµατικού πλεονάσµατος, στην 

εξωτερική θέση της Ελλάδας, δεν παύουν να είναι σηµαντικός.         

 

2.2 Η συµβολή του ναυτιλιακού συναλλάγµατος στο Εθνικό Εισόδηµα 

 

Η συµβολή της ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας, γενικότερα, στην οικονοµική 

και κοινωνική ανάπτυξη της χώρας µπορεί να εντοπιστεί στους εξής επιµέρους 

τοµείς:10

• Στην εισροή ναυτιλιακού συναλλάγµατος στη χώρα και την 

ολοένα διευρυνόµενη συµµετοχή του στη διαµόρφωση του 

Ακαθάριστου Εθνικού Εισοδήµατος (ΑΕΠ). Στο διάγραµµα 2  

παρακάτω παρουσιάζεται η εξέλιξη του Ακαθάριστου Εθνικού 

Εισοδήµατος παράλληλα µε την εξέλιξη των εισπράξεων του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος για την περίοδο 1985-1995. Το 

                                                 
10 Ελευθέριος Α. Γεωργαντόπουλος, «Ναυτιλιακή Οικονοµική και Πολιτική», Εκδόσεις 
Καραµπελόπουλος, Πειραιάς 1982. 
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Εθνικό Εισόδηµα εκφράζεται σε εκατοµµύρια δραχµές σε 

σταθερές τιµές. 

• Στην απασχόληση έµψυχου εργατικού δυναµικού τόσο στη 

θάλασσα όσο και στην ξηρά. 

• Στην ανάπτυξη άλλων τοµέων της οικονοµίας, πολλοί από 

τους οποίους είναι αποφέρουν για την χώρα συνάλλαγµα. 

Χωρίς να αγνοείται η σηµασία της εµπορικής ναυτιλίας σε σχέση µε τους δύο 

παραπάνω τελευταίους παράγοντες, αναµφίβολα η µεγαλύτερη συµβολή στηρίζεται 

στην εισροή ναυτιλιακού συναλλάγµατος στη χώρα από τις δραστηριότητες της. 

Από τα παραπάνω, αλλά και από τα αναφερθέντα σε άλλα σηµεία αυτής της 

εργασίας, γίνεται φανερός ο ρόλος της ελληνικής βιοµηχανίας θαλασσίων µεταφορών 

στην εξωτερική ισορροπία της χώρας. Αλλά η προτεραιότητα του ναυτιλιακού τοµέα, 

όσον αφορά την διαµόρφωση µιας κυβερνητικής οικονοµικής πολιτικής σε εθνικό 

επίπεδο, γίνεται περισσότερο φανερή, αν ληφθούν υπόψη και τα παρακάτω. 

Ενώ το ταξιδιωτικό συνάλλαγµα και το συνάλλαγµα από εξαγωγές, 

συνεπάγονται τεράστια κόστη για την ελληνική οικονοµία, το κόστος, που 

προέρχεται από την απόκτηση του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, είναι αµελητέο, και 

µπορεί να εντοπιστεί: 

• στις δαπάνες λειτουργίας του Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας  

• στις δαπάνες που αφορούν τη λειτουργία των δηµόσιων σχολών εµπορικού 

ναυτικού  

Και οι δύο αυτές κατηγορίες δαπανών αποτελούν ένα ασήµαντο ποσοστό σε 

σχέση µε το ναυτιλιακό συνάλλαγµα που εισρέει στη χώρα. 

Η κατάσταση αυτή δηµιουργήθηκε από το γεγονός ότι η ελληνική εµπορική 

ναυτιλία αναπτύχθηκε, λειτούργησε και χρηµατοδοτήθηκε στο εξωτερικό. Κυρίως ως 

ναυτιλία cross-trader, λόγω της έλλειψης εθνικών φορτίων που να ανταποκρίνονται 

στο µεγέθους της, δηµιουργεί εισόδηµα στο εξωτερικό, προσφέροντας τις υπηρεσίες 

της για την εξυπηρέτηση των αναγκών ξένων χωρών. 

 Ένα µέρος βέβαια του εισοδήµατος αυτού, δεν εισάγεται στην Ελλάδα,  αλλά 

παραµένει στο εξωτερικό, για την κάλυψη του κόστους λειτουργίας, το οποίο, όπως 

είναι φυσικό, δηµιουργείται στο εξωτερικό. Από την άλλη πλευρά, το µέρος του 

εισοδήµατος της ναυτιλίας, που εισάγεται στη χώρα, έρχεται για να καλύψει το 

κόστος λειτουργίας των γραφείων των ναυτιλιακών επιχειρήσεων που εδρεύουν στην 
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Ελλάδα, τη συντήρηση των οικογενειών των Ελλήνων ναυτικών κ.α. στην έκταση 

που όλα αυτά γίνονται στην χώρα, όπως αναφέρθηκε και σε προηγούµενες ενότητες.  

Όπως προαναφέρθηκε, αντιθέτως η απόκτηση του ταξιδιωτικού 

συναλλάγµατος συνεπάγεται τεράστιο κόστος και κοινωνική επιβάρυνση. Για ποσά 

συναλλάγµατος ίσα περίπου µε το ναυτιλιακό η εθνική οικονοµία υποβάλλεται σε 

• Κόστη κατασκευής των τουριστικών εγκαταστάσεων τα οποία είναι πολύ 

σηµαντικά 

• Κοινωνικά κόστη που δηµιουργούνται από την αυξηµένη ρύπανση, την 

εγκληµατικότητα και την αλλοίωση των πολιτιστικών παραδόσεων της χώρας. 

 

 

Ωστόσο για την προαναφερθείσα συµβολή της ναυτιλίας στην εθνική 

οικονοµία και ιδιαίτερα στο Εθνικό Εισόδηµα της χώρας, δεν υπάρχουν διαθέσιµα τα 

απαραίτητα στοιχεία για τον ακριβή υπολογισµό της. Ένας τρόπος θα µπορούσε να 

είναι ο κλάδος των θαλασσίων µεταφορών στους εθνικούς λογαριασµούς, ωστόσο 

συµπεριλαµβάνει µαζί µε την ποντοπόρο ναυτιλία που αποφέρει το ναυτιλιακό 

συνάλλαγµα, επίσης και την ακτοπλοΐα και τις µεσογειακές µεταφορές. Το προϊόν 

λοιπόν της ποντοπόρου ναυτιλίας, που αποτελεί και το µεγαλύτερο µέρος της 

ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας, δεν περιλαµβάνεται ξεχωριστά, όπως θα ήταν το 

σωστό. 

 

 

∆ιάγραµµα 2 

Εξέλιξη του ΑΕΠ κατά την περίοδο 1985-1995
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Πηγή: ΕΣΥΕ- Εθνικοί Λογαριασµοί 

 

 Τα µειονεκτήµατα λοιπόν της µεθόδου αυτής είναι δύο: 

• ∆εν αντιπροσωπεύει το συνολικό εισόδηµα του κλάδου. 

• ∆εν αντιπροσωπεύει το πραγµατικό ναυτιλιακό συνάλλαγµα που 

εισάγεται στη χώρα µας 

Παρόλα όµως τα προβλήµατα του, είναι το µοναδικό στοιχείο που υπάρχει 

διαθέσιµο, γι’ αυτό και χρησιµοποιείται συχνά. 

Εκτός από την συµβολή του στο Εθνικό Εισόδηµα, µία άλλη εικόνα της 

σπουδαιότητας του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, διαπιστώνεται από το γεγονός ότι ο 

κλάδος της εµπορικής ναυτιλίας, σαν κλάδος εξαγωγής υπηρεσιών αποτελεί ένα 

µεγάλο µέρος του συνολικού συναλλάγµατος από αγαθά και υπηρεσίες, από άποψη 

επίσης καθαρών εσόδων αποτελεί το σηµαντικότερο τοµέα στο σύνολο των αγαθών 

και υπηρεσιών Είναι φανερό, ότι η ελληνική εµπορική ναυτιλία αναπτύσσεται 

αυτοδυνάµως, χωρίς ουσιώδη εξάρτηση από τις δυνατότητες της ελληνικής 

οικονοµίας και χωρίς να επηρεάζεται πολύ από τα προβλήµατα και τις διακυµάνσεις 

της, η συµβολή της όµως στην εθνική οικονοµία όπως προαναφέρθηκε τείνει να 

υποτιµάται ή και να παραγνωρίζεται από τις εκάστοτε κυβερνήσεις της χώρας. Οι 

φορείς διαµορφώσεως της κρατικής πολιτικής τείνουν να ασχολούνται κυρίως µε 

τους τοµείς εκείνους της οικονοµίας που απαιτούν θυσίες από το κοινωνικό σύνολο 

και δηµιουργούν προβλήµατα για την επίλυση των οποίων υπάρχει άµεση κοινωνική 

ή πολιτική σκοπιµότητα, όπως συµβαίνει µε τη γεωργία, τη βιοµηχανία ή τις 

εσωτερικές συγκοινωνίες. 

Το ότι, εν τούτοις, η ελληνική ναυτιλία αναπτύσσεται αυτοδύναµα, δεν θα 

όφειλε να αποτελεί δικαιολογία για να αγνοείται ή να παραµελείται η σηµασία της, 

ως παράγοντας της οικονοµικής ζωής της χώρας. Βασική αρχή στην οικονοµική ζωή 

αποτελεί η επιδίωξη του µεγαλύτερου οικονοµικού αποτελέσµατος µε την µικρότερη 

δυνατή θυσία. ∆εν υπάρχει άλλος κλάδος της ελληνικής οικονοµίας, που να 

συγκρίνεται µε την εµπορική ναυτιλία από την άποψη αυτή. Στην ποντοπόρο 

ναυτιλία, υπάρχουν εξαιρετικά ευνοϊκές, ανεξαρτήτως τυχόν πρόσκαιρων δυσκολιών, 

προϋποθέσεις µακροχρόνιου δυναµικής ανάπτυξης χωρίς θυσίες του κοινωνικού 

συνόλου. Η µόνη θυσία στην οποία υποβάλλεται το κοινωνικό σύνολο για την 

παραγωγή του υπό την ναυτιλία προερχόµενου µέρους του εθνικού εισοδήµατος, 

 36



είναι ίση προς τις δαπάνες λειτουργίας των κρατικών υπηρεσιών διοικήσεως της 

εµπορικής ναυτιλίας και των λιµένων που υποστηρίζεται ότι αναλογούν προς 

ποσοστό µικρότερο του 0,5% των δαπανών του κρατικού προϋπολογισµού του 

κράτους. Υπό το πρίσµα αυτό µπορούµε να συµπεράνουµε ότι η προσφορά της 

εµπορικής ναυτιλίας στην βελτίωση του εθνικού εισοδήµατος γίνεται υπό τις 

ευνοϊκότερες για το σύνολο συνθήκες. 

Συµπερασµατικά από την παραπάνω ανάλυση προκύπτει ότι η συµβολή του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος στη διαµόρφωση του Ακαθάριστου Εθνικού 

Εισοδήµατος υπήρξε και εξακολουθεί να είναι σηµαντική. 

Η σηµασία του παραπάνω συµπεράσµατος γίνεται περισσότερο αυτονόητη, αν 

εξεταστεί µε το γεγονός ότι το κόστος για την απόκτηση αυτού του συναλλάγµατος 

είναι µηδαµινό και οπωσδήποτε ασύγκριτα µικρότερο από το κόστος, που απαιτείται 

για την απόκτηση συναλλάγµατος από άλλες πηγές οικονοµικής δραστηριότητας. 

Παράλληλα θα µπορούσαµε να πούµε ότι οι συναλλαγµατικές εισπράξεις από τη 

ναυτιλία χαρακτηρίζονται από έναν αξιοσηµείωτο βαθµό σταθερότητας, σε σύγκριση 

τόσο µε το ταξιδιωτικό όσο και µε το συνάλλαγµα από εξαγωγές των κυριότερων 

κατηγοριών ελληνικών προϊόντων. Συµπερασµατικά λοιπόν η συµβολή της ναυτιλίας 

και του εισαγόµενου ναυτιλιακού συναλλάγµατος στην ελληνική οικονοµία φαίνεται 

αξιόλογη, αλλά ακριβής µέτρηση της δεν υπάρχει. 

2.3. Οι κλάδοι της οικονοµίας στους οποίους συµβάλει το ναυτιλιακό συνάλλαγµα 

 

Τα οικονοµικά, τεχνολογικά και άλλα οφέλη που δηµιουργούνται από την ταχεία 

ανάπτυξη της ελληνικής ναυτιλίας, δεν είναι πάντα δυνατό να προσδιορισθούν 

ποσοτικά, υπό τη µορφή µετρήσεως συγκεκριµένων οικονοµικών µεγεθών και 

εξελίξεων. Αυτό, ιδιαίτερα συµβαίνει ως προς τον κλάδο ως προς τον κλάδο 

παραγωγής αγαθών και υπηρεσιών του οποίου η δηµιουργία ή ανάπτυξη εξαρτάται 

από ή συνδέεται µε τη ζήτηση που δηµιουργεί η ναυτιλιακή δραστηριότητα, αλλά όχι 

µόνο αυτή. Μεταξύ των κλάδων αυτών περιλαµβάνονται: 

• Οι τραπεζικές εργασίες 

• Οι ασφαλιστικές εργασίες 

• Η βιοµηχανία τουρισµού 
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• Τα ιδιωτικά γραφεία και οι επιχειρήσεις µεταφορών στην έκταση που 

εξυπηρετούν τη µετακίνηση πληρωµάτων και προσωπικού ναυτιλιακών 

µονάδων από και προς το εξωτερικό 

• Οι επιχειρήσεις εφοδιασµού πλοίων 

• Οι βιοµηχανίες πλήθους ειδών αναγκών προς συντήρηση πλοίων ή προς 

χρησιµοποίηση επί των πλοίων 

• Τέλος οι επισκευαστικές και κατασκευαστικές βιοµηχανίες δηµιουργούν 

πολλαπλή ζήτηση αγαθών και υπηρεσιών  επί ενός µεγάλου φάσµατος 

οικονοµικών δραστηριοτήτων. 

Συχνά υποστηρίζεται ότι είναι χρήσιµη η ανάπτυξη της βιοµηχανίας ναυπηγήσεως 

πλοίων στην Ελλάδα, σε τέτοιο βαθµό που να ανταποκρίνεται στη ζήτηση 

νεότευκτων πλοίων από τις ελληνικές, κυρίως, ναυτιλιακές επιχειρήσεις. Η 

περαιτέρω όµως ανάπτυξη της  ναυπηγικής βιοµηχανίας µπορεί να είναι επιθυµητή 

και συµφέρουσα µόνο κάτω υπό την  προϋπόθεση ότι µπορεί να είναι αυτόνοµη και 

δε θα στηρίζεται σε επιδοτήσεις από µέρους της οικονοµίας. Είναι αµφίβολο αν 

υπάρχει χώρα της οποίας η ναυπηγική βιοµηχανία λειτουργεί και αναπτύσσεται 

αυτοδύναµα, η κοινή δε σχετική γνώση βεβαιώνει ότι σε πολλές χώρες η ναυπηγική 

βιοµηχανία προκαλεί για τις τους, σοβαρότερα προβλήµατα από όσα ωφελήµατα τους 

αποδίδει. Καµία χώρα που διατηρεί την ικανότητα να αποφασίζει αυτοδύναµα για τις 

τύχες της, ιδιαίτερα δε για τον καθορισµό προτεραιοτήτων και στόχων που αφορούν 

στην ανάπτυξη της οικονοµίας της και στην ευηµερία του πληθυσµού της, δεν πρέπει 

να απέχει από τη δηµιουργία και ανάπτυξη ναυπηγικής βιοµηχανίας, αν υπάρχουν ως 

προς αυτήν, κατάλληλες οικονοµικές προϋποθέσεις ή αν οι εθνικές ανάγκες της το 

επιβάλλουν, µία από τις προϋποθέσεις αυτές είναι το επίπεδο τεχνολογίας και 

βιοµηχανικής αναπτύξεως που διαθέτει η χώρα. 

Από την άλλη πλευρά η επισκευαστική βιοµηχανία είναι, καταρχήν, βιοµηχανία 

εντάσεως εργασίας. Απαιτεί βεβαίως εισροές ειδών εξοπλισµού, υλικών και 

τεχνολογίας εισαγόµενων από το εξωτερικό, αλλά οι ανάγκες χρηµατοδοτήσεως είναι 

σχετικά περιορισµένες κυρίως υπό την έννοια ότι είναι σχετικά βραχυπρόθεσµες, 

αναφέρονται δε, κατά κύριο λόγο, σε εγχώριο νόµισµα, ενώ η εξυπηρέτηση των 

δανειακών υποχρεώσεων από µέρους των χρηµατοδοτούµενων, γίνεται υποχρεωτικά, 

µέσω εισαγόµενου συναλλάγµατος. 
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Η περαιτέρω διεύρυνση του κύκλου των υπηρεσιών που θα µπορούσε να 

προσφέρει η ελληνική οικονοµία στην εµπορική ναυτιλία δεν θα εξαρτηθεί µόνο από 

την περαιτέρω ανάπτυξη της σχετικής υποδοµής, µέσα στα πλαίσια της οποίας 

σοβαρό ρόλο διαδραµατίζει η ικανότητα των ανώτερων εκπαιδευτικών ιδρυµάτων να 

παράγουν τα αποτελεσµατικά εκπαιδευµένα στελέχη για όλους τους κλάδους της 

ναυτιλιακής οικονοµίας. Θα εξαρτηθεί επίσης και από τη σταθερότητα, 

συστηµατικότητα και συνέπεια µε την οποία θα εδραιωθεί, επί καθαρώς 

ανταγωνιστικής βάσεως, η εµπιστοσύνη των συναλλασσόµενων µερών ( ναυτιλιακών 

µονάδων, φορτωτών, τραπεζών και άλλων πηγών χρήµατος, ασφαλιστικών 

επιχειρήσεων κ.λ.π., ελληνικών και ξένων), στην ικανότητα της ελληνικής οικονοµίας 

και της ελληνικής ναυτιλιακής αγοράς, να προσφέρουν τις υπηρεσίες τους µε 

συνεχώς βελτιούµενη ποιότητα, αλλά και µε ευθύτητα και αποτελεσµατικότητα. 

Σωστή µεταχείριση του αντισυµβαλλόµενου, σωστή εκπλήρωση των υποχρεώσεων 

και τήρηση των συµφωνηθέντων, οδηγούν στη σωστή αµοιβή και εµπιστοσύνη που 

εδραιώνει την καλή φήµη και διευρύνει τον κύκλο εργασιών µε επιταχυνόµενο 

ρυθµό.     

Παλαιότερα όµως τα πράγµατα ήταν εντελώς διαφορετικά, κατά την αµέσως µετά 

το δεύτερο παγκόσµιο πόλεµο περίοδο η ελληνική οικονοµία ήταν ακόµη σε χαµηλό 

επίπεδο αναπτύξεως, επίσης έλλειπε ειδικευµένο προσωπικό σε όλους τους τοµείς 

οικονοµικών δραστηριοτήτων. Παράλληλα η πολιτική αστάθεια ήταν στο χειρότερο 

σηµείο της ελλείψει σαφούς και σταθερής µακρόπνοης αναπτυξιακής πολιτικής στον 

ναυτιλιακό τοµέα. Τα χαρακτηριστικά αυτά από κοινού έτσι, οδηγούσαν 

αναπότρεπτα σε πλήρη, σχεδόν, αδυναµία υπάρξεως οργανικού δεσµού µεταξύ της 

εθνικής οικονοµίας και της ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας. Βέβαια µε το πέρασµα 

των χρόνων η σύνδεση αυτή της ναυτιλίας µε την εθνική οικονοµία και ανάπτυξη 

γινόταν όλο και στενότερη, ένα µέσο αυτής της σύνδεσης ήταν και το εισαγόµενο 

ναυτιλιακό συνάλλαγµα. 

 

2.4. Σύγκριση της συµβολής του ναυτιλιακού συναλλάγµατος στην εθνική οικονοµία 

µε την συµβολή των συναλλαγµάτων των υπόλοιπων άδηλων πόρων. 

 

Εκτός από τον κλάδο της ναυτιλίας, στο ισοζύγιο υπηρεσιών της Ελλάδας 

συµπεριλαµβάνονται και άλλοι κλάδοι, οι οποίοι µαζί το ναυτιλιακό 

συνάλλαγµα, συµβάλλουν και αυτοί για την όσο το δυνατόν µεγαλύτερη 
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βελτίωση της εξωτερικής ισορροπίας της Ελλάδας, τα σηµαντικότερα 

συναλλάγµατα που εισρέουν στη χώρα και τα οποία είναι άξια σύγκρισης µε 

το ναυτιλιακό, είναι το τουριστικό και το µεταναστευτικό συνάλλαγµα. 

 

Στον πίνακα 4 αρχικά παρουσιάζονται το εισαγόµενο στην χώρα µας ναυτιλιακό, 

µεταναστευτικό και τουριστικό συνάλλαγµα σε εκατοµµύρια δολάρια κατά την 

περίοδο 1975-1997, µπορούµε έτσι να παρακολουθήσουµε την εξέλιξη του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος σε σύγκριση  µε την εξέλιξη των άλλων δύο 

σηµαντικότερων εισαγόµενων συναλλαγµάτων, στο ναυτιλιακό συνάλλαγµα στην 

πρώτη στήλη περιλαµβάνονται οι ναύλοι εµπορευµάτων, τα εισιτήρια των επιβατών, 

τα εµβάσµατα εφοπλιστών και ναυτικών, οι εισφορές στο ΝΑΤ, η φορολογία 

εφοπλισµού, ανεφοδιασµοί και επισκευές, καθώς και δραχµοποιηθείσες καταθέσεις 

σε συνάλλαγµα ναυτικών.  

 

 

Πίνακας 4

Έτος Ναυτιλιακό 

Συνάλλαγµα 

Μεταναστευτικό 

Συνάλλαγµα 

Τουριστικό 

Συνάλλαγµα 

1975 844,4 εκ. δολ. 781,5 εκ. δολ.. 643,5 εκ. δολ. 

1976 914,2 803,2 823,7 

1977 1.126,7 924,9 980,6 

1978 1.177,1 984,5 1.326,3 

1979 1,518,9 1.168,9 1.662,3 

1980 1.815,9 1.083,1 1.733,5 

1981 1.826,4 1.228,2 1.880,9 

1982 1.656,7 1.592,9 1.527,2 

1983 1.308,7 1.768,8 1.175,7 

1984 1.094,7 1.636,3 1.312,7 

1985 1.038,6 1.669,9 1.428,03 

1986 1.000,8 2.375,3 1.834,2 

1987 1.193,7  3.044,3 2.268,1 

1988 1.379,6 3.661,8 2.396,1 

1989 1.374,8 3.995,7 1.975,9 
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1990 1.761,8 4.728,9 2.586,8 

1991 1.774,0 6.199,2 2.567,4 

1992 1.993,1 6.489,5 3,271,7 

1993 1.919,9 6.515,9 3.335,1 

1994 1.957,1 6.964,1 3.904,9 

1995 2.189,8 8.038,7 4,135,8 

1996 2.263,5 8.053,1 3.723,1 

1997 2.111,3 7.538,2 3.772,7 

 

Πηγή: ΕΣΥΕ (Στατιστική της εµπορικής Ναυτιλίας) 

 

Όπως φαίνεται από τον πίνακα το ναυτιλιακό συνάλλαγµα, ξεκίνησε να είναι 

υψηλότερο σε σχέση µε το τουριστικό και το µεταναστευτικό το 1975, αυξάνονταν µε 

µειωνόµενο ρυθµό έως και το  1981 και από εκεί έως και το 1985 άρχισε να πέφτει µε 

µικρό ρυθµό. Αντιθέτως το µεταναστευτικό συνάλλαγµα από το 1981 και µετά 

άρχισε σταδιακά να αυξάνεται, και µαζί µε αυτό να αυξάνεται και ο βαθµός 

σηµαντικότητας του σε σχέση µε το ναυτιλιακό συνάλλαγµα. Από την άλλη πλευρά 

το τουριστικό συνάλλαγµα έως το 1978 αυξανόταν µε µικρότερο βαθµό και ήταν 

χαµηλότερο από το ναυτιλιακό συνάλλαγµα, από το 1979 το ξεπέρασε έχοντας 

σταθερά ένα προβάδισµα έως το 1985. 

Στην συνέχεια από το 1986 έως το 1997 τόσο το ναυτιλιακό, όσο και το 

µεταναστευτικό και το τουριστικό συνάλλαγµα, ακολούθησαν αυξητική πορεία, µε 

µόνη εξαίρεση για το ναυτιλιακό συνάλλαγµα το έτος 1993 που από 1.993,1 

εκατοµµύρια δολάρια που ήταν το 1992, µειώθηκε σε 1.919,9. Επίσης το τουριστικό 

συνάλλαγµα που κατέχει και το µεγαλύτερο ποσοστό συµµετοχής στο εισαγόµενο 

στην Ελλάδα συνάλλαγµα, σε αντίθεση µε τα άλλα δύο, το 1997 µειώθηκε από 

8.053,1 σε 7.538,2. 

Από τον παραπάνω πίνακα, µπορούµε να συµπεράνουµε ότι τόσο το ναυτιλιακό 

όσο και το µεταναστευτικό και τουριστικό συνάλλαγµα ακολουθούν µία αυξητική 

τάση, µε κάποιες µικρές διακυµάνσεις σε κάποια έτη. Τόσο όµως το ύψος του 

µεταναστευτικού όσο και τουριστικού συναλλάγµατος, είναι υψηλότερα από το 

αντίστοιχο ναυτιλιακό σε όλα τα έτη. Για τα έτη από το 1998 δεν βρέθηκαν στοιχεία 

για την εξέλιξη του τουριστικού και µεταναστευτικού συναλλάγµατος έτσι ώστε να 

συγκριθούν µε το ναυτιλιακό συνάλλαγµα.  
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Συµπερασµατικά, ενώ στις αρχές της εξεταζόµενης περιόδου, δηλαδή από το 

1975, το ναυτιλιακό συνάλλαγµα ήταν υψηλότερο από τα άλλα δύο, στη συνέχεια οι 

κλάδοι αυτοί της οικονοµίας, µε την ανάπτυξη τους, άρχισαν να αποφέρουν 

υψηλότερο συνάλλαγµα από την ναυτιλία, χωρίς όµως να µειώνεται και ο βαθµός 

σηµαντικότητας του κλάδου αυτού για την ελληνική οικονοµία. Όπως είναι γνωστό, η 

τουριστική δραστηριότητα σηµείωσε θεαµατική ανάπτυξη που αντιστοιχεί 

ολοσχερώς σε πραγµατική διεύρυνση αυτής της πηγής, ο τουρισµός στον οποίο 

οφείλεται το ήµισυ έως και τα 2/3 των συνολικών εισπράξεων από εξαγωγές 

υπηρεσιών, είναι ο διεθνώς ανταγωνιστικός τοµέας ο οποίος άντεξε τα τελευταία 

είκοσι χρόνια, καθώς το µερίδιο της χώρας στις παγκόσµιες αφίξεις τουριστών δεν 

µειώθηκε. Από την άλλη πλευρά, η ανάπτυξη του ναυτιλιακού και µεταναστευτικού 

συναλλάγµατος, οφείλονται µόνο κατά ένα µέρος σε διεύρυνση της πηγής ενώ κατά 

το υπόλοιπο οφείλεται στην καλύτερη αξιοποίηση τους, ύστερα από αποτελεσµατικά 

µέτρα πολιτικής που λήφθηκαν στην αρχή της περιόδου. Συγκεκριµένα η ανάπτυξη 

του θεσµού των καταθέσεων σε συνάλλαγµα των µεταναστών και των ναυτικών µε 

τη σταθερά υψηλή δραχµοποίηση τους έδωσε ουσιαστικά τον τόνο της υψηλής 

δυναµικότητας στους πόρους αυτούς. Η σχέση εποµένως εµβασµάτων και από 

δραχµοποίηση καταθέσεων, βελτιώνεται σηµαντικά. Η ανάπτυξη βέβαια του 

µεταναστευτικού συναλλάγµατος, ήταν πολύ µεγαλύτερη από αυτήν του ναυτιλιακού. 

Πιστεύω πως ένας λόγος αυτού του φαινόµενου, είναι και ο µεγάλος βαθµός κινδύνου 

που χαρακτηρίζει τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις, έχοντας ως αποτέλεσµα τις συχνές 

διακυµάνσεις. 

 

Παρακάτω στα διαγράµµατα 2 και 3 µπορούµε να παρακολουθήσουµε την 

πορεία και των τριών συναλλαγµάτων µαζί, κατά τις περιόδους 1975-1985 και 1986-

1997, το οποίο απεικονίζει και την τάση που κυριαρχεί στην συγκεκριµένη περίοδο. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 42



∆ιάγραµµα 3 

Συγκριτική εξέλιξη των κυριότερων άδηλων πόρων
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Όπως φαίνεται από το διάγραµµα, επειδή δεν βρέθηκαν στοιχεία για το ύψος 

του µεταναστευτικού και τουριστικού συναλλάγµατα για τα έτη µετά το 1997, η 

σύγκριση αφορά την περίοδο 1986-1997. Και κατά την περίοδο αυτή τόσο το 

µεταναστευτικό όσο και το τουριστικό συνάλλαγµα έχουν υψηλότερες τιµές σε σχέση 

µε το ναυτιλιακό, και οι τρεις όµως αυτές πηγές συναλλάγµατος ακολουθούν 

αυξητική τάση έως και το 1997, µε το µεταναστευτικό συνάλλαγµα να προηγείται 

έναντι των δύο άλλων. 

Συµπερασµατικά µπορούµε να πούµε, ότι και οι τρεις µορφές εισροής 

συναλλάγµατος στην Ελλάδα, ακολούθησαν µία αυξητική τάση µε µία µικρή κάµψη 

την περίοδο 1983-1985 µε εξαίρεση το µεταναστευτικό συνάλλαγµα που συνέχισε να 
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αυξάνεται, µε αποτέλεσµα να αποτελούν τρεις πολύ σηµαντικούς άδηλους πόρους για 

την Ελλάδα και να συµβάλλουν σηµαντικά στην βελτίωση του ισοζυγίου τρεχουσών 

συναλλαγών. 

 

Μετά την εξέταση της συµβολής του ναυτιλιακού συναλλάγµατος στην 

ελληνική οικονοµία, και την σύγκριση του µε τους άλλους δύο σηµαντικότερους 

άδηλους πόρους, στο επόµενο κεφάλαιο θα γίνει ανάλυση των παραγόντων που 

επηρεάζουν την εξέλιξη του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 
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    ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

Οι προσδιοριστικοί παράγοντες του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος 

 
3.1. Ανάλυση των προσδιοριστικών παραγόντων του ναυτιλιακού συναλλάγµατος 

 

Η ελληνική εµπορική ναυτιλία, άρα και το µέγεθος του εισαγόµενου στην 

Ελλάδα ναυτιλιακού συναλλάγµατος, επηρεάζεται τόσο από ενδογενείς παράγοντες, 

δηλαδή από τις εξελίξεις της ελληνικής οικονοµίας, όσο και από εξωγενείς 

παράγοντες, δηλαδή διεθνείς συγκυρίες και γεγονότα ή εξελίξεις που µπορούν να 

αποτελέσουν καθοριστικό παράγοντα για την εξέλιξη των εσόδων της ελληνικής 

εµπορικής ναυτιλίας. Με την πάροδο βέβαια των χρόνων έχει γίνει γενικά αποδεκτό, 

ότι η διαµόρφωση της εισροής του ναυτιλιακού συναλλάγµατος επηρεάζεται 

κυρίως από την ελληνική οικονοµία. Αυτόνοµοι, εξωγενείς παράγοντες, υπό την 

έννοια εκτάκτων παραγόντων που ασκούν θετική ή αρνητική επίδραση στα επί 

µέρους µεγέθη τόσο του ναυτιλιακού συναλλάγµατος όσο και του ισοζυγίου 

πληρωµών, είναι πάντοτε δυνατόν να εµφανισθούν και δεν αφορούν µόνο το 

ναυτιλιακό συνάλλαγµα, αλλά επηρεάζουν µαζί µε το ναυτιλιακό συνάλλαγµα έναν 

αριθµό οικονοµικών µεγεθών. Η επίδραση τους όµως δεν θα όφειλε να είναι, 

αποκλειστικά ανοδική, ούτε η παρουσία τους σχεδόν συνεχής όπως εµφανίζεται να 

είναι. Αν, προς στιγµήν, γίνει δεκτή η ύπαρξη και η δράση των αυτόνοµων αυτών 

εξωγενών παραγόντων, τότε η ύπαρξη τους δεν θα όφειλε να προκαλεί ανησυχίες, 

αφού η επίδραση που ασκούν είναι σταθερή. Η επιχειρηµατολογία ότι οι εξωγενείς 

παράγοντες επηρεάζουν κυρίως τη ναυτιλία δεν είναι σωστή, οφείλεται σε ανεπαρκή 

γνώση ή σε παρερµηνεία των µακροχρόνιων εξελίξεων στην ελληνική ναυτιλιακή 

οικονοµία. Εξαίρεση αποτελεί η µεταπολεµική περίοδος, όταν η εξέλιξη του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος, δεν ήταν παρά ελάχιστα συνδεδεµένη µε την 

δραστηριότητα της ελληνικής οικονοµίας. Παράγων καθοριστικός των εισπράξεων 

από το ναυτιλιακό συνάλλαγµα ήταν η αύξηση της ζητήσεως εργατικών χεριών, που 

ήταν αποτέλεσµα της αυτοδύναµου αναπτύξεως της ελληνικής ναυτιλίας και των 

εκάστοτε συνθηκών που επικρατούσαν στην αγορά ναύλων. Οι έκτοτε εξελίξεις 
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διαµόρφωσαν ένα συνδυασµό οικονοµικών και δηµοσιονοµικών κινήτρων ή 

πλεονεκτηµάτων, που παράλληλα µε την γενικότερη ανάπτυξη της ελληνικής 

οικονοµίας και τη διεύρυνση της ικανότητας της να προσφέρει διευρυµένες 

υπηρεσίες αναγκαίες ή χρήσιµες για την ελληνική ναυτιλία, τείνουν να συνδέουν 

στενά την ναυτιλιακή δραστηριότητα της χώρας µε την όλη οικονοµίας της. Η τάση 

αυτή ισχυροποιήθηκε και ενισχύθηκε από τις εκδηλωθείσες στο εξωτερικό, κατά 

καιρούς, πιέσεις και καταστάσεις που περιόριζαν τη δράση των ελληνικών 

ναυτιλιακών επιχειρήσεων ή αύξαναν το κόστος της λειτουργίας τους. 

Τέλος είναι σηµαντικό να αναφερθεί ότι το βασικό συµπέρασµα που βγαίνει 

από τα παραπάνω, είναι ότι το ναυτιλιακό συνάλλαγµα επηρεάζεται περισσότερο από 

τη µεταβολή των µισθών των ναυτικών, παρά από την µεταβολή των εσόδων των 

ναυτιλιακών επιχειρήσεων.  

 

3.1.1. Η επίδραση της ελληνικής οικονοµίας 

 

 Η µεγαλύτερη, συγκριτικά σταθερότητα των εισπράξεων του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος δεν είναι συµπωµατική. Απορρέει από την συνεχώς βελτιούµενη 

σύνθεση του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, η οποία οδηγεί σε αυξανόµενη οργανική 

του σύνδεση µε την ελληνική οικονοµία, τείνει να αποβεί σταθεροποιητικός 

παράγοντας αποκλείοντας µεγάλες διακυµάνσεις στα µεγέθη του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος. Η παρατήρηση αυτή είναι ιδιαίτερα σηµαντική υπό την έννοια του 

ουσιαστικού αποκλεισµού της περίπτωσης αξιόλογου µειώσεως από έτος σε έτος του 

συνολικού µεγέθους του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

 

Οι προσδιοριστικοί παράγοντες λοιπόν που προέρχονται από την σύνδεση της 

ελληνικής ναυτιλίας µε την ελληνική οικονοµία είναι  

 οι εντός του ελληνικού χώρου πραγµατοποιούµενες δαπάνες των ελληνικών 

ναυτιλιακών µονάδων, οι οποίες εµφανίζουν από έτος σε έτος δυναµισµό άλλα και 

ανελαστικότητα που οφείλεται σε αντικειµενικά αίτια όπως: 

• Ο συνεχιζόµενος επαναπατρισµός της ουσιαστικής διοίκησης 

πολλών από τις ελληνικές ναυτιλιακές µονάδες και η µεγάλη 

ανάπτυξη άλλων µανάδων που ανέκαθεν είχαν την έδρα τους 

στην Ελλάδα, από κοινού οδηγούν σε πραγµατοποίηση 

αυξανόµενου µέρους των δαπανών διοικήσεως τους προς όφελος 
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της ελληνικής οικονοµίας. 

Στον πίνακα 6 παρακάτω παρουσιάζεται ο αριθµός των ελληνικών ναυτιλιακών 

εταιρειών που λειτουργούσαν στην Ελλάδα κατά την περίοδο 1976-1981. 

Πίνακας 5

Έτος Αριθµός Εταιρειών 

1976 765 

1977 802 

1978 701 

1979 728 

1980 693 

1981 742 
 

• Η δοµή και η οργάνωση των γραφείων διοικήσεως ή διαχειρίσεως 

των ναυτιλιακών µονάδων, καθόλου ή ελάχιστα µεταβάλλεται σε 

περιόδους κυκλικής κάµψης των εργασιών εκτός εάν πρόκειται 

για κρίσεις µεγάλης  διάρκειας  και ασυνήθους εντάσεως. 

Αντίθετα, το χρηµατικό κόστος λειτουργίας των γραφείων αυτών 

κινείται σε ανιούσα καµπύλη και είναι απλώς ο ρυθµός αυξήσεως 

που µπορεί να επιβραδύνεται σε βραχυχρόνιες περιόδους 

υφέσεως ή κάµψεως. 

• Ο παροπλισµός των πλοίων στον ελληνικό θαλάσσιο χώρο, 

οδηγεί σε αυξηµένη δραστηριότητα της διαχείρισης και της 

διοίκησης, ιδιαίτερα στον τεχνικό τοµέα, µε την αντίστοιχη 

αύξηση των αναγκών σε συνάλλαγµα για την: 

- Εκτέλεση εργασιών που χρειάζονται για την θέση των πλοίων σε 

κατάσταση παροπλισµού. 

- Συντήρηση των πλοίων, την ενέργεια επιθεωρήσεων ανανεώσεως 

κλάσεως και πιστοποιητικών αξιοπλοίας 

- Προετοιµασία των πλοίων για επανεκκίνηση, όταν αρχίσει η 

ανάκαµψη της ζήτησης χωρητικότητας. 

• Η διεύρυνση και η αύξηση των υπηρεσιών που η ελληνική οικονοµία 

παρέχει προς τα ελληνικά πλοία ( επισκευαστική βιοµηχανία, κατασκευές, 

εξοπλισµός, τραπεζική εξυπηρέτηση, ασφαλιστικές εργασίες, 

 47



ναυλοµεσιτικές εργασίες κ.λ.π.). Τυχόν κάµψη της δραστηριότητας σε 

έναν τοµέα, συµβαδίζει προς τόνωση αυτής σε άλλους µε εξισορροπητικά 

αποτελέσµατα. 

• Η στροφή προς τα πλοία µεγάλου µεγέθους, έχει αντιστρόφως ανάλογα 

αποτελέσµατα ως προς την έκταση της από τον παροπλισµό χωρητικότητας 

προκαλούµενης ανεργίας, η ανεργία λόγω παροπλισµού περιορίζεται 

περαιτέρω, από την τάση και πίεση που ασκείται από τις συνδικαλιστικές 

οργανώσεις και την πολιτεία, προς αντικατάσταση µε Έλληνες ναυτικούς, 

αλλοδαπών, που εργάζονται σε ελληνικά πλοία. ∆ηλαδή, στον τοµέα της 

εµπορικής ναυτιλίας, η Ελλάδα µιµείται τις ανεπτυγµένες βιοµηχανικές χώρες 

κατά την έννοια ότι εισάγει ξένο εργατικό δυναµικό. 

• Η διεύρυνση της κοινωνικής ασφαλίσεως και στους ναυτικούς που εργάζονται 

σε Ελληνόκτητα υπό ξένες σηµαίες πλοία, που αυξάνει το µέγεθος του 

εισοδήµατος των ασφαλιστικών ιδρυµάτων, δεν υπόκειται  σε µεγάλες 

διακυµάνσεις. 

• Όταν επικρατεί ανεργία,, µετατρέπονται σε εγχώριο νόµισµα, από τους 

ναυτικούς, αποταµιεύσεις που βρίσκονται στο εξωτερικό, προς εξασφάλιση 

των µέσων συντήρησης των οικογενειών τους. 

• Η ελληνική ναυτιλία, δρα στο επίκεντρο του συστήµατος των διεθνών 

θαλασσίων µεταφορών χύδην ξηρών και υγρών φορτίων και όχι στο 

περιθώριο αυτών, όπως συνέβαινε ακόµη και µέχρι την πρώτη µεταπολεµική 

δεκαετία. Αυτή η µεταβολή, της επιτρέπουν να υφίσταται τις επιπτώσεις των 

διακυµάνσεων στη ζήτηση χωρητικότητας, λιγότερο αυτή από άλλες 

ανταγωνιστικές σηµαίες. 
 

Όλη η παραπάνω ανάπτυξη της ελληνικής ναυτιλιακής υποδοµής για 

υποστήριξη της ναυτιλιακής δραστηριότητας και εξάρτησης της από αυτήν, µετέβαλε 

ουσιαστικά την εικόνα, αλλά από χρόνο σε χρόνο ήταν επιδεκτική βελτιώσεως. Η 

σύνδεση της εµπορικής ναυτιλίας µε την εθνική οικονοµία, ήταν δυνατόν να γίνει  

ακόµη στενότερη, µέσω της παροχής κινήτρων και δηµιουργίας προϋποθέσεων που 

θα έτειναν: 

• Στην όλο και µεγαλύτερη προσέλκυση για εγκατάσταση εδρών των 

ναυτιλιακών επιχειρήσεων στη χώρα. 

• Στην ανάπτυξη ενός όλο και περισσότερο διευρυµένου φάσµατος 
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υποστηρικτικών υπηρεσιών, προς την ελληνική εµπορική ναυτιλία. 

• Στην διευκόλυνση της διαχείρισης από την Ελλάδα όχι µόνο των υπό 

ελληνική, αλλά και των υπό ξένες σηµαίες ελληνικής πλοιοκτησίας πλοίων. 

∆υσµενέστερη µεταχείριση της δεύτερης από τις δύο κατηγορίες, θα 

εκµηδένιζε την προοπτική ουσιαστικής εγκαταστάσεως της διοίκησης των 

ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων στην Ελλάδα. ∆εν ήταν λογικό να 

περιµένει κανείς κατάτµηση της διαχείρισης πλοίων της ιδίας πλοιοκτησίας, 

µε µόνο κριτήριο την σηµαία τους. αν συνέβαινε αυτό θα δηµιουργούσε 

επικάλυψη εργασίας, αύξηση κόστους και χειροτέρευση των όρων και 

συνθηκών της διοίκησης. Άρα µείωση της ανταγωνιστικότητας τους. 

 

Χρειάσθηκε χρόνος για να γίνει αντιληπτή η απλή αυτή αλήθεια και να 

αρχίσουν να υιοθετούνται σχετικά κατάλληλα µέτρα. Έκτοτε υπήρξε δυναµική η 

ανάπτυξη των εργασιών διοίκησης ναυτιλιακών µονάδων στην Ελλάδα. Παράδειγµα 

το 1976, 335 ναυτιλιακές επιχειρήσεις και πρακτορεία, λειτουργούσαν κυρίως στον 

Πειραιά και την πρωτεύουσα και απασχολούσαν 12.500 πρόσωπα, έναντι 219 

γραφείων µε 1400 υπαλλήλους το 1960. Σηµειώθηκε δηλαδή αύξηση των 

απασχολουµένων, πολλαπλασίως ταχύτερα από την αύξηση του αριθµού των 

επιχειρήσεων. 

Η εξήγηση βρίσκεται στο ότι, αυξάνει ο αριθµός των ναυτιλιακών 

επιχειρήσεων που έχουν εγκατασταθεί ολοκληρωτικά ή κυρίως στην Ελλάδα, καθώς 

και ο κύκλος των εργασιών των ναυτιλιακών επιχειρήσεων σε τοµείς υπηρεσιών 

όπως οι αγοραπωλησίες πλοίων, οι ναυλώσεις, οι ασφαλίσεις, ο εφοδιασµός και άλλοι 

συναφείς τοµείς. 

 

Από την άλλη πλευρά υπάρχουν κάποιοι τοµείς της οικονοµίας που ακόµα δεν 

έχουν αναπτυχθεί ικανοποιητικά σε επίπεδο υποστήριξης της ελληνικής εµπορικής 

ναυτιλίας,, η εικόνα λοιπόν που παρουσιάζει το ελληνικό τραπεζικό σύστηµα  δεν 

είναι ανάλογη µε τους άλλους  τοµείς που συµβάλλουν στην αύξηση του εισαγόµενου 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος. Η ελληνική οικονοµία και το ελληνικό τραπεζικό 

σύστηµα δεν µπορούν να ανταποκριθούν πλήρως και αποτελεσµατικά στις ανάγκες 

χρηµατοδοτήσεως των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων γιατί: 

• Οι ανάγκες της ελληνικής ναυτιλίας για χρηµατοδότηση επενδύσεων, 

εµφανίζονται να είναι πολύ µεγάλες, σε σύγκριση προς τα µέσα που 
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διατίθενται για τη συνολική χρηµατοδότηση της ελληνικής οικονοµίας. 

• Οι ναυτιλιακές επενδύσεις απαιτούν χρηµατοδότηση σε συνάλλαγµα, που το 

µέγεθος τους είναι υπέρογκο. 

 

Υπό τις συνθήκες αυτές, η δραστηριότητα των ελληνικών τραπεζών στο χώρο 

της ναυτιλιακής οικονοµίας, αναπτύσσεται κυρίως σε εργασίες βραχυπρόθεσµης 

χρηµατοδότησης της λειτουργίας των ναυτιλιακών επιχειρήσεων, παραλλήλως δε 

επιδιώκεται η ευρύτερη χρηµατοδότηση εργασιών συντήρησης και επισκευής πλοίων 

σε ελληνικές επισκευαστικές µονάδες. Αξίζει επίσης να σηµειωθεί ότι έλλειψη 

εµπιστοσύνης προς το ελληνικό τραπεζικό σύστηµα, συµβάλλει στην κατάθεση 

ποσοστού συναλλάγµατος σε ελληνικές τράπεζες λιγότερου από ότι θα έπρεπε.  

Γενικά σε ότι αφορά τους υπόλοιπους τοµείς η περαιτέρω διεύρυνση του 

κύκλου των υπηρεσιών που η εθνική οικονοµία θα µπορούσε να προσφέρει δεν θα 

εξαρτηθεί µόνο από την περαιτέρω ανάπτυξη της σχετικής υποδοµής, µέσα στα 

πλαίσια της οποίας σοβαρό λόγο διαδραµατίζει η ικανότητα των ανώτατων 

εκπαιδευτικών ιδρυµάτων να παράγουν τα αποτελεσµατικά εκπαιδευµένα στελέχη για 

όλους τους κλάδους της ναυτιλιακής οικονοµίας. Εξαρτάται επίσης από την 

σταθερότητα, συστηµατικότητα και συνέπεια µε την οποία εδραιώνεται, επί καθαρώς 

συναγωνιστικής βάσης, η εµπιστοσύνη των συναλλασσόµενων µερών   ( ναυτιλιακών 

µονάδων, φορτωτών, ασφαλιστικών επιχειρήσεων κ.λ.π.), στην ικανότητα της 

ελληνικής οικονοµίας και ελληνικής ναυτιλιακής αγοράς, να προσφέρουν τις 

υπηρεσίες τους µε συνεχώς βελτιούµενη ποιότητα, αλλά και µε ευθύτητα και 

αποτελεσµατικότητα ανάλογη µε εκείνες για τις οποίες διακρίνονται κυρίως η 

αγγλική, αλλά και άλλες αγορές. 

 

3.1.2. Ο εγχώριος ρυθµός πληθωρισµού και η εξωτερική συναλλαγµατική ισοτιµία 

του εγχώριου νοµίσµατος 

 

Καταρχήν όταν οι τιµές στην Ελλάδα αυξάνονται, αυξάνονται ταυτόχρονα και 

οι απαιτούµενες δαπάνες για την συντήρηση των νοικοκυριών, παράλληλα 

µειώνονται οι πραγµατικοί µισθοί των εργαζοµένων, οι οποίοι πρέπει να αυξηθούν 

έτσι ώστε να εξισορροπηθούν µε τον πληθωρισµό. Παράλληλα ο πληθωρισµός 

προκαλεί και µείωση της συναλλαγµατικής ισοτιµίας του εγχώριου νοµίσµατος προς 

το ξένο νόµισµα. 

 50



Σηµαντικές λοιπόν, είναι οι επιπτώσεις του πληθωρισµού πάνω στο ναυτιλιακό 

συνάλλαγµα. Ο πληθωρισµός βραχυχρόνια επιδρά ευνοϊκά στην εισαγωγή 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος, γιατί αυξάνει τις δαπάνες των ναυτιλιακών εταιρειών 

που είναι εγκατεστηµένες στην Ελλάδα, και επιβάλλει απαιτήσεις για µεγαλύτερες 

αυξήσεις του ναυτεργατικού µισθού, ο οποίος κυρίως επηρεάζει την εισαγωγή 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

Μακροχρόνια όµως, η διατήρηση υψηλού ρυθµού πληθωρισµού µειώνει την 

ανταγωνιστικότητα του πλοίου και οδηγεί αναπόφευκτα σε άλλες λύσεις που θα 

έχουν σαν συνέπεια την µείωση του ρυθµού ή και του απόλυτου µεγέθους του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

Η µείωση της συναλλαγµατικής ισοτιµίας του εγχώριου νοµίσµατος, σαν 

αποτέλεσµα του πληθωρισµού, αντίθετα, τείνει να εξισορροπήσει τις δυσµενείς 

επιπτώσεις του πληθωρισµού στην συναγωνιστικότητα του πλοίου και στην 

απασχόληση Ελλήνων ναυτεργατών, δεν επιτρέπει όµως την αύξηση στην εισαγωγή 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος αφού, τόσο οι µισθοί όσο και οι δαπάνες των 

ναυτιλιακών εταιρειών, υπολογίζονται σε εγχώριο νόµισµα. 

Με βάση τα πιο πάνω µπορούµε να πούµε ότι ένας χαµηλός ρυθµός 

πληθωρισµού και µία σχετική σταθερότητα της ισοτιµίας του εγχώριου νοµίσµατος 

απαιτούνται για να επιτευχθεί αξιόλογη αύξηση του ναυτιλιακού συναλλάγµατος στο 

µέλλον, ενώ παραµένει πρόβληµα η ακριβής µέτρηση του κατά πηγή, πράγµα που θα 

βοηθούσε στην άσκηση πιο επιτυχηµένης πολιτικής 

Πράγµατι η µεταβλητή εκείνη που φαίνεται να επηρεάζει περισσότερο τις 

µεταβολές στην εισροή ναυτιλιακού συναλλάγµατος στην χώρα είναι ο εγχώριος 

ρυθµός πληθωρισµού. αυτό συµβαίνει επειδή µόνο ένα µέρος του εισοδήµατος που 

παράγει η ναυτιλία εισάγεται υπό µορφή συναλλάγµατος στην χώρα. Το µέρος αυτό 

καλύπτει ανελαστικές κυρίως δαπάνες, που αφορά είτε την κάλυψη του κόστους των 

υπηρεσιών, που παρέχονται από την χώρα στην ναυτιλία είτε την κάλυψη των 

αναγκών των οικογενειών των εργαζοµένων. Στο µέτρο λοιπόν που ο εγχώριος 

ρυθµός πληθωρισµού οδηγεί σε αύξηση του κόστους αυτών των υπηρεσιών ή σε 

µείωση της αγοραστικής δύναµης του εισοδήµατος των οικογενειών των ναυτικών 

στην Ελλάδα, σηµειώνεται µία αντίστοιχη αύξηση της εισροής του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος στην χώρα για την αντιµετώπιση αυτών των καταστάσεων. 

Η δεύτερη µεταβλητή που αναφέραµε ότι ασκεί επίδραση στην εξέλιξη του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος είναι η εξωτερική ισοτιµία του εγχώριου νοµίσµατος. 
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Αυτό εξηγείται πάλι από το γεγονός ότι µέρος εκείνο του εισοδήµατος της ναυτιλίας, 

που εισρέει στην χώρα, έρχεται στο µεγαλύτερο του µέρος για την κάλυψη 

ανελαστικών δαπανών. Με τον τρόπο αυτό µία ενδεχόµενη υποτίµηση του 

νοµίσµατος θα έχει τα ακόλουθα αποτελέσµατα: 

• Μείωση του κόστους παροχής όλων των υπηρεσιών της χώρας προς την 

ναυτιλία. 

• Μείωση του κόστους επάνδρωσης του πλοίου, αλλά και µείωση του 

πραγµατικού εισοδήµατος ( σε δολάρια) των εργαζοµένων στο εξωτερικό. 

Η υποτίµηση του νοµίσµατος θα έχει ως παραπέρα συνέπεια τη µείωση του 

αναγκαίου ποσού συναλλάγµατος, άρα και της συναλλαγµατικής εισροής, για την 

κάλυψη του κόστους αυτού σε εγχώριο νόµισµα, και σε µικρό µόνο βαθµό αύξηση 

της ζήτησης των υπηρεσιών αυτών, δεδοµένου ότι, η ελαστικότητα ζήτησης των 

υπηρεσιών αυτών, λόγω της φύσης της ελληνικής ναυτιλίας, είναι µικρή. 

Επιπλέον, η υποτίµηση του εθνικού νοµίσµατος σε σχέση προς το δολάριο, 

που είναι το νόµισµα µε το οποίο αµείβονται οι Έλληνες ναυτικοί, θα έχει εκ πρώτης 

όψεως µία µειωτική επίδραση στο ύψος της συναλλαγµατικής εισροής, που 

χαρακτηρίζεται ως «εµβάσµατα ναυτικών». Αυτό συµβαίνει, επειδή µε µικρότερο 

τώρα ποσό συναλλάγµατος οι Έλληνες ναυτικοί θα µπορούν να διατηρήσουν, στο 

ίδιο τουλάχιστον επίπεδο µε το παρελθόν, την αγοραστική δύναµη του εισοδήµατος 

των οικογενειών τους. 

Μία έµµεση επίδραση πάνω στο ύψος του συναλλάγµατος αυτής της 

κατηγορίας, µε αυξητικό αυτή τη φορά αποτέλεσµα µπορεί να ασκηθεί από την  

επιτάχυνση του ρυθµού του εγχώριου πληθωρισµού, που πιθανόν να εκδηλωθεί λόγω 

της υποτίµησης του νοµίσµατος. Η πιθανότητα βέβαια αυτή είναι σηµαντικά 

µεγαλύτερη, σε περιπτώσεις που η γενικότερη οικονοµική πολιτική της χώρας 

αποσκοπεί στην τόνωση των παραγωγικών επενδύσεων, από ότι είναι στην 

περίπτωση µέτρων για την τόνωση της συνολικού ενεργού ζήτησης. 

 

31.3. H προσφερόµενη χωρητικότητα από την ελληνική εµπορική ναυτιλία.  

  

Το µέγεθος του στόλου επηρεάζει το ύψος του ναυτιλιακού συναλλάγµατος 

µε πολλούς τρόπους. Αν αυξηθεί ο ελληνικός στόλος έχουµε: 

• αύξηση της απασχολήσεως, δηλαδή του εργατικού δυναµικού 
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• από την αύξηση της απασχολήσεως προκύπτει, αύξηση του εισοδήµατος 

• µεγέθυνση της ναυτιλιακής υποδοµής 

 

Ο στόλος λοιπόν εκφράζει έναν µεγάλο αριθµό άλλων µεταβλητών11. 

Πρέπει να τονιστεί ότι η χωρητικότητα του Ελληνόκτητου στόλου διαχωρίζεται σε, 

χωρητικότητα του Ελληνόκτητου υπό ελληνική σηµαία στόλου και σε 

χωρητικότητα του Ελληνόκτητου υπό ξένες σηµαίες στόλου. Από άποψη 

ναυτιλιακής πολιτικής είναι απαραίτητα να γνωρίζουµε ποια από τις δύο αυτές 

µεταβλητές επηρεάζει περισσότερο το ναυτιλιακό συνάλλαγµα.  

 

3.1.4. Το ναυτεργατικό δυναµικό και το ναυτεργατικό εισόδηµα 

 

Η προσφορά ελληνικού ναυτεργατικού δυναµικού, µια δεδοµένη χρονική 

στιγµή, είναι το σύνολο του διαθέσιµου ελληνικού ναυτεργατικού δυναµικού, δηλαδή 

το άθροισµα των ναυτεργατών που κατά τη δεδοµένη χρονική στιγµή της απογραφής 

υπηρετούν σε ελληνικά και ξένα πλοία συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ και αυτών που 

παραµένουν στην ξηρά για διάφορους λόγους π.χ. ανάπαυση, δικαιωµατική άδεια 4-5 

µηνών παραµονής στην ξηρά κ.λ.π. Ανάλογα λοιπόν µε το καθεστώς που ισχύει τόσο 

για την ελληνική όσο και για τις ξένες σηµαίες τις οποίες φέρουν τα ελληνόκτητα 

πλοία, καθορίζεται η σύνθεση του πληρώµατος καθώς και ο αριθµός των Ελλήνων 

ναυτικών που µπορούν να υπηρετήσουν πάνω στα πλοία. Αύξηση των Ελληνόκτητων 

πλοίων υπό ελληνική σηµαία έχει ως αποτέλεσµα την αύξηση της απασχόλησης των 

Ελλήνων ναυτικών, αντιθέτως αύξηση των Ελληνόκτητων πλοίων υπό ξένες σηµαίες 

σηµαίνει ευνοϊκότερους όρους όσον αφορά τη σύνθεση του πληρώµατος, άρα και 

δικαίωµα επάνδρωσης µε αλλοδαπούς ναυτικούς των οποίων οι µισθοί είναι πολύ 

χαµηλότεροι από αυτούς των Ελλήνων ναυτικών, ο αριθµός εποµένως των Ελλήνων 

ναυτικών που υπηρετούν στα ελληνόκτητα πλοία µειώνεται. 

 

Ο αριθµός των απασχολουµένων Ελλήνων ναυτικών µε τη σειρά του επιδρά 

στο  

συνολικό ναυτεργατικό εισόδηµα. Έτσι η αύξηση του ναυτεργατικού δυναµικού 

συµβάλει στην αύξηση του εισοδήµατος άρα και στο µέγεθος του συναλλάγµατος 
                                                 
11 ΚΕΠΕ, «Ναυτιλιακό συνάλλαγµα: Οικονοµετρική ανάλυση και προβλέψεις για την Πεντετία του 
Προγράµµατος 1976-1980», Σελ. 67 
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που εισάγεται στην Ελλάδα, ενώ µία µείωση του ελληνικού ναυτεργατικού δυναµικού 

συµβάλει στη µείωση του ναυτεργατικού συναλλάγµατος που εισάγεται στην 

Ελλάδα. 

Το ναυτεργατικό εισόδηµα πιστεύεται ότι είναι το µέγεθος που αποτελεί το 

κύριο τµήµα του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, µολονότι οι στατιστικές δεν είναι σε 

θέση να το δείξουν. Βέβαια οι Έλληνες ναυτικοί δεν στέλνουν στην Ελλάδα το 

σύνολο του εισοδήµατος τους, ούτε όµως και το ναυτιλιακό συνάλλαγµα 

περιλαµβάνει µόνο το  ναυτεργατικό εισόδηµα. Τέλος για την µεταβλητή του 

εργατικού δυναµικού συνήθως παίρνεται ο αριθµός των ναυτικών  που εργάζονται 

στο τέλος κάθε προηγούµενου χρόνου. 

 

3.1.5. Οι επενδύσεις σε πλοία 

 

Η άλλη µεταβλητή που αφορά το στόλο είναι η επένδυση, η αγορά δηλαδή 

νέων πλοίων. Εάν το ναυτιλιακό συνάλλαγµα το αποτελούσαν τα έσοδα της ναυτιλίας 

τότε είναι φυσικό να σκεφτεί κανείς, ότι στις περιόδους που οι εφοπλιστές έκαναν 

µεγάλες αγορές στο εξωτερικό θα είχαµε µικρότερη εισαγωγή ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος. «Το µέγεθος της µεταβολής της χωριτηκότητας του στόλου, που 

µπορεί να ληφθεί σαν ένδειξη του ποσού επενδύσεως, θα έπρεπε λοιπόν να συνδέεται 

αρνητικά µε το ποσό του συναλλάγµατος που εισρέει»12. Στην περίπτωση όµως της 

Ελλάδας το ναυτιλιακό συνάλλαγµα δεν είναι τόσο στενά δεµένο µε τα έσοδα της 

ναυτιλίας. 

 

3.1.6. Η επίδραση των εξωγενών παραγόντων . 

 

Από την άλλη πλευρά τις εξελίξεις της ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας άρα 

και του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, εν µέρει, εντείνουν οι γενικότερες εξελίξεις στο 

χώρο της διεθνούς ναυτιλιακής οικονοµίας. Παράδειγµα σε περιόδους ναυτιλιακών 

κρίσεων ή υφέσεων, το συνολικό ακαθάριστο εισόδηµα των ελληνικών ακαθάριστων 

εσόδων των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων, ακολουθώντας τις διακυµάνσεις 

των ναύλων ήταν δυνατόν να µειωθεί σε µικρό, συγκριτικά κλάσµα του υπό οµαλές 

συνθήκες συνολικού πραγµατοποιούµενου εισοδήµατος. Καθαρά κέρδη εξάλλου 
                                                 
12 ΚΕΠΕ, «Ναυτιλιακό Συνάλλαγµα: Οικονοµετρική ανάλυση και προβλέψει για την Πενταετία του 
προγράµµατος αναπτύξεως 1976-1980», Σελ. 69 
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µπορεί να µην υπάρχουν. Ακόµη µπορεί να πραγµατοποιείται ζηµιά, η καµπύλη όµως 

του ναυτιλιακού συναλλάγµατος ακολουθεί διαφορετικές εξελίξεις. αυτό συµβαίνει 

γιατί οι επιπτώσεις από τις διακυµάνσεις των αγορών ναύλων χύδην ξηρών και υγρών 

φορτίων, εκδηλώνονται επί των αποθεµατικών των ναυτιλιακών επιχειρήσεων τα 

οποία παραµένουν στο εξωτερικό, ενώ η επί του εισοδήµατος τον οποίον αντλεί η 

ελληνική οικονοµία, η επίδραση είναι ελάχιστη, εκδηλώνεται δε υπό τη µορφή 

καθυστερήσεως του ρυθµού αυξήσεως του ναυτιλιακού συναλλάγµατος µέχρι 

ανακάµψεως της αγοράς. 

 

• Οι εξελίξεις στην αγορά των ναύλων 

 

Οι κύριες ναυλαγορές και ιδιαίτερα αυτές των ελευθέρων πλοίων και των 

δεξαµενόπλοιων είναι από τους πιο ευαίσθητους βιοµηχανικούς κλάδος που 

υπόκεινται σε ευρύτατες και απότοµες διακυµάνσεις. Οι ανοδικές ή καθοδικές τάσεις 

στις κύριες ναυλαγορές εκδηλώνονται σχεδόν ταυτόχρονα αλλά σε µεγαλύτερες 

αναλογίες από αυτές των οικονοµικών κύκλων στο διεθνές εµπόριο και τις εθνικές 

οικονοµίες των ανεπτυγµένων βιοµηχανικά χωρών. 

Οι διακυµάνσεις στις κύριες ναυλαγορές, άρα και στα επίπεδα των ναύλων, 

επηρεάζουν τα έσοδα της ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας, τα οποία µε τη σειρά τους 

επηρεάζουν σε µικρότερο από τους προηγούµενους παράγοντες βαθµό το ναυτιλιακό 

συνάλλαγµα που εισάγεται στην Ελλάδα. 

«Κάθε διακύµανση στην εµπορική ναυτιλία και ιδιαίτερα στην φορτηγό 

ποντοπόρο ναυτιλία µπορεί να διαχωριστεί σε τέσσερα στάδια. Το επίπεδο των 

ναύλων θεωρείται συνήθως ως το βασικό κριτήριο για αυτόν τον διαχωρισµό των 

διαφορετικών σταδίων της διακύµανσης».13 Η επικρατούσα λοιπόν άποψη είναι ότι 

όταν η µέση τιµή των ναύλων βρίσκεται σε υψηλό επίπεδο η ποντοπόρος φορτηγός 

ναυτιλία διέρχεται από µία περίοδο ευηµερίας και όταν η µέση τιµή των ναύλων 

βρίσκεται σε χαµηλά επίπεδα η βιοµηχανία διέρχεται στο στάδιο της δυσπραγίας. Οι 

συνήθως βραχείες περίοδοι στο διάστηµα των οποίων η τιµή των ναύλων σηµειώνει 

καθοδική πορεία χαρακτηρίζονται ως το στάδιο της ύφεσης και οι συνήθως βραχείες 

περίοδοι στο διάστηµα των οποίων η µέση τιµή των ναύλων χαρακτηρίζεται από 

                                                 
13 Για περισσότερες πληροφορίες σχετικά µε τα επίπεδα διακύµανσης των ναύλων, Βασίλης Ν. 
Μεταξάς, «Αρχές Ναυτιλιακής Οικονοµικής», κεφάλαιο 13, Οι κυκλικές διακυµάνσεις στην 
παγκόσµια ναυτιλία. 
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ανοδική πορεία χαρακτηρίζονται ως το στάδιο της αναζωογόνησης. Με βάση την 

εµπειρία του παρελθόντος το στάδιο της ευδαιµονίας είναι µακρύτερο από τα στάδια 

της ύφεσης και της αναζωογόνησης και µπορεί να διατηρηθεί για πολλούς µήνες. 

Όµως το στάδιο της δυσπραγίας είναι το µακρύτερο σε χρονικό διάστηµα και η 

διάρκεια του µπορεί να είναι αρκετά χρόνια. 

Οι µεταβολές βέβαια στο επίπεδο των τιµών για τις υπηρεσίες της ποντοπόρου 

ναυτιλίας, δηλαδή οι ναύλοι, είναι το βασικό αλλά όχι το µόνο κριτήριο των σταδίων 

της διακύµανσης από την οποία διέρχεται η ελληνική εµπορική ναυτιλία, τα υπόλοιπα 

κριτήρια είναι τα ακόλουθα: 

• Η χρησιµοποίηση του κεφαλαίου, το στάδιο της ευδαιµονίας χαρακτηρίζεται 

από υψηλή χρήση των κεφαλαιουχικών πόρων που έχουν επενδυθεί ενώ ένα 

από τα πιο σηµαντικά χαρακτηριστικά του σταδίου της  δυσπραγίας είναι η 

ύπαρξη της αδράνειας ή της ανεργίας σε σηµαντικό βαθµό αυτού του 

συντελεστή παραγωγής. Η ενεργητική προσφορά τείνει να είναι ανελαστική 

κατά το στάδιο της ύφεσης και της καθοδικής πορείας των ναύλων. Η 

ανελαστικότητα αυτή οφείλεται στο γεγονός ότι οι εφοπλιστές προσπαθούν 

να κρατήσουν τα πλοία τους εν κινήσει όσο οι απώλειες είναι χαµηλότερες 

από το κόστος παροπλισµού. Επιπρόσθετα κατά τις αρχές του σταδίου της 

ύφεσης οι επιχειρηµατίες είναι ενδεχόµενο να προσπαθήσουν 

βραχυπρόθεσµα να κρατήσουν µέρος της χωρητικότητας τους εν κινήσει 

έστω και αν οι απώλειες είναι µεγαλύτερες από το κόστος παροπλισµού. 

Τέτοιου είδους αποφάσεις λαµβάνονται βραχυπρόθεσµα εάν υπάρχουν 

προσδοκίες ότι όταν οι άλλοι ανταγωνιστές πρώτοι θα παροπλίσουν την 

χωρητικότητα τους η αγορά θα καλυτερέψει. 

• Ο συντελεστής της εργασίας, οι µεταβολές στην ποσότητα του 

χρησιµοποιούµενου κεφαλαίου συνοδεύονται από µεταβολές στην ποσότητα 

του συντελεστή της εργασίας που απασχολείται από τις ναυτιλιακές 

βιοµηχανίες. Κατά το διάστηµα της δυσπραγίας η ανεργία του ναυτιλιακού 

δυναµικού λαµβάνει µεγάλες διαστάσεις ενώ κατά την περίοδο της 

ευδαιµονίας η στενότητα εξεύρεσης εργατικού δυναµικού αυξάνεται σε 

υψηλά σηµεία. Το στάδιο αυτό χαρακτηρίζεται όχι µόνο από την σχεδόν 

πλήρη απασχόληση του υπάρχοντος συντελεστή της εργασίας αλλά και από 

απορρόφηση του καινούργιου εργατικού δυναµικού προερχοµένου κυρίως 
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από την διεθνή αγορά εργασίας. 

• Το κόστος εκµετάλλευσης των πλοίων στα διαφορετικά στάδια της 

διακύµανσης, κατά το στάδιο της δυσπραγίας οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις 

προσπαθούν να ελαχιστοποιήσουν το κόστος εκµετάλλευσης των πλοίων, 

ενώ κατά το στάδιο της ευδαιµονίας το κόστος εκµετάλλευσης των πλοίων 

φτάνει στο µέγιστο σηµείο του 

• Η ενδογενής τάση για υπερεπενδύσεις, το " πράσινο φως" για επενδύσεις 

στην ναυτιλία δίνεται από το επίπεδο των ναύλων. Όταν η ναυλαγορά 

βρίσκεται σε υψηλό επίπεδο και εποµένως τα έσοδα των ναυτιλιακών 

επιχειρήσεων είναι σηµαντικά υψηλότερα από το κόστος εκµετάλλευσης των 

πλοίων, οι υψηλές προσδοκίες των επιχειρηµατιών καταλήγουν σε 

υπερεπενδύσεις. Αυτή η ενδογενής τάση αποτελεί κύριο χαρακτηριστικό της 

οικονοµικής ιστορίας της παγκόσµιας ναυτιλίας Τα στατιστικά δεδοµένα 

δείχνουν ότι η τάση των υπερεπενδύσεων στην παγκόσµια ναυτιλία και 

ιδιαίτερα στα φορτηγά πλοία ξηρού φορτίου, τα δεξαµενόπλοια και σε άλλες 

µικρότερες ναυλαγορές παγκόσµιες ή περιοχικές προηγήθηκε των σταδίων 

της δυσπραγίας του 1930, 1958, 1975 και 1981. Από τη άλλη πλευρά πρέπει 

να επαναλάβουµε το σηµείο ότι οι επιχειρηµατίες είναι ιδιαίτερα διστακτικοί 

στο να αποφασίσουν να αποστείλουν παλιά και αντιοικονοµική 

χωρητικότητα προς διάλυση κατά το στάδιο της ύφεσης, πράγµα που τελικά 

οδηγεί στο στάδιο της δυσπραγίας 

 

Επίσης το συνάλλαγµα των ναυτικών που εµφανίζεται πολύ πιο ανελαστικό 

στις διακυµάνσεις του ναύλου απ’ ότι το αντίστοιχο εφοπλιστικό λόγω του ότι: α) 

καλύπτει πολύ πιο ανελαστικές δαπάνες, που αφορούν, στο µεγαλύτερο µέρος, τη 

συντήρηση των οικογενειών τους β) αυξοµείωση στο εισόδηµα της ναυτιλίας δεν 

συνεπάγεται και αντίστοιχη αυξοµείωση στις αποδοχές των εργαζοµένων, 

τουλάχιστον βραχυχρόνια, παρά µόνο στην έκταση που τυχόν βελτίωση των 

συνθηκών της ναυλαγοράς συνοδεύεται από αυξηµένη υπερωριακή απασχόληση και 

αµοιβή για την εκτέλεση συντήρησης ή επισκευών από το πλήρωµα στη διάρκεια του 

ταξιδιού, φαινόµενο που είναι συνηθισµένο στη βιοµηχανία των θαλάσσιων 

µεταφορών. Όσον αφορά τη µεγάλη εξάρτηση του εφοπλιστικού συναλλάγµατος από 

τις διακυµάνσεις του ναύλου, παρατηρείται ότι  είναι γεγονός ότι ένα µεγάλο µέρος 
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από το χαρακτηριζόµενο ως εφοπλιστικό συνάλλαγµα καλύπτει εξίσου ανελαστικές 

δαπάνες όπως π.χ. για την αµοιβή του προσωπικού ξηράς και την εύρυθµη λειτουργία 

των γραφείων. Παράλληλα όµως ένα άγνωστο ποσοστό του εφοπλιστικού 

συναλλάγµατος καταναλίσκεται σε δαπάνες µε πολύ µεγαλύτερη εισοδηµατική 

ελαστικότητα όπως οι επενδύσεις σε βιοµηχανικές, τουριστικές ή άλλες, παραγωγικές 

και µη δραστηριότητες στο εσωτερικό της χώρας. Το ποσοστό αυτό πρέπει να είναι 

σχετικά µικρό, γιατί, λόγω των πλεονεκτηµάτων που προσφέρει η νοµοθεσία, η 

εισαγωγή ξένου συναλλάγµατος για τους σκοπούς αυτούς γίνεται κατά κανόνα µέσω 

του λογαριασµού κίνησης κεφαλαίων του ισοζυγίου πληρωµών. 

Η µελέτη του θέµατος αυτού µας διδάσκει ότι ενώ η παγκόσµια εµπορική 

ναυτιλία έχει εξυπηρετήσει επαρκώς την ανάπτυξη του διεθνούς εµπορίου, η ύπαρξη 

των διακυµάνσεων συντελεί στην απώλεια σπανιζόντων πλουτοπαραγωγικών πόρων. 

Εξίσου σηµαντικό θέµα είναι η µελέτη εναλλακτικών προτάσεων ή σχεδίων για την 

άµβλυνση των διακυµάνσεων και την σταθεροποίηση των κύριων ναυλαγορών προς 

όφελος της ναυτιλιακής επιχείρησης αλλά κυρίως της παγκόσµιας κοινότητας των 

εθνών που η ναυτιλία υπηρετεί. 

 

• Οι διεθνείς εξελίξεις που λαµβάνουν χώρα σε συγκεκριµένες χρονικές 

περιόδους  

 

Είναι απαραίτητο να γίνει αναφορά των εξελίξεων που διαδραµατίζονται στην 

παγκόσµια κοινότητα και οι οποίες επηρεάζουν την ελληνική εµπορική ναυτιλία άρα 

και το ναυτιλιακό συνάλλαγµα που εισάγεται στην Ελλάδα. Υπάρχει µία σχέση 

ανάµεσα στο υψηλό επίπεδο των ναύλων και των πολεµικών καταστάσεων. 

Πραγµατικά η σχέση αυτή από πρώτη άποψη φαίνεται να είναι αντικειµενικά 

υπαρκτή αν λάβει κανείς υπόψη τα το υψηλό επίπεδο των ναύλων στην περίοδο του 

νοτιοαφρικανικού πολέµου, και των δύο τελευταίων παγκοσµίων πολέµων συνέπεια 

των οποίων υπήρξε και η επίταξη των πλοίων από τις συµµαχικές δυνάµεις. Οι 

πολεµικές καταστάσεις για µια σειρά από λόγους συντείνουν στη συστολή της 

προσφοράς χωρητικότητας και στην αύξηση της ζήτησης λίγο πριν κατά τη διάρκεια 

και λίγο µετά το τέλος της πολεµικής περιπέτειας. Παρόλα αυτά χάρη στα σηµερινά 

συγκριτικά µεγάλα µεγέθη της ζήτησης και της προσφοράς χωρητικότητας οι 

επιδράσεις των τοπικών πολεµικών καταστάσεων µπορεί να είναι µονάχα οριακές και 

στην µακροπρόθεσµη περίοδο δεν εγγυώνται ένα οµαλό ανοδικό µέλλον για την 
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παγκόσµια εµπορική ναυτιλία αλλά µάλλον το αντίθετο. Γενικότερα, το εισόδηµα της 

χώρας από την εµπορική ναυτιλία, επηρεάζεται ελάχιστα από την διεθνή οικονοµική 

συγκυρία. 

Συµπερασµατικά, η εξάρτηση του ναυτιλιακού συναλλάγµατος από εξωγενείς 

προς την ελληνική οικονοµία παράγοντες, και για το λόγο αυτό η αδυναµία ένταξης 

των µακροµεταβλητών που αφορούν τη ναυτιλιακή δραστηριότητα, σε ένα 

πρόγραµµα οικονοµικής ανάπτυξης χωρίς απώλεια του βαθµού ελέγχου και 

αξιοπιστίας του προγράµµατος αποδεικνύεται µία υπόθεση λανθασµένη. Η εξάρτηση 

αυτή δεν είναι µεγάλη, ενώ σε κάθε περίπτωση είναι µικρότερη από την εξάρτηση 

του εξαγωγικού συναλλάγµατος από παρεµφερείς εξωγενείς παράγοντες. 

Η ανελαστικότητα αυτή του ναυτιλιακού συναλλάγµατος από τις 

διακυµάνσεις της ναυτιλιακής γενικά δραστηριότητας επιβεβαιώνει τον ισχυρισµό ότι 

οι εξελίξεις των συναλλαγµατικών εισπράξεων από την ναυτιλία εξαρτώνται από 

εγγενείς παράγοντες της ελληνικής οικονοµίας και γι' αυτό επιβάλλεται η ένταξη των 

µεγεθών της ναυτιλίας, και ειδικότερα του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, µέσα σε ένα 

ευρύτερο υπόδειγµα οικονοµικής ανάπτυξης. 

 

3.2. Παρουσίαση των παραγόντων που επηρέασαν την εξέλιξη του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος κατά την περίοδο 1975-2002. 

 

3.2.1. Η περίοδος 1975-199014

 

Το 1975 η ελαφρά κάµψη του ναυτιλιακού συναλλάγµατος έναντι του 1974 

µπορεί να θεωρηθεί ασήµαντη, εάν ληφθεί υπόψη, αφενός µεν η διεθνής ναυτιλιακή 

κρίση που σηµειώθηκε το 1975, αφετέρου δε το ότι κατά το 1974 τα εφοπλιστικά 

εµβάσµατα ήταν αυξηµένα λόγω της επιβληθείσας εφοπλιστικής εισφοράς κατά το 

έτος εκείνο. Το γεγονός αυτό αποδεικνύει τον ανελαστικό χαρακτήρα του εισρέοντας 

στη χώρα µας ναυτιλιακού συναλλάγµατος. Το 1976 η συνεχής πτώση των ναύλων 

είχε ήδη από τους πρώτους µήνες οδηγήσει σε παροπλισµό 500 περίπου πλοία και σε 

πολλές ακυρώσεις ναυπηγήσεων. Η ίδια κατάσταση συνεχίστηκε το 1977 που βρήκε 

παροπλισµένο µεγάλο αριθµό πλοίων. Στην τριετία υπήρχαν 1976-1978, υπήρξαν 
                                                 
14 Για περισσότερες πληροφορίες σχετικά µε την εξέλιξη της ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας κατά την 
περίοδο 1975-1990, Λάζαρος Θ.Χουµανίδης- Κωνσταντίνος Α.Ζώης, «Συνοπτική θεώρηση της 
ελληνικής εµπορικής ναυτιλίας από αρχαιοτάτων χρόνων µέχρι σήµερα», κεφάλαια Γ’ και ∆’, Σελ. 
239-335 
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πλοία που αδυνατούσαν να καλύψουν ακόµα και τις δαπάνες κίνησης τους, ενώ την 

ίδια αδυναµία αντιµετώπιζαν και πολλοί διαχειριστές πλοίων σε ότι αφορά την 

εξόφληση των τραπεζικών τους δανείων  Το ναυτιλιακό συνάλλαγµα κατά την 

περίοδο 1975-1980 συνέχισε να αυξάνεται µε µειωµένο όµως ρυθµό έναντι της 

προηγούµενης πενταετίας 1970-1975, λόγω της πετρελαϊκής κρίσης που σηµειώθηκε 

το 1975. Το 1981 η αύξηση του έναντι του 1980 υπήρξε αµελητέα, ενώ στους 

πρώτους µήνες του 1982 παρατηρήθηκε σοβαρή κάµψη. Βέβαια σε ένα βαθµό η 

εξέλιξη αυτή µπορεί να δικαιολογηθεί από τη διεθνή κρίση που αντιµετώπιζε η 

ναυτιλία. Βέβαια από το 1978 είχε γεννηθεί µία υψηλή ναυλαγορά η οποία όµως από 

ότι αποδείχθηκε ήταν συγκυριακή και επιφανειακή. Από την άλλη πλευρά ο 

ελληνόκτητος υπό ελληνική σηµαία στόλος σταδιακά έως και το 1980 αυξάνοντας, 

φτάνοντας σε ποσοστό το 76,4%. Την ίδια περίοδο ο αριθµός των Ελλήνων ναυτικών 

που υπηρετούσαν σε ελληνικά και ελληνόκτητα πλοία ξένης σηµαίας, συµβεβληµένα 

µε το ΝΑΤ, από το 1980, παρουσιάζει µείωση µε αποκορύφωµα τη διετία 1980-1982. 

Η µείωση αυτή βέβαια του αριθµού των ναυτικών ήταν πολύ µεγαλύτερη για τους 

ξένους ναυτικούς που υπηρετούσαν σε ελληνόκτητα πλοία µε αποτέλεσµα να 

µεταβληθεί η σύνθεση των πληρωµάτων των πλοίων αυτών υπέρ των Ελλήνων 

ναυτικών. Πράγµατι αν εξετάσουµε το σύνολο των Ελλήνων και ξένων ναυτικών που 

υπηρετούσαν σε ελληνικά και ξένα πλοία συµβεβληµένα µε το ΝΑΤ, θα 

παρατηρήσουµε ότι από αυτούς ήταν Έλληνες το 67,3% το 1978 και το 64,8% το 

1980, είχαµε δηλαδή µία µικρή µείωση στη σύνθεση για τους Έλληνες. 

Συνοψίζοντας οι βασικοί παράγοντες που επηρέασαν την εξέλιξη του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος την περίοδο 1975-1982 ήταν οι εξής: 

• Ο παροπλισµός των ελληνικών πλοίων στον ελληνικό χώρο, κατά την 

περίοδο της ναυτιλιακής κρίσης 

• Η αύξηση των επισκευαστικών εργασιών 

• Η αύξηση των δραχµοποιήσεων στις καταθέσεις των Ελλήνων ναυτικών 

• Ο επαναπατρισµός της ουσιαστικής έδρας διοίκησης των επιχειρήσεων στην 

Ελλάδα 

Από το 1982 το ναυτιλιακό συνάλλαγµα παρουσίασε µία µειωτική τάση, αφού 

η υψηλή ναυλαγορά του 1978 κατέρρευσε, φαίνεται ότι η παγκόσµια οικονοµική και 

πετρελαϊκή κρίση του 1975 ήταν κρίση δοµών που δεν έπαψε να υφίσταται µία 

δεκαετία αργότερα. Με άλλα λόγια η ευφορία του 1978 δεν οφείλονταν σε άνοδο της 
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παγκόσµιας οικονοµίας αλλά σε συγκυριακά φαινόµενα όπως για παράδειγµα την 

απότοµη κρίση παραγωγής σιτηρών αλλά και άλλων ειδών διατροφής. Τόσο το 1982 

όσο και το 1983 τα παροπλισµένα ελληνόκτητα πλοία απαριθµούσαν σε αρκετές 

εκατοντάδες, επίσης τα περισσότερα ελληνόκτητα πλοία που διαλύθηκαν έφεραν 

ελληνική σηµαία. Το 1986 οι εισπράξεις από το ναυτιλιακό συνάλλαγµα έφτασαν 

µόνο το 54% των αντίστοιχων εισπράξεων του 1981. Η δυσµενής αυτή εξέλιξη 

συνέβαλε στον σηµαντικό περιορισµό της σηµασίας του ναυτιλιακού συναλλάγµατος 

σαν παράγοντα εξισορρόπησης του ισοζυγίου πληρωµών. Σε αυτήν την περίοδο η 

εθνικότητα των ναυτικών που εργαζόταν σε ελληνικά πλοία την περίοδο αυτή 

παρουσίασε ενδιαφέρουσες µεταβολές. Ο αριθµός των ναυτικών µε ελληνική 

εθνικότητα, που αποτελούσαν το 87,6% του συνόλου των απασχολουµένων σε πλοία 

µε ελληνική σηµαία, παρουσίασε µείωση 20,5%. Η µείωση όµως των ξένων ναυτικών 

ήταν πολύ µεγαλύτερη, στο γεγονός αυτό συνέβαλε κυρίως η συρρίκνωση του υπό 

ελληνική σηµαία στόλου, καθώς επίσης και οι ευνοϊκές ρυθµίσεις που θεσπίστηκαν 

από την κυβέρνηση για των Έλληνα ναυτικό. Όσον αφορά την απασχόληση των 

Ελλήνων ναυτικών σε πλοία µε ξένη σηµαία, µειώθηκε την εξεταζόµενη περίοδο 

κατά 19,8%. Ειδικότερα η µεγαλύτερη µείωση στον αριθµό των απασχολούµενων 

Ελλήνων ναυτικών σηµειώθηκε την διετία 1984-1986 τόσο στα πλοία υπό ελληνική 

όσο και υπό ξένη σηµαία. 

Οι κυριότεροι λοιπόν παράγοντες που προσδιόρισαν την εξέλιξη του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος την περίοδο 1982-1986 µπορούν να απαριθµηθούν ως 

εξής: 

• Η κάθετη πτώση των ναύλων σε όλους σχεδόν τους τοµείς στους οποίους 

απασχολείται η ελληνική εµπορική ναυτιλία. 

• Η µείωση του στόλου υπό ελληνική σηµαία, µε παράλληλη αύξηση του 

ελληνόκτητου στόλου υπό ξένες σηµαίες. 

• Η µείωση του αριθµού των απασχολουµένων Ελλήνων ναυτικών. 

• Η αρνητική εξέλιξη της ισοτιµίας δραχµής-δολαρίου ΗΠΑ. Στην περίοδο η 

ισοτιµία της δραχµής σε σχέση το δολάριο ΗΠΑ παρουσίασε µείωση 60%. Η 

υποτίµηση αυτή βέβαια είχε θετικές επιπτώσεις στην ανταγωνιστικότητα του 

ελληνικού πλοίου, δεδοµένου ότι οι αµοιβές των Ελλήνων ναυτικών 

καθορίζονται από το 1977 σε εγχώριο νόµισµα. Αντίθετα η παραπάνω 

υποτίµηση είχε αρνητικές επιπτώσεις στην εισροή ναυτιλιακού 
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συναλλάγµατος. 

• Η συρρίκνωση της δραστηριότητας των ελληνικών εφοπλιστικών 

επιχειρήσεων στην Ελλάδα. Σύµφωνα µε πληροφορίες η συνεχιζόµενη για 

πολλά χρόνια ναυτιλιακή κρίση είχε σαν αποτέλεσµα οι περισσότερες 

εφοπλιστικές επιχειρήσεις να περιορίσουν σηµαντικά την δραστηριότητα τους 

στην Ελλάδα, τόσο στον κατεξοχήν ευρύ χώρο του ναυτιλιακού τοµέα όσο και 

σε σχέση µε άλλους τοµείς της ελληνικής οικονοµίας. 

 

Το έτος 1987 παρουσιάσθηκαν ανοδικές τάσεις της ναυλαγοράς και βρήκαν 

τον Ελληνόκτητο στόλο στην πρώτη θέση της παγκόσµιας κλίµακας. Το 1988 η 

παγκόσµια ναυτιλιακή αγορά είχε δείξει πλέον σαφώς την εικόνα που θα είχε τα 

επόµενα χρόνια. Την θετική αυτή εξέλιξη λοιπόν ακολούθησε ο Ελληνόκτητος 

στόλος από το 1987 του οποίου η αύξηση κορυφώθηκε το 1990 του οποίου η εξέλιξη 

συνοδεύτηκε από την θετική εξέλιξη των εισπράξεων σε ναυτιλιακό συνάλλαγµα. 

Τέλος µπορούµε να συµπληρώσουµε ότι κατά τη διάρκεια της δεκαετίας 

1981-1990 τα βασικότερα γεγονότα που αφορούσαν τον ανθρώπινο παράγοντα ήταν 

η µεγάλη συµµετοχή των αλλοδαπών ναυτικών στην σύνθεση των πληρωµάτων του 

ελληνικού στόλου. Υπολογιζόταν ότι περίπου 300 εκατοµµύρια δολάρια διέρρεαν το 

χρόνο στο εξωτερικό από την απασχόληση αλλοδαπών πληρωµάτων που 

υπηρετούσαν σε ελληνικά πλοία ανεξαρτήτως σηµαίας ασφαλισµένα στο ΝΑΤ. Οι 

διάφορες συλλογικές συµβάσεις µεταξύ της Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών και της 

Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας και γενικότερα οι αυξήσεις που δόθηκαν στους 

ναυτικούς την περίοδο αυτή, κατέληξαν σε αύξηση των αποδοχών των αξιωµατικών 

κατά 147% και του κατώτερου πληρώµατος κατά 163%. Όµως οι αποδοχές τους σε 

συνάλλαγµα στην αντίστοιχη περίοδο παρουσίασαν αύξηση κατά 7% και 14% 

αντίστοιχα. Η διαφοροποίηση αυτή των αυξήσεων των αποδοχών σε εγχώριο 

νόµισµα και σε δολάρια οφείλεται στην υποτίµηση και διολίσθηση της δραχµής 

έναντι του δολαρίου την περίοδο αυτή.    

 

Στον πίνακα 6 παρουσιάζονται η εξέλιξη της χωρητικότητας του ελληνόκτητου 

υπό ελληνική και υπό ξένες σηµαίες στόλου, καθώς και παράλληλα την εξέλιξη του 

αριθµού των Ελλήνων ναυτικών που απασχολούνται στον ελληνικό εµπορικό στόλο  

κατά την περίοδο 1975-1990 
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Πίνακας 6 

Έτος Μέγεθος στόλου 

Ελληνόκτητου υπό 

ελληνική σηµαία 

στόλου 

Μέγεθος στόλου 

Ελληνόκτητου υπό 

ξένες σηµαίες 

στόλου 

Ελληνικό 

ναυτεργατικό 

δυναµικό 

1975 3.132 1.219 - 

1976 3.321 1.107 - 

1977 3.750 996 - 

1978 4.008 883 58.033 

1979 4.199 692 - 

1980 3.972 545 59.534 

1981 3.932 470 - 

1982 3.688 440 40.467 

1983 3.263 439 - 

1984 2.788 428 40.720 

1985 2.456 420 - 

1986 2.138 378 32.340 

1987 2.089 230 - 

1988 2.043 217 28.735 

1989 2.010 176 - 

1990 2.000 169 26.766 

Πηγή: ΕΣΥΕ, Στατιστική της εµπορικής ναυτιλίας 

 

3.2.2.Η περίοδος 1990-2002 

Η δεκαετία 1980-1990 κλείνει µε αρκετά προβλήµατα για την ελληνική 

εµπορική ναυτιλία. Το 1991 οι ΗΠΑ και οι συµµαχικές δυνάµεις επιτέθηκαν στο 

Ιράκ. Οι ναύλοι των δεξαµενόπλοιων ανήλθαν σηµαντικά, σε αντίθεση µε τη µείωση 

που είχε παρατηρηθεί λίγους µήνες πριν όταν έγινε η εισβολή στο Κουβέιτ.  Μεταξύ 

των άλλων γεγονότων θα µπορούσαµε να παρατηρήσουµε το κλείσιµο του 

πετρελαιαγωγού της Τουρκίας που ανάγκασε τα πετρελαιοφόρα που ξεκινούσαν από 

τον Περσικό κόλπο να διανύουν µεγαλύτερη απόσταση και την αύξηση της 

παραγωγής των διυλιστηρίων πετρελαίου στην Καραϊβική και την ∆υτική Ευρώπη. 
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Ένα ακόµη πρόβληµα που αντιµετώπιζε η ελληνική εµπορική ναυτιλία µετά το 1990 

ήταν η προσέλκυση πλοίων στην ελληνική σηµαία καθώς και η εξεύρεση ελληνικών 

πληρωµάτων. 

Από το 1996 έχουµε µία αύξηση του ελληνόκτητου στόλου που έφτασε στα 

3.246 πλοία, ενώ το 1995 αριθµούσε 3.142 πλοία. Βλέπουµε λοιπόν ότι η σύνθεση 

του ελληνόκτητου στόλου την περίοδο αυτή βελτιωνόταν . Παράλληλα την περίοδο 

αυτή ιδιαίτερα στα τέλη της δεκαετίας του 1990 και στις αρχές του 2000, 

σηµειώνεται αύξηση των υπηρεσιών που η ελληνική οικονοµία προσφέρει στην 

εµπορική ναυτιλία. Συγκεκριµένα στο ναυπηγοεπισκευαστικό δυναµικό της  

Αττικής δραστηριοποιούνται άµεσα µερικές εκατοντάδες µικροµεσαίες επιχειρήσεις 

και µερικές εκατοντάδες ακόµα δραστηριοποιούνται έµµεσα ως δορυφόροι των 

πρώτων. Οι επιχειρήσεις λοιπόν που δραστηριοποιούνται γύρω από την ναυτιλία είναι 

πολλές, και περιλαµβάνουν νηογνώµονες, ναυπηγοεπισκευαστικές βιοµηχανίες, 

εταιρείες υποστήριξης πλοίων, εξειδικευµένοι φορείς και γραφεία ναυτιλιακής 

δραστηριότητας, ασφαλιστικές εταιρείες κ.λ.π.  

Όσον αφορά το ναυτεργατικό δυναµικό, έως και το 1992, η συµµετοχή των 

Ελλήνων στο πλήρωµα των ελληνόκτητων πλοίων παρουσίασε συνεχή µείωση, ενώ 

των αλλοδαπών ναυτικών συνεχή αύξηση. Σε ότι αφορά τις αποδοχές των ναυτικών 

έχουµε να παρατηρήσουµε ότι µέχρι το 1996 τριπλασιάστηκαν, και αναφερόµαστε 

στο βασικό µισθό που έχει καθοριστεί από τις σχετικές συλλογικές συµβάσεις. 

Τα τελευταία χρόνια το ναυτιλιακό συνάλλαγµα έχει βέβαια παρουσιάσει 

σηµαντική αύξηση, και το γεγονός αυτό οφείλεται στην βελτίωση των παραπάνω 

αναφερόµενων παραµέτρων. Συγκεκριµένα την τελευταία διετία εµφανίζεται µία 

τάση ενίσχυσης του ελληνικού εµπορικού στόλου. Σύµφωνα µε πρόσφατα στατιστικά 

στοιχεία η Ελλάδα καταλαµβάνει την τέταρτη θέση στον κόσµο, µε βάση την 

χωρητικότητα του στόλου της ( άνω των 100 gt) που ανέρχεται σε 1529 πλοία 

χωρητικότητας 28.678.240 gt.   

Ο πίνακας 7 παρουσιάζει την εξέλιξη του Ελληνόκτητου υπό ελληνική και υπό ξένες 

σηµαίες στόλου, καθώς και την εξέλιξη του ναυτεργατικού δυναµικού που 

υπηρετούσε σε Ελληνόκτητα υπό ελληνική και υπό ξένες σηµαίες πλοία κατά την 

περίοδο 1991-2003. 
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Πίνακας 7 

Έτος Μέγεθος στόλου 

Ελληνόκτητου υπό 

ελληνική σηµαία 

στόλου 

Μέγεθος στόλου 

Ελληνόκτητου υπό 

ξένες σηµαίες 

στόλου 

Ελληνικό 

ναυτεργατικό 

δυναµικό 

1991 2.039 148 - 

1992 2.095 143 25.278 

1993 2.166 140 - 

1994 2.149 131 25.842 

1995 2.128 129 - 

1996 2.013 126 23.992 

1997 1.927 127 - 

1998 1.903 131 20.067 

1999 1.889 119 - 

2000 1.967 110 18.450 

2001 2.052 105 - 

2002 2.051 112 18.747 

 Πηγή: ΕΣΥΕ, Στατιστική της εµπορικής ναυτιλίας     

                

Για τα έτη από το 1975 έως το 1978 δεν βρέθηκαν στοιχεία για τον αριθµό 

των Ελλήνων ναυτικών που απασχολούνταν στον Ελληνόκτητο στόλο. Επίσης ο 

αριθµός των Ελλήνων ναυτικών από τα στοιχεία που βρέθηκαν δίνεται ανά διετία.  

Όσον αφορά τον Ελληνόκτητο στόλο, όπως φαίνεται από τον πίνακα ο ελληνόκτητος 

υπό ελληνική σηµαία στόλος τα τελευταία χρόνια παρουσιάζει µία τάση 

αύξησης, σε αντίθεση µε τον ελληνόκτητο υπό ξένες σηµαίες στόλο που 

υπόκειται σε σηµαντικές διακυµάνσεις. 

 

 Στο επόµενο κεφάλαιο, γίνεται εκτίµηση της συνάρτησης του ύψους του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος, µε βάση κάποιους από τους προσδιοριστικούς 

παράγοντες που αναφέρθηκαν σ’ αυτό το κεφάλαιο, η επιλογή των παραγόντων που 

συµπεριλήφθηκαν στο υπόδειγµα εκτίµησης της συνάρτησης του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος, έγινε µε βάση τη σηµαντικότητα του και τη δυνατότητα εξεύρεσης 

των τιµών για ολόκληρη την εξεταζόµενη περίοδο.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
 
Οικονοµετρικό υπόδειγµα της εξέλιξης του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος για την περίοδο 1975-2002. 

 
4.1. Βασικές παρατηρήσεις για την στατιστική ανάλυση της εξέλιξης του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος 

 

4.1.1. Η σταθερότητα των εισπράξεων του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

 

«∆ιαχρονικά παρατηρείται ότι οι συναλλαγµατικές εισπράξεις από την 

ναυτιλία είναι πιο σταθερές από εκείνες των υπόλοιπων άδηλων πόρων όπως ο 

τουρισµός κ.λ.π.»15 Αυτό σηµαίνει ότι η διακύµανση των συναλλαγµατικών 

εισπράξεων από την ναυτιλία είναι κατά πολύ µικρότερη από τις αντίστοιχες 

διακυµάνσεις π.χ. για κάποιες κατηγορίες εξαγωγών 

Κάτω από αυτές τις παραδοχές το συµπέρασµα της σταθερότητας του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος βγαίνει και µετά από υπολογισµούς της διακύµανσης και 

της τυπικής του απόκλισης, χρησιµοποιώντας ως ιστορικά στοιχεία τα στατιστικά 

δεδοµένα για τις συναλλαγµατικές εισπράξεις από την ναυτιλία από το 1975 έως το 

2003. Από την υπολογιζόµενη τυπική απόκλιση µπορούµε να καταλάβουµε κατά 

πόσο διαφοροποιηµένες είναι οι τιµές των εισπράξεων για κάθε έτος, το πόσο µεγάλο 

δηλαδή είναι το µεταβολής του ναυτιλιακού συναλλάγµατος για την εξεταζόµενη 

περίοδο. 

 
4.1.2. Η ύπαρξη τάσης στην διαχρονική εξέλιξη του ναυτιλιακού συναλλάγµατος 

 

Η σταθερότητα στις συναλλαγµατικές εισπράξεις από την ναυτιλία σηµαίνει 

και την ύπαρξη κάποιας ανοδικής ή καθοδικής τάσης διαχρονικά. Για την 

εξεταζόµενη περίοδο 1975-2002 παρατηρούνται ανοδικές και καθοδικές τάσεις ανά 

περιόδους, κυρίως όµως ανοδικές και ειδικότερα την τελευταία δεκαετία, ανάλογα µε 

τις εκάστοτε συνθήκες που επικρατούσαν και επηρέαζαν την ελληνική εµπορική 

ναυτιλία. Η ύπαρξη λοιπόν τάσης στην διαχρονική εξέλιξη του ναυτιλιακού 

                                                 
15 ΚΕΠΕ, Ηρακλής Χαραλαµπίδης, «Ναυτιλία και Οικονοµική Ανάπτυξη», κεφάλαιο 3, Σελ 43 
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συναλλάγµατος, σηµαίνει ότι δεν χαρακτηρίζεται από µεγάλες και συχνές 

διακυµάνσεις όπως άλλα οικονοµικά µεγέθη, κυρίως λόγω της ολοένα και στενότερης 

σύνδεσης του µε την ελληνική οικονοµία και τις υπηρεσίες που αυτή παρέχει µε το 

πέρασµα των χρόνων, λόγω δηλαδή της ανελαστικότητας των δαπανών που καλύπτει 

το ναυτιλιακό συνάλλαγµα στον ελλαδικό χώρο, άσχετα µε τις διακυµάνσεις που 

παρουσιάζουν τα έσοδα της λόγω των συχνών διακυµάνσεων που υφίστανται στις 

ναυλαγορές στις οποίες δραστηριοποιούνται. 

Στο παρακάτω διάγραµµα 4 παρουσιάζεται η τάση που κυριάρχησε στις εισπράξεις 

του ναυτιλιακού συναλλάγµατος για την περίοδο 1975-2002. 

 
 
∆ιάγραµµα 5 
 

∆ιαχρονική εξέλιξη ναυτιλιακού συναλλάγµατος
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Παρατηρούµε λοιπόν στο διάγραµµα, µία σταθερά ανοδική τάση που 

χαρακτηρίζει τις συναλλαγµατικές εισπράξεις από την ναυτιλία, µε πολύ µικρές για 

κάποια µικρά χρονικά διαστήµατα διακυµάνσεις, οι οποίες οφείλονται στις εξελίξεις 

της διεθνούς οικονοµίας από τις οποίες επηρεάζεται και η ναυτιλία (πετρελαϊκή 

κρίση).  

Μετά από την διαπίστωση τόσο της ύπαρξης τάσης στην διαχρονική εξέλιξη 

του ναυτιλιακού συναλλάγµατος όσο και των σταθερών µεταβολών που το 

χαρακτηρίζουν, το καταλληλότερο οικονοµετρικό υπόδειγµα για την εκτίµηση 

της εξέλιξης του είναι το γραµµικό. 

 

4.1.3. Σκοπός της ανάλυσης 
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Αντικειµενικός σκοπός της πολυµεταβλητής ανάλυσης της εξαρτηµένης 

µεταβλητής του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, είναι η εκτίµηση των αγνώστων 

παραµέτρων που λειτουργούν ως συντελεστές βαρύτητας της συµµετοχής του κάθε 

προσδιοριστικού παράγοντα ξεχωριστά, έτσι ώστε να καθοριστεί ποιες είναι οι κύριες 

αιτίες που παίζουν αποφασιστικό ρόλο στις διακυµάνσεις του συγκεκριµένου 

µεγέθους, έτσι ώστε να υιοθετηθούν τα κατάλληλα µέτρα για την βελτίωση της 

σύνθεσης του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

 
 
4.2. Βασικές υποθέσεις στις οποίες στηρίζεται η στατιστική ανάλυση του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος. 

 

Για την οικονοµετρική εξειδίκευση ενός υποδείγµατος είναι απαραίτητο να 

ισχύουν ένα πλήθος από υποθέσεις, που ασκούν περιοριστική επίδραση. Είναι 

σηµαντικό λοιπόν να ξέρουµε εάν πληρούνται οι παρακάτω υποθέσεις: 

4.2.1. Υποθέσεις για την στοχαστική µεταβλητή του υποδείγµατος.16

 

1. Η αναγκαιότητα παρουσίας της στοχαστικής µεταβλητής (u), η οποία 

προκύπτει από την διαφορά των πραγµατικών τιµών της εξαρτηµένης 

µεταβλητής του ναυτιλιακού συναλλάγµατος και των εκτιµηµένων τιµών 

εφαρµόζοντας τους συντελεστές που βρήκαµε πάνω στις ερµηνευτικές 

µεταβλητές της διακύµανσης του ναυτιλιακού συναλλάγµατος( κατάλοιπο 

ε- residual). Η αναγκαιότητα αυτή υπάρχει, λόγω της ύπαρξης 

πιθανότητας παράλειψης εισαγωγής στο υπόδειγµα ουσιωδών 

ερµηνευτικών µεταβλητών, που µπορεί να οφείλεται στην έλλειψη 

επαρκών στοιχείων γι’ αυτές τις µεταβλητές, επίσης λόγω πιθανών λαθών 

που διαπράττονται κατά την µέτρηση των ερµηνευτικών µεταβλητών, 

λόγω της ατελούς φύσης της θεωρίας µε την έννοια ότι δεν είναι δυνατόν 

να περιλαµβάνονται όλοι οι παράγοντες που επηρεάζουν την εξέλιξη του 

φαινόµενου που µελετάται, λόγω των λαθών που γίνονται κατά την 

αλγεβρική εξειδίκευση του υποδείγµατος και λόγω της επίδρασης µη 

συστηµατικών παραγόντων δηλαδή στην διαµόρφωση των τιµών της 

                                                 
16 Πιο αναλυτικά σχετικά µε τις βασικές υποθέσεις των οικονοµετρικών υποδειγµάτων (της 
στοχαστικής µεταβλητής και των ανεξάρτητων µεταβλητών παρακάτω), βλ. Κιντής Α. Ανδρέας, 
«Στατιστικές και Οικονοµετρικές Μέθοδοι», κεφάλαιο 10, Σελ. 444-453. 
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εξαρτηµένης µεταβλητής επιδρούν παράγοντες που δεν εµφανίζουν 

συστηµατικότητα και ποσοτικά. Η στοχαστική µεταβλητή δηλαδή, 

περιλαµβάνει όλους εκείνους τους παράγοντες που δεν 

συµπεριλαµβάνονται στο υπόδειγµα, που έχει σαν αποτέλεσµα να µην 

γίνεται πλήρης ερµηνεία των µεταβολών της εξαρτηµένης µεταβλητής του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος στην προκειµένη περίπτωση. 

2. Ο µέσος των τιµών της στοχαστικής µεταβλητής πρέπει να είναι ίσος µε 

το µηδέν ( Ε(ui=0). Αν ο µέσος είναι διαφορετικός από το µηδέν, τότε ο 

συντελεστής του σταθερού όρου του υποδείγµατος επηρεάζεται. 

3. Οι τιµές της τυχαίας µεταβλητής είναι µεταξύ τους ανεξάρτητες και έχουν 

σταθερή και πεπερασµένη διακύµανση. Με άλλα λόγια η συνδιακύµανση 

των τιµών της u ισούται µε το µηδέν. Προϋπόθεση για να ισχύει αυτό είναι 

ότι το σύνολο των αιτίων που διαµορφώνουν τις τιµές της u δρουν, για 

κάθε παρατήρηση, κατά τρόπο ανεξάρτητο από όλες τις υπόλοιπες. Όµως 

σε πολλές περιπτώσεις πραγµατικών οικονοµετρικών υποδειγµάτων µία ή 

περισσότερες από τις αιτίες ενδέχεται να ασκεί συνεχείς και συστηµατικές 

επιδράσεις πάνω στις τιµές της στοχαστικής µεταβλητής µε αποτέλεσµα 

να υπάρχει µεταξύ τους αυτοσυσχέτιση, η οποία επηρεάζει την αξιοπιστία 

των εκτιµήσεων των παραµέτρων του υποδείγµατος. Όσον αφορά την 

σταθερότητα της διακύµανσης των τιµών της στοχαστικής µεταβλητής, 

για να συµβαίνει αυτό θα πρέπει όλοι οι παράγοντες που διαµορφώνουν 

τις τιµές της τυχαίας µεταβλητής να παραµένουν σε ολόκληρο το πεδίο 

αναφοράς των τιµών των ανεξάρτητων µεταβλητών. Αν συµβαίνει αυτό 

τότε οι τιµές της τυχαίας µεταβλητής εµφανίζουν οµοσκεδαστικότητα. 

4. Ανεξαρτησία µεταξύ των τιµών του στοχαστικού όρου. Εάν έχουµε 

παραβίαση αυτής της υπόθεσης τότε εµφανίζεται το φαινόµενο της 

αυτοσυσχέτισης µεταξύ των τιµών του στοχαστικού όρου ( serial 

correlation), αναφέρεται δηλαδή στην υφιστάµενη σχέση µεταξύ των 

διαδοχικών τιµών µιας µεταβλητής. Συνέπειες της αυτοσυσχέτισης είναι 

ότι, οι εκτιµητές των ελαχίστων τετραγώνων εξακολουθούν να είναι 

γραµµικοί και αµερόληπτοι, δεν είναι όµως αποτελεσµατικοί, τα τυπικά 

σφάλµατα των εκτιµητών είναι κατά κανόνα υποεκτιµηµένα, αυξάνονται 

οι τιµές των κριτηρίων F και t, και η διακύµανση του στοχαστικού όρου 

είναι υποεκτιµηµένη. 
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4.2.2. Υποθέσεις για τις ανεξάρτητες µεταβλητές του υποδείγµατος 

 

1. Οι ανεξάρτητες ή ερµηνευτικές µεταβλητές είναι µη στοχαστικές, αυτό 

σηµαίνει ότι κάθε χ, από άποψη πιθανότητας θεωρείται ως σταθερή. 

2. Μεταξύ των τιµών των ερµηνευτικών ή ανεξάρτητων µεταβλητών δεν 

υφίσταται ακριβής σχέση γραµµικής εξάρτησης. Αυτό σηµαίνει ότι 

καµία ανεξάρτητη µεταβλητή δεν µπορεί να εκφραστεί ως ακριβής 

γραµµικός συνδυασµός µίας ή περισσοτέρων από τις υπόλοιπες. Στην 

περίπτωση που ανάµεσα στις ερµηνευτικές µεταβλητές υπάρχει ισχυρή 

εξάρτηση, τότε δηµιουργείται πρόβληµα που είναι γνωστό ως το 

πρόβληµα της πολυσυγγραµικότητας17. Η διαπίστωση της 

πολυσυγγραµικότητας γίνεται από τους συντελεστές συσχέτισης 

µεταξύ των ερµηνευτικών µεταβλητών, τους συντελεστές µερικής 

παλινδρόµησης µεταξύ της εξαρτηµένης µεταβλητής και των 

ερµηνευτικών, των χαρακτηριστικών ριζών της µήτρας των 

ερµηνευτικών µεταβλητών ( correlation matrix)18, και της σχέσης 

που υπάρχει ανάµεσα στα κριτήρια F και t.Συνέπειες της εµφάνισης 

της πολυσυγγραµικότητας είναι ότι τόσο η τιµή των συντελεστών του 

υποδείγµατος, όσο και της διακύµανσης τους επηρεάζονται από το 

βαθµό εξάρτησης µεταξύ δύο ερµηνευτικών µεταβλητών, οι 

εκτιµήσεις δηλαδή που παίρνουµε για τους συντελεστές θα είναι 

ανακριβείς. Επίσης αν σε ένα υπόδειγµα η πρόσθεση µίας επιπλέον 

ερµηνευτικής µεταβλητής, έχει ως αποτέλεσµα σηµαντικές µεταβολές 

στις τιµές των συντελεστών, αυτό σηµαίνει ότι υπάρχει γραµµική 

εξάρτηση µεταξύ της πρόσθετης ερµηνευτικής µεταβλητής και των 

υπολοίπων. Επίσης, όταν υπάρχει πολυσυγγραµικότητα στο 

υπόδειγµα, οι διακυµάνσεις των εκτιµητών, οι οποίες 

χρησιµοποιούνται στους ελέγχους σηµαντικότητας, είναι ιδιαίτερα 

ευαίσθητες στις τιµές του συντελεστή συσχέτισης µεταξύ των 

ερµηνευτικών µεταβλητών, µε αποτέλεσµα να επηρεάζεται και να 

µεταβάλλεται σηµαντικά η τιµή της t- στατιστικής. Για να 
                                                 
17 Για Εκτενέστερη αναφορά στην έννοια της πολυσυγγραµικότητας, βλ. Κιντής Α. Ανδρέας, 
«Στατιστικές και Οικονοµετρικές Μέθοδοι», Κεφάλαιο 11, Σελ. 495-504. 
18 Η µέθοδος του correlation matrix  θα χρησιµοποιηθεί στο υπόδειγµα για την διαπίστωση 
πολυσυγγραµικότητας. 
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προχωρήσουµε σε εκτίµηση, κάτω από συνθήκες πλήρους γραµµικής 

εξάρτησης των ερµηνευτικών µεταβλητών, τότε είναι απαραίτητο να 

γίνει αλλαγή στην αλγεβρική ειδίκευση του υποδείγµατος. Από την 

άλλη µεριά αν η σχέση εξάρτησης δεν είναι πλήρης, τότε η εκτίµηση 

µπορεί να γίνει µε τις γνωστές µεθόδους, πλην όµως τα αποτελέσµατα 

είναι ασταθή και αναξιόπιστα. 

3. Η διακύµανση των τιµών της ανεξάρτητης µεταβλητής είναι αριθµός 

πεπερασµένος και διαφορετικός από το µηδέν. Αυτά ισχύουν µόνο 

όταν οι τιµές τις ανεξάρτητης µεταβλητής στο δείγµα δεν είναι όλες 

ίσες µεταξύ τους. 

 

4.2.3. Τελική παρατήρηση. 

 

Από τα παραπάνω είναι ξεκάθαρο πως για την οικονοµετρική εξειδίκευση του 

οικονοµετρικού υποδείγµατος της εξέλιξης του ναυτιλιακού συναλλάγµατος 

συγκεκριµένα, είναι απαραίτητο να ισχύουν ένα πλήθος από υποθέσεις. Πολλές από 

αυτές είναι ιδιαίτερα περιοριστικές µε την έννοια ότι δεν είναι εύκολο να πληρούνται 

κατά τη διερεύνηση συγκεκριµένων προβληµάτων. Αν σκεφτεί κανείς ότι η εκτίµηση, 

ο στατιστικός έλεγχος και η αξιοπιστία των αποτελεσµάτων της ανάλυσης 

εξαρτώνται από την ισχύ ή όχι των υποθέσεων αυτών, αντιλαµβάνεται κανείς πόσο 

σηµαντικό είναι οι υποθέσεις αυτές να  πληρούνται. Στην περίπτωση που ορισµένες 

από αυτές δεν ισχύουν, είναι απαραίτητο να γνωρίζουµε ποιες είναι οι συνέπειες και 

να είµαστε σε θέση να αναζητήσουµε τρόπους θεραπείας των προβληµάτων που 

δηµιουργούνται. 

 

4.3. Τρόποι αξιολόγησης των αποτελεσµάτων του υποδείγµατος19

 

Μετά την διατύπωση των βασικών υποθέσεων που πρέπει να πληρούνται, και την 

, εκτίµηση των παραµέτρων του υποδείγµατος που θα γίνει στη συνέχεια του 

παρόντος κεφαλαίου, είναι απαραίτητο να γίνει αξιολόγηση των αποτελεσµάτων και 

                                                 
19 Σχετικά µε τους τρόπους αξιολόγησης των αποτελεσµάτων, βλ. Χάλκος Γεώργιος Εµµ., 
«Στατιστική- Θεωρία, Εφαρµογές και χρήση Στατιστικών Προγραµµάτων σε Η/Υ», Τοπωθύτω- 
Γιώργος ∆άρδανος, Αθήνα 2000. 
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της ερµηνευτικής ικανότητας του υποδείγµατος. Η αξιολόγηση αυτή αφορά τον 

έλεγχο: 

• Της συµφωνίας ή µη των αποτελεσµάτων της εκτίµησης µε την οικονοµική 

θεωρία που ισχύει για τη σχέση του ύψους του ναυτιλιακού συναλλάγµατος 

και των αιτιών που το καθορίζουν. Για παράδειγµα µπορεί να γίνει αναφορά, 

στο αν η θετική επίδραση που ασκεί η αύξηση του ελληνικού ναυτεργατικού 

δυναµικού πάνω στο ύψος του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, εκφράζεται από 

το θετικό πρόσηµο που έχει ο συντελεστής της µεταβλητής αυτής στη 

γραµµική εξίσωση, εάν συµβαίνει το αντίθετο τότε τα αποτελέσµατα δεν 

συµβαδίζουν µε την οικονοµική θεωρία, οπότε δεν είναι ικανοποιητικά. 

• Της στατιστικής σηµαντικότητας των αποτελεσµάτων. Για τον έλεγχο λοιπόν 

της αξιοπιστίας των αποτελεσµάτων χρησιµοποιούνται στατιστικά κριτήρια 

που έχουν σχέση µε τον έλεγχο τόσο της ερµηνευτικής ικανότητας του 

υποδείγµατος συνολικά όσο και µε τον έλεγχο της στατιστικής 

σηµαντικότητας των επιµέρους παραµέτρων, δηλαδή των συντελεστών της 

κάθε ερµηνευτικής µεταβλητής ξεχωριστά. 

 

4.3.1. Κριτήρια αξιολόγησης του υποδείγµατος συνολικά.20

Τα κριτήρια αυτά είναι τα ακόλουθα: 

• Το τυπικό Σφάλµα εκτίµησης (S) της εξαρτηµένης µεταβλητής, που αποτελεί 

µέτρο διασποράς των δειγµατοληπτικών τιµών της εξαρτηµένης µεταβλητής 

γύρω από την υπολογισθείσα γραµµή παλινδρόµησης. 

• Ο Συντελεστής προσδιορισµού (R^2), που δείχνει το ποσοστό των τιµών της 

εξαρτηµένης µεταβλητής που ερµηνεύεται από τις ανεξάρτητες µεταβλητές. 

• Το κριτήριο F, το οποίο όπως και ο συντελεστής προσδιορισµού στηρίζεται 

στη σύγκριση του ερµηνευµένου µέρους της συνολικής µεταβλητότητας των 

τιµών της εξαρτηµένης µεταβλητής προς το ανερµήνευτο µέρος. Βασίζεται 

στον έλεγχο της υπόθεσης ότι όλοι οι εκτιµώµενοι συντελεστές του 

υποδείγµατος είναι µηδέν δεν ασκούν δηλαδή καµία επίδραση πάνω στην 

εξαρτηµένη µεταβλητή οι ανεξάρτητες, και της εναλλακτικής ότι όχι όλες οι 

ανεξάρτητες µεταβλητές είναι µηδέν. 

                                                 
20 Στην παρούσα εργασία ως κριτήριο αξιολόγησης συνολικά του υποδείγµατος, κυρίως λαµβάνεται 
υπόψη ο συντελεστής προσδιορισµού. 
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• Οι συντελεστές µερικής συσχέτισης, που µετράνε το βαθµό της καθαρής 

εξάρτησης µεταξύ της ανεξάρτητης µεταβλητής και µίας από τις ανεξάρτητες 

µεταβλητές. 

• Οι συντελεστές µερικού προσδιορισµού, µετράνε την αναλογία του 

ανερµήνευτου από µία συγκεκριµένη ανεξάρτητη µεταβλητή µέρους της 

διακύµανσης των τιµών της εξαρτηµένης µεταβλητής, η οποία ερµηνεύεται 

από µία άλλη ανεξάρτητη µεταβλητή όταν αυτή χρησιµοποιείται ως πρόσθετη 

µεταβλητή. 

 

4.3.2. Κριτήρια αξιολόγησης της στατιστικής σηµαντικότητας των επιµέρους 

παραµέτρων.21

• To στατιστικό κριτήριο t, που βασίζεται στον έλεγχο των υποθέσεων ότι κάθε 

συντελεστής ισούται µε το µηδέν, και στην εναλλακτική ότι ο συντελεστής 

είναι διαφορετικός από το µηδέν, ασκεί δηλαδή αρνητική ή θετική επίδραση 

πάνω στην εξαρτηµένη µεταβλητή. Εάν λοιπόν η στατιστική t είναι 

µεγαλύτερη από την κριτική της τιµή όπως φαίνεται στους στατιστικούς 

πίνακες µε βάση το βαθµό σηµαντικότητα και τους βαθµούς ελευθερίας, τότε 

απορρίπτεται η υπόθεση ότι ο συντελεστής είναι ίσος µε το µηδέν, οπότε είναι 

στατιστικά σηµαντικός. 

• Το Τυπικό Σφάλµα Εκτίµησης, κάθε ενός από τους εκτιµώµενους συντελεστές 

του υποδείγµατος. 

 

4.4. Προσδιορισµός των ερµηνευτικών µεταβλητών. 

4.4.1. Οι ερµηνευτικές µεταβλητές που θα συµπεριληφθούν στο υπόδειγµα 

Οι ερµηνευτικές µεταβλητές που συµπεριλαµβάνονται στο υπόδειγµα είναι οι 

ακόλουθες: 

• Ο εγχώριος ρυθµός πληθωρισµού, ο οποίος αντιπροσωπεύεται από τις 

µεταβλητές του ∆είκτη Τιµών Καταναλωτή και της εξωτερικής 

Συναλλαγµατικής Ισοτιµίας του εγχώριου νοµίσµατος µε το δολάριο. Ο 

∆είκτης τιµών Καταναλωτή, ο οποίος εµφανίζει διαχρονικά µία αυξητική 

τάση, είναι επακόλουθο της αυξητική τάση του πληθωρισµού, από την άλλη ο 

                                                 
21 Ως προς την σηµαντικότητα των επιµέρους συντελεστών θα ληφθεί υπόψη το στατιστικό κριτήριο t.  
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∆είκτης Τιµών Καταναλωτή επιδρά στην συναλλαγµατική ισοτιµία του 

εγχώριου νοµίσµατος, η αύξηση της συναλλαγµατικής ισοτιµία έχει ως 

αποτέλεσµα αρνητική επίδραση στο ύψος του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

Ανάµεσα στις δύο παραπάνω ερµηνευτικές µεταβλητές είναι δυνατόν να 

εµφανισθεί υψηλός συντελεστής συσχέτισης, λόγω της εξάρτηση της µίας 

µεταβλητής από την άλλη. 

• Η χωρητικότητα του ελληνόκτητου στόλου υπό ελληνική σηµαία, η οποία 

έχει  θετική επίδραση πάνω στο ύψος του ναυτιλιακού συναλλάγµατος.  

• Η χωρητικότητα του ελληνόκτητου στόλου υπό ξένες σηµαίες, η αύξηση 

της οποίας µπορεί να σηµαίνει µείωση της χωρητικότητας υπό ελληνική 

σηµαία. 

• Το ελληνικό ναυτεργατικό δυναµικό, το οποίο έχει θετική επίδραση πάνω 

στο ύψος του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. Το οποίο προσδιορίζεται και από 

τη κατανοµή του ελληνόκτητου στόλου υπό ελληνική και υπό ξένες σηµαίες, 

όσο αυξάνεται ο ελληνόκτητος στόλος υπό ελληνική σηµαία, λογικό είναι να 

αυξάνεται και το ελληνικό ναυτεργατικό δυναµικό. 

Οι παραπάνω ερµηνευτικές µεταβλητές, όπως αναφέρθηκε και σε προηγούµενο 

κεφάλαιο, χαρακτηρίζονται ως ενδογενείς, προσδιορίζονται δηλαδή από την ελληνική 

οικονοµία. 

• Ο γενικός ναυλοδείκτης των φορτηγών που µεταφέρουν ξηρό φορτίο, ο 

οποίος ασκεί θετική επίδραση. 

• Ο γενικός ναυλοδείκτης των δεξαµενοπλοίων. 

Οι παραπάνω ναυλοδείκτες, αποτελούν τις εξωγενείς ερµηνευτικές µεταβλητές, 

δεν επηρεάζονται δηλαδή από την ελληνική οικονοµία.  

 

4.4.2. Οι ερµηνευτικές µεταβλητές που δεν θα συµπεριληφθούν στο υπόδειγµα. 

 

Οι ερµηνευτικές µεταβλητές που δεν θα συµπεριληφθούν στο υπόδειγµα 

εκτίµησης του ναυτιλιακού συναλλάγµατος είναι οι ακόλουθες: 

• Οι αποδοχές των Ελλήνων ναυτικών, επειδή δεν ήταν δυνατόν να βρεθούν 

επαρκή στοιχεία για αυτήν την ερµηνευτική µεταβλητή. 

• Παγκόσµιες συγκυρίες που ασκούν σηµαντική επίδραση στα έσοδα της 

ελληνικής ναυτιλίας, όπως η πετρελαϊκή κρίση του 1973. Μπορούµε όµως να 
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πούµε ότι οι παράγοντες αυτοί εν µέρει καλύπτονται, λόγω του ότι 

αντικατοπτρίζονται στο επίπεδο των ναύλων που επηρεάζονται από αυτού του 

είδους τα γεγονότα. 

• Ο αριθµός των ελληνικών ναυτιλιακών εταιρειών που ήταν εγκατεστηµένες 

στην Ελλάδα κατά την εξεταζόµενη περίοδο, οι οποίες έχουν ως αποτέλεσµα 

την ακόµη µεγαλύτερη εισροή ναυτιλιακού συναλλάγµατος για την κάλυψη 

των εξόδων λειτουργίας τους. 

Οι παραπάνω ερµηνευτικές µεταβλητές και άλλες οι οποίες δεν ήταν δυνατόν να 

εντοπισθούν, αποτελούν το στοχαστικό όρο του υποδείγµατος του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος, δηλαδή το ποσοστό εκείνο της εξέλιξης του το οποίο παραµένει 

ανερµήνευτο. Το ποσοστό αυτό πρέπει να είναι όσο το δυνατόν µικρότερα, έτσι ώστε 

τα αποτελέσµατα της παλινδρόµησης να είναι τα καλύτερα δυνατά. 

 

 

4.4.3. Συµβολισµός των ερµηνευτικών µεταβλητών του υποδείγµατος 

Οι συµβολισµοί των ερµηνευτικών µεταβλητών θα είναι ως εξής: 

• CIX= ∆είκτης Τιµών Καταναλωτή 

• EXR= Συναλλαγµατική Ισοτιµία του εγχώριου νοµίσµατος 

• GRT1= Χωρητικότητα του Ελληνόκτητου στόλου υπό Ελληνική σηµαία 

• GRT2= Χωρητικότητα του Ελληνόκτητου στόλου υπό Ξένες σηµαίες 

• WRF= Ο αριθµός των Ελλήνων ναυτικών που απασχολούνται στον 

Ελληνόκτητο στόλο υπό Ελληνική και υπό Ξένες σηµαίες  

• FRT1= Ναυλοδείκτης για φορτηγά πλοία Ξηρού φορτιού. 

• FRT2= Ναυλοδείκτης για ∆εξαµενόπλοια 

• TSE= η µεταβλητή αυτή είναι η εξαρτηµένη µεταβλητή του ύψους του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος 

 

4.4.4. Εξέλιξη των τιµών των ερµηνευτικών µεταβλητών του υποδείγµατος. 

 

Είναι πολύ σηµαντικό να παρουσιαστούν οι εξελίξεις των τιµών των 

ερµηνευτικών µεταβλητών σε σχέση µε την εξέλιξη του ύψους του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος. 
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Παρακάτω ο πίνακας 8  δείχνει την εξέλιξη των ερµηνευτικών µεταβλητών του 

υποδείγµατος για την εξεταζόµενη περίοδο 1975-2002. 

 
 
 
 
 
Πίνακας 8 
 
Έτος TSE CIX EXR GRT1 GRT2 FRT1  FRT2 WRF 
1975 845 3, 504 32,279 24820010 19454000 168 74 - 
1976 
 

914 3,971 36,889 28573469 17711000 129 74 - 

1977 1127 4,454 37,209 33475469 17070000 133 72 - 
1978 1177 5,013 37,107 34987422 14491000 140 97 58033 
1979 1519 5,967 37,107 38841920 12557000 179 166 - 
1980 1816 7,452 43,062 41228593 9954000 213 71 59534 
1981 1826 9,274 55,4 42487940 8520000 196 47 - 
1982 1657 11,233 66,8 38128251 7975000 159 43 40647 
1983 1309 13,500 87,9 36806216 7886000 170 46 - 
1984 1095 15,992 112,7 32334886 6596000 173 48 40520 
1985 1038 19,081 138,2 28646160 5700000 167 41 - 
1986 1001 23,472 139,9 24792516 5442000 158 50 32340 
1987 1193 27,321 135,4 23243000 4591000 174 62 - 
1988 1379 31,015 141,9 21296000 4164000 195 68 28735 
1989 1374 35,264 162,4 21319000 3554000 204 85 - 
1990 1762 42,470 265,7 20920000 2330000 210 161 26766 
1991 1774 50,733 274,9 22927000 2335000 215 146 - 
1992 1993 58,787 214,508 26055312 2293170 308 114 25278 
1993 1920 67,259 249,220 29671983 2415372 350 123 - 
1994 1957 74,573 240,100 30535560 2173811 362 131 25842 
1995 2189 81,236 237,040 29862928 2310802 374 139 - 
1996 2263 87,893 247,020 27935035 2682642 332 133 23992 
1997 2112 92,759 286,2 25708074 2785865 332 145 - 
1998 2173 97,180 279,41 25906292 2759735 244 121 20067 
1999 5141 99,742 310,082 25549730 2415593 233 115 - 
2000 6893 102,884 369,7 27328446 2523385 245 177 18450 
2001 7709 106,356 381,6 30662795 2372141 268 159 - 
2002 8523 110,216 361,19 30586061 2602832 280 123 18747 
Πηγές: www.ssb.no ,www.statistics.gr, www.ΕΤΕ.gr ( Internet), ΕΣΥΕ (Στατιστική 
Εµπορικής Ναυτιλίας). 

Οι τιµές του ύψους του ναυτιλιακού συναλλάγµατος οι οποίες έχουν 

στρογγυλοποιηθεί, µετρούνται σε εκατοµµύρια δολάρια, η Χωρητικότητα του 

ελληνόκτητου υπό Ελληνική και υπό ξένες σηµαίες µετράται σε εκατοµµύρια Κόρους 

Ολικής Χωρητικότητας ( κ.ο.χ.), οι τιµές της µεταβλητής της Συναλλαγµατικής 

Ισοτιµίας µετρούνται σε δραχµές που ισούνται µε ένα δολάριο αντί σε ευρώ γιατί η 
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µέτρηση αρχίζει από το 1975, τέλος το ελληνικό ναυτεργατικό δυναµικό µετράται 

χιλιάδες Έλληνες ναυτικούς. 

Παρακάτω εµφανίζονται κάποια διαγράµµατα τα οποία παρουσιάζουν την εξέλιξη 

και την τάση των ερµηνευτικών µεταβλητών του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

 
∆ιάγραµµα 6 

Εξέλιξη του ∆είκτη Τιµών Καταναλωτή
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∆ιάγραµµα 7 

Εξέλιξη της Συναλλαγµατικής Ισοτιµίας
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∆ιάγραµµα 8 

ι

Εξέλιξη του Ελληνόκτητου υπό Ελληνική και υπό 
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∆ιάγραµµα 9 
Εξέλιξη του Ναυλοδείκτη ξηρού φορτίου και 
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∆ιάγραµµα 10 
 

Εξέλιξη του Ελληνικού ναυτεργατικού 
δυναµικού
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 Από τα παραπάνω διαγράµµατα µπορούµε να παρατηρήσουµε ότι ο ∆είκτης 

Τιµών Καταναλωτή παρουσιάζει σταθερά µία διαχρονική αυξητική τάση, το ίδιο 

συµβαίνει και µε τη Συναλλαγµατική ισοτιµία του εγχώριου νοµίσµατος µε κάποιες 

όµως µικρές διακυµάνσεις. Η χωρητικότητα του Ελληνόκτητου υπό Ελληνική 

παρουσιάζει µία κυκλικότητα, µε περιόδους αυξητικής και µειωτικής τάσης, την 

τελευταία δεκαετία έως και το 2002 τείνει να αυξάνεται, αντιθέτως ο Ελληνόκτητος 

υπό ξένες σηµαίες στόλος παρουσιάζει διαχρονικά µειωτική τάση. Ο ναυλοδείκτης 

ξηρού φορτίου όπως και ο ναυλοδείκτης δεξαµενοπλοίων, τείνουν να αυξάνονται µε 

µικρές διακυµάνσεις. Τέλος η εξέλιξη του Ελληνικού ναυτεργατικού δυναµικού 

διαχρονικά παρουσιάζει µείωση, και ενώ η µεταβλητή αυτή ασκεί θετική επίδραση 

στο ύψος του ναυτιλιακού συναλλάγµατος το οποίο σε αντίθεση µε το ναυτεργατικό 

δυναµικό παρουσιάζει αυξητική τάση, η εξέλιξη του είναι αντιστρόφως ανάλογη, ενώ 

όµως µειώνεται διαχρονικά το ποσοστό της συµµετοχής του στον Ελληνόκτητο στόλο 
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αυξάνεται σε σχέση µε το ποσοστό της συµµετοχής των ξένων ναυτικών που 

απασχολούνται. 

 
Με βάση τις τιµές των ερµηνευτικών µεταβλητών, καθώς και τις τιµές της 

εξαρτηµένης µεταβλητής του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, θα χρησιµοποιηθεί η 

µέθοδος των ελαχίστων τετραγώνων, για την εξαγωγή κάποιων συµπερασµάτων 

σχετικά µε το ποιες είναι οι κυριότερες αιτίες οι οποίες επηρεάζουν την εξέλιξη του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

 

 
 
4.5. Αποτελέσµατα Παλινδροµήσεων22

 

4.5.1. Εκτίµηση όλων των δυνατών υποδειγµάτων µε µία ερµηνευτική µεταβλητή. 

 

Σε πρώτο στάδιο, για την εκτίµηση του υποδείγµατος του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος, είναι χρήσιµο να γίνει εκτίµηση όλων των δυνατών διµεταβλητών 

υποδειγµάτων, µεταξύ της εξαρτηµένης δηλαδή και κάθε µίας από τις ερµηνευτικές 

µεταβλητές ξεχωριστά. Η εκτίµηση αυτών των υποδειγµάτων επιτρέπει την επιλογή 

της πιο σηµαντικής ερµηνευτικής µεταβλητής µε βάση οικονοµικά και στατιστικά 

κριτήρια.  

Πριν από την εκτίµηση των διµεταβλητών υποδειγµάτων είναι απαραίτητο να 

γίνει έλεγχος της γραµµικής εξάρτησης µεταξύ των επιµέρους ερµηνευτικών 

µεταβλητών, και µεταξύ της εξαρτηµένης µεταβλητής µε κάθε µία από τις 

ερµηνευτικές ( πολυσυγγραµικότητα). Παρακάτω οι πίνακες συσχετίσεων 

(correlation matrices) που διαµορφώθηκαν τόσο από τις τιµές των µεταβλητών, όσο 

και από τους λογαρίθµους των τιµών τους, δείχνει κατά πόσο σοβαρό είναι το 

πρόβληµα της πολυσυγγραµικότητας στο υπόδειγµα του ναυτιλιακού συναλλάγµατος 

που εξετάζεται, όσο µεγαλύτερος είναι ο συντελεστής συσχέτισης, δηλαδή όσο πιο 

κοντά στη µονάδα πλησιάζει, τόσο µεγαλύτερη συσχέτιση υπάρχει µεταξύ των 

µεταβλητών. Ωστόσο το αν υπάρχει πρόβληµα πολυσυγγραµικότητας , µπορεί να 

διαπιστωθεί και παρατηρώντας τις αλλαγές στις τιµές των επιµέρους συντελεστών, 

                                                 
22 Τα αποτελέσµατα των παλινδροµήσεων προέρχονται από την εφαρµογή του οικονοµετρικού 
προγράµµατος eViews, σχετικά µε τον τρόπο εφαρµογής του προγράµµατος, βλ. το σχετικό εγχειρίδιο 
eViews. 
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των τυπικών τους σφαλµάτων κ.λ.π., µετά την προσθήκη µίας επιπλέον ερµηνευτικής 

µεταβλητής, εάν οι µεταβολές είναι µεγάλες τότε υπάρχει πρόβληµα, ο έλεγχος αυτός 

θα γίνει παρακάτω µε την πρόσθεση παραπάνω µεταβλητών στο διµεταβλητό 

υπόδειγµα. 

 
Πίνακας 9 (correlation matrix 1) 
 

 TSE CIX EXR GRT1 GRT2 FRT1 FRT2 WRF 
TSE  1.000000  0.722458  0.717597 -0.318337 -0.433549  0.546796  0.371437 -0.503172 
CIX  0.722458  1.000000  0.941231 -0.732219 -0.806305  0.704693  0.755569 -0.850933 
EXR  0.717597  0.941231  1.000000 -0.816777 -0.856758  0.769129  0.634564 -0.905373 

GRT1 -0.318337 -0.732219 -0.816777  1.000000  0.885967 -0.581568 -0.490147  0.942168 
GRT2 -0.433549 -0.806305 -0.856758  0.885967  1.000000 -0.615609 -0.640334  0.926373 
FRT1  0.546796  0.704693  0.769129 -0.581568 -0.615609  1.000000  0.566557 -0.635757 
FRT2  0.371437  0.755569  0.634564 -0.490147 -0.640334  0.566557  1.000000 -0.555234 
WRF -0.503172 -0.850933 -0.905373  0.942168  0.926373 -0.635757 -0.555234  1.000000 

 
 
Πίνακας 10 ( correlation matrix 2) 
 

 LTSE LCIX LEXR LGRT1 LGRT2 LFRT1 LFRT2 LWRF 
LTSE  1.000000  0.643770  0.591405 -0.368928 -0.644084  0.590413  0.571009 -0.664116 
LCIX  0.643770  1.000000  0.974538 -0.903651 -0.982501  0.732506  0.766377 -0.972453 
LEXR  0.591405  0.974538  1.000000 -0.930525 -0.955342  0.722204  0.664191 -0.967310 

LGRT1 -0.368928 -0.903651 -0.930525  1.000000  0.885971 -0.678458 -0.553322  0.912839 
LGRT2 -0.644084 -0.982501 -0.955342  0.885971  1.000000 -0.762238 -0.774765  0.953269 
LFRT1  0.590413  0.732506  0.722204 -0.678458 -0.762238  1.000000  0.682059 -0.734526 
LFRT2  0.571009  0.766377  0.664191 -0.553322 -0.774765  0.682059  1.000000 -0.647687 
LWRF -0.664116 -0.972453 -0.967310  0.912839  0.953269 -0.734526 -0.647687  1.000000 

 
 

Από τους πίνακες συσχετίσεων τόσο των κανονικών τιµών όσο και των 

λογαρίθµων τους, παρατηρείται υψηλή θετική συσχέτιση µεταξύ των µεταβλητών του 

∆είκτη Τιµών Καταναλωτή και της Συναλλαγµατικής ισοτιµίας, όπως ήταν 

αναµενόµενο, µεταξύ της χωρητικότητας υπό ελληνική και υπό ξένες σηµαίες, και 

µεταξύ της χωρητικότητας υπό ελληνική σηµαία και του ελληνικού ναυτεργατικού 

δυναµικού. Οι υπόλοιπες µεταβλητές παρουσίασαν µεταξύ τους υψηλές και χαµηλές 

αρνητικές συσχετίσεις. Συµπεραίνουµε λοιπόν πως κάποιες µεταβλητές στο 

υπόδειγµα εµφανίζουν υψηλή γραµµική συσχέτιση. 

 

Μετά την εκτίµηση των συντελεστών συσχέτισης µεταξύ των µεταβλητών του 

υποδείγµατος, παρουσιάζονται µερικά από τα αποτελέσµατα των παλινδροµήσεων µε 

µία ερµηνευτική µεταβλητή, τα αποτελέσµατα αυτά παρουσιάζονται παρακάτω: 
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 1) LTSE= 6.29 + 0.37*LCIX 
Στην εξίσωση αυτή η ερµηνευτική µεταβλητή που χρησιµοποιείται είναι ο 

λογάριθµος του ∆ΤΚ.  

Οι υπολογισµοί έγιναν από το πρόγραµµα Eviews και είναι ως εξής: 

Πίνακας 11 

 
Dependent Variable: LTSE 
Method: Least Squares 
Date: 06/15/04   Time: 18:06 
Sample: 1975 2002 
Included observations: 28 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C 6.290602 0.258131 24.36983 0.0000

LCIX 0.373497 0.073570 5.076736 0.0000
R-squared 0.497810     Mean dependent var 7.528817
Adjusted R-squared 0.478495     S.D. dependent var 0.619341
S.E. of regression 0.447259     Akaike info criterion 1.297390
Sum squared resid 5.201050     Schwarz criterion 1.392548
Log likelihood -16.16346     F-statistic 25.77324
Durbin-Watson stat 0.230363     Prob(F-statistic) 0.000027

 
Έχουµε λοιπόν για τη συγκεκριµένη µεταβλητή: 

• Συντελεστή Προσδιορισµού (R^2)= 0.49. Συνήθως λαµβάνεται υπόψη ο 

διορθωµένος συντελεστής προσδιορισµού (adjusted), διότι ο απλός 

συντελεστής προσδιορισµού µπορεί να αυξηθεί ακόµα και όταν οι 

ερµηνευτικές µεταβλητές δεν έχουν σχέση µε τη θεωρητική ερµηνεία της υπό 

εξέταση µεταβλητής, στην προκειµένη περίπτωση ο διορθωµένος 

συντελεστής προσδιορισµού µπορεί να είναι µικρότερος, ωστόσο η διαφορά 

δεν είναι σηµαντική, γεγονός που σηµαίνει ότι και ο συντελεστής 

προσδιορισµού είναι αξιόπιστος. 

• Τυπικό Σφάλµα Εκτίµησης (S.Ε. of regression)= 0.44 

• Τυπικά σφάλµατα των συντελεστών ( Sα, Sβ)= 0.25 και 0.07 αντίστοιχα 

• Στατιστική t του συντελεστή της ερµηνευτικής µεταβλητής 5.07. 

• Το D.W= 0.37 σηµαίνει ότι στην εκτίµηση υπάρχει µεγάλη αυτοσυσχέτιση ( 

serial correlation). Στη συνέχεια στα υποδείγµατα µε περισσότερες 

ερµηνευτικές µεταβλητές, για την µείωση της αυτοσυσχέτισης, οι 

ερµηνευτικές συνεκτιµούνται µαζί την µεταβλητή AR(1), AR(2) κ.λ.π., οι 

οποίες διορθώνουν αυτό το πρόβληµα .  
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• Τέλος το πρόσηµο της µεταβλητής αυτής ήταν το αναµενόµενο σύµφωνα µε 

την οικονοµική θεωρία, δηλαδή θετικό. 

• Η µη λογαριθµική εκτίµηση έδωσε µεγαλύτερο συντελεστή προσδιορισµού 

αλλά τα υπόλοιπα αποτελέσµατα δεν ήταν καλύτερα. 

 
 
2) LTSE= 3.302 + 1.12*LFRT1 
 
Η ερµηνευτική µεταβλητή που χρησιµοποιείται είναι ο λογάριθµος του ναυλοδείκτη 

για φορτηγά πλοία ξηρού φορτίου. 

 
Πίνακας 12 
 
Dependent Variable: LTSE 
Method: Least Squares 
Date: 06/04/04   Time: 21:31 
Sample: 1975 2002 
Included observations: 28 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C 3.302784 0.971195 3.400742 0.0022

LFRT1 1.122982 0.256951 4.370416 0.0002
R-squared 0.423510     Mean dependent var 7.528817
Adjusted R-squared 0.401337     S.D. dependent var 0.619341
S.E. of regression 0.479204     Akaike info criterion 1.435370
Sum squared resid 5.970555     Schwarz criterion 1.530527
Log likelihood -18.09517     F-statistic 19.10053
Durbin-Watson stat 0.622915     Prob(F-statistic) 0.000177

 
Τα αποτελέσµατα είναι: 

• Συντελεστής Προσδιορισµού= 0.42 

• Τυπικό Σφάλµα Εκτίµησης= 0.47 

• Τυπικά Σφάλµατα των συντελεστών= 0.97 και 0.25 αντίστοιχα 

• Στατιστική t= 4.37 

• Το D.W.= 0,62 

• Το πρόσηµο ήταν το αναµενόµενο δηλαδή θετικό. 

3) LTSE= -1.274 + 1.666* LFRT2 

Στην παραπάνω εξίσωση ερµηνευτική µεταβλητή είναι ο λογάριθµος του 

ναυλοδείκτη για δεξαµενόπλοια για την περίοδο πάντα 1975-2002. 

Πίνακας 13 
Dependent Variable: LTSE 
Method: Least Squares 
Date: 09/08/04   Time: 17:44 
Sample: 1975 2002 
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Included observations: 28 
Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

C -0.274609 1.878450 -0.146189 0.8849
LFRT2 1.466158 0.352508 4.159221 0.0003

R-squared 0.399526     Mean dependent var 7.528817
Adjusted R-squared 0.376431     S.D. dependent var 0.619341
S.E. of regression 0.489071     Akaike info criterion 1.476131
Sum squared resid 6.218954     Schwarz criterion 1.571289
Log likelihood -18.66584     F-statistic 17.29912
Durbin-Watson stat 0.342353     Prob(F-statistic) 0.000308

 
Παρατηρούµε ο ναυλοδείκτης δεξαµενοπλοίων έχει ερµηνευτική ικανότητα της τάξης 

του 39% της συνολικής µεταβλητότητας του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. Επίσης το 

υπόδειγµα παρουσιάζει υψηλή αυτοσυσχέτιση. Ωστόσο ο συντελεστής της 

ερµηνευτικής µεταβλητής µετά από έλεγχο προκύπτει στατιστικά σηµαντικός. 

Επίσης, από τον συντελεστή προσδιορισµού, φαίνεται ότι, ο ναυλοδείκτης ξηρού 

φορτίου (0.42) έχει µεγαλύτερη επίδραση πάνω στο ναυτιλιακό συνάλλαγµα, απ’ ότι 

ο αντίστοιχος των δεξαµενοπλοίων (0.39). Οπότε στα πολυµεταβλητά υποδείγµατα, 

είναι ορθότερο να χρησιµοποιηθεί ο ναυλοδείκτης ξηρού φορτίου. 

 
4) LTSE= 10.5 – 0.53*LGRT2 
Η ερµηνευτική µεταβλητή αυτού του υποδείγµατος είναι η χωρητικότητα του 

ελληνόκτητου υπό ξένες σηµαίες στόλου. 

 
Πίνακας 14 
 
Dependent Variable: LTSE 
Method: Least Squares 
Date: 06/04/04   Time: 11:42 
Sample: 1975 2002 
Included observations: 28 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C 10.53819 0.602618 17.48737 0.0000

LGRT2 -0.539585 0.106975 -5.044027 0.0000
R-squared 0.494578     Mean dependent var 7.528817
Adjusted R-squared 0.475139     S.D. dependent var 0.619341
S.E. of regression 0.448696     Akaike info criterion 1.303805
Sum squared resid 5.234519     Schwarz criterion 1.398962
Log likelihood -16.25326     F-statistic 25.44221
Durbin-Watson stat 0.197689     Prob(F-statistic) 0.000030

 
 
Τα αποτελέσµατα είναι: 

• Συντελεστής προσδιορισµού= 0.49 

• Τυπικό Σφάλµα Εκτίµησης= 0.44 
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• Τυπικά Σφάλµατα των συντελεστών= 0.602 και 0.10 αντίστοιχα 

• Στατιστική t= -5.04 

• D.W.= 0.19 

• Το πρόσηµο της µεταβλητής ήταν το αναµενόµενο, δηλαδή αρνητικό, όσο 

αυξάνεται η χωρητικότητα του στόλου υπό ξένες σηµαίες, σηµαίνει 

σηµαντική µείωση του ελληνικού ναυτεργατικού δυναµικού, λόγω 

ευνοϊκότερων νοµοθετικών ρυθµίσεων. 

 

5) LTSE= -6.064+ 1.431* LGRT1+ AR(2) 

Ανεξάρτητη µεταβλητή εδώ είναι ο Ελληνόκτητος υπό ελληνική σηµαία στόλος, 

προστέθηκε και η µεταβλητή AR(2) που µειώνει την αυτοσυσχέτιση, έτσι ώστε το 

πρόσηµο της ανεξάρτητης µεταβλητής να βγει θετικό. 

Πίνακας 15 
Dependent Variable: LTSE 
Method: Least Squares 
Date: 08/30/04   Time: 18:27 
Sample(adjusted): 1977 2002 
Included observations: 26 after adjusting endpoints 
Convergence not achieved after 100 iterations 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C 320.9377 31866.27 0.010071 0.9921

LGRT1 1.694215 0.505879 3.349052 0.0028
AR(2) 0.999281 0.070363 14.20172 0.0000

R-squared 0.804153     Mean dependent var 7.586528
Adjusted R-squared 0.787123     S.D. dependent var 0.604694
S.E. of regression 0.278997     Akaike info criterion 0.392935
Sum squared resid 1.790304     Schwarz criterion 0.538100
Log likelihood -2.108160     F-statistic 47.21945
Durbin-Watson stat 1.026770     Prob(F-statistic) 0.000000
Inverted AR Roots        1.00       -1.00 

 

Από την εκτίµηση των παραπάνω υποδειγµάτων µε µία ερµηνευτική µεταβλητή 

σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα, ο δείκτης Τιµών Καταναλωτή είναι η σηµαντικότερη 

ερµηνευτική µεταβλητή, καθώς, από την µία πλευρά ο συντελεστής παρουσιάζει 

µεγαλύτερη τιµή στην t- στατιστική και χαµηλότερο τυπικό σφάλµα, από την άλλη 

έχει υψηλότερο συντελεστή προσδιορισµού.   

 
4.5.2. Εκτίµηση υποδειγµάτων µε περισσότερες από µία ερµηνευτικές µεταβλητές 

Μετά την εκτίµηση των υποδειγµάτων µε µία ερµηνευτική µεταβλητή, βγαίνει 

το συµπέρασµα, όπως αναφέρεται και στην προηγούµενη παράγραφο, ότι ο εγχώριος 
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ρυθµός πληθωρισµού, που εκφράζεται µέσα από τον ∆είκτη Τιµών Καταναλωτή, 

είναι µία από τις σηµαντικότερες ερµηνευτικές µεταβλητές, η οποία θα 

χρησιµοποιηθεί και για την εκτίµηση παρακάτω των υποδειγµάτων µε περισσότερες 

ερµηνευτικές µεταβλητές. Πέρα από τον εγχώριο ρυθµό πληθωρισµού σηµαντική 

ερµηνευτική µεταβλητή προκύπτει και ο ναυλοδείκτης των φορτηγών ξηρού φορτίου. 

Μετά λοιπόν από την εκτίµηση των υποδειγµάτων µε µία ερµηνευτική 

µεταβλητή εκτιµήθηκαν και υποδείγµατα µε περισσότερες από µία ερµηνευτική 

µεταβλητή. Τα αποτελέσµατα των παλινδροµήσεων των µεταβλητών αυτών µε την 

εξαρτηµένη µεταβλητή του ναυτιλιακού συναλλάγµατος είναι τα παρακάτω: 

1) LTSE= -12.7 + 0.85* LCIX + 2.23* LGRT1 

Στην εξίσωση αυτή ερµηνευτικές µεταβλητές είναι ο λογάριθµος του εγχώριου 

ρυθµού πληθωρισµού ή του ∆ΤΚ ( ∆είκτης Τιµών Καταναλωτή) και του 

ελληνόκτητου στόλου υπό ελληνική σηµαία. 

Πίνακας 16 

Dependent Variable: LTSE 
Method: Least Squares 
Date: 06/06/04   Time: 00:27 
Sample: 1975 2002 
Included observations: 28 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C -12.77434 5.172695 -2.469572 0.0207

LCIX 0.855944 0.144050 5.941981 0.0000
LGRT1 2.232108 0.605107 3.688783 0.0011

R-squared 0.674807     Mean dependent var 7.528817
Adjusted R-squared 0.648792     S.D. dependent var 0.619341
S.E. of regression 0.367039     Akaike info criterion 0.934258
Sum squared resid 3.367934     Schwarz criterion 1.076994
Log likelihood -10.07961     F-statistic 25.93877
Durbin-Watson stat 0.315136     Prob(F-statistic) 0.000001

 

Τα αποτελέσµατα είναι τα ακόλουθα: 

• Συντελεστής προσδιορισµού= 0.67, παρατηρούµε ότι η ερµηνευτικότητα της 

εξίσωσης αυξήθηκε, εφόσον στο υπόδειγµα µε µόνη µεταβλητή τον ∆ΤΚ που 

είχε συντελεστή προσδιορισµού 0.49, µετά την πρόσθεση της δεύτερης 

µεταβλητής έγινε 0.67 

• Τυπικό Σφάλµα Εκτίµησης= 0.367 

• Τυπικά σφάλµατα εκτίµησης των συντελεστών=5.17, 0.14 και 0.60 αντίστοιχα 
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• Στατιστικές t των συντελεστών= 5.94 και 3.68. Από τον έλεγχο της τιµής t 

των συντελεστών προκύπτει ότι η συντελεστές είναι στατιστικά σηµαντικοί. 

∆ηλαδή η υπόθεση ότι α= 0 και β= 0 απορρίπτονται εφόσον οι τιµές τους t 

είναι µεγαλύτερες από τις κριτικές τιµές στον πίνακα κατανοµής t του student.  

• D.W.= 0.31. Παρατηρούµε, όπως και στις εξισώσεις µε µία ερµηνευτική 

µεταβλητή, ότι η εξίσωση αυτή εµφανίζει υψηλή αυτοσυσχέτιση, η οποία 

πρέπει να βελτιωθεί στην επόµενη εξίσωση. 

• Επιπλέον η πρόσθεση της µεταβλητής GRT1  στο διµεταβλητό υπόδειγµα µε 

µόνη µεταβλητή το CIX δεν είχε καµία αρνητική επίπτωση πάνω στις τιµές 

του πίνακα αποτελεσµάτων που προέκυψε.  

• Τέλος τα πρόσηµα των µεταβλητών συµφωνούν µε τη θεωρία που σχετίζεται 

µε την επίδραση τους πάνω στην µεταβλητή του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 

2) LTSE= -10.32 + 1.039* LCIX + 1.82* LGRT1 + AR(1) 

Στην εξίσωση χρησιµοποιήθηκαν οι ίδιες ακριβώς ερµηνευτικές µεταβλητές, 

προστέθηκε όµως και µία µεταβλητή η AR(1), µε σκοπό να µειωθεί η υψηλή 

αυτοσυσχέτιση δηλαδή να αυξηθεί το D.W., έτσι ώστε τα αποτελέσµατα της 

παλινδρόµησης να είναι πιο αξιόπιστα. 

Πίνακας 17 

Dependent Variable: LTSE 
Method: Least Squares 
Date: 06/06/04   Time: 00:27 
Sample(adjusted): 1976 2002 
Included observations: 27 after adjusting endpoints 
Convergence achieved after 22 iterations 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C -10.32460 6.888954 -1.498718 0.1475

LCIX 1.039349 0.490502 2.118952 0.0451
LGRT1 1.824403 0.807766 2.258580 0.0337
AR(1) 0.855579 0.148087 5.777531 0.0000

R-squared 0.900478     Mean dependent var 7.558057
Adjusted R-squared 0.887497     S.D. dependent var 0.611127
S.E. of regression 0.204981     Akaike info criterion -0.195846
Sum squared resid 0.966396     Schwarz criterion -0.003870
Log likelihood 6.643915     F-statistic 69.36825
Durbin-Watson stat 1.379717     Prob(F-statistic) 0.000000
Inverted AR Roots        .86 

 

Τα αποτελέσµατα λοιπόν µετά την προσθήκη του AR(1) είναι τα εξής: 
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• Συντελεστής προσδιορισµού= 0.90. Παρατηρούµε ότι το υπόδειγµα αυτό 

έχει πολύ υψηλό ποσοστό ερµηνευτικότητας. 

• Τυπικό σφάλµα εκτίµησης= 0.20 

• Τυπικά σφάλµατα των συντελεστών= 6.88, 0.49, 0.80 και 0.14 

• Στατιστικές t= 2.11, 2.25 και 5.77. Μετά την µείωση των τιµών των 

στατιστικών t των συντελεστών, παρέµειναν µεγαλύτερες από τις κριτικές 

τιµές, αυτό σηµαίνει ότι είναι στατιστικά σηµαντικοί.  

• D.W. = 1.37. Μετά από την εκτίµηση των ερµηνευτικών µεταβλητών µαζί µε 

το AR(1), η αυτοσυσχέτιση µειώθηκε εφόσον το D.W. είναι πιο κοντά στην 

τιµή 2.  

3) LTSE= 2.42 + 0.087* LGRT1 + 1.17* LFRT1 

Στην παραπάνω εξίσωση  ερµηνευτικές µεταβλητές είναι ο λογάριθµος του 

ελληνόκτητου στόλου υπό ελληνική σηµαία και του ναυλοδείκτη ξηρού φορτίου. 

Πίνακας 18 

Dependent Variable: LTSE 
Method: Least Squares 
Date: 06/04/04   Time: 11:32 
Sample: 1975 2002 
Included observations: 28 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C 2.429694 5.113403 0.475162 0.6388

LGRT1 0.087417 0.502288 0.174037 0.8632
LFRT1 1.173226 0.389780 3.009968 0.0059

R-squared 0.424208     Mean dependent var 7.528817
Adjusted R-squared 0.378144     S.D. dependent var 0.619341
S.E. of regression 0.488399     Akaike info criterion 1.505587
Sum squared resid 5.963330     Schwarz criterion 1.648323
Log likelihood -18.07822     F-statistic 9.209219
Durbin-Watson stat 0.656198     Prob(F-statistic) 0.001008

 

Εφόσον το υπόδειγµα αυτό υψηλή αυτοσυσχέτιση ( D.W.= 0.65), στην παρακάτω 

παλινδρόµηση προστίθεται και η µεταβλητή AR(2) που έχει σαν αποτέλεσµα την 

αύξηση του D.W. σε 1.15 άρα την µείωση της αυτοσυσχέτισης: 

 

Πίνακας 19 

Dependent Variable: LTSE 
Method: Least Squares 
Date: 06/06/04   Time: 22:43 
Sample(adjusted): 1977 2002 
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Included observations: 26 after adjusting endpoints 
Convergence not achieved after 100 iterations 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C 340.9661 38773.09 0.008794 0.9931

LGRT1 1.777290 0.504781 3.520913 0.0019
LFRT1 0.193350 0.166353 1.162284 0.2576
AR(2) 0.999347 0.072985 13.69250 0.0000

R-squared 0.815528     Mean dependent var 7.586528
Adjusted R-squared 0.790373     S.D. dependent var 0.604694
S.E. of regression 0.276859     Akaike info criterion 0.410023
Sum squared resid 1.686323     Schwarz criterion 0.603577
Log likelihood -1.330303     F-statistic 32.41983
Durbin-Watson stat 1.155357     Prob(F-statistic) 0.000000
Inverted AR Roots        1.00       -1.00 

 

Τα αποτελέσµατα µετά την προσθήκη της µεταβλητής τα αποτελέσµατα είναι: 

• Συντελεστής προσδιορισµού= 0.81 ο οποίος αυξήθηκε από 0.42 που ήταν 

στην προηγούµενη εξίσωση 

• Τυπικό σφάλµα εκτίµησης= 0.27 

• Τυπικά σφάλµατα των συντελεστών= 38773.09, 0.504, 0.166 και 0.07 

• Στατιστικές t= 3.52, 1.16 και 13.69. Ο πρώτος συντελεστής είναι 

στατιστικά σηµαντικός αφού η τιµή του t είναι µεγαλύτερη της κριτικής 

τιµής του πίνακα, αντιθέτως ο δεύτερος συντελεστής δεν προέκυψε 

στατιστικά σηµαντικός. 

4) LTSE= -15.3 + 0.74* LCIX + 2.33* LGRT1 + 0.55* LFRT1 

Στην εξίσωση αυτή χρησιµοποιήθηκαν ο ∆ΤΚ, ο ελληνόκτητος υπό ελληνική σηµαία 

στόλος και ο ναυλοδείκτης ξηρού φορτίου. Τα αποτελέσµατα όµως δεν ήταν 

ικανοποιητικά ( Συντελεστής προσδιορισµού= 0.71 και D.W. = 0.55). Αλλά και µετά 

την πρόσθεση της µεταβλητής AR(2) τα αποτελέσµατα δεν βελτιώθηκαν σηµαντικά ( 

συντελεστής προσδιορισµού= 0.78 και D.W.= 0.81) 

5) TSE= -0.72 + 1.16* TSE (-1) 

Σε αυτήν την εξίσωση ως ερµηνευτική µεταβλητή χρησιµοποιήθηκε η µεταβλητή του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος µε έναν χρόνο υστέρηση, και έδωσε καλύτερα 

αποτελέσµατα από την λογαριθµική εξίσωση. 

Πίνακας 20 

Dependent Variable: TSE 
Method: Least Squares 
Date: 07/03/04   Time: 10:36 
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Sample(adjusted): 1976 2002 
Included observations: 27 after adjusting endpoints 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C -72.51841 193.5777 -0.374622 0.7111

TSE2 1.168591 0.071792 16.27751 0.0000
-squared 0.913780     Mean dependent var 2401.259
Adjusted R-squared 0.910332     S.D. dependent var 2080.555
S.E. of regression 623.0155     Akaike info criterion 15.77821
Sum squared resid 9703707.     Schwarz criterion 15.87419
Log likelihood -211.0058     F-statistic 264.9572
Durbin-Watson stat 1.450327     Prob(F-statistic) 0.000000

 

Τα αποτελέσµατα που έδωσε είναι: 

• Συντελεστής προσδιορισµού= 0.91 

• Τυπικό σφάλµα εκτίµησης= 623.01/ Τυπικά σφάλµατα εκτίµησης των 

συντελεστών= 193.57 και 0.07 

• Στατιστικές t= 16.27, δηλαδή ο συντελεστής της µεταβλητής αυτής είναι 

στατιστικά σηµαντικός. 

• D.W.= 1.45 

6) TSE= -418.95+ 1.11* TSE(-1)+ 9.904*FRT1 

Εδώ ως ερµηνευτικές µεταβλητές χρησιµοποιούνται το ναυτιλιακό συνάλλαγµα µε 

ένα χρόνο υστέρηση και ο ναυλοδείκτης ξηρού φορτίου. 

Πίνακας 21 

Dependent Variable: TSE 
Method: Least Squares 
Date: 07/03/04   Time: 10:46 
Sample(adjusted): 1976 2002 
Included observations: 27 after adjusting endpoints 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C -418.9297 344.7044 -1.215330 0.2361

TSE2 1.114412 0.084065 13.25657 0.0000
FRT1 9.904335 8.188789 1.319499 0.2383

R-squared 0.918734     Mean dependent var 2401.259
Adjusted R-squared 0.911962     S.D. dependent var 2080.555
S.E. of regression 617.3266     Akaike info criterion 15.79311
Sum squared resid 9146212.     Schwarz criterion 15.93709
Log likelihood -210.2070     F-statistic 135.6630
Durbin-Watson stat 1.714015     Prob(F-statistic) 0.000000

 

Παρατηρούµε ότι ο συντελεστής προσδιορισµού είναι αρκετά υψηλός ( 0.91),  το 

D.W. είναι 1.71 και µετά από έλεγχο µε βάση τις κριτικές τιµές του D.W. στους 
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στατιστικούς πίνακες προέκυψε µεγαλύτερο ( 1.71 › 1.56). Από τις τιµές των 

στατιστικών t, προέκυψαν οι συντελεστές στατιστικά σηµαντικοί. 

7) LTSE= -0.72+ 0.97* LTSE(-1)+ 0.03*LGRT1+ 0.19* LFRT1 

Στην εξίσωση αυτή χρησιµοποιήθηκαν οι παραπάνω ερµηνευτικές µεταβλητές, συν 

τον ελληνόκτητο υπό ελληνική σηµαία στόλο. 

Πίνακας 22 

Dependent Variable: LTSE 
Method: Least Squares 
Date: 07/03/04   Time: 11:00 
Sample(adjusted): 1976 2002 
Included observations: 27 after adjusting endpoints 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C -0.728174 2.172993 -0.335102 0.7406

LTSE2 0.977332 0.091089 10.72939 0.0000
LGRT1 0.033336 0.211485 1.727628 0.8761
LFRT1 0.191278 0.187343 1.811007 0.3179

R-squared 0.899982     Mean dependent var 7.558057
Adjusted R-squared 0.886937     S.D. dependent var 0.611127
S.E. of regression 0.205491     Akaike info criterion -0.190878
Sum squared resid 0.971208     Schwarz criterion 0.001098
Log likelihood 6.576852     F-statistic 68.98652
Durbin-Watson stat 1.765800     Prob(F-statistic) 0.000000

 

Από την παλινδρόµηση αυτή προκύπτει ότι εµφανίζει υψηλό συντελεστή 

προσδιορισµού ( 0.89), και η αυτοσυσχέτιση είναι χαµηλή ( D.W.= 1.76). Από τον 

έλεγχο της σηµαντικότητας των συντελεστών των ερµηνευτικών µεταβλητών, 

προέκυψε ότι οι τρεις συντελεστές είναι στατιστικά σηµαντικοί. 

 

Είναι σηµαντικό να σηµειωθεί ότι, κάποιες από τις µεταβλητές οι οποίες σύµφωνα µε 

τη θεωρία, επηρεάζουν την εξέλιξη του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, και 

εφαρµόσθηκαν στα µοντέλα παλινδρόµησης δεν έδωσαν ικανοποιητικά 

αποτελέσµατα, γι’ αυτό το λόγο και δεν χρησιµοποιήθηκαν στα παραπάνω 

υποδείγµατα για την ερµηνεία αυτής της µεταβλητής. Οι µεταβλητές αυτές είναι η 

συναλλαγµατική ισοτιµία του εγχώριου νοµίσµατος, ο Ελληνόκτητος υπό ξένες 

σηµαίες στόλος, το ναυτεργατικό δυναµικό. 

 

4.6. Επιλογή των καταλληλότερων υποδειγµάτων για την ερµηνεία της εξέλιξης του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 
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Με βάση τις εκτιµήσεις της παραγράφου 4.5.2., είναι απαραίτητο να γίνει επιλογή 

των υποδειγµάτων που κρίνονται καταλληλότερα για την ερµηνεία της εξέλιξης της 

µεταβλητής του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, σύµφωνα µε οικονοµικά και στατιστικά 

κριτήρια. 

Από τα παραπάνω λοιπόν πολυµεταβλητά υποδείγµατα, ικανοποιητικότερα 

αποτελέσµατα δίνουν οι ακόλουθες εξισώσεις: 

• LTSE= α + β* LCIX + γ* LGRT1 + AR(1)   
Σύµφωνα µε την εξίσωση αυτή η µεταβλητή του ∆είκτη Τιµών Καταναλωτή κατά την 

διάρκεια της περιόδου µελέτης της εξέλιξης του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, σε 

συνδυασµό µε την µεταβλητή του ελληνόκτητου υπό ελληνική σηµαία στόλου, 

ερµηνεύουν το 90% της µεταβλητότητας του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, ποσοστό 

το οποίο είναι αρκετά ικανοποιητικό. Επιπλέον οι συντελεστές των επιµέρους 

µεταβλητών συµβάλουν  στη διαµόρφωση της εξαρτηµένης µεταβλητής, µετά τον 

έλεγχο της αξιοπιστίας τους. 

• LTSE= α + β* LTSE(-1)+ γ*LGRT1+ δ*LFRT1 
Στην εξίσωση αυτή φαίνεται ότι η µεταβλητή ο λογάριθµος των τιµών του επιπέδου 

του ναυτιλιακού συναλλάγµατος µε ένα χρόνο υστέρηση, του Ελληνόκτητου υπό 

ελληνική σηµαία στόλου και του ναυλοδείκτη ξηρού φορτίου ερµηνεύουν το 89% της 

µεταβλητότητας  της εξαρτηµένης µεταβλητής του ναυτιλιακού συναλλάγµατος ( 

διορθωµένος συντελεστής προσδιορισµού 88%). 

• TSE= α + β* TSE(-1) + γ* FRT1 

Με βάση το παραπάνω υπόδειγµα η µεταβλητότητα του ναυτιλιακού συναλλάγµατος 

εκφράζεται από την εξέλιξη του επιπέδου του ναυτιλιακού συναλλάγµατος µε ένα 

χρόνο υστέρηση, και το επίπεδο του ναυλοδείκτη ξηρού φορτίου, όπως και το 

παραπάνω υπόδειγµα ερµηνεύει και αυτό το 91% της µεταβολής του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος. 
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4.7. Έλεγχος προβλεπτικής ικανότητας των κυριότερων υποδειγµάτων 

 

∆ιάγραµµα 11 
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Forecast: FTSE
Actual: TSE
Sample: 1976 2002
Include observations: 27

Root Mean Squared E rror 582.0211
Mean Absolute E rror     313.0072
Mean Abs. Percent Error 13.63278
Theil Inequality Coefficient 0.093130
      B ias P roportion      0.000000
      Variance P roportion 0.021187
      Covariance P roportion 0.978813

 

 

 

Στο παραπάνω διάγραµµα εξετάζεται η προβλεπτική ικανότητα του υποδείγµατος 

µε ερµηνευτικές µεταβλητές το ναυτιλιακό συνάλλαγµα µε έναν χρόνο υστέρηση 

και τον ναυλοδείκτη ξηρού φορτίου. Η µεταβλητή FTSE είναι το µελλοντικό 

ναυτιλιακό συνάλλαγµα για την ίδια περίοδο, σύµφωνα µε την µέθοδο πρόβλεψης, το 

SE είναι το τυπικό σφάλµα απόκλισης των πραγµατικών τιµών της µεταβλητής του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος από τις µελλοντικές τιµές της µεταβλητής σύµφωνα µε 

την εφαρµογή του υποδείγµατος. Η συνεχόµενη λοιπόν γραµµή απεικονίζει το 

µελλοντικό ναυτιλιακό συνάλλαγµα, ενώ οι διακεκοµµένες γραµµές απεικονίζουν το 

τυπικό σφάλµα απόκλισης από τις πραγµατικές τιµές. Όπως παρατηρούµε από το 

διάγραµµα, η απόσταση ανάµεσα στις τρεις γραφικές παραστάσεις δεν είναι µεγάλη, 

γεγονός που σηµαίνει ότι βαθµός προβλεπτικής ικανότητας του υποδείγµατος είναι 

ικανοποιητικός. 

 92



∆ιάγραµµα12
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Forecast: FTSE
Actual: LTSE
Sample: 1977 2002
Include observations: 26

Root Mean Squared E rror 6.150598
Mean Absolute E rror     5.837764
Mean Abs. Percent Error 1507.481
Theil Inequality Coefficient 0.891360
      B ias P roportion      0.900862
      Variance P roportion 0.098815
      Covariance P roportion 0.000323

 
 

 

Στο διάγραµµα 12 εξετάζεται η προβλεπτική ικανότητα του υποδείγµατος µε 

ερµηνευτικές µεταβλητές τον λογάριθµο των τιµών του ∆είκτη Τιµών 

Καταναλωτή και του Ελληνόκτητου υπό ελληνική σηµαία στόλου, καθώς και 

της µεταβλητής AR(1) που βελτιώνει την αυτοσυσχέτιση. Όπως φαίνεται 

παραπάνω η απόκλιση ανάµεσα στις µελλοντικές τιµές και τις πραγµατικές του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος είναι πολύ µικρή όπως και στο προηγούµενο υπόδειγµα. 
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∆ιάγραµµα 13 
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FLTSE ± 2 S.E.

Forecast: FLTSE
Actual: LTSE
Sample: 1976 2002
Include observations: 27

Root Mean Squared E rror 0.189659
Mean Absolute E rror     0.124581
Mean Abs. Percent Error 1.634854
Theil Inequality Coefficient 0.012509
      B ias P roportion      0.000000
      Variance P roportion 0.026339
      Covariance P roportion 0.973661

 

Το διάγραµµα 13 δείχνει την απόκλιση των πραγµατικών τιµών της εξαρτηµένης 

µεταβλητής από τις προσαρµοσµένες στο υπόδειγµα µελλοντικές τιµές. Παρατηρούµε 

λοιπόν, ότι, η απόκλιση αυτή δεν είναι υψηλή. Στο υπόδειγµα αυτό 

συµπεριλαµβάνονται ως ανεξάρτητες µεταβλητές οι λογάριθµοι του επιπέδου του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος µε έναν χρόνο υστέρηση, του ναυλοδείκτη ξηρού 

φορτίου και ο του Ελληνόκτητου υπό ελληνική σηµαία στόλου. 

 

 

 

4.8. Συµπεράσµατα εφαρµογής του οικονοµετρικού υποδείγµατος 

 

Τα κυριότερα συµπεράσµατα που προκύπτουν από την οικονοµετρική ανάλυση της 

εξέλιξης του ναυτιλιακού συναλλάγµατος είναι: 

• Η µελέτη των παραγόντων που καθορίζουν την εξέλιξη του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος, πραγµατοποιήθηκε µέσω του οικονοµετρικού προγράµµατος 

eViews, στο οποίο χρησιµοποιήθηκε η µέθοδος της γραµµικής 

παλινδρόµησης. 

• Η περίοδος για την οποία εφαρµόσθηκε το µοντέλο της γραµµικής 

παλινδρόµησης µε σκοπό την µελέτη της εξέλιξης του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος ήταν 1975-2002. 
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• Οι παράγοντες εκείνοι ή µεταβλητές που επηρεάζουν την εξέλιξη του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος, και για τους οποίους ήταν δυνατόν να βρεθούν 

οι τιµές τους για όλα τα έτη της περιόδου 1975-2002, είναι ο ∆είκτης Τιµών 

Καταναλωτή, η συναλλαγµατική ισοτιµία του εγχώριου νοµίσµατος, ο 

Ελληνόκτητος υπό ελληνική σηµαία στόλος, ο Ελληνόκτητος στόλος υπό 

ξένες σηµαίες, ο γενικός ναυλοδείκτης ξηρού φορτίου, ο γενικός 

ναυλοδείκτης των δεξαµενοπλοίων και το ναυτεργατικό δυναµικό. 

• Κάποιοι παράγοντες που επηρεάζουν σηµαντικά το επίπεδο του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος, που κάθε χρόνο εισρέει στην Ελλάδα, όπως οι µισθοί των 

ναυτικών, δεν συµπεριληφθήκαν στο υπόδειγµα, λόγω της ανεπάρκειας των 

στοιχείων που βρέθηκαν για τις µεταβλητές αυτές.  

• Από τους παραπάνω προσδιοριστικούς παράγοντες, µετά την εφαρµογή του 

µοντέλου της γραµµικής παλινδρόµησης για την εκτίµηση των επιµέρους 

συντελεστών τους, δηλαδή για την εκτίµηση του βαθµού επίδρασης κάθε ενός 

από τους παράγοντες αυτούς ξεχωριστά, προέκυψε ότι οι παράγοντες που 

ασκούν την µεγαλύτερη επίδραση πάνω στην εξέλιξη του επιπέδου του 

ναυτιλιακού συναλλάγµατος είναι ο ∆είκτης Τιµών Καταναλωτή, ο 

Ελληνόκτητος υπό ελληνική σηµαία στόλος, ο ναυλοδείκτης ξηρού 

φορτίου, καθώς και το επίπεδο του ναυτιλιακού συναλλάγµατος µε έναν 

χρόνο υστέρηση. 

• Ως τελικό συµπέρασµα, βγαίνει ότι κατά την περίοδο 1975- 2002, οι 

κυριότερες αιτίες των διακυµάνσεων των επιπέδων του συναλλάγµατος που 

εισάγονταν στην Ελλάδα από την δραστηριότητα της ελληνικής εµπορικής 

ναυτιλίας, ήταν: 

- Ο ρυθµός πληθωρισµού της Ελλάδας ή ο ∆είκτης Τιµών Καταναλωτή, του 

οποίου η αύξηση είχε σαν αποτέλεσµα τη µείωση της αγοραστικής δύναµης 

των κατοίκων της Ελλάδας, άρα και την αποστολή µεγαλύτερου ποσού 

συναλλάγµατος π.χ. από τους ναυτικούς για την κάλυψη των αναγκών των 

οικογενειών τους.  

- Ο Ελληνόκτητος υπό ελληνική σηµαία στόλος, του οποίου η αύξηση είχε σαν 

αποτέλεσµα την αύξηση του επιπέδου του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. 
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- Ο ναυλοδείκτης ξηρού φορτίου, ο οποίος είχε και αυτός θετική επίδραση, 

λόγω του γεγονότος ότι ένας µεγάλος αριθµός πλοίων από τον Ελληνόκτητο 

στόλο δραστηριοποιείται στον τοµέα του χύδην κυρίως ξηρού φορτίου. 

 Επιπλέον, η θετική επίδραση της µεταβλητής του Ελληνόκτητου υπό ελληνική 

σηµαία στόλου, θα µπορούσε να αυξηθεί εάν οι ελληνικές ναυτιλιακές 

επιχειρήσεις επέλεγαν όλο και περισσότερα πλοία τους να φέρουν την ελληνική 

σηµαία, έτσι ώστε το εισόδηµα που δηµιουργείται από τους εργαζόµενους, καθώς 

και η φορολογία που επιβάλλεται, να εισρέουν στην Ελλάδα.  
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     Βασικά συµπεράσµατα- Επίλογος 

 
5.1. Σηµασία µελέτης της εξέλιξης του ναυτιλιακού συναλλάγµατος για την ανάπτυξη 
της Εθνικής Οικονοµίας. 
 
Τρία από τα βασικότερα συµπεράσµατα που προκύπτουν στο τέλος της παρούσας 
εργασίας είναι τα ακόλουθα: 
 

• Το ναυτιλιακό συνάλλαγµα που εισάγεται στην Ελλάδα, από τις 

δραστηριότητες της ελληνικής ναυτιλίας στο εξωτερικό, είναι µία πολύ 

σηµαντική πηγή για την ενίσχυση της εξωτερικής ισορροπίας και της 

κατάστασης της οικονοµία της. 

• Η σηµαντικότητα αυτή του ναυτιλιακού συναλλάγµατος για την εθνική 

οικονοµία, καθιστά απαραίτητη την µελέτη της εξέλιξης του, καθώς και των 

παραγόντων που το επηρεάζουν. 

• Ανάλογα λοιπόν µε τους κυριότερους παράγοντες που επηρεάζουν το επίπεδο 

του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, η κυβέρνηση πρέπει να λαµβάνει τα 

ανάλογα µέτρα, στο βαθµό βέβαια που µπορεί να επέµβει στην διαµόρφωση 

των παραγόντων αυτών. Υπάρχουν όµως και παράγοντες τους οποίους είναι 

αδύνατον να επηρεάσει ( Εξωγενείς), οι οποίοι όπως έχει αναφερθεί και στο 

τρίτο κεφάλαιο της παρούσας εργασίας αφορούν διεθνείς εξελίξεις της 

παγκόσµιας οικονοµίας, οι οποίες, αναπόφευκτα επηρεάζουν και την ελληνική 

ναυτιλία. 

• Στην παρούσα εργασία µε βάση τα στοιχεία σχετικά µε τις τιµές των 

µεταβλητών που καθορίζουν το µέγεθος του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, για 

την περίοδο 1975-2002, συνάγεται ότι ένας από τους παράγοντες που έπαιζα 

και θα παίξει σηµαντικό ρόλο, είναι η εξέλιξη και η σύνθεση του 

Ελληνόκτητου στόλου. 

 

Μέσω του ναυτιλιακού συναλλάγµατος επίσης ( δεν είναι βέβαια ο µοναδικός 

τρόπος), και γενικότερα της ελληνικής ναυτιλίας, η κυβέρνηση µπορεί να προχωρήσει 

προς την επίτευξη κάποιων στόχων, για τους οποίους θα πρέπει να έχει µία ορισµένη 

ναυτιλιακή πολιτική. Αυτοί οι στόχοι είναι οι παρακάτω: 
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• Η βελτίωση της σύνθεσης του Ισοζυγίου Πληρωµών, στο οποίο έγινε 

αναλυτική αναφορά στο πρώτο και δεύτερο κεφάλαιο. Το Ισοζύγιο 

Πληρωµών εποµένως, αποτελεί βασικό στοιχείο µιας εθνικής ναυτιλιακής 

πολιτικής. 

• Η Ναυτιλιακή Υποδοµή, σύµφωνα µε αυτόν τον στόχο, όταν µία χώρα σαν 

την Ελλάδα είναι ήδη ναυτιλιακή, αυτόµατα υπάρχει η ανάγκη δηµιουργίας 

ναυτιλιακής υποδοµής όπως ναυτιλιακά και ναυλοµεσιτικά γραφεία, 

ναυπηγική και ναυπηγοεπισκευαστική βιοµηχανία, επιχειρήσεις 

ανεφοδιασµού, λιµενικές εγκαταστάσεις κ.λ.π., έτσι ώστε να 

πραγµατοποιείται όσο το δυνατόν µεγαλύτερη απορρόφηση ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος στην χώρα. 

• Το Εθνικό Εισόδηµα, στο οποίο έχει γίνει αναφορά στο πρώτο και δεύτερο 

κεφάλαιο, είναι και αυτό πολύ σηµαντικό µέγεθος για την οικονοµία µιας 

χώρας, αυτό µπορούµε να το καταλάβουµε εάν λάβουµε υπόψη ότι το 

εισόδηµα που εισάγεται από το εξωτερικό έχει πολλαπλάσιο αποτέλεσµα στην 

εσωτερική οικονοµική διαδικασία της χώρας. 

 

 

 

5.2. Τρόποι αύξησης της συµβολής του ναυτιλιακού συναλλάγµατος 

 

Παρόλο που το ναυτιλιακό συνάλλαγµα συµβάλλει σηµαντικά στην εξωτερική 

ισορροπία της χώρα, θα ήταν επιθυµητό να επιτευχθεί ακόµη µεγαλύτερη εισροή του 

εντός των Ελληνικών συνόρων. Οι τρόποι µε τους οποίους, θα µπορούσε να 

βελτιωθεί σηµαντικά η συµβολή του ναυτιλιακού συναλλάγµατος, εκτός βέβαια από 

την προσέλκυση όλο και περισσότερων πλοίων στην ελληνική σηµαία µε 

αποτέλεσµα να υπόκεινται στους νόµους του ελληνικού κράτους (φορολόγηση, 

νοµοθεσία όσον αφορά τον αριθµό των Ελλήνων ναυτικών κ.λ.π.), είναι οι εξής: 

• Προσπάθεια µεταφοράς, όχι µόνο µέρους αλλά του συνόλου των καταθέσεων 

σε συνάλλαγµα των ναυτικών, από τράπεζες του εξωτερικού σε τράπεζες της 

Ελλάδας. Αυτό µπορεί να επιτευχθεί βέβαια µε την βελτίωση του τραπεζικού 

συστήµατος στην Ελλάδα. Γενικότερο θα ήταν επιθυµητή η πραγµατοποίηση 

χρηµατοδοτήσεων από τις ελληνικές τράπεζες προς τις ελληνικές ναυτιλιακές 
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επιχειρήσεις, έτσι ώστε και στον τοµέα παροχής προς την ελληνική ναυτιλία 

χρηµατοπιστωτικών υπηρεσιών, να συµµετέχει η ελληνική οικονοµία. 

• Εξελικτική προσέλκυση του µέγιστου µέρους του συνόλου, των 

δραστηριοτήτων της διοίκησης των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων 

στην Ελλάδα. 

• Γενικότερα µε την ποσοτική και ποιοτική αύξηση των υπηρεσιών που η 

ελληνική οικονοµία παρέχει προς την ελληνική εµπορική ναυτιλία, είναι 

σηµαντικό οι υπηρεσίες που προσφέρει η ελληνική οικονοµία να επεκταθούν 

και σε τοµείς που παραδοσιακά παρέχονται στο εξωτερικό όπως 

χρηµατοδότηση επενδύσεων σε νέα πλοία, ναυπήγηση πλοίων κ.λ.π. 

 

Σύµφωνα µε πρόσφατα στατιστικά στοιχεία, η Ελλάδα καταλαµβάνει την τέταρτη 

θέση παγκοσµίως, µε βάση την χωρητικότητα του στόλου της. Αυτό είναι ένα 

ενθαρρυντικό γεγονός, όσον αφορά τον ρυθµό εισροής στην Ελλάδα ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος. ∆εν φτάνει βέβαια µόνο ο Ελληνόκτητος στόλος να είναι από τους 

µεγαλύτερους, είναι γνωστό ότι τα έσοδα από τις ναυτιλιακές υπηρεσίες στην 

πλειοψηφία τους είτε δεν επαναπατρίζονται είτε καταχωρίζονται στο ισοζύγιο 

πληρωµών ως π.χ. µεταβιβάσεις. Γι’ αυτό το λόγο είναι πρώτα σηµαντικό όπως 

αναφέρθηκε παραπάνω να βελτιωθεί το ελληνικό τραπεζικό σύστηµα, ώστε να 

εµπνέει περισσότερο εµπιστοσύνη, για την απορρόφηση του µεγαλύτερου δυνατού 

µέρους των καταθέσεων τόσο των Ελλήνων ναυτικών όσο και των ελληνικών 

ναυτιλιακών επιχειρήσεων, αλλά και την χρηµατοδότηση τους αν είναι δυνατό. 

 

Τέλος, πέρα από τον Ελληνόκτητο στόλο, η ελληνική ναυτιλία µπορεί να αναπτυχθεί 

περαιτέρω, λόγω κάποιων συνθηκών που πάντα την χαρακτήριζαν όπως: 

• Παράδοση και πείρα στον συγκεκριµένο τοµέα 

• Μεγάλη προσφορά ελληνικού εργατικού δυναµικού για την επάνδρωση 

πλοίων και ναυτιλιακών επιχειρήσεων, εφόσον είναι πολλές οι περιοχές και οι 

οικογένειες στην Ελλάδα µε ναυτική παράδοση 

• ∆ιεθνής αγορά, η οποία δεν έχει ουσιαστικούς περιορισµούς όσον αφορά την 

παροχή υπηρεσιών από τις ελληνικές ναυτιλιακές επιχειρήσεις προς τρίτες 

χώρες 
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