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ΤΕΙ ∆υτικής Ελλάδας δεν υποδηλώνει απαραιτήτως και αποδοχή των απόψεων του 

συγγραφέα εκ µέρους του Τµήµατος.  
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ΠΡΟΛΟΓΟΣ  

 

   Η παρούσα πτυχιακή εργασία εκπονήθηκε από τις φοιτήτριες ∆ίπλαρου Σταυρούλα και 
Γκιώνη Ελένη. Θα θέλαµε να εκφράσουµε τις θερµές µας ευχαριστίες σε όλους όσους 
συνέβαλαν στο να ολοκληρώσουµε την παρούσα πτυχιακή εργασία, χωρίς την βοήθεια των 
οποίων δεν θα µπορούσαµε να προβούµε στην επιτυχή ολοκλήρωσή της.  

   Επίσης επιθυµούµε να ευχαριστήσουµε τον επιβλέποντα καθηγητή µας κ. ∆ηµήτριο Ντόβα 
διότι µας έδωσε την δυνατότητα να ασχοληθούµε µε ένα τόσο ενδιαφέρον θέµα, καθώς και 
για την καθοδήγηση που µας παρείχε καθ’ όλη τη διάρκεια εκπόνησης της εργασίας. 

   Τέλος δεν θα µπορούσαµε να µην ευχαριστήσουµε τις οικογένειές µας για την αµέριστη 
υποστήριξή τους και την υποµονή τους κατά τη διάρκεια συγγραφής της εργασίας. 
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ΠΕΡΙΛΗΨΗ  

   Εδώ και αρκετά χρόνια η ναυτιλία – ακτοπλοΐα συµβάλλει µε ποικίλους τρόπους στην 
ευηµερία όλων των κοινωνιών. Το θαλάσσιο εµπόριο, η επικοινωνία µε άλλα λιµάνια, η 
ανταλλαγή αγαθών και  η ανακάλυψη καινούριων περιοχών αποτελούν µερικούς από αυτούς 
τους τρόπους. Αναντίρρητα, τα λιµάνια αποτελούν έναν από τους σηµαντικότερους 
παράγοντες που συµβάλλουν στην οικονοµική ανάπτυξη της κάθε περιοχής.  

   Σκοπός αυτής της εργασίας είναι η ανάδειξη των εννοιών του τουρισµού και της 
ακτοπλοΐας καθώς και η ανάλυση ενός από τους σηµαντικότερους ακτοπλοϊκούς οµίλους της 
χώρας που φέρει την επωνυµία « Attica Α.Ε Συµµετοχών ».  

   Η χρηµατοοικονοµική ανάλυση που θα διεξαχθεί στην δεύτερη ενότητα της εργασίας θα 
παρουσιάσει την εξέλιξη των οικονοµικών µεγεθών τα τελευταία χρόνια και πιο 
συγκεκριµένα από το 2010 – 2018, τα οποία χαρακτηρίζονται έντονα από το φαινόµενο της 
οικονοµικής ύφεσης που επικρατεί στην χώρα µας. Στην συνέχεια για κάθε αριθµοδείκτη που 
θα υπολογιστεί, θα παρουσιαστούν και τα αντίστοιχα συµπεράσµατα. 

   Τέλος, στο κεφάλαιο 8 θα παρουσιαστούν κάποια γενικότερα συµπεράσµατα τα οποία 
προκύπτουν συνολικά, έπειτα από την ολοκλήρωση της παρούσας εργασίας.  

 

 

 

Λέξεις Κλειδιά: ακτοπλοΐα, τουρισµός, όµιλος Attica, χρηµατοοικονοµική ανάλυση,   
                            αριθµοδείκτες, οικονοµική ύφεση.
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ΑΠΟ∆ΟΣΗ ΟΡΩΝ  

� Κύκλος Εργασιών : Ο κύκλος εργασιών µιας επιχείρησης αφορά στα συνολικά 
έσοδά της. 

� EBITDA:  EBITDA είναι τα αρχικά του Earnings before Interest, Tax, Depreciation, 
and Amortization δηλαδή τα κέρδη µίας επιχείρησης πριν αφαιρεθούν τόκοι, φόροι, 
και απόσβεση. Το EBITDA χρησιµοποιείται από οικονοµικούς αναλυτές και 
επενδυτές χρηµατιστηρίου για να καταλάβουν την ανάπτυξη και το πραγµατικό 
κέρδος επιχειρήσεων. Οι επιχειρήσεις που έχουν εισηχθεί σε χρηµατιστήρια είναι 
υποχρεωµένες να δηµοσιοποιούν τα οικονοµικά τους στοιχεία, όπως το EBITDA, και 
εποµένως στο διαδίκτυο εύκολα βρίσκουµε το EBITDA πολλών µεγάλων 
επιχειρήσεων. 

 

� Αποτελέσµατα Χρήσης : Η κατάσταση αποτελεσµάτων χρήσης, δείχνει το τι 
προέκυψε από την λειτουργία της Επιχείρησης κατά την διάρκεια του έτους. ∆ηλαδή, 
δείχνει το τι οικονοµικό αποτέλεσµα (κέρδος ή ζηµία) είχε η επιχείρηση από την 
λειτουργία της στον χρόνο που πέρασε, δηλαδή στην χρήση. 

 

� Ισολογισµός : Ισολογισµός είναι ένας λογιστικός πίνακας που εµφανίζει τα 
περιουσιακά στοιχεία (Ενεργητικό), τις Υποχρεώσεις και τις Απαιτήσεις µιας 
επιχείρησης σε ένα συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα. Συνήθως, στο αριστερό του 
µέρος εµφανίζεται το Ενεργητικό (έσοδα) και στο δεξί το Παθητικό (έξοδα).  
Αναφέρεται σε µια συγκεκριµένη χρονική στιγµή (“φωτογραφία” της επιχείρησης). 
∆ιαχωρίζει ενεργητικό και υποχρεώσεις σε Βραχυπρόθεσµα (<1 έτος)  και σε 
Μακροπρόθεσµα (>1 έτος). 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ  

   Αναµφίβολα, στην σηµερινή εποχή που ζούµε η συµβολή του κλάδου της ακτοπλοΐας 
είναι βαρύνουσας σηµασίας διότι αυτή αποτελεί µια από τις κυριότερες πηγές εσόδων της 
χώρας µας για την τόνωση της οικονοµίας. 
   Σκοπός της παρούσας εργασίας, σε πρώτο πλάνο είναι η ανάδειξη των εννοιών του 
τουρισµού και της ακτοπλοΐας και έπειτα η παρουσίαση και η χρηµατοοικονοµική ανάλυση 
του οµίλου Attica για τα έτη 2010 – 2018. Στον όµιλο Attica εντάσσονται οι κάτωθι 
εταιρείες:  Superfast Ferries, Blue Star Ferries και η Hellenic Seaways. Από αυτές τις 
εταιρείες µόνο η HSW δεν έχει εισηχθεί στο Χρηµατιστήριο.  
   Πιο συγκεκριµένα η παρούσα πτυχιακή εργασία αποτελείται από 8 κεφάλαια :  
 
 

� ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1Ο  :  
  
   Σε αυτό το κεφάλαιο θα παρουσιαστεί ο ορισµός του τουρισµού, οι διακρίσεις του, η 
ιστορική του εξέλιξη στον χρόνο και τέλος θα γίνει µια συσχέτιση του τουρισµού µε την 
ακτοπλοΐα η οποία αποτελεί προοικονοµία για το  κεφάλαιο το δεύτερο. Επίσης θα 
αναδειχτεί και η σηµασία της θαλάσσιας µεταφοράς. 
 

� ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2Ο  :  
 
   Σε αυτό το κεφάλαιο θα γίνει αναφορά στον όρο και την ιστορική αναδροµή της 
ακτοπλοΐας, στους τοµείς τους οποίους δραστηριοποιείται, στην συµβολή της στην 
οικονοµία, στα µεγαλύτερα λιµάνια της Ελλάδας και στις µεγαλύτερες ακτοπλοϊκές εταιρείες 
που υπάρχουν στην χώρα µας. Επίσης θα αναφερθεί και ο ορισµός της θαλάσσιας µεταφοράς 
και οι διακρίσεις της και θα γίνει ανάλυση S.W.O.T για τον κλάδο. Τέλος θα αναδειχθούν τα 
κυριότερα προβλήµατα που έχει να αντιµετωπίσει ο κλάδος της ακτοπλοΐας.  
 

� ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3Ο :  
 
   Σε αυτό το κεφάλαιο θα παρουσιαστεί το προφίλ του οµίλου Attica και θα γίνει µια 
ιστορική αναδροµή των σηµαντικότερων γεγονότων από την στιγµή ίδρυσης του οµίλου 
µέχρι σήµερα. Επίσης θα παρουσιαστούν η οργανωτική δοµή – µετοχική σύνθεση του 
οµίλου, καθώς και το οργανόγραµµα που διαθέτει ο όµιλος. 
 

� ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4Ο :  
 
   Εδώ θα αναλυθούν γενικά ορισµένες από τις στρατηγικές που ακολουθεί ο όµιλος γενικά 
αλλά και ως προς τις επενδυτικές κινήσεις. Επίσης θα παρουσιαστούν οι ενέργειες που 
πράττει ο όµιλος για να διατηρήσει την ταυτότητα της εταιρικής κοινωνικής του ευθύνης και 
τέλος θα γίνει και µια ανάλυση S.W.O.T  η οποία θα περιγράφει σύµφωνα µε το ακρωνύµιο,  
τις δυνάµεις τις αδυναµίες, τις ευκαιρίες και τις απειλές που έχει να αντιµετωπίσει ο όµιλος. 
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� ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5Ο :  

 
   Θα παρουσιαστούν οι εταιρείες που εντάσσονται στον όµιλο και θα αναφερθούν λίγα λόγια 
για την ιστορική εξέλιξή τους. Επίσης θα αναφερθούν και κάποια στοιχεία σχετικά µε το  
 
 
ανθρώπινο δυναµικό που εντάσσεται στον όµιλο. Τα στοιχεία αυτά είναι σχετικά µε τις 
θέσεις εργασίας και τους κανόνες υγιεινής και ασφάλειας που πρέπει να τηρούνται. 
 

� ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6Ο :  
 
   Θα παρουσιαστούν οι ανταγωνίστριες εταιρείες που έχει να αντιµετωπίσει ο όµιλος καθώς 
και το πώς διαµορφώνονται τα µερίδια αγοράς στα οποία ο όµιλος καταφέρει να επικρατήσει 
διατηρώντας έτσι το ανταγωνιστικό του πλεονέκτηµα.  
 

� ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7Ο :  
 
   Σε αυτό το κεφάλαιο παρατίθενται όλοι οι ισολογισµοί  και τα αποτελέσµατα χρήσης για τα 
έτη 2010 – 2018 όπως προκύπτουν από τα αναρτηµένα στην ηλεκτρονική διεύθυνση του 
οµίλου στοιχεία. Επίσης µε βάση τα παραπάνω έχουν υπολογιστεί και ορισµένοι 
αριθµοδείκτες τα αποτελέσµατα των οποίων αναφέρονται αναλυτικά παρακάτω και τέλος 
υπάρχει και η διεξαγωγή των απαραίτητων συµπερασµάτων έτσι όπως αυτά προκύπτουν 
έπειτα από υπολογισµό των αριθµοδεικτών. 
 

� ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8Ο :  
 
   Στο τελευταίο κεφάλαιο παρατίθενται τα τελικά συµπεράσµατα αναφορικά µε όλη την 
εργασία. 
 
 
   Η εργασία ολοκληρώνεται µε την παράθεση της σχετικής βιβλιογραφίας που 
χρησιµοποιήθηκε για την εύρεση του σχετικού υλικού µε σκοπό την όσο το δυνατόν 
καλύτερη ανάλυση και απόδοση του βασικού θέµατος της εν λόγω εργασίας. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 :  ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ  

 

1.1 Ο Όρος του Τουρισµού 
   Με τον όρο του  τουρισµού  αναφερόµαστε σε ένα πολύ διαδεδοµένο τρόπο ψυχαγωγίας, ο 
οποίος αναπτύχθηκε στον ∆υτικό Κόσµο. Παράλληλα αποτελεί µια µεγάλη βιοµηχανία και 
σηµαντικότατη πηγή εσόδων για τις τουριστικές χώρες µεταξύ των οποίων και η Ελλάδα. 
Προκειµένου να τοποθετηθούµε πιο συγκεκριµένα επί του όρου: 

• Ο τουρισµός είναι αποτέλεσµα µετακίνησης ανθρώπων που γίνεται µεµονωµένα 
ή ατοµικά σε διάφορους τουριστικούς προορισµούς και περιλαµβάνει τη 
παραµονή τους σε αυτούς επί τουλάχιστον ένα 24ωρο µε σκοπό την ικανοποίηση 
των ψυχαγωγικών τους αναγκών. 

• Οι διάφορες µορφές του τουρισµού περιλαµβάνουν δύο βασικά στοιχεία: Το 
ταξίδι προς τον τουριστικό προορισµό και τη διαµονή σε αυτόν, 
συµπεριλαµβανοµένου της διατροφής. 

• Το  ταξίδι  και η διαµονή των ανθρώπων θα πρέπει να λαµβάνουν χώρα εκτός του 
τόπου της µόνιµης διαµονής που αποφασίζουν να µετακινηθούν για τουριστικούς 
λόγους. 

• Η µετακίνηση ανθρώπων γενικότερα στους διάφορους τουριστικούς προορισµούς 
είναι προσωρινή και βραχυχρόνια, που σηµαίνει ότι η πρόθεσή τους είναι να 
επιστρέψουν στον τόπο της µόνιµης κατοικίας τους µέσα σε λίγες, µέρες 
βδοµάδες ή µήνες. 

• Οι άνθρωποι επισκέπτονται τουριστικούς προορισµούς µόνο για τουριστικούς 
λόγους, προκειµένου να µείνουν εκτός από τους λόγους εκείνους της µόνιµης 
διαµονής τους ή της επαγγελµατικής απασχόλησής τους. 

 

1.2 ∆ιακρίσεις του τουρισµού 
• Εγχώριος τουρισµός : είναι ο τουρισµός των κατοίκων µίας χώρας όταν ταξιδεύουν 

µόνο εντός των πλαισίων αυτής (πχ. ένας Αθηναίος πηγαίνει στην Τρίπολη). 

• Εξερχόµενος τουρισµός : αφορά τους µόνιµους κατοίκους µίας χώρας γενικότερα οι 
οποίοι ταξιδεύουν σε µία άλλη χώρα (πχ. ένας Έλληνας που ταξιδεύει στη Γαλλία) 

• Εισερχόµενος τουρισµός : ο τουρισµός των αλλοδαπών που ταξιδεύουν σε δεδοµένη 
χώρα (πχ. ένας Γάλλος που ταξιδεύει στην Ελλάδα). 

• ∆ιεθνής τουρισµός : το σύνολο του εισερχόµενου και του εξερχόµενου τουρισµού. 

• Εσωτερικός τουρισµός : το σύνολο του εγχώριου και του εισερχόµενου τουρισµού 

• Εθνικός τουρισµός : το σύνολο του εγχώριου και του εξερχόµενου τουρισµού. 
Γενικότερα ο τουρισµός αποτελεί ένας από τους πιο δυναµικούς και ταχύτερους 
αναπτυσσόµενους τοµείς στην παγκόσµια οικονοµία γιατί συµβάλλει σε 3 επίπεδα στις 
τουριστικές περιοχές: στην δηµιουργία εισοδηµάτων, νέες θέσεις απασχόλησης και 
φορολογικά έσοδα. Η Ελλάδα συγκεκριµένα λόγω της γεωγραφικής και µορφολογικής θέσης 
έχει το προβάδισµα σε κάθε τοµέα των εναλλακτικών µορφών τουρισµού. Κάθε νοµός, πόλη 
και χωριό στην χώρα µας πλέον µπορεί να στηρίζεται έστω και κατά ένα µέρος οικονοµικά 
στις εναλλακτικές µορφές τουρισµού. Ο τουρισµός στην Ελλάδα αποτελεί την πιο βαριά 
βιοµηχανία για την χώρα καθώς αποτελεί βασικό στοιχείο οικονοµικής δραστηριότητας. Η 
 
 
Ελλάδα είναι από τους σηµαντικότερους προορισµούς των τουριστών στην Ευρώπη καθώς 
από την αρχαιότητα φηµίζεται για το φυσικό της περιβάλλον, τον πολιτισµικό και ιστορικό 
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της πλούτο καθώς αυτό είναι ορατό µέσα από τα 18 µνηµεία παγκόσµιας κληρονοµιάς που 
έχει ανακηρύξει η UNESCO αλλά και τα νησιά της, τις παραλίες της και την µεγάλη της 
ακτογραµµή. Σύµφωνα µε τα στατιστικά η Ελλάδα προσέλκυσε 33 εκατοµµύρια επισκέπτες 
το 2018 και 30,1 εκατοµµύρια το 2017 καθιστώντας την χώρα από τις πιο επισκέψιµες χώρες 
στη Ευρώπη συµβάλλοντας έτσι κατά 25% στο ακαθάριστο εθνικό προϊόν της χώρας. Οι 
κυριότεροι τουριστικοί προορισµοί της χώρας είναι η Αθήνα, η Σαντορίνη, η Μύκονος, η 
Ρόδος, η Κέρκυρα, η Κρήτη και η Χαλκιδική ενώ και µε την προώθηση του θρησκευτικού 
τουρισµού τα τελευταία χρόνια µεγάλη επισκεψιµότητα έχουν τα µοναστήρια των Μετεώρων 
και του Αγίου Όρους. 
 

1.3 Η ιστορική εξέλιξη του τουρισµού 
   Ο τουρισµός, από τα χρόνια της αρχαιότητας έως και σήµερα στηρίχθηκε κυρίως στον 
ελεύθερο χρόνο και στην µετακίνηση. Σταδιακά µε το πέρασµα των χρόνων παρουσίασε µια 
µορφολογική εξέλιξη. Στα χρόνια της αρχαίας Ελλάδας και της αρχαίας Ρώµης ο ελεύθερος 
χρόνος αναπαριστούσε την προέλευση και την κοινωνική τάξη των πολιτών ( ελεύθεροι και 
οικονοµικά εύποροι ), οι οποίοι είχαν απαλλαχθεί από κάθε είδους εξαναγκαστική 
απασχόληση εκτός φυσικά από την υποχρεωτική συµµετοχή τους  σε κοινωνικά, ηθικά και 
πολιτικά ζητήµατα τα οποία συντελούσαν στην δηµιουργία µιας εύρυθµης λειτουργικά 
πολιτείας. Θα µπορούσε να ειπωθεί πως ο ελεύθερος χρόνος αποτελεί απόρροια µιας 
πολιτικής σκέψης µε διττή φύση καθώς αρχικά περιέγραφε και έπειτα οριοθετούσε το τι είναι 
ελευθερία και τι όχι. Όσοι διέθεταν ελεύθερο χρόνο είχαν την δυνατότητα να 
πραγµατοποιούν διαφόρων ειδών ταξίδια.  
Ως παράδειγµα µπορούµε να αναφέρουµε τις διεθνείς ταξιδιωτικές µετακινήσεις για λόγους 
αναψυχής των αρχαίων Ελλήνων και Ρωµαίων στην Αίγυπτο, καθώς και τις µετακινήσεις στο 
εσωτερικό προκειµένου να παρευρεθούν σε αθλητικούς αγώνες, θεατρικές παραστάσεις, 
εορτές κ.α. Την περίοδο αυτή, η φιλοξενία έχει την ισχύ νόµου. Ο Ηρόδοτος (480-421 π.χ.) 
έπειτα από τις περιηγήσεις του  περιγράφει τα γεωγραφικά και πολιτιστικά χαρακτηριστικά 
των τόπων που επισκέπτεται και µπορεί να χαρακτηριστεί σύµφωνα µε την τουριστική 
τυπολογία, που διαµορφώνεται το 19ο αιώνα ως «µοντέλο τουρίστα». Την συγκεκριµένη 
περίοδο εµφανίζονται στο προσκήνιο τα πρώτα κρατικά πανδοχεία, τα οποία  παρείχαν 
δωρεάν τις υπηρεσίες τους στους ταξιδιώτες, καθώς και τα πρώτα πανδοχεία κερδοσκοπικής 
µορφής. Αρχικά βρίσκονται αυτόνοµα κατά µήκος των µεγάλων οδικών αξόνων, ενώ προς το 
τέλος της αρχαιότητας εµφανίζονται οι πρώτες τάσεις εµπορικοποίησης των ταξιδιωτικών 
µετακινήσεων. 

   Κατά τον  Μεσαίωνα, δύο  είναι οι κυριότερες µορφές τουρισµού:  
1. Ο πανεπιστηµιακός τουρισµός:  
   Ο οποίος εµφανίζεται  γύρω από τα  πιο σηµαντικά πανεπιστηµιακά κέντρα της Ευρώπης, 
όπως το Παρίσι, το Μονπελιέ, την Οξφόρδη και  το Κέµπριτζ. 
2.         Ο τουρισµός των µεγάλων θρησκευτικών γεγονότων και εορτών: 
    Στα τέλη του Μεσαίωνα τα γερµανικά και ελβετικά ξενοδοχεία είχαν αποκτήσει τεράστια 
φήµη εξαιτίας του υψηλού επιπέδου υπηρεσιών που παρείχαν. Στην Γαλλία η γαστρονοµία 
βοηθάει στην εξειδίκευση του ξενοδοχειακού προϊόντος, συνδυάζοντας παράλληλα και την 
ψυχαγωγία. Κατά τη διάρκεια της Αναγέννησης, οι άνθρωποι ταξιδεύουν έχοντας σαν κύριο 
σκοπό τους την ευχαρίστηση, καθώς και από «διανοουµενίστικη περιέργεια». Στα πλαίσια 
των εκπαιδευτικών µετακινήσεων των Άγγλων ευγενών, δηµιουργούνται στη Γαλλία δύο 
ειδών περιηγήσεις: η «µικρή περιήγηση» (petit tour), που περιλάµβανε το Παρίσι και τη 
νοτιοδυτική Γαλλία, και η «µακρά περιήγηση» (grand tour), που, εκτός των παραπάνω, 
συµπεριλάµβανε τη Βουργουνδία, την νότια και τη νοτιοανατολική Γαλλία. Αξίζει να 
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σηµειωθεί, πως το 1800 χρησιµοποιείται για πρώτη φορά ο όρος  tourist, για να χαρακτηρίσει 
τα άτοµα που συµµετείχαν στη µακρά περιήγηση (grand tour). To 1811 πρωτοεµφανίζεται ο 
όρος tourism, για να δηλώσει την πρακτική του να ταξιδεύει κανείς από ευχαρίστηση. Από 
το 1840 έως και το 1860 η κινητικότητα των τουριστών µεταβάλλεται καθώς 
πρωτοεµφανίζονται οι σιδηρόδροµοι οι οποίοι αποτέλεσαν το πρώτο µεταφορικό µέσο . Σε 
ένα χρονικό διάστηµα µικρότερο από µισό αιώνα, ολόκληρη η Ευρώπη διακατέχεται από το 
φαινόµενο της  εξάπλωσης των σιδηροδροµικών δικτύων και τον πολλαπλασιασµό των 
τουριστικών οδηγών. Παράλληλα, στα τέλη του αιώνα, παρατηρείται µια ανεξήγητη  
ανάπτυξη των ξενοδοχείων πολυτελείας Grand Hotel της Ρώµης το 1893, Ritz του Παρισιού 
το 1898, Carlton του Λονδίνου το 1898 κ.λπ. Στις αρχές του 20ου αιώνα, το τουριστικό 
φαινόµενο µεταβάλλεται. Οι λόγοι που συµβάλλουν σε αυτό είναι οι κάτωθι: 

• Η οικονοµική συγκυρία της περιόδου 1905 – 1914. 

• A΄ Παγκόσµιος Πόλεµος (1914-18), όπου οι αριστοκράτες και οι µονάρχες της 
Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης ουσιαστικά εξαφανίζονται. 

• Οι πληθωριστικές τάσεις, οι οποίες οδηγούν στον ολοκληρωτικό αφανισµό των 
εισοδηµατιών (rentiers), που αποτελούσαν την tourist society του 19ου αιώνα. 

• Η οικονοµική κρίση του 1929, η οποία καταστρέφει ουσιαστικά τον αριστοκρατικό 
τουρισµό του 19ου αιώνα 

   Ο 19ος αιώνας αποτελεί  σταθµό για τη µεταγενέστερη εξέλιξη του τουριστικού 
φαινοµένου. Οι θεσµικές, οικονοµικές, κοινωνικές και τεχνολογικές ανακατατάξεις που 
επιτελούνται στα πλαίσια της βιοµηχανικής επανάστασης προσδιορίζουν όχι µόνο τη 
µελλοντική µορφολογία του τουρισµού, αλλά συµβάλλουν επίσης στην εµφάνιση των 
πρώτων τάσεων της µαζικοποίησης και της εµπορικοποίησής του. 

 

1.4 Η σηµασία των µεταφορών στον τουρισµό  
   Ο τουρισµός προκειµένου να κρατήσει τον δυναµισµό του ως µια βιοµηχανία µε θετικές 
επιπτώσεις στην εθνική οικονοµία οφείλει να αναπτύσσεται τόσο σε εθνικό όσο και σε 
περιφερειακό επίπεδο προκειµένου αυτό να είναι µακροχρόνιο επίπεδο. Για να επιτευχτεί 
αυτό απαιτείται µακροχρόνιος σχεδιασµός και προγραµµατισµός. Βασικός παράγοντας στην 
ανάπτυξη της τουριστικής δραστηριότητας είναι ο τοµέας των µεταφορών. Έτσι η 
µεταφορική υποδοµή αποτελεί βασικό στοιχείο στήριξης για την τουριστική ανάπτυξη. Ο 
τοµέας των µεταφορών αποτελεί σηµαντικό συνδετικό κρίκο σύνδεσης µιας χώρας ή µιας 
περιοχής µε µια άλλη.  
   Η µεταφορά είναι αναπόσπαστο κοµµάτι της τουριστικής δραστηριότητας και µπορεί να 
γίνει ελκυστικό τµήµα του τουριστικού προϊόντος γεγονός που αφορά κυρίως τις θαλάσσιες 
µεταφορές. Με αποτέλεσµα η χαµηλή ποιότητα ή το υψηλό κόστος να  επιδρούν αρνητικά 
στη ζήτηση για µεταφορικές και κατά συνέπεια για τουριστικές υπηρεσίες. 
Σε επίπεδα Ελλάδας και όσο αφορά τον διεθνή τουρισµό το κοµµάτι της µεταφοράς είναι 
πολύ σηµαντικό και επηρεάζει την τουριστική ζήτηση. Πιο συγκεκριµένα οι αεροµεταφορές 
αποτελούν το κυριότερο µέσο µεταφοράς των τουριστών µε διαχρονικά αυξανόµενο µερίδιο 
ενώ οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν σηµαντικό µέσω στην περίπτωση του εσωτερικού 
τουρισµού και αναπτύσσονται συνηθέστερα στα πλαίσια ενός συστήµατος συνδυασµένων 
µεταφορών (αεροπλάνο-πλοίο και αυτοκίνητο-πλοίο) . 
   Οι ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες είναι αυτές που διεκπεραιώνουν το µεγαλύτερο µέρος των 
τουριστικών µεταφορών προς τις νησιωτικές περιοχές. Πιο συγκεκριµένα στα νησιά τα οποία 
δεν διαθέτουν αεροδρόµια τα δροµολόγια είναι πιο πολλά και συχνότερα από τα µεγάλα 
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ηπειρωτικά λιµάνια της χώρας και αυτό είναι που αποτελεί καθοριστικό παράγοντα για την 
επιλογή του τόπου ως τουριστικό προορισµό. Για τον λόγο αυτό πολλές φορές τα νησιά 
επιδιώκουν την άµεση σύνδεση τους µε τα λιµάνια της χώρας. Σε περιπτώσεις όπου δεν 
πραγµατοποιείται απευθείας σύνδεση τους τα νησιά αυτά χάνουν την επιλογή του 
τουριστικού προορισµού µε αποτέλεσµα να στερούνται την πιθανή ευκαιρία να αυξήσουν το 
εισόδηµα της περιοχής και των κατοίκων της µέσω της συµµετοχής τους στην τουριστική 
αγορά. Ειδικότερα το πρόβληµα εντοπίζεται στην έλλειψη του συστήµατος συνδυασµού 
µεταφορών  όπως  (πλοίο-αεροπλάνο ή πλοίο-πλοίο) το οποίο θα µπορούσε να παρέχει 
γρήγορη και αξιόπιστη µεταφορά µε ανταποκρίσεις και χωρίς έξτρα επιβάρυνση ναύλου. 
   Σε αντίθεση όταν ένας τουριστικός προορισµός παρουσιάζει αυξηµένη ζήτηση τουριστών 
τότε παρατηρείται εξυπηρέτηση σε τακτικότερο χρόνο και σε κάποιες περιπτώσεις   
πραγµατοποιείται και η δροµολόγηση νέων πλοίων. Συνεπώς οι απευθείας συνδέσεις µε το 
πλοίο αυξάνουν τον τουρισµό στα µικρά νησιά και η αυξηµένη ζήτηση δηµιουργεί κίνητρο 
για πιο συχνή συγκοινωνία. 
   Όµως για να συνεχιστεί η ακτοπλοϊκή συγκοινωνία  στα µικρά νησιά και κατά τους 
χειµερινούς µήνες επιδοτείται από τον κρατικό προϋπολογισµό, µέσω της διαδικασίας 
δηµόσιων µειοδοτικών διαγωνισµών. Οι δαπάνες των επιδοτήσεων κυµαίνονται σχετικά σε 
χαµηλά επίπεδα  και κατά συνέπεια το βάρος των εξόδων το επωµίζονται οι ακτοπλοϊκές 
εταιρείες. 
 

1.5 Η ναυτιλία και η σηµασία της  
   Με τον όρο ναυτιλιακή βιοµηχανία εννοούµε την µεταφορά προϊόντων και επιβατών µέσω 
θαλάσσης σε ολόκληρη την Γη. Ο διαχωρισµός της ναυτιλίας επιτυγχάνεται µε βάση τα 
παρακάτω κριτήρια :  

1. Με βάση το µέγεθος και το είδος του φορτίου. 
2. Ανάλογα µε την γεωγραφική περιοχή στην οποία διεξάγεται η διακίνηση αγαθών και 

προσώπων. 
3. Ανάλογα µε τον τύπο του πλοίου. 

Επιπρόσθετα, η ναυτιλιακή βιοµηχανία διακρίνεται και σε άλλες δύο κατηγορίες µε βάση το 
µέγεθος του φορτίου: στην ναυτιλία γραµµών και στην ναυτιλία µεταφοράς φορτίων. Με 
βάση το είδος του φορτίου η ναυτιλία διαχωρίζεται σε δύο ακόµη βασικές κατηγορίες  την 
επιβατηγό ναυτιλία, η οποία περιλαµβάνει κυρίως την ακτοπλοΐα και τα ταξίδια µε  
κρουαζιερόπλοια και τη φορτηγό ναυτιλία. 
   Τα τελευταία χρόνια ο κλάδος της ναυτιλίας προβαίνει σε αρκετές επενδύσεις µε σκοπό την 
εξέλιξη – βελτίωση του στόλου της. Η ελληνική ακτοπλοΐα µεταξύ των λιµανιών που 
ανήκουν στην  Ηπειρωτική Ελλάδα καθώς και στα λιµάνια που ανήκουν στα νησιά 
επιτυγχάνουν την διακίνηση επιβατών, οχηµάτων ΙΧ και φορτηγών. Ακόµη αποτελεί ένα 
σηµαντικό και ραγδαία αναπτυσσόµενο παραγωγικό κλάδο προσφοράς υπηρεσιών 
µεταφορών στην ελληνική οικονοµία. 
   Αδιαµφισβήτητα, το ευρωπαϊκό µεταφορικό έργο καθώς και η εξέλιξη της οικονοµίας της 
εκάστοτε χώρας έχει επηρεαστεί θετικά από την ναυτιλία. Πιο συγκεκριµένα: 

• Το µεγαλύτερο µέρος του εµπορίου που πραγµατοποιείται  µέσω της θάλασσας. 
Ειδικότερα το 30% του ενδοκοινοτικού εµπορίου και 70% του ευρωπαϊκού εµπορίου 
γίνεται µέσω θαλάσσης. 

• Πάνω από 1 δις. Φορτίου µεταφέρονται στην Ευρωπαϊκή Ένωση δια θαλάσσης. 
• Οι ναυτιλιακές εταιρείες που ελέγχονται από ευρωπαϊκές εταιρίες  κατέχουν το 1/3 

του παγκόσµιου στόλου 

• Στο εργατικό της ναυτιλίας ανήκουν περίπου 2,5 εκατοµµύρια άτοµα 
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• Η χώρα ανήκει στην πρώτη θέση  στην Ευρώπη καθώς αριθµεί τον µεγαλύτερο 
στόλο.  

  
   Γενικώς µπορεί να αναφερθεί ότι η ελληνική ναυτιλία παίζει πολύ σηµαντικό ρόλο στους 
τοµείς της ελληνικής οικονοµίας και παρουσιάζει µεγάλη ανάπτυξη και εξέλιξη. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 : ΑΚΤΟΠΛΟΪΑ 

2.1 Όρος και  ιστορική αναδροµή της Ακτοπλοΐας 

  
   Η ακτοπλοΐα ανήκει στην Ναυτιλία µικρών αποστάσεων. Με τον όρο ακτοπλοΐα 
αναφερόµαστε σε δυο κύριες έννοιες, της ακτοπλοϊκής ναυτιλίας και της παράκτιας 
συγκοινωνίας περισσότερο γνωστή ως ακτοπλοϊκή συγκοινωνία που αφορά κυρίως 
συγκοινωνία µεταξύ διαδροµών εγγύς λιµένων της ίδιας χώρας και διαχωρίζονται στην 
µεταφορά φορτίων (φορτηγός ναυτιλία) και στην µεταφορά επιβατών (επιβατηγός ναυτιλία). 
Στην χώρα µας, ο τοµέας των θαλάσσιων µεταφορών χωρίζεται σε τρείς κατηγορίες: 

1. Τη Μεγάλη/∆ιεθνή ακτοπλοΐα, η οποία κατά κύριο λόγο πραγµατοποιείται  
µεταξύ των λιµένων εγγύς κρατών όπως για παράδειγµα στις γραµµές της  
Αδριατικής Θάλασσας µε πιο βασική αυτή της Ελλάδας – Ιταλίας. 

 
2. Τη µεσαία ακτοπλοΐα, η οποία πραγµατοποιείται κυρίως µεταξύ ηπειρωτικών 

λιµένων και  λιµένων νήσων της ίδιας χώρας 
 

3. Τη µικρή ακτοπλοΐα/ Αγχιπλοΐα, η οποία πραγµατοποιείται µεταξύ λιµένων  
προασπισµένων περιοχών, συνήθως εντός του αυτού ή εγγύς κόλπων (π.χ. 
Αργοσαρωνικός). Σε αυτή την κατηγορία χρησιµοποιούνται κυρίως  πλοία 
ανοιχτού τύπου τα λεγόµενα  Ferry- boat και θεωρούνται ως συνέχεια του ίδιου 
οδικού δικτύου που διακόπτεται από θαλάσσιο δίαυλο. Κυρίως τις 
εκµεταλλεύονται µικρού µεγέθους ναυτιλιακές εταιρείες ή κοινοπραξίες. 

 
   Αναντίρρητα, η ελληνική ακτοπλοϊκή αγορά αποτελεί µια από τις µεγαλύτερες σε 
ολόκληρο τον κόσµο. Η χώρα µας αυτή  την στιγµή διαχειρίζεται το 7% του παγκόσµιου 
στόλου. Η Ελλάδα και η Ιταλία κατέχουν την µεγαλύτερη επιβατική κίνηση και επίσης 
καλύπτουν το ½ της συνολικής διακίνησης επιβατών στην Ευρώπη.  Το 1860 ξεκινά στην       
Ελλάδα η ακτοπλοϊκή συγκοινωνία µε µικτά πλοία τα οποία ονοµάζονταν     
«φορτηγοποστάλια». Τα συγκεκριµένα πλοία παράλληλα κάλυπταν και τις ταχυδροµικές 
ανάγκες των λιµένων προσέγγισης αλλά και των ευρύτερων περιοχών. Οι πρώτες 
ακτοπλοϊκές γραµµές που εµφανίστηκαν ήταν µεταξύ Πειραιά – Κυκλάδων, Πειραιά – 
Βόλου και Πειραιά περιµετρικά Πελοποννήσου µέχρι Κέρκυρα. ενώ παράλληλα υπήρχαν και 
οι γραµµές Πειραιά – Θεσσαλονίκης, Κωνσταντινούπολης, Βάρνας Γαλατσίου, Οδησσού, 
καθώς και Σµύρνης, Αλεξάνδρειας, Κύπρου και λιµένων Ιταλίας. 
Οι ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες µετά το πέρας του Β΄ Π.Π αναπτύχθηκαν αρκετά 
συµβάλλοντας και στο φαινόµενο της εσωτερικής µετανάστευσης. Πλοία που ξεχώρισαν 
εκείνη την εποχή και αποτέλεσαν σταθµό στην ελληνική ακτοπλοια ήταν τα Ατµόπλοια. Τα 
πιο σηµαντικά παρουσιάζονται παρακάτω: "Αµαρυνθία", "Άνδρος", "Γλάρος", "Φίλιππος" 
(Εταιρείας Καβουνίδη), "Χαλκιδική", "Χιµάρα", "Αδρίας" (µετέπειτα "Έσπερος"), 
"Αρντένα", "Καδιώ" (Ετ. Σιγάλα), "Ηλιούπολις", "Μαρή", "Γεώργιος Τόγιας", "Νικόλαος 
Τόγιας" και "Κωστάκης Τόγιας", "Μοσχάνθη", "Κώστας", "Πειραιεύς" (της εταιρ. Τόγιας), 
"Ιόνιον" και "Λήµνος" (εταιρείας Τυπάλδου), "Αγγέλικα" και "Αιιγαίο" (αδελφά πλοία 
επίσης του Τυπάλδου), "Εριέττα" (του Ι. Λάτση), "Μαρινέλα" (πρώην Κωστάκης Τόγιας), 
"Λέων" και "Μυρτιδιώτισσα", (εταιρείας Μπιλίννη), "∆έσποινα", "Παντελής", και "Γεώργιος 
Φ." (του Φουστάνου), "Μιαούλης", "Κανάρης", "Καραϊσκάκης" (Εταιρ. Νοµικού) και 
"Κολοκοτρώνης", αδελφά πλοία, (Ποταµιάνου), "Λητώ" και "Απόλλων" (Ετ. Νοµικού), 
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"Κυκλάδες", "Μίνως", "Ηράλκειον" (Τυπάλδου), "Ύδρα", "Καµέλια", "Μυκήναι", 
"Πορτοκαλής Ήλιος" (Αργοσαρωνικού), "Ρέθυµνο", "Κάντια", "Παναγία Τήνου" Ι και ΙΙ, 
"Ναϊάς Ι" και ΙΙ, "Οία", "Αγαπητός Ι", "Άδωνις", "Έλλη", (Ετ. Φραγκουδάκη), "Νάξος" και 
"Πάρος", (Ετ. Νάξου), "Σάµαινα" και "Ίκαρος" (Σάµου), κ.ά. 
   ∆εδοµένου ότι στην Ελλάδα υπάρχουν περισσότερα από 120 κατοικηµένα νησιά γίνεται 
εύκολα αντιληπτό ότι υπάρχει ανάγκη για ποιοτικές θαλάσσιες συγκοινωνίες.  Παράλληλα 
όπως έχει ήδη προαναφερθεί η Ελλάδα κατέχει υψηλή θέση στην Ευρώπη. Το 17% - 18% 
καλύπτεται κυρίως από την διακίνηση επιβατών στην γραµµή Ελλάδα – Ιταλία . Όλες οι 
ναυτιλιακές εταιρείες του κλάδου µεριµνούν, εντάσσοντας πλοία στις κυριότερες γραµµές 
όπως :Κυκλάδων, της Κρήτης, των ∆ωδεκανήσων, του Βορείου Αιγαίου, του Σαρωνικού, 
των Σποράδων και του Ιονίου. Στις γραµµές αυτές εντάσσονται επίσης τα δροµολόγια σε 
«άγονες γραµµές» βάσει συµβάσεων ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας. 
   Το 1857 στην Σύρο ιδρύθηκε η 1η ατµοπλοϊκή εταιρεία µε επωνυµία «Ελληνική 
Ατµόπλοια». Τις µετοχές της εταιρείας κατείχαν το Ελληνικό ∆ηµόσιο και η Εθνική Τράπεζα 
της Ελλάδος. Η εταιρεία αποτελούνταν από ένα στόλο 3 πλοίων το Αιγαίον, το ΙΡΙΣ & το 
ΚΑΡΤΕΡΙΑ. Αργότερα αποκτήθηκαν 4 νέα πλοία που εξυπηρετούσαν επιβάτες, αλλά 
παράλληλα εκτελούσαν και χρέη ταχυδροµικής υπηρεσίας. Σταδιακά η εταιρεία απέκτησε 
ένα στόλο 14 πλοίων εκτελώντας δροµολόγια από Τεργέστη έως Κωνσταντινούπολη. Το 
1892 εξαιτίας κακών χειρισµών τα οικονοµικά προβλήµατα της εταιρείας ήταν αβάσταχτα 
γεγονός που οδήγησε στην διάλυση. Το 1893 όµως ιδρύθηκε µια νέα εταιρεία µε την 
επωνυµία «Η Ατµοπλοΐα της Σύρου», η οποία είχε τις βάσεις της στην παλιά εταρεία και µε 
δύναµη πέντε πλοίων έθεσε νέες βάσεις στην Ελληνική ακτοπλοΐα. Αργότερα ιδρύθηκαν 
νέες εταιρείες οι οποίες συνέβαλλαν στην ανάπτυξη του λιµανιού του Πειραιά. Πρώτη 
εγκαταστάθηκε στο λιµάνι του Πειραιά η «Πανελλήνιος Ατµοπλοΐα» και ακολούθησαν οι 
εταιρείες Τόγια, ∆ιακάκη, «Ακτοπλοΐα της Ελλάδος» και πολλές άλλες. Το 1906 µε την 
ίδρυση της «Υπερωκεάνιου Ελληνικής Ατµοπλοΐας» συνδέθηκε για πρώτη φορά ο Πειραιάς 
µε τη Νέα Υόρκη. Η συνθήκη του ελεύθερου ανταγωνισµού για αρκετές εταιρείες ήταν 
καταστροφική. Γι’ αυτό τον λόγο το 1932 εκδόθηκε ο νόµος «περί ακτοπλοϊκών 
συγκοινωνιών» για να αποκατασταθεί η τάξη στον χώρο, διότι η ακτοπλοΐα ήταν ο µόνος 
τρόπος µεταφοράς αγαθών και επιβατών, εκτός βέβαια του σιδηροδρόµου. Το 1950 και µετά 
το πέρας του πολέµου νέες εταιρείες εµφανίστηκαν και το 1970 εισήχθησαν στο χώρο οι 
εταιρείες λαϊκής βάσης µε αφετηρία την Κρήτη. 
   Στην χώρα µας η ακτοπλοΐα  αποτελεί ένα από τα βασικότερα µέσα µεταφοράς καθώς η 
θαλάσσια συγκοινωνία ήταν πάντα υπεύθυνη για την σύνδεση των νησιών µε την 
Ηπειρωτική Ελλάδα. Η χώρα µας αποτελείται από µεγάλη ακτογραµµή 14.854 χιλιοµέτρων 
και ένα νησιωτικό σύµπλεγµα, µε συνολικά 3.500 µικρά και µεγάλα νησιά τα οποία 
αντιπροσωπεύουν το 19% της ελληνικής επικράτειας και το 14% του ελληνικού πληθυσµού.  
Όλες αυτές οι ιδιαιτερότητες ήταν που καθόρισαν την ιστορική πορεία της ακτοπλοΐας. Με 
λίγα λόγια η ακτοπλοΐα καθώς και τα διάφορα θέµατα γύρω από αυτήν απασχόλησαν και 
συνεχίζουν να απασχολούν τόσο τις διάφορες κυβερνήσεις όσο και τους πολίτες. 
   Στην Ελλάδα, οι ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες  µε την σηµερινή µορφή είναι δηµιούργηµα 
των τελευταίων 45 ετών. Από την δεκαετία του 1960 τα επιβατηγά πλοία κλασσικού τύπου 
αντικαταστάθηκαν σταδιακά µε τα επιβατηγά οχηµαταγωγά µικρά και µεγάλα πλοία που 
συνδύαζαν την µεταφορά επιβατών και οχηµάτων. Ο τύπος των συγκεκριµένων πλοίων 
συνέβαλλε σταδιακά στην ανάπτυξη της αγροτικής οικονοµίας της χώρας καθώς 
εξυπηρετούσε µε µοναδικό τρόπο για την εποχή την µεταφορά αγροτικών προϊόντων από τα 
νησιά προς την ηπειρωτική Ελλάδα.  Από το 1975 και µετά προστέθηκαν στα επιβατηγά 
πλοία και τα υδροπτέρυγα και γενικότερα τα ταχύπλοα µια νέα κατηγορία πλοίων που 
συντόµευε το χρόνο ταξιδίου και ταυτόχρονα δινόταν η δυνατότητα για αύξηση των 
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διακινούµενων επιβατών. Κατά την διάρκεια του 1980 η ιδιωτική πρωτοβουλία συνέβαλλε 
στην απόκτηση ταχύπλοων πλοίων µε νέα τεχνολογία τα οποία κάλυπταν πλήρως τις ανάγκες 
των θαλάσσιων µεταφορών στην χώρα µας. Έτσι σήµερα όλα τα είδη επιβατηγών και 
οχηµαταγωγών εκτιµούνται περίπου στα 250 σε αριθµό (µικρά, µεγάλα, κλειστού και 
ανοιχτού τύπου, ταχύπλοα, ιπτάµενα δελφίνια και καταµαράν ) εξυπηρετώντας έτσι 
περισσότερες από 100 δροµολογιακές γραµµές  κύριες, δευτερεύουσες  και πορθµειακές. Με 
τα πλοία αυτά απασχολούνται περίπου πάνω από 10.000 έλληνες ναυτικοί και µεταφέρονται 
καθηµερινά περισσότεροι από 40 εκατ. επιβάτες  και 12 εκατ. το χρόνο. 
 

2.2 ∆ραστηριότητα  
   Οι κυριότερες υπηρεσίες που παρέχονται µέσω του ακτοπλοϊκού κλάδου  αποτελούνται 
από την  τη µεταφορά επιβατών, αυτοκινήτων και φορτηγών, τις πωλήσεις που 
πραγµατοποιούνται εντός των πλοίων δηλαδή στα εστιατόρια,  τα µπαρ & τα καταστήµατα. 
Η οικονοµική αυτή δραστηριότητα περιλαµβάνει τις υπηρεσίες µεταφοράς που προσφέρουν 
επιχειρήσεις σε κύριες ακτοπλοϊκές γραµµές, ξεκινώντας από  τα µεγάλα λιµάνια της χώρας 
(Πειραιάς, Ραφήνα, Βόλος, Πάτρα) και έπειτα σε  δευτερεύοντα λιµάνια , στα οποία 
εκτελούνται δροµολόγια στο Αιγαίο και το Ιόνιο. Άξιο αναφοράς είναι το γεγονός ότι  στην 
παρούσα µελέτη δεν εξετάζουµε τις πορθµειακές γραµµές στις οποίες πραγµατοποιούνται 
διαδροµές µικρών αποστάσεων π.χ. Ρίο – Αντίρριο.  
 

2.3 Χαρακτηριστικά της ακτοπλοϊκής αγοράς  

 

   Η ακτοπλοϊκή αγορά αποτελείται  από ένα πολύ περιορισµένο αριθµό επιχειρήσεων. 
Κάποιες από αυτές τις επιχειρήσεις είναι υπεύθυνες για τον έλεγχο της προσφοράς.   Η 
συγκεκριµένη χαρακτηρίζεται από υψηλό κόστος εισόδου προσφέροντας µια οµοιογενή 
υπηρεσία. Παράγοντες που επηρεάζουν τον ανταγωνισµό στον κλάδο είναι οι τιµές των 
εισιτηρίων, οι υπηρεσίες που παρέχονται, η συχνότητα των δροµολογίων που παρέχονται, ο 
χρόνος ταξιδιού και τέλος τα ωράρια των δροµολογίων.  
Η κατάσταση που επικρατεί αυτήν την στιγµή στην ακτοπλοϊκή αγορά χαρακτηρίζεται από 
τα παρακάτω: 

• Η ανάπτυξη των ακτοπλοϊκών δροµολογίων είναι γραµµική  

• Υπάρχει αποκλειστική χρήση των λιµανιών του  Πειραιά και  της Ραφήνας 
• Τα δροµολόγια πραγµατοποιούνται βασισµένα σε ιδιωτικοοικονοµικά κριτήρια    

 

2.4 Συνολική συµβολή στην οικονοµία 

 

   Γενικότερα η ελληνική ναυτιλία αποτελεί εδώ και πολλά χρόνια σηµαντικό πυλώνα της 
ελληνικής οικονοµίας και παρουσιάζει µεγάλη ανάπτυξη και εξέλιξη. Πιο συγκεκριµένα  
στον τοµέα της ακτοπλοΐας εκτός από την µεγάλη οικονοµική προσφορά που έχει στην 
εγχώρια οικονοµία έχει και µεγάλη σπουδαιότητα λόγω των υπηρεσιών που παρέχει, 
συνδέοντας τη χώρα µε τις χώρες της Ευρώπης και µε τα πληθώρα νησιά του ελληνικού 
χάρτη. Τις τελευταίες δεκαετίες ο κλάδος της ελληνικής ακτοπλοΐας έχει παρουσιάσει 
σηµαντική πρόοδο µε βελτιώσεις στον στόλο και υψηλές επενδύσεις για ναυπηγήσεις 
καινούργιων πλοίων. Η ελληνική ακτοπλοΐα διακινεί επιβάτες, οχήµατα και προϊόντα, µέσω 
του συστήµατος ακτοπλοϊκών διασυνδέσεων µεταξύ των λιµένων στην ηπειρωτική Ελλάδα 
και λιµένων στα νησιά.  
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   Η  συµβολή της στο ΑΕΠ της χώρας διαµορφώνεται σε επίπεδα περίπου 3,5% τα τελευταία 
έτη, ενώ και η απασχόληση στην ακτοπλοΐα εκτιµάται στο 3,5% του εργατικού δυναµικού 
της χώρας. Η ελληνική ακτοπλοϊκή µεταφορά αποτελεί µια από τις µεγαλύτερες στην 
Ευρώπη και στον κόσµο, ενώ οι ακτοπλοϊκές εταιρείες που δραστηριοποιούνται στην 
Ελλάδα διαχειρίζονται άνω του 10% του παγκόσµιου ακτοπλοϊκού στόλου .  

• Η ακτοπλοΐα συνεισφέρει στην εγχώρια οικονοµική δραστηριότητα µέσω της 
διακίνησης επιβατών και εµπορευµάτων. 
 

• Οι κλάδοι των Ξενοδοχείων – Εστίασης, της ∆ιαχείρισης ακίνητης περιουσίας, των 
Τροφίµων – Ποτών, των Τραπεζών και του Εµπορίου εµφανίζουν τις µεγαλύτερες 
συνδέσεις µε τον κλάδο της επιβατηγού ναυτιλίας.  

 

• Οι εργοδοτικές εισφορές που κατέβαλλαν οι ακτοπλοϊκές εταιρίες το 2013 

υπολογίζονται ¬ σε περίπου 37 εκατ. ευρώ, µέγεθος που αντιστοιχεί στο περίπου 
15% του συνολικού µισθολογικού κόστους. 

 

• Τα τέλη υπέρ τρίτων δηλαδή τα λιµενικά τέλη και ο επίναυλος εκτιµώνται σε 35,6 
εκατ. ευρώ το 2013.  Τα έσοδα από ΦΠΑ στους ακτοπλοϊκούς ναύλους εκτιµώνται σε 
περίπου 85 εκατ. ευρώ.   

 

• Σε όρους ΑΕΠ η συνεισφορά στην οικονοµία από τη ζήτηση για ακτοπλοϊκές  
µεταφορές εντός της χώρας το 2013 εκτιµάται σε 1,5 δισ. ευρώ, ενώ σε όρους 
απασχόλησης διαµορφώνεται σε 21,4 χιλ. θέσεις εργασίας.   

 

• Σηµαντικά υψηλότερη είναι η συνεισφορά από τις καταλυτικές επιδράσεις που 
συνδέονται µε τον τουρισµό και την ανάπτυξη του πρωτογενούς τοµέα στις 
νησιωτικές περιφέρειες της χώρας.   

 

• Συνδυάζοντας την επίδραση από τη ζήτηση για ακτοπλοϊκές µεταφορές στις γραµµές 
εσωτερικού µε τις καταλυτικές επιδράσεις η συνολική συνεισφορά των εγχώριων 
δραστηριοτήτων του κλάδου εκτιµάται, σε όρους ΑΕΠ, σε 11,8 δισ. ευρώ ή 6,5% του 
συνολικού ΑΕΠ της χώρας το 2013, ενώ σε όρους απασχόλησης ανέρχεται σε 260 
περίπου χιλ. θέσεις εργασίας (ή 7,2% της συνολικής απασχόλησης). 

 
   Εκτιµάται ότι η ζήτηση για ακτοπλοϊκές µεταφορές στις εσωτερικές γραµµές συνείσφερε 
το 2016 περίπου 2,3 δις. ευρώ στο ΑΕΠ της χώρας, στηρίζοντας 34,2 χιλ. θέσεις εργασίας 
στην ελληνική οικονοµία , εκ των οποίων 5,4 χιλ. αφορούσαν άµεσα στην εγχώρια 
ακτοπλοΐα. Αν ληφθούν υπόψη και οι καταλυτικές επιδράσεις που συνδέονται µε τον 
τουρισµό, την ανάπτυξη του πρωτογενούς τοµέα στις νησιωτικές περιφέρειες της χώρας και 
το εξαγωγικό εµπόριο που πραγµατοποιείται από τα λιµάνια Πατρών και Ηγουµενίτσας, η 
συνολική συνεισφορά της επιβατηγού ναυτιλίας εκτιµάται σε όρους ΑΕΠ σε 16,1 δις. Ευρώ 
ή 9,2% του συνολικού ΑΕΠ της χώρας το 2016. Σε όρους απασχόλησης η συνολική 
συνεισφορά του κλάδου διαµορφώθηκε σε 349 χιλ. θέσεις εργασίας( ή 9,7% της συνολικής 
απασχόλησης). 
   Σηµαντικό ρόλο επίσης στην εγχώρια οικονοµική δραστηριότητα αποτελεί ο κλάδος της 
ακτοπλοΐας, ο οποίος παρέχει υπηρεσίες µέσω ενός ανεπτυγµένου δικτύου διασύνδεσης της 
ηπειρωτικής µε τη νησιωτική Ελλάδα. Με αυτόν τον τρόπο η επιβατηγός ναυτιλία επιδρά 
στην οικονοµία τόσο µε τις υπηρεσίες που παρέχει στη διακίνηση επιβατών και 
εµπορευµάτων, όσο και µέσω ενός ευρύτερου συστήµατος  δραστηριοτήτων που συνδέεται 
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µε τη ζήτηση για τις υπηρεσίες που προσφέρει ο κλάδος. Η σπουδαιότητα της ακτοπλοϊκής 
διασύνδεσης γίνεται εύκολα αντιληπτή στις περιπτώσεις εκείνες όπου η απουσία της, 
επιβαρύνει µε σηµαντικό κόστος επιβάτες, αλλά και παραγωγούς προϊόντων.                                
Σηµαντική είναι, όµως, η συνεισφορά της  και στην υπόλοιπη οικονοµία, καθώς οι έµµεσες 
επιδράσεις από την ανάπτυξη της επιβατηγού ακτοπλοΐας είναι ευρύτερες. Σε όρους 
προστιθέµενης αξίας, οι κλάδοι των Ξενοδοχείων – Εστίασης, της ∆ιαχείρισης ακίνητης 
περιουσίας (κυρίως τεκµαρτά και πραγµατικά ενοίκια κατοικιών ως σηµαντικό µέρος των 
δαπανών των νοικοκυριών) και της Γεωργίας εµφανίζουν τις µεγαλύτερες διασυνδέσεις µε 
τον κλάδο της επιβατηγού ακτοπλοΐας, µε το έµµεσο αποτέλεσµα να ξεπερνά τα 4 δισ. ευρώ. 
Σηµαντική είναι επίσης, η συνεισφορά στους κλάδους των Τροφίµων – Ποτών, των 
Τραπεζών και του Εµπορίου. 
 

2.5 Η  θαλάσσια µεταφορά και οι διακρίσεις της  

 

   Τα πλοία εδώ και αρκετούς αιώνες αποτελούσαν το µοναδικό µέσω για την µεταφορά 
επιβατών και αγαθών σε µεγάλες αποστάσεις  και ειδικότερα µεταξύ των Ηπείρων. 
Τα ταξίδια µε πλοίο διακρίνονται στις παρακάτω κατηγορίες: 

• Στα ταξίδια που αφορούν µικρές αποστάσεις και πραγµατοποιούνται  µε 
οχηµαταγωγά και επιβατικά πλοία 

• Στις κρουαζιέρες στις οποίες το ίδιο το πλοίο προσφέρει καταλύµατα και αποτελεί 
τον προορισµό 

   Σχετικά µε τα οχηµαταγωγά και επιβατηγά πλοία είναι αυτά που προσφέρουν ασφαλείς και 
αξιόπιστες µεταφορές  για θαλάσσιες µετακινήσεις σε µικρές αποστάσεις όπως ακτοπλοϊκές 
συνδέσεις  ή πορθµεία. Πολλές φορές η συγκεκριµένη µεταφορά αποτελεί τον µοναδικό 
τρόπο µετακίνησης όπως σε µικρά και αποµακρυσµένα νησιά τα οποία δεν έχουν 
αεροδρόµιο. Σε τέτοιες περιπτώσεις οι ακτοπλοϊκές  εταιρείες  προσφέρουν  µεγάλα 
επιβατηγά πλοία τα οποία ενώνουν τα κύρια λιµάνια της ενδοχώρας µε τα νησιά, καθώς και 
τα νησιά µεταξύ τους. Επιπρόσθετα, πολλά µικρά πλοία αναλαµβάνουν την µεταφορά 
µεταξύ των νησιών ιδιαίτερα τους θερινούς µήνες. Ακόµη και στις περιπτώσεις που 
υπάρχουν αεροπορικές συνδέσεις µεταξύ των µεγαλύτερων νησιών και της ενδοχώρας , η 
θαλάσσια µεταφορά µπορεί να προτιµηθεί αντί της αεροπορικής λόγω χαµηλότερου 
κοµίστρου και λόγω της δυνατότητας που δίνει η ακτοπλοΐα στην µεταφορά οχηµάτων. 
   Προκειµένου τις τελευταίες δεκαετίες  οι ακτοπλοϊκές εταιρίες να γίνουν πιο 
ανταγωνιστικές µεταξύ τους  προσπαθούν να παρέχουν όσο µπορούν σύγχρονα, γρήγορα 
πλοία όπως είναι τα καταµαράν (πλοία κλειστού τύπου) και τα υδροπτέρυγα (ιπτάµενα 
δελφίνια) σε επιλεγµένες διαδροµές. Ο κύριος στόχος τους είναι να προσφέρουν όσο το 
δυνατότερο µικρότερη διάρκεια ταξιδιού και µεγαλύτερες ανέσεις συγκριτικά µε τα πλοία 
παλαιότερου τύπου. Πιο συγκεκριµένα η ταχύτητα τους πολλές φορές είναι σχεδόν τριπλάσια 
από εκείνη των παραδοσιακών πλοίων. Φυσικά επόµενο είναι ότι  αυτά τα πλοία θα  έχουν 
ακριβότερο εισιτήριο και  επιπλέον πολλές φορές παρατηρείται να είναι πιο ευάλωτα σε 
θαλασσοταραχές και ισχυρούς ανέµους. 
 

2.6 Ποιοτικά χαρακτηριστικά της θαλάσσιας µεταφοράς  

 

   Οι σύγχρονες ανάγκες µεταφοράς τόσο σε επίπεδο επιβατών όσο και σε επίπεδο 
εµπορευµάτων µε την πάροδο των χρόνων έχουν αλλάξει και επιβάλλουν στα µέσα 
µεταφοράς  να µπορούν να προσφέρουν υψηλή ποιότητα µεταφορών και ταυτόχρονα  όσο 
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τον δυνατόν χαµηλότερο κόστος. Έτσι οι ακτοπλοϊκές εταιρίες από τη δεκαετία του 1990 
ξεκίνησαν να προσαρµόζονται σταδιακά στις απαιτήσεις των καταναλωτών ακλουθώντας 
στρατηγικές  που θα τους εξασφάλιζαν περισσότερους ικανοποιηµένους πελάτες. Σχετικά µε 
πρόσφατες µελέτες το πλοίο προκύπτει ότι αποτελεί το οικονοµικότερο, ασφαλέστερο και 
αποδοτικότερο µέσο µεταφοράς. Η ικανοποίηση των επιβατών µπορεί να ταξινοµηθεί σε έξι 
κατηγορίες οι οποίες αναλύονται διεξοδικά παρακάτω: 

1. Ταχύτητα : στα µέσα µεταφοράς βασικό παράγοντα για τον καταναλωτή/ επιβάτη 
αλλά και για τις µεταφορικές εταιρείες αποτελεί η ταχύτητα ειδικότερα όταν 
πρόκειται για αγαθά µεγάλης σηµασίας. Η µεγάλη ταχύτητα έχει ως αποτέλεσµα 
γρήγορη και άµεση παράδοση στον προορισµό και αυτό αποκτά ιδιαίτερη σηµασία 
όταν τα αγαθά είναι µεγάλης αξίας όπως αυτοκίνητα, µηχανήµατα κ.α. τα οποία 
υπόκεινται σε αλλοίωση και ταχεία φθορά όπου κάθε καθυστέρηση σηµαίνει 
ακινητοποίηση κεφαλαίου και οικονοµικές απώλειες. Ακόµη η γρήγορη 
διεκπεραίωση των παραγγελιών έχει ως αποτέλεσµα την µείωση της ανάγκης των 
αποθεµάτων γεγονός που επηρεάζει ειδικότερα τα αγαθά που υπόκεινται σε µεγάλη 
διακύµανση τιµών. 

 
2. Ασφάλεια: το θέµα της ασφάλειας είναι πολύ σηµαντικό  και αφορά πρωτίστως στην 

εξασφάλιση της ασφάλειας των µεταφερόµενων αγαθών, από ζηµιές  ή απώλειες 
καθώς και την εξασφάλιση της ασφάλειας του ίδιου του µεταφορικού µέσου. Τέλος 
ζωτική σηµασία έχει και η ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής  κατά την διάρκεια της 
µεταφοράς. 

 
3. Επάρκεια µεταφορικής ικανότητας : µε τον όρο αυτό αναφέρεται η δυνατότητα που 

έχει ένα µεταφορικό µέσο ώστε να µπορεί να ανταποκρίνεται και να ικανοποιεί τις 
απαιτήσεις για µεταφορά που προκύπτουν από θέµα ζήτησης σε κάθε περίοδο. 
Προκειµένου ένα µεταφορικό σύστηµα να είναι επαρκές θα πρέπει να είναι ευέλικτο 
σε περιόδους που η προβλεπόµενη ζήτηση είναι αυξηµένη, σε αντίθετη περίπτωση το 
σύστηµα θεωρείται ανεπαρκές. Κατά την περίοδο αιχµής λοιπόν έχει πολύ µεγάλη 
σηµασία για την µεταφορική ή τον επιβάτη η εξασφάλιση χώρου ή θέσης, παρά  η 
τυχόν µικρή εξοικονόµηση κόστους.    

 
 

4. Συχνότητα Εξυπηρέτησης: η συχνότητα των δροµολογίων είναι εξαιρετικά 
σηµαντική σε περίπτωση που έχουµε : 

 

• Μεταφορά  αγαθών ύψιστης αξίας. 
• Μεταφορά αγαθών αυξηµένης ζήτησης.  
• Πραγµατοποίηση εµπορικών συναλλαγών µε πληθώρα ποικιλία γενικών 

φορτίων, τα οποία δεν µπορούν να αναπτυχθούν χωρίς την συχνότητα 
δροµολογίων. 

• ∆ιακίνηση επιβατών από και προς τον τόπο εργασίας τους.  
 

5. Άνεση: πρόκειται για έναν παράγοντα που παίζει σηµαντικό ρόλο τόσο κατά την 
µεταφορά επιβατών όσο και των φορτίων. Σχετικά µε τον επιβάτη θα πρέπει να 
υπάρχει κατάλληλος εξοπλισµός και  σωστή διαµόρφωση των χώρων ψυχαγωγίας και 
παραµονής. Τέλος, για  το φορτίο θα πρέπει να υπάρχει ο κατάλληλος εξοπλισµός και 
ώστε να ανταποκριθεί  στις απαιτήσεις φόρτωσης και µεταφοράς. 
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6. Κόστος : Στις µέρες µας , η ελαχιστοποίηση του κόστους αποτελεί τον βασικότερο 
στόχο όλων των ακτοπλοϊκών εταιρειών. Αυτός ο παράγοντας είναι από τους πιο 
σηµαντικούς και τις περισσότερες φορές εξετάζεται µε βάση την ικανότητα  που 
διαθέτει το µεταφορικό µέσο να ανταποκρίνεται στις ποιοτικές απαιτήσεις 
συνδυάζοντας  παράλληλα  χαµηλό κόµιστρο. 

  

2.7 Ελληνικό θεσµικό πλαίσιο µετά την ψήφιση του Νόµου 2932/2001 

(άρση του cabotage) 

 

   Η ελληνική ακτοπλοΐα διέπεται από τις διατάξεις του νόµου 2932/2001 µε τίτλο « 
Ελεύθερη παροχή Υπηρεσιών στις θαλάσσιες ενδοµεταφορές- Σύσταση γενικής γραµµατείας 
Λιµένων και λιµενικής πολιτικής-Μετατροπή των Λιµενικών Ταµείων σε Ανώνυµες  
Εταιρείες και άλλες διατάξεις », µε το οποίο προβλεπόταν από 1η Νοεµβρίου 2002 η 
απελευθέρωση τοµέα των θαλασσιών ενδοµεταφορών για τα πλοία µε σηµαία κρατών –
µελών της Ευρωπαϊκής  Ένωσης, του Ευρωπαϊκού οικονοµικού χώρου και της Ευρωπαϊκής  
ζώνης  ελεύθερων συναλλαγών σύµφωνα µε την υποχρέωση της χώρας µας για εναρµόνιση 
της εθνικής νοµοθεσίας  µε το Κοινοτικό ∆ίκτυο. 
Μερικές από τις βασικές διατάξεις του νόµου είναι η άρση του cabotage, η κατάργηση της 
ανώτατης τιµής του ναύλου από το Υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου , η προσχώρηση στη 
συνθήκη της Στοκχόλµης και οι επιδοτούµενες γραµµές στην ελληνική επικράτεια. 
   Η αγορά της ελληνικής ακτοπλοΐας είναι πλέον µερικώς απελευθερωµένη και οι 
διαρθρωτικές µεταβολές έχουν πραγµατοποιήσει περιβάλλον ελεύθερης αγοράς στους 
παρακάτω τοµείς : 

• Απελευθέρωση του δικτύου ακτοπλοϊκών γραµµών δηλαδή αυτό σηµαίνει άρση του 
cabotage. Αυτό είχε ως αποτέλεσµα  όλες οι ακτοπλοϊκές εταιρείες της Ευρωπαϊκής 
ένωσης να υποβάλλουν αιτήσεις για τα δροµολόγια των πλοίων τους στις 
ακτοπλοϊκές γραµµές που επιθυµούσαν. Το υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου 
ανακοινώνει το δίκτυο των γραµµών που θα εξυπηρετηθούν στην αρχή κάθε έτους 
αλλά αυτό δεν είναι απαραίτητα δεσµευτικό καθώς οι ακτοπλόοι θα µπορούν µέσω 
αιτήσεων να προτείνουν και άλλα δροµολόγια. Συνεπώς τα δροµολόγια µπορούν να 
τροποποιηθούν  κατά την διάρκεια του έτους µε απόφαση του Υπουργού Ναυτιλίας. 
Ακόµη, στις αποφάσεις του Υπουργείου Ναυτιλίας και Αιγαίου παίζουν σηµαντικό 
ρόλο και οι αποφάσεις του Συµβουλίου Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών (Σ.Α.Σ.) 
σχετικά µε θέµατα όπως τα δροµολόγια ή συµβάσεις δροµολογίων κ.α. 

• Απόφαση για την κατάργηση ανώτατου ναύλου. 
   Τον Μάιο του 2006 µε Υπουργική Απόφαση 3323.1/01/2006 µε τίτλο « Τροποποίηση- 
Συµπλήρωση της υπ’αριθµόν  3323.1/01/05/26.5.2005»  Απόφασης τις «ανώτατες 
επιτρεπόµενες τιµές  καθαρών ναύλων οικονοµικής ή ενιαίας Θέσης επιβατών, Οχηµάτων 
και Εµπορευµάτων πλην Ταχυδροµικών Αποστολών, πλοίων Ακτοπλοΐας κατά σύνδεση και 
κατά Κατηγορία Πλοίου » αποφασίστηκε η απελευθέρωση των ναύλων. Συγκεκριµένα, δεν 
θα µπορεί να υπάρχει ανώτατη επιτρεπόµενη τιµολόγηση σε όλες τις θέσεις επιβατών και  σε 
όλες τις κατηγορίες οχηµάτων που διακινούνται από το λιµάνι του Πειραιά µε πλοία της 
ακτοπλοΐας, στις περιπτώσεις κατά τις οποίες πληρούνται για κάθε λιµένα προορισµού µια  
από τις κάτωθι προϋποθέσεις :  

a) Ο λιµένας αφετηρίας και ο λιµένας προορισµού να έχουν έκαστος ετήσιο 
αριθµό διακινούµενων επιβατών άνω των 

                          150.000 και η σύνδεση εξυπηρετείται από πλοία που ανήκουν σε δύο  
τουλάχιστον ανεξάρτητες εταιρείες. 
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b)  Ο λιµένας αφετηρίας και ο λιµένας προορισµού έχουν έκαστος ετήσιο αριθµό 
διακινούµενων επιβατών άνω των 300.000, ακόµη και αν η σύνδεση 
εξυπηρετείται από µόνο µια εταιρεία.( Υπουργική Απόφαση 3323.1/01/2006 
µε τίτλο « Τροποποίηση- Συµπλήρωση της υπ’αριθµόν  
3323.1/01/05/26.5.2005»  Απόφασης της «ανώτατες επιτρεπόµενες τιµές  
καθαρών ναύλων οικονοµικής ή ενιαίας Θέσης επιβατών, Οχηµάτων και 
Εµπορευµάτων πλην Ταχυδροµικών Αποστολών, πλοίων Ακτοπλοΐας κατά 
σύνδεση και κατά Κατηγορία Πλοίου ») 

 
   Τον Ιούλιου του 2005 ξεκίνησε η σταδιακή προσαρµογή της Υπουργικής απόφασης προς 
τον  Ευρωπαϊκό  Κανονισµό 3577/92 όπου απελευθερώθηκαν οι ναύλοι των γραµµών που 
έχουν ως αφετηρία τα λιµάνια της Ραφήνας, Λαυρίου, Ελευσίνας, Κύµης µε την προϋπόθεση 
ότι δραστηριοποιούνται  στη γραµµή τουλάχιστον τρεις εταιρείες. Το 2006 
απελευθερώθηκαν και οι γραµµές που είχαν αφετηρία το λιµάνι του Πειραιά. Άλλες 
υπουργικές αποφάσεις  είναι οι ακόλουθες: 

� Η ανώτατη τιµή ναύλου της χειµερινής περιόδου δεν θα υπερβαίνει την 
αντίστοιχη χαµηλότερη τιµή ναύλου που διαµορφώθηκε από την ίδια 
πλοιοκτήτρια εταιρεία την προηγούµενη θερινή περίοδο µη υπολογιζόµενων 
των προσφορών και των εκπτώσεων. 

� Σε µικτό δροµολόγιο που περιλαµβάνει αφενός «ελεύθερες» συνδέσεις και 
αφετέρου συνδέσεις «δηµόσιας υπηρεσίας», η τιµή ναύλου για κάθε λιµένα 
προορισµού σύνδεσης «δηµόσιας υπηρεσίας» δεν θα υπερβαίνει την τιµή 
ναύλου του τελευταίου προ αυτού λιµένα «ελεύθερης» σύνδεσης . 

� Στις περιπτώσεις που υπάρχουν περισσότεροι του ενός λιµένες προσέγγισης 
σε ένα νησί η ετήσια επιβατική κίνηση υπολογίζεται ως ενιαία  ανά νησί µε 
εξαίρεση τη νήσο Κρήτη, όπου συνυπολογίζεται για την περίπτωση αυτή, η 
κίνηση του νόµου Χανίων µε εκείνη του Ρεθύµνου αφενός και του νοµού 
Ηρακλείου µε εκείνη του Λασιθίου αφετέρου. 

  

• Κατάργηση των ορίων ηλικίας των πλοίων σύµφωνα µε την συνθήκη της 
Στοκχόλµης.  

   Ο νέος νόµος θέσπιζε την σταδιακή µείωση του ορίου ηλικίας των πλοίων της ακτοπλοΐας 
στα 30 έτη από τα 35 έτη που ίσχυε µέχρι το 2002. Συγκεκριµένα όπως ορίζεται στο άρθρο 3 
του νόµου 2932/2001  «το επιβατηγό και επιβατηγό οχηµαταγωγό να µην συµπληρώνει την 
ηλικία , υπολογιζόµενη από την 31η ∆εκεµβρίου του έτους της καθέλκυσης , τριάντα πέντε 
ετών την 31η ∆εκεµβρίου κατά τα έτη 2002,2003,2004 και 2005, τριάντα τεσσάρων ετών την 
31η ∆εκεµβρίου  2006, τριάντα δύο ετών την 31η ∆εκεµβρίου 2007 και τριάντα ετών  την 31η 
∆εκεµβρίου 2008». Με απόφαση του Υπουργού Ναυτιλίας ορίζονται πρόσθετες διαδικασίες 
ελέγχου στο πλαίσιο των τακτικών  και έκτακτων επιθεωρήσεων των πλοίων που έχουν 
συµπληρώσει ηλικία τριάντα ετών κατά την δροµολόγηση τους  κατά το µεταβατικό στάδιο 
µέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2008. Όµως η απόφαση αυτή έφερε την αντίδραση των 
εφοπλιστών δεδοµένου ότι ο στόλος την ελληνικής ακτοπλοΐας χρονολογούταν αρκετών 
ετών και θα έπρεπε να αποσυρθεί. Έτσι µε το Π∆ 124/2006 το όριο ηλικίας των 30 ετών 
ίσχυσε µέχρι το 2006 και στη συνέχεια αντικαταστήθηκε από τα κριτήρια ασφαλείας που 
ορίζονταν στη συνθήκη της Στοκχόλµης (1996) µέσω της Ευρωπαϊκής οδηγίας  καταργείται 
ο ελληνικός νόµος που προέβλεπε απόσυρση των πλοίων µετά το πέρας των 30 ετών 
ωφέλιµης ζωής αρκεί να προχωρήσουν σε ορισµένες µετατροπές όπως : 

a) Τοποθέτηση ειδικών πορτών στο γκαράζ του πλοίου, για συγκράτηση νερών 
σε περίπτωση πρόσκρουσης 
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b) ∆ιαρρύθµιση  ειδικών χώρων για άτοµα µε ειδικές ανάγκες   
c) Εγκατάσταση ηλεκτρονικών µέσων για οπτική και προφορική µετάδοση 

αναγγελιών για καθυστερήσεις, αλλαγές του προγράµµατος και όλες τις 
υπηρεσίες επί του πλοίου 

 
 

• Άγονες γραµµές  
   Το κράτος συνεχίζει να οργανώνει τις διαδικασίες ανάδειξης των εταιρειών που θα 
εξυπηρετήσουν τις γραµµές χαµηλής επιβατικής κίνησης, καθορίζει την επιδότηση που θα 
δοθεί και επιβάλλει την συχνότητα δροµολόγησης καθώς  και τις ανώτατες τιµές ναύλων της 
οικονοµικής θέσης στις συγκεκριµένες γραµµές. Ειδικότερα, η διαδικασία που ακολουθείται 
για τον καθορισµό των άγονων γραµµών διενεργείται σε τρία στάδια: 

• Τα Υπουργείο ναυτιλίας και αιγαίου ανακοινώνει το Γενικό ∆ίκτυο 
ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών , δηλαδή τις ακτοπλοϊκές γραµµές στο Αιγαίο  
που πρέπει να εξυπηρετηθούν καλώντας τις εταιρείες να υποβάλλουν 
δηλώσεις δροµολόγησης για τις γραµµές που επιθυµούν. Παράλληλα, το 
υπουργείο ορίζει ελάχιστα απαιτούµενα επίπεδα  εξυπηρέτησης (συχνότητα 
δροµολογίων) για κάθε γραµµή, τα οποία οφείλουν να καλύπτουν στις 
δηλώσεις τους οι εταιρείες. Οι ακτοπλοϊκές γραµµές για τις οποίες 
υποβάλλονται δηλώσεις δροµολόγησης που πληρούν τα απαιτούµενα κριτήρια 
αποτελούν τις γραµµές τακτικής δροµολόγησης.   

• Οι υπόλοιπες ακτοπλοϊκές γραµµές του δικτύου για τις οποίες δεν έχουν 
υποβληθεί δηλώσεις από τις εταιρείες ( ή δεν καλύπτονται τα ελάχιστα 
επίπεδα εξυπηρέτησης), περνούν στο δεύτερο στάδιο της διαδικασίας, όπου 
προσφέρονται επιπλέον κίνητρα στις εταιρείες που θα τις αναλάβουν. Πιο 
συγκεκριµένα, δίνεται η δυνατότητα αποκλειστικής εξυπηρέτησης  της κάθε 
γραµµής µε σύµβαση διάρκειας 1-12 έτη. 

• Τέλος εάν µετά το πέρας του δεύτερου σταδίου υπάρχουν ακόµα γραµµές που 
δεν έχουν καλυφθεί από κάποια εταιρεία, οι συγκεκριµένες γραµµές 
χαρακτηρίζονται ως µη εµπορικές (άγονες) γραµµές, στις οποίες δίνεται 
επιδότηση από το κράτος για να εξυπηρετηθούν. Η επιδότηση που δίνεται από 
το κράτος συλλέγεται κατά ένα µεγάλο ποσοστό από τον επίναυλο, ο οποίος 
είναι ενσωµατωµένος στην τελική τιµή του ακτοπλοϊκού εισιτηρίου και 
αποτελεί το 3 %.  Αφού καθοριστούν οι άγονες γραµµές µε την παραπάνω 
διαδικασία, ακολουθεί δηµόσιος µειοδοτικός διαγωνισµός, προκειµένου να 
αποφασιστεί ποιες εταιρείες θα αναλάβουν την εξυπηρέτηση τους. Στην 
προκήρυξη του διαγωνισµού προβλέπεται η απαιτούµενη συχνότητα 
δροµολογίων καθώς και το µέγιστο ποσό επιδότησης για κάθε γραµµή, το 
οποίο διαφέρει µε την απόσταση του δροµολογίου, τα χαρακτηριστικά της 
ζήτησης καθώς και τον τύπο πλοίου που θα χρησιµοποιηθεί. Το σύστηµα 
επιδότησης είναι αυτό του ετήσιου µισθώµατος, το οποίο καταβάλλεται στην 
εταιρεία που θα ζητήσει το χαµηλότερο ποσό επιδότησης στην προσφορά που 
θα καταθέσει για την κάλυψη της κάθε γραµµής. ( Νόµος 2932/2001 
«ελεύθερη παροχή υπηρεσιών στις θαλάσσιες ενδοµεταφορές  Σύσταση 
Γενικής Γραµµατείας Λιµένων και Λιµενικής Πολιτικής-Μετατροπή 
Λιµενικών Ταµείων σε Ανώνυµες εταιρείες και άλλες διατάξεις»).   

         Μια νέα σειρά µεταβολών που επέβαλλε το νέο καθεστώς συνοψίζονται στα παρακάτω: 
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• Την ίδρυση της Γενικής γραµµατείας στο Υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου για 
τα λιµάνια και τη λιµενική πολιτική, ως ένα ανώτατο όργανο συντονισµού όλων 
των Υπουργείων, 

• Τη συγκρότηση του συµβουλίου ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών, ένα πολυπρόσωπο 
όργανο κοινωνικών εταιριών το οποίο διαµορφώνει την ακτοπλοϊκή µας πολιτική,  

• Τη σύσταση ανεξάρτητης αρχής, της ρυθµιστικής Αρχής θαλάσσιων 
ενδοµεταφορών  (Ρ.Α.Θ.Ε.), η οποία θα εγγυάται τον υγιή και θεµιτό 
ανταγωνισµό στο νέο απελευθερωµένο περιβάλλον, 

• Την επιβολή δηµόσιας υπηρεσίας στις γραµµές εκείνες στις οποίες δεν υπάρχει 
επιχειρηµατικό ενδιαφέρον µε γνώµονα πάντα την εξυπηρέτηση του δηµόσιου 
συµφέροντος, την ισόρροπη οικονοµική ανάπτυξη και την κοινωνική συνοχή, 

• Τη µετατροπή δέκα µεγάλων λιµανιών σε ανώνυµες εταιρείες και όλων των 
λιµενικών ταµείων σε δηµοτικές επιχειρήσεις λιµένων. 

   Το θεσµικό πλαίσιο όπως ισχύει σήµερα, καθορίζεται από τον Κώδικα ∆ηµοσίου Ναυτικού 
∆ικαίου (Κ.∆.Ν.∆), τα βασικότερα σηµεία του οποίου συνοψίζονται ως εξής: 

• Με τον όρο «Ελληνική ακτοπλοΐα» ορίζεται η µεταξύ των ελληνικών λιµένων 
µεταφορά προσώπων και αγαθών 

• Ελληνική σηµαία µπορούν να φέρουν τα εγγεγραµµένα  στα ελληνικά νηολόγια 
πλοία  

• Οι τύποι των πλοίων ορίζονται στα επιβατηγά (Ε/Γ) που µεταφέρουν πάνω από 12 
επιβάτες, στα οχηµαταγωγά (Ο/Γ) που προορίζονται κατά κύριο λόγο για την 
µεταφορά οχηµάτων και στα φορτηγά (Φ/Γ) εφόσον µεταφέρουν λιγότερους από 
12 επιβάτες  

• Το ναυλολόγιο για τις αµιγώς εντός Ελλάδας γραµµές προτείνεται αποκλειστικά  
από το Υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου και εγκρίνεται από την επιτροπή τιµών 
και Εισοδηµάτων του ΥΠ.ΕΘ.Ο.  

• Η θαλάσσια γραµµή Ελλάδας-Ιταλίας καθώς και όλες οι διεθνείς θαλάσσιες 
γραµµές δεν υπόκεινται στις παραπάνω διατάξεις περί ναύλων και δροµολογίων. 

 2.8 ∆ιαρθρωτικές ενέργειες των ελληνικών ακτοπλοϊκών εταιρειών µε 

σκοπό να αντιµετωπιστεί ο ανταγωνισµός  

   Η άρση του cabotage που έγινε µέσω της έκδοσης του Ευρωπαϊκού κανονισµού 3577/92 
έφερε τις ακτοπλοϊκές εταιρείες αντιµέτωπες µε το καθεστώς του ανταγωνισµού. Αυτό είχε 
ως αποτέλεσµα οι ελληνικές ακτοπλοϊκές εταιρείες   να αντιµετωπίσουν την είσοδο ξένων 
εταιρειών στο χώρο τον οποίο δραστηριοποιούνταν αυτές µέχρι πρότινος. Με τον τρόπο αυτό 
οι µεγάλες ελληνικές ακτοπλοϊκές εταιρείες αποφάσισαν να προβούν σε διαρθρωτικές 
κινήσεις που θα  τους εξασφάλιζαν σε µεγάλο ποσοστό την οικονοµική τους βιωσιµότητα. Η 
πρώτη σηµαντική κίνηση που έκαναν οι µεγάλες εταιρείες του κλάδου ήταν η εισαγωγή τους 
στο Χρηµατιστήριο Αξιών Αθηνών. (Χ.Α.Α). 
   Προκειµένου να αντιµετωπίσουν τον ανταγωνισµό δεν έµειναν µόνο σε αυτή την ενέργεια 
της εισόδου στο Χρηµατιστήριο Αξιών Αθηνών αλλά προχώρησαν και σε άλλες ενέργειες. 
Οι συγχωνεύσεις και οι εξαγορές αποτέλεσαν µια εξίσου σηµαντική κίνηση των εταιρειών 
προκειµένου να καταφέρουν να διατηρηθούν στο καθεστώς του ελεύθερου ανταγωνισµού 
που επικρατούσε στον κλάδο. Οι συγχωνεύσεις και οι εξαγορές στην ακτοπλοΐα ήταν ένα 
καινούργιο φαινόµενο καθώς πριν την εφαρµογή του κανονισµού  3577/92  το  του καθεστώς 
προστατευτισµού που επικρατούσε δεν άφηνε περιθώρια για συγχωνεύσεις και εξαγορές. 
Κάποια χαρακτηριστικά παραδείγµατα είναι η εξαγορά της C-LINK από  την NEL Lines το 
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2006 αλλά και η εξαγορά των Attica group και Blue star ferries από την Marfin investment  
group η συγχώνευση των οποίων ολοκληρώθηκε το 2009. 
   Τελικά , η αύξηση του ανταγωνισµού οδήγησε και στην σταδιακή ανανέωση του ελληνικού 
στόλου. Οι έλληνες µε αφορµή την παρούσα κατάσταση προχώρησαν σε εκσυγχρονισµό των 
ακτοπλοϊκών επιβατηγών πλοίων εισάγοντας µονάδες σύγχρονης τεχνολογίας , µε 
χαρακτηριστικά το µεγαλύτερο µέγεθος και τις υψηλότερες ταχύτητες. Βασικό στόχος ήταν η 
ανανέωση του στόλου µέσω της αντικατάστασης των µεγάλης σε ηλικία πλοίων µε στόχο η 
Ελλάδα να συµβαδίζει µε τα διεθνή δεδοµένα. Έτσι τα µεγάλα σύγχρονα πλοία 
εξυπηρετούσαν τις κύριες γραµµές και τα συµβατικά, τα παλιά πλοία µετακινήθηκαν στην 
εξυπηρέτηση των άγονων γραµµών και γραµµών µικρών αποστάσεων λόγο του χαµηλού 
κόστους λειτουργίας τους. 
 
 
 

2.9 ∆ιάρθρωση του κλάδου 

  
   Η ελληνική ακτοπλοϊκή αγορά παρουσιάζει χαρακτηριστικά που οδηγούν στο ολιγοπώλιο: 

• Μικρός αριθµός ακτοπλοϊκών εταιρειών: ο αριθµός των εταιρειών που  δεσπόζουν 
στον κλάδο της ακτοπλοΐας είναι πολύ µικρός πιο συγκεκριµένα  οι πέντε 
µεγαλύτερες εταιρείες είναι  Minoan Lines, blue star ferries, ANEK Lines, NEL 
Lines, Hellenic Seaways οι οποίες καλύπτουν τις ανάγκες για µετακίνηση µεταξύ των 
νησιών. 

 
 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  1 : Η ∆ιακίνηση των επιβατών σε ποσοστά ανά εταιρεία. 

 
 
 

• Μεγάλος αριθµός των καταναλωτών : στην αγορά της ακτοπλοΐας υπάρχει µεγάλο 
φάσµα καταναλωτών το οποίο αποτελείται τους ανεξάρτητους  επιβάτες, τις 
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επιχειρήσεις µεταφορών και τα τουριστικά γραφεία µε έντονη µεταβαλλόµενη ζήτηση 
η οποία µεταβάλλεται χρονικά    

 

• Χαµηλό επίπεδο γνώσης και πληροφόρησης : υπάρχει µεγάλη έλλειψη γνώσης και 
πληροφόρησης  από την πλευρά των καταναλωτών όσο αφορά  τους εµπλεκόµενους 
φορείς  όπως παραγωγοί, χρήστες, λιµενικές αρχές, κεντρική διοίκηση µε αποτέλεσµα 
αντικρουόµενα συµφέροντα. Στόχος των ακτοπλοϊκών εταιρειών είναι η 
µεγιστοποίηση του κέρδους τους  και η διατήρηση του µεριδίου τους στην αγορά  σε 
αντίθεση µε τους καταναλωτές οι οποίοι κάνουν χρήση των ακτοπλοϊκών γραµµών 
για αναψυχή, τουρισµό κ.α.  

 

• ∆ιαφοροποιηµένη υπηρεσία : προκειµένου να είναι ανταγωνιστικές οι ακτοπλοϊκές 
εταιρείες παρέχουν µεγάλο εύρος υπηρεσιών στους πελάτες τους  ώστε να 
καταφέρουν να επιβιώσουν στον κλάδο. Οι επιλογές αυτές αφορούν το χρόνο του 
ταξιδιού, την ποιότητα των υπηρεσιών και το ειδικευµένο προσωπικό. Αυτό είναι 
αποτέλεσµα της ολιγοπωλιακής αγοράς  όπου αποφεύγεται ο ανταγωνισµός στην τιµή 
των εισιτηρίων και εστιάζεται στον ανταγωνισµό µεταξύ διαφοροποιηµένων 
υπηρεσιών. 

 
Από πλευρά ιδιοκτησιακού καθεστώτος σήµερα οι εταιρείες  της ελληνικής ακτοπλοΐας 
διακρίνονται: 
 

• Στις µεγάλες επιχειρήσεις  οι µετοχές των οποίων είναι εισηγµένες στο χρηµατιστήριο 
και ανήκουν σε µεγάλους επιχειρηµατικούς οµίλους 

• Σε εταιρείες πολυµετοχικής βάσης στις οποίες κυριαρχεί το στοιχείο της 
εντοπιότητας, καθώς η πλειονότητα των µετοχών προέρχονται  από τη συγκεκριµένη 
νησιωτική περιοχή 

• Ολιγοµετοχικές  εταιρείες στις οποίες οι περισσότερες µετοχές ανήκουν σε 
εφοπλιστικές οικογένειες 

 

Στόλος   
   Η χώρα µας είναι από τα πιο σηµαντικά και ισχυρά ναυτικά κράτη του κόσµου. Η ναυτιλία 
µαζί µε τον τουρισµό αποτελούν τους σηµαντικότερους τοµείς της εθνικής µας οικονοµίας. 
   Σηµαντικό είναι να τονιστεί η διάκριση µεταξύ ελληνικής και ελληνόκτητης ναυτιλίας. Με 
τον όρο ελληνική ναυτιλία περιλαµβάνονται τα πλοία που ανήκουν σε ποσοστό  51%  σε 
ελληνικά συµφέροντα και φέρουν ελληνική σηµαία. Στην ελληνόκτητη ναυτιλία 
περιλαµβάνονται τα πλοία που ανήκουν σε ελληνικά συµφέροντα ανεξάρτητα από τη σηµαία 
στην οποία έχουν νηολογηθεί. 
   Επιπλέον, σύµφωνα µε τα άρθρα 5-19 του κώδικα δηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου (Κ.∆.Ν.∆.) 
το πλοίο πρέπει απαραίτητα να διαθέτει εθνικότητα, δηλαδή να φέρει τη σηµαία κάποιου 
κράτους. Σύµφωνα µε την ελληνική νοµοθεσία, η αναγνώριση ενός πλοίου ως ελληνικού 
γίνεται µε την εγγραφή του στο νηολόγιο που τηρείται από την λιµενική αρχή στην Ελλάδα ή 
στο εξωτερικό. Η πράξη της νηολόγησης  είναι άκυρη εάν δεν προκύπτει από αυτή η 
ταυτότητα του πλοίου. Τα πλοία που αναγνωρίζονται ως ελληνικά ανήκουν σε ποσοστό άνω 
των 50% σε έλληνες πολίτες. Σύµφωνα όµως µε το Ευρωπαϊκό ∆ίκαιο, θα πρέπει να 
εγγράφονται στο ελληνικό νηολόγια και πλοία που ανήκουν σε πολίτες της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης. 
   Επίσης το πλοίο πρέπει να διαθέτει ταυτότητα, να προσδιορίζεται δηλαδή η ατοµικότητα 
του από τα χαρακτηριστικά του γνωρίσµατα (π.χ. όνοµα πλοίου, διεθνές διακριτικό σήµα , 
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λιµένας νηολόγησης, αριθµός νηολογίου, τύπος πλοίου, υλικό κατασκευής του, αριθµός και 
τύπος προωστηρίων µηχανών και ιπποδύναµης τους, χωρητικότητα καθαρή και µικτή, 
διαστάσεις, όνοµα και διεύθυνση του πλοιοκτήτη).  
 

2.10 Ακτοπλοϊκός στόλος  

 

   Η κατανοµή του στόλου στο ακτοπλοϊκό δίκτυο της χώρας αποτελούσε από πάντα µια 
αρκετά πολύπλοκη διαδικασία. Συγκεκριµένα απαιτούσε την υποβολή αίτησης από την 
πλευρά του πλοιοκτήτη για την περίοδο (χειµερινή, εαρινή ή καθ’όλη τη διάρκεια του έτους) 
που τον ενδιέφερε και την έκδοση απόφασης από τον Υπουργό Ναυτιλίας. Ο απαιτούµενος 
αριθµός των πλοίων που θα ασχολούνταν σε κάθε γραµµή καθοριζόταν από ιστορικά 
γεγονότα, εκτιµήσεις της ναυτιλιακής κίνησης, τις αποστάσεις καθώς και τα ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά κάθε γραµµής. Η επιλογή του τύπου του πλοίου εξαρτιόταν από τα τεχνικά 
χαρακτηριστικά του πλοίου. 
   Ο ακτοπλοϊκός στόλος της ελληνικής ναυτιλίας αποτελείται  από: 

• Τα οχηµαταγωγά  κλειστού τύπου, που εξυπηρετούν τις κύριες γραµµές  µε αφετηρία 
τον Πειραιά και τη Ραφήνα καθώς και τις δευτερεύουσες γραµµές µε αφετηρία τους 
διάφορους επαρχιακούς  λιµένες. 

• Τα υδροπτέρυγα πλοία (ιπτάµενα δελφίνια) που εξυπηρετούν τον Αργοσαρωνικό και 
τις Βόρειες Σποράδες 

• Τα πορθµεία ανοιχτού τύπου που εξυπηρετούν τις τοπικές γραµµές της χώρας µας 
(Ρίο-Αντίρριο, Πέραµα-Σαλαµίνα, Ωροπός-Ερέτρια).  
 

 

Μέση ηλικία πλοίων της ελληνικής ακτοπλοΐας  

 

   Τα τελευταία χρόνια έχει γίνει αντιληπτό το γεγονός ότι υπάρχει µια σταθερή,  σταδιακή 
ανανέωση  του ελληνικού στόλου µε σύγχρονα πλοία. Πιο συγκεκριµένα έχει διαπιστωθεί ότι 
ο µέσος όρος  ηλικίας των εγγραφόµενων πλοίων στα ελληνικά νηολόγια  είναι περίπου τα 
10 έτη, αντίστοιχα ο µέσος όρος σε διεθνές επίπεδο είναι τα 12,5 έτη. Η σταδιακή πτώση του 
µέσου όρου ηλικίας των πλοίων οφείλεται στο γεγονός  ότι οι εφοπλιστές έχουν την τάση να 
επενδύουν σε νεότευκτα πλοία µε υψηλές προδιαγραφές. 
   Οι ελληνικές ακτοπλοϊκές εταιρίες διαθέτουν τα νεότερα πλοία στην Ευρώπη και η 
ανανέωση αυτή προήλθε από  την κατασκευή νέων επιβατηγών πλοίων καθώς και την αγορά 
µεταχειρισµένων πλοίων σε µικρή ηλικία. Πρωταγωνιστές σε αυτόν τον εκσυγχρονισµό του 
στόλου ήταν οι εταιρείες: 

• Blue star ferries  

• Minoan lines 

• Hellenic seaways 

• ANEK lines 

• NEL lines 
 
   Τα πλοία των εταιρειών αυτών δροµολογήθηκαν  στην αγορά της Αδριατικής και του 
Αιγαίου. Αποτέλεσµα αυτών των κινήσεων ήταν η ανανέωση του ακτοπλοϊκού στόλου ώστε  
να καταστεί ο πιο σύγχρονος στην Ευρωπαϊκή Ένωση . 
Παρακάτω ο ενδεικτικός πίνακας µας δείχνει την τάση ανανέωσης του ελληνικού στόλου τα 
τελευταία έτη. 
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Μέσος όρος ηλικίας (σε έτη) 

Έτος  ∆ιαγραφές  Εγγραφές   

1996 21 7 

1997 18,9 10 

1998 19 17 

1999 22 8 

2000 20 9 

2001 21 7 

2002 23 8 

2003 20 5 

2004 17 3 

2005 18 3 

2006 16 3 

2007 14 6 

Μέσος όρος ηλικίας  19,15 7,16 

Πίνακας 1 : Πίνακας µέσου όρου ηλικίας του ελληνικού στόλου από το 1996 – 2007. 

 

2.11 Τουρισµός και Ακτοπλοΐα  

 

   Για µια χώρα όπως είναι η Ελλάδα η ανάγκη για ισχυρή και ανταγωνιστική ναυτιλία είναι 
πολύ ουσιώδης, τόσο για τουριστικούς λόγους όσο και για θέµατα επιβίωσης των κατοίκων 
που ζουν σε µικρά ή αποµονωµένα νησιά της χώρας. Καθηµερινά εκτός από τουρίστες, 
µεταφέρονται µε τα πλοία της γραµµής τόνοι αγαθών απαραίτητων που είναι αναγκαίοι για 
την οµαλή ζωή των κατοίκων και επιπλέον παρέχονται ανθρωπιστικές υπηρεσίες όπως είναι 
η διακοµιδή ασθενών σε νοσοκοµεία της ηπειρωτικής Ελλάδος, αλλά και ανθρώπων που 
είναι ανάγκη να µεταβούν στα αστικά κέντρα προκειµένου να διευθετήσουν προσωπικές 
τους υποχρεώσεις που είναι αδύνατο να πραγµατοποιηθούν στο µόνιµο τόπο κατοικίας τους.  
Όλες αυτές οι υπηρεσίες σχετίζονται βεβαίως έµµεσα µε τον τουρισµό. 
   Η σύγχρονη ελληνική ακτοπλοΐα χαρακτηρίζεται ότι  έκανε τα πρώτα της βήµατα τη 
δεκαετία του 1960 και µε γοργούς ρυθµούς έφτασε να είναι από τις ισχυρότερες του κόσµου. 
Σε αυτήν εκτός από τα µεγάλα πλοία της γραµµής, συµπεριλαµβάνονται και τα πλοία των 
ηµερησίων κρουαζιέρων (Daily Cruises), αλλά και τα ενοικιαζόµενα σκάφη αναψυχής 
(Yachts). Ευνόητο λοιπόν είναι ότι ο ακριβής αριθµός των τουριστών που ταξιδεύουν µε 
πλοίο δεν είναι δυνατόν να υπολογιστεί, όµως σίγουρα είναι πολύ µεγάλος. Σήµερα στο 
ελληνικό ακτοπλοϊκό σύστηµα υπάρχουν περίπου 356 γραµµές από τις οποίες, 242 είναι 
ελεύθερες, οι 84 είναι επιδοτούµενες και οι 30 πορθµειακές. Οι κρατικές δαπάνες για τις 
επιδοτούµενες γραµµές το 2008 έφτασαν τα 35 εκατοµµύρια ευρώ. 
 
 

 



 20

2.12 Η λιµενική υποδοµή και τα µεγαλύτερα λιµάνια της Ελλάδας 

   Η είσοδος πλοίων νέας τεχνολογίας απαιτεί και σύγχρονες λιµενικές υποδοµές  στις  οποίες 
θα µπορεί να προσαρµοστεί κάθε τύπος  πλοίου. Λόγω των οικονοµικών και τεχνολογικών 
εξελίξεων που πραγµατοποιήθηκαν τα τελευταία χρόνια ο ανταγωνισµός  µεταξύ των 
λιµένων οξύνθηκε . Μετά την ψήφιση του Νόµου 2932/01 τα δέκα σηµαντικότερα λιµάνια 
της  χώρας είναι: 

• Αλεξανδρούπολη  

• Βόλος  

• Ελευσίνα 

• Ηγουµενίτσα  

• Ηράκλειο 

• Καβάλα 

• Κέρκυρα  

• Λαύριο 

• Πάτρα  

• Ραφήνα   

 

   Είναι αυτά που ακολούθησαν το παράδειγµα των µεγαλύτερων λιµένων του Πειραιά και 
της Θεσσαλονίκης  και µετατράπηκαν σε ανώνυµες εταιρείες  (Α.Ε.) 

Στις µέρες µας η λιµενική υποδοχή πραγµατοποιείται σε ένα πιο διαφοροποιηµένο 
περιβάλλον. Με νέες υποδοµές και υπηρεσίες οι λιµένες µετατράπηκαν από χώροι 
διακίνησης επιβατών και εµπορευµάτων σε πολυσύνθετες επιχειρήσεις οι οποίες καλούνται 
να ανταποκριθούν στις απαιτήσεις και τις υποχρεώσεις απέναντι στο περιβάλλον και στο 
ευρύτερο κοινωνικό σύνολο. 

 

 

   Οι βασικότεροι παράγοντες  που στοιχειοθετούν  ένα νέο περιβάλλον για τους λιµένες 
είναι:  

• Η ανάπτυξη των θαλάσσιων µεταφορών ως ένας εναλλακτικός τρόπος  µεταφορών σε 
αντίθεση µε αυτόν  των χερσαίων και τον αεροπορικών, έχοντας σαφή ανταγωνιστικά  
πλεονεκτήµατα ειδικότερα στους τοµείς της εξοικονόµησης ενέργειας  και της 
προστασίας του περιβάλλοντος. 

• Οι σηµαντικές τεχνολογικές εξελίξεις  (µεγαλύτερα και πιο σύγχρονα πλοία, 
µεγαλύτερη ταχύτητα και αποτελεσµατικότητα στην διαδικασία φορτοεκφόρτωσης 
κ.α.) 

• Η παγκοσµιοποίηση των µεταφορών  

• Η οριοθέτηση και ανάπτυξη θαλάσσιων λεωφόρων καθώς και η προώθηση της 
Ναυτιλίας µικρών αποστάσεων 
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• Η ανάγκη προσαρµογής των λιµένων σε όρους υποδοµών, οργάνωσης και 
λειτουργίας, στη βάση συγκεκριµένων διεθνών  και Ευρωπαϊκών κανονισµών και 
προτύπων  

• Η µεγάλη οικονοµική ανάπτυξη της Κίνας καθώς και χωρών της Άπω Ανατολής τα 
τελευταία χρόνια έχει ως αποτέλεσµα την αύξηση της ζήτησης παροχής µεταφορικών 
υπηρεσιών από και προς αυτές τις αγορές 

 

ΛΙΜΑΝΙΑ : 

 

o Πειραιάς: Το µεγαλύτερο λιµάνι της χώρας, αυτό του Πειραιά, εξυπηρετεί 
δροµολόγια για Κρήτη, Αργοσαρωνικό, ∆ωδεκάνησα και Κυκλάδες. 

o Ραφήνα: Το λιµάνι της Ραφήνας εξυπηρετεί τα νησιά της Τήνου, Μυκόνου, Άνδρου 
και την περιοχή Μαρµάρι της Εύβοιας.  

o Λαύριο: Από το Λαύριο µπορεί κανείς να ταξιδέψει προς Άνδρο, Φολέγανδρο, Ίο, 
Κέα, Κύθνο, Μήλο, Λήµνο, Μύκονο, Νάξο, Πάρο, Σύρο, Τήνο, Σίκινο, Αµοργό, 
Άγιο Ευστράτιο, Καβάλα και Αλεξανδρούπολη.  

o Πάτρα: Το λιµάνι της Πάτρας εξυπηρετεί δροµολόγια για Ιταλία και πιο 
συγκεκριµένα για Ανκόνα, Μπάρι, Βενετία, Πρίντεζι, Τεργέστη, αλλά και για 
Κεφαλονιά, Κέρκυρα, Ζάκυνθο, τους Παξούς και την Ηγουµενίτσα.  

o Ηγουµενίτσα: Από την Ηγουµενίτσα αναχωρούν πλοία µε προορισµό τα παραπάνω 
λιµάνια της Ιταλίας, αλλά και µε προορισµό την Κέρκυρα.  

 

   Σηµαντικότερα λιµάνια νήσων : Από τα λιµάνια των ελληνικών νησιών, εκτός αυτών της 
Κρήτης (δηλαδή των Χανίων, του Ρεθύµνου και του Ηρακλείου), της Ρόδου, της Χίου και 
της Λέσβου, ξεχωρίζει κανείς αυτά της Πάρου, της Μυκόνου και της Σαντορίνης. 

2.13 Οι µεγαλύτερες ελληνικές ακτοπλοϊκές εταιρείες  

 

   Οι µεγαλύτερες ελληνικές ακτοπλοϊκές εταιρείες είναι αυτές που ήδη είναι εισηγµένες στο 
Χρηµατιστήριο, δηλαδή η ANEK Lines, Attica Group (Superfast Ferries, Blue Star Ferries), 
Minoan Lines, NEL Lines, SAOS Ferries αλλά και η Hellenic Seaways που αν και δεν είναι 
εισηγµένη κατέχει µεγάλο µέρος της αγοράς.  
ANEK Lines: Στις 10 Απριλίου 1967 ιδρύεται η εταιρεία µε έδρα τα Χανιά. Ο στόλος της 
εταιρείας αριθµεί σήµερα 9 πλοία.. Η ΑΝΕΚ εξακολουθεί να ανανεώνει το στόλο της κυρίως 
µε µεταχειρισµένα πλοία και ως εκ τούτου ο µέσος όρος της ηλικίας τους ξεπερνά τα 20 
χρόνια. Η εταιρεία θεωρείται λαϊκής βάσης, αφού το 61% ανήκει στο κοινό, ελέγχεται όµως 
από την Sea Star Capital (Ι. Βαρδινογιάννης, Restis Group, George Fragos) η οποία έχει το 
32,5%. Το υπόλοιπο 6,5% ανήκει στην Κα. Αµ. Βαρδινογιάννη. Πραγµατοποιεί δροµολόγια 
στις γραµµές της Κρήτης (Πειραιάς-Χανιά, Πειραιάς-Ηράκλειο), των Κυκλάδες (Μήλος, 
Σαντορίνη, Ανάφη) και των ∆ωδεκανήσων ( Ρόδος , Κάρπαθος, Χάλκη, ∆ιαφάνι,  Κάσος). 
Επιπλέον µέσω της SuperFast Ferries πραγµατοποιεί δροµολόγια σε Πάτρα- Ηγουµενίτσα-
Ανκόνα και Πάτρα –Ηγουµενίτσα-Μπάρι . 
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Εταιρεία  Ποσοστό οµίλου  Έδρα  ∆ραστηριότητα  

Λασιθιώτικη 
ανώνυµη 
ναυτιλιακή εταιρεία 
(ΛΑΝΕ) 

50,11% Αγ.Νικόλαος 
Λασιθίου 

Επιβατηγός 
Ναυτιλία 

Αιγαίον πέλαγος 
θαλάσσιες γραµµές 
Ν.Ε. 

100% Ελ.Βενιζέλος  
Χανίων  

Ναυτική Εταιρεία  
Ν.959/79 

Εταιρεία ανάπτυξης 
επαρχίας 
Αποκορώνα  Α.Ε. 

47,85% Στύλος Χανίων  Παραγωγή και 
διάθεση 
εµφιαλωµένου 
νερού  

 

Λευκά όρη 
Α.Β.Ε.Ε. 

60,37% Στύλος Χανίων  Παραγωγή και 
εµπορία πλαστικών 
φιαλών και ειδών 
συσκευασίας  

ΑΝΕΚ τουριστική- 
ξενοδοχειακή-  
συµµετοχών 
ανώνυµη Εταιρεία 

99,48% Ελ.Βενιζέλος 
Χανίων    

τουρισµός 
συµµετοχή σε άλλες 
εταιρείες / παροχή  
συµβουλευτικών 
υπηρεσιών  

ΤΙ.ΣΙ. ΣΕΙΛΙΝΓΚ 
Ναυτική εταιρεία  

97,5% Ελ.Βενιζέλος 
Χανίων    

Ναυτική Εταιρεία  

Ν.959/79 

ANEK LINES 
ITALIA  

49%  Ancona Ιταλίας  Πρακτόρευση και 
αντιπροσώπευση 
ναυτιλιακών 
Εταιρειών   

Πίνακας 2 : Θυγατρικές εταιρείες του οµίλου ANEK LINES. 

Attica Group: Το 1918 ιδρύεται η εταιρεία µε την επωνυµία “Γενική Εταιρεία Εµπορίου και 
Βιοµηχανίας Ελλάδος” και το 1924 εισάγει τις µετοχές της στο Χρηµατιστήριο Αξιών της 
Αθήνας. Το 1992 γίνεται αλλαγή  στο ιδιοκτησιακό καθεστώς και µετονοµάζεται σε 
“Επιχειρήσεις Αττικής Α.Ε.”, ενώ το 1993 ιδρύεται η θυγατρική Superfast Ferries 
Ναυτιλιακή Α.Ε. και το 1999 γίνεται η εξαγορά της εταιρείας Γραµµές Στρίντζης 
Ναυτιλιακή Α.Ε. σε ποσοστό που φτάνει το 38,8% και η αλλαγή του ονόµατος αυτής σε Blue 
Star Ferries. Η εταιρεία Superfast Ferries διαθέτει σήµερα 3 πλοία τα οποία 
δραστηριοποιούνται στο χώρο της Αδριατικής. Ο µέσος όρος της ηλικίας των πλοίων δεν 
ξεπερνά τα 10 χρόνια αφού πολιτική της εταιρείας είναι να παρέχει υψηλού επιπέδου 
υπηρεσίες µε νεότευκτα πλοία. 
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Blue Star Ferries: Η εταιρεία διαθέτει 12 πλοία µε µέσο όρο ηλικίας τα 13 χρόνια. Τέσσερα 
από αυτά εκτελούν δροµολόγια στις Κυκλάδες, τρία στα ∆ωδεκάνησα και ένα στην 
Αδριατική που εκεί δραστηριοποιείται συµπληρωµατικά µε το στόλο της Attica Group. Η 
εταιρεία κατά 85% ανήκει στην Marfin Investment Group όπως άλλωστε και η Attica Group 
κατά 89% ενώ το υπόλοιπο ποσοστό των µετοχών ανήκει στο κοινό. Η εταιρεία τα τελευταία 
χρόνια εµφανίζει βελτίωση όσον αφορά τον κύκλο εργασιών της και αυτό οφείλεται κυρίως 
στα καινούρια πλοία που δραστηριοποιούνται στις Κυκλάδες. 

 Minoan Lines:  Στις 25 Μαΐου 1972 ιδρύεται η εταιρεία και το 1998 εισάγει τις µετοχές της 
στο Χρηµατιστήριο Αξιών Αθηνών. Οι Minoan Lines διαθέτουν στόλο 5 πλοίων (µετά την 
πρόσφατη πώληση του F/B Pasiphae Palace), 3 εκ των οποίων δραστηριοποιούνται στην 
Αδριατική (Πάτρα - Ηγουµενίτσα –Ανκόνα  και  Πάτρα- Ηγουµενίτσα – Ανκόνα- Τεργέστη) 
και 2 στο δροµολόγιο (Πειραιάς-Ηράκλειο). Ο στόλος της εταιρείας είναι από τους 
νεότερους και πιο σύγχρονους της ακτοπλοΐας. Η Minoan Lines µέχρι πρόσφατα θεωρείτο 
εταιρεία λαϊκής βάσης αφού στο κοινό ανήκε το 68% ενώ το υπόλοιπο 32% ανήκε στην 
ιταλική Grimaldi Group. Μετά την πρόσφατη Υποχρεωτική ∆ηµόσια Προσφορά, ο όµιλος 
Grimaldi αύξησε το ποσοστό του στο 88% περίπου και ως εκ τούτου ελέγχει την εταιρεία. Η 
Minoan Lines τα τελευταία χρόνια παρουσιάζει µια σταθερότητα στην κίνηση επιβατών και 
οχηµάτων. Στο στόλο της εταιρείας ανήκουν και 7 επιβατηγά – οχηµαταγωγά πλοία µε µέσο 
όρο ηλικία τα 9 έτη: Cruise Olympia, cruise Europa, Olympia palace, Europa palace και 
τέλος το Europalink του οµίλου Grimaldi. 

Επωνυµία  Έδρα  Ποσοστό συµµετοχής  
Μητρικής  

Κρητική φιλοξενία Α.Ε. Ηράκλειο Κρήτης 100% 

Αθηνά Α.Β.Ε.Ε. Ηράκλειο Κρήτης 100% 

Minoan Italia S.p.A. Παλέρµο Ιταλίας 100% 

Mediterenian Ferries S.r.l. Γένοβα Ιταλίας 50% 

Πίνακας 3 : Οι θυγατρικές εταιρείες του οµίλου MINOAN LINES. 

 
ΝEL Lines:  Η Ναυτιλιακή Εταιρεία Λέσβου ή NEL Lines ιδρύθηκε στις 5 Αυγούστου του 
1972 µε έδρα τη Μυτιλήνη. Η εταιρεία διαχειρίζεται ένα στόλο 15 πλοίων µε µέσο όρο 
ηλικίας τα 24 έτη. Από αυτά τα 3 δραστηριοποιούνταν στο Βόρειο Αιγαίο, 4 στις Κυκλάδες 
και 1 στη Κρήτη και συγκεκριµένα στη γραµµή Πειραιάς-Ρέθυµνο. Η NEL Lines 
δραστηριοποιούταν εξ’ ολοκλήρου στον ελληνικό θαλάσσιο χώρο. Και αυτή η εταιρεία 
θεωρούνταν λαϊκής βάσης, αφού ανήκε σε ποσοστό 56% στο κοινό, ενώ το 20% ανήκε στον 
κ. Βεντούρη, το 9% στην Millennium Bank και τέλος το 15% στην D.K.S. Ως όµιλος 
δραστηριοποιούταν στην γραµµή του Αιγαίου (Πειραιάς- Χίος- Μυτιλήνη- Λήµνος – 
Θεσσαλονίκη και Πειραιάς-Χίος –Μυτιλήνη ), στις Κυκλάδες  (Λαύριο- Σύρος – Πάρος- 
Νάξος), στη γραµµή Πειραιάς- Ρέθυµνο, ενώ εκτελεί και επιδοτούµενες άγονες  γραµµές  
στις Ανατολικές και ∆υτικές Κυκλάδες.Στο στόλο του οµίλου ανήκαν τα παρακάτω  πλοία: 

• Ταχύπλοα: Αίολος Κεντέρης, Αίολος Κεντέρης 1, Αίολος Κεντέρης 2, Παναγία 
Θαλασσινή, Παναγία Πάρου,  Alkyoni. 

• Επιβατηγά/Οχηµαταγωγά :Μυτιλήνη, Θεόφιλος, Ταξιάρχης, Κωνσταντίνος Γ, European 
Express, Aqua Hercules, Aqua Jewel, Olympus, Aqua Maria, Aqua Spirit 

• Φορτηγά-Οχηµαταγωγά: Μύκονος. 
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Επωνυµία Ποσοστό συµµετοχής Έδρα 

Pantheon marine Ltd 100% Νησιά Marshall 

Internel Ltd 100% Κύπρος  

Silver Fin shipping Ltd  100% Μάλτα 

Waves shipping S.A. 100% Παναµά  

Rainbow Maritime Ltd 100% Μάλτα 

Κοινοπραξία γραµµών 
ΝΕΛ 

100% Νήσος Λέσβος  

ΣΙ ΛΙΝΚ ΦΕΡΡΙΣ ΝΕ 100% Πειραιά 

Πίνακας 4 : Θυγατρικές εταιρείες του οµίλου NEL LINES. 

 

SAOS Ferries: Η εταιρεία SAOS Ferries ιδρύθηκε το 1975 ως εταιρεία περιορισµένης 
ευθύνης από τους κατοίκους και τους µετανάστες της Σαµοθράκης µε σκοπό τη σύνδεση του 
νησιού µε τα λιµάνια της Αλεξανδρούπολης και της Καβάλας. Το 1999 προχωρά στην 
µετατροπή της νοµικής της µορφής σε Α.Ε. Η εταιρεία δραστηριοποιείται µε 11 πλοία, εκ 
των οποίων 9 στην περιοχή του Βορειοανατολικού Αιγαίου, 1 στις Κυκλάδες και 1 στα 
∆ωδεκάνησα µε µέσο όρο ηλικίας αυτών τα 27 χρόνια. Στρατηγική της εταιρείας µέχρι το 
2005 αποτελούσε η  στήριξη του κύκλου εργασιών της, στις επιδοτήσεις της άγονης γραµµής 
οι οποίες συνεισέφεραν περί το 40% των 26 εσόδων της. Τώρα πια όµως η εταιρεία εστιάζει 
περισσότερο στο ανταγωνιστικό κοµµάτι της αγοράς. Όπως προαναφέρθηκε η SAOS Ferries 
είναι λαϊκής βάσης, αν και µεγάλο µέρος του µετοχικού πακέτου όπως και το management 
είναι στην κατοχή του κυρίου Φώτη Μανούση.  Τα τελευταία χρόνια η εταιρεία παρουσιάζει 
αυξηµένο κύκλο εργασιών, αλλά και αυξηµένο µεταφορικό έργο. Θα πρέπει να σηµειωθεί 
ότι, σύµφωνα µε πρόσφατα δηµοσιεύµατα εφηµερίδων, η εταιρεία παρουσιάζει σοβαρά 
οικονοµικά προβλήµατα, τα δε πλοία της παραµένουν δεµένα. 

Hellenic Seaways: Η Hellenic Seaways δραστηριοποιείται από το 1999 και κατέχει το 
µεγαλύτερο σε µέγεθος στόλο µε 16 πλοία τα οποία καλύπτουν 35 λιµάνια της χώρας. Ο 
µέσος όρος ηλικίας των πλοίων της εταιρείας είναι περί τα 22 έτη, όµως η Hellenic Seaways 
προσανατολίζεται στο να µειωθεί στα 17 έτη µε τη ναυπήγηση νέων πλοίων ή µε την αγορά 
µεταχειρισµένων προς σταδιακή αντικατάσταση των υπερήλικων σκαφών. Στόχος της 
εταιρείας για τα επόµενα χρόνια είναι να εισαχθεί στο Χρηµατιστήριο προκειµένου να 
αυξηθεί η εµπορευσιµότητα της µετοχής της. Η εταιρεία ανήκει κατά 36,5% στην Sea Star 
Capital, κατά 33,25% στην Minoan Lines και κατά 30,25% στο κοινό. 
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Επωνυµία  Ποσοστό συµµετοχής 
µητρικής  

Έδρα 

Hellenic seaways cargo 
N.E. 

100% Ελλάδα 

Hellenic seaways 
management S.A. 

100% Λιβερία 

Trailer shipping company 
Ltd* 

100% Κύπρος 

Easy cruise ltd 100% 100% Λιβερία 

Hellcat lines S.A. 100% Νήσοι Marshall 

Alpha ferries Ltd * 100% Λιβερία 

Betta ferries Ltd * 100% Λιβερία 

Vertino shipping company 
limited ** 

100% Κύπρος 

Πίνακας 5 : Οι θυγατρικές εταιρείες του οµίλου  HELLENIC SEAWAYS  

Aegean speed Lines: η εταιρεία δραστηριοποιείται στις ελληνικές θάλασσες από το 2005. Η 
Aegean speed lines πραγµατοποιεί δροµολόγια από το λιµάνι του Πειραιά προς τα νησιά των 
Κυκλάδων Σέριφο, Σίφνο, Μήλο. Η εταιρεία χρησιµοποιούσε 3 υπερσύγχρονα πλοία τα 
SPEEDRUNNER 2, SPEEDRUNNER 3, SPEEDRUNNER 4 τα οποία πληρούσαν τις 
απαιτήσεις άνεσης, ποιότητας και ασφάλεια. Πλέον υπάρχει µόνο το SPEEDRUNNER 3. Τα 
άλλα δύο πλοία εξαγοράστηκαν το ένα από την εταιρεία Golden Star Ferries και το άλλο από 
µια Βενεζουελική εταιρεία.Το ∆εκέµβριο του 2009 η εταιρεία µόλις 5 έτη από την ίδρυση 
της έλαβε την τιµητική διάκριση από τους Lloyd’s List, χαρακτηριζόµενη ως « καλύτερη 
ακτοπλοϊκή εταιρεία της χρονιάς  για την δέσµευση, προσήλωση και την αφοσίωση στην 
παροχή υπηρεσιών υψηλής ποιότητας» 

Alpha Ferries N.E : ιδρύθηκε στον Πειραιά το 2001 υπό τις διατάξεις του νόµου 959/79 και 
εξυπηρετεί τη γραµµή Ραφήνα-Άνδρος-Τήνος-Μύκονος-Πάρος-Νάξος. Το επιβατηγό πλοίο 
που διαθέτει η εταιρεία είναι το Aqua Jewel το οποίο µετέπειτα εξαγοράστηκε από την NEL 
LINES. 

C-LINK Ferries NE: ιδρύθηκε στον Πειραιά το 2002 υπό τις διατάξεις του νόµου Ν.959/79 
και πρόκειται για θυγατρική της ναυτιλιακής εταιρείας του οµίλου Λέσβου Α.Ε. Τα πλοία 
της εταιρείας ήταν: Παναγιά θαλασσινή, Παναγιά Τήνου, Παναγιά Χοζοβιώτισσα και 
Παναγιά Πάρου. Το 2006 εξαγοράστηκε από την NEL LINES µε τελικό τίµηµα έναντι 
536.000 ευρώ. 

Α.Ν.Ε.Μ. Α.Ε. : Η ανώνυµος ναυτιλιακή εταιρεία Μαστιχάριου ιδρύθηκε το 1986 στην Κω. 
Κύριος µέτοχος είναι ο δήµος Ηρακλειδών. Εξυπηρετεί τη γραµµή Μαστιχάρι-Κάλυµνος. Η 
εταιρεία διέθετε 3 πλοία το Olympios apollon, Olympios zeus, Olympios express. Από το 
2017 το µοναδικό πλοίο που της έχει αποµείνει είναι  το Olympios zeus. 

Α.Ν.Ε.Σ. Α.Ε. : είναι µια εταιρεία λαϊκής βάσης µε 1300 περίπου µετόχους όπου οι 
περισσότεροι µέτοχοι είναι κάτοικοι Σύµης και Ρόδου. Ιδρύθηκε το 1979 µε σκοπό να βγάλει 
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το νησί από την αποµόνωση και να τονώσει την εµπορευµατική, επιβατική και τουριστική 
κίνηση, επιτρέποντας έτσι στους Συµιακούς να παραµένουν στο νησί και όχι να γίνονται 
καλοκαιρινοί επισκέπτες µόνο. Καλύπτει την γραµµή Ρόδος-Σύµη καθώς και τις άγονες 
επιδοτούµενες γραµµές Ρόδος-Σύµη-Τήλος-Νίσυρος-Κως και Ρόδος-Καστελόριζο. Η 
εταιρεία διαθέτει τα ακόλουθα πλοία : το πλοίο Σύµη 2, το πλοίο Sebeco και τα επιβατικά 
πλοία Πρωτεύς και Αγ. Νεκτάριος Αίγινας. 

Αγιορείτικες Γραµµές Ν.Ε. : Ιδρύθηκε στην Ουρανούπολη το 2001 υπό τις διατάξεις του 
νόµου 959/79. Εξυπηρετεί την άγονη επιδοτούµενη γραµµή Ιερισσός-Άγιον Όρος. Στο 
δυναµικό του στόλου της ανήκουν τα πλοία: Άξιον εστί, Ευαγγελίστρια, Παναγία, 
Οδηγήτρια, Σοφία, Άγιος Αθανάσιος, Αγία Μαρίνα και το πλοίο Πορταίτισσα. 

ΑΝΕΝ∆ΥΚ Α.Ε. : η εταιρεία συστάθηκε το έτος 1983 µε την συνένωση ναυτιλιακών 
εταιρειών που προσέφεραν υπηρεσίες θαλάσσιας  µεταφοράς στα παράλια της νοτιοδυτικής 
Κρήτης. Σήµερα εξυπηρετεί θαλάσσιες συγκοινωνίες στα 6 κύρια λιµάνια της Νοτιοδυτικής 
Κρήτης (Σφακιά, Λουτρό, Αγία Ρούµελη, Σούγια, Παλαιοχώρα, Ν. Γαύδος) που αφορούν σε 
αντίστοιχες κατοικηµένες και τουριστικές περιοχές. Ο στόλος της ΑΝΕΝ∆ΥΚ αποτελείται 
από τα εξής πλοία :  ∆ασκαλογιάννης, το Σαµαριά Ι, Neptore, Agia Roumeli, Calypso και  το 
Sfakia Pioneer. 

Γραµµαί Επτανήσου  Ν.Ε. (Strintzis Ferries): Η εταιρεία ιδρύθηκε τον Ιανουάριου του 
2003 υπό τις διατάξεις του νόµου 959/79 από µέλη της οικογένειας Στρίντζη. Εξυπηρετεί τις 
γραµµές Πάτρα-Κεφαλονιά-Ιθάκη και Κυλλήνη-Κεφαλονιά. Ο στόλος της εταιρείας 
αποτελούνταν  από το F/B Επτάνησος  και F/B Κεφαλονιά. H εταιρεία µετονοµάστηκε σε 
Blue Star Ferries.  

Ιόνιον Ναυτιλιακή εταιρεία: Ιδρύθηκε στην Κεφαλονιά το 2003 υπό τις διατάξεις  του  
Νόµου 959/79  και εξυπηρετεί τις γραµµές Κεφαλονιά-Ζάκυνθος  και Κεφαλονιά-Ιθάκη-
Αστακός. Στο δυναµικό της εταιρείας ανήκει το επιβατηγό-οχηµαταγωγό πλοίο Ιόνιον  
Πέλαγος. 

Λασιθιωτική Ανώνυµη Ναυτιλιακή Εταιρεία Α.Ε. (ΛΑΝΕ): Ιδρύθηκε το 1993 στον 
Αγ.Νικόλαο και είναι θυγατρική της ANEK LINES. Εκτελεί καθόλη τη διάρκεια του έτους 
τη γραµµή Πειραιά-Μήλο-Σαντορίνη-Κάρπαθος-∆ιαφάνι-Xάλκη-Ρόδος και κατά την  θερινή 
περίοδο τις γραµµές Ρόδος-Κως-Κάλυµνος-Σάµος-Χίος-Λέσβος-Λήµνος-Αλεξανδρούπολη, 
Ρόδος-Κως-Κάλυµνος-Σάµος-Θεσσαλονίκη και Σητεία-Ρόδος-Σητεία. Ο στόλος της 
αποτελείται από τα πλοία Ierapetra L. και Kornaros V. 

Ανώνυµη Ναυτιλιακή Εταιρεία Θάσου Α.Ε.(Α.Ν.Ε.Θ.) : ιδρύθηκε το έτος 1974 από 
Θάσιους κυρίως µετόχους. Η ίδρυσή της αποσκοπούσε στην καλύτερη εξυπηρέτηση των 
θαλάσσιων συγκοινωνιακών αναγκών του νησιού µε σκοπό την εξυπηρέτηση των κατοίκων 
του νησιού. Σήµερα διαθέτει 4 επιβατηγά-οχηµαταγωγά πλοία ανοιχτού τύπου ΘΑΣΟΣ 
1,ΘΑΣΟΣ 2 ΚΑΙ ΘΑΣΟΣ 3 και το πλοίο Άγιος Παντελεήµων. Εξυπηρετεί τα δροµολόγια 
Κεραµωτή-Θάσος και Καβάλα-Πρίνος. 

Ανώνυµη Ναυτιλιακή Εταιρεία Καλύµνου Α.Ε. : Ιδρύθηκε στην Κάλυµνο το 1987 µε 
κύριο µέτοχό της το δήµο Καλύµνου. Εξυπηρετεί τις γραµµές   Κάλυµνος –Μαστιχάρι  και 
Κάλυµνος-Λέρος-Λειψοί-Πάτµος-Αγαθονήσι-Σάµος. Στο δυναµικό της εταιρείας ανήκουν 
τρία πλοία το Νήσος Κάλυµνος το Kalymnos star και το Kalymnos Dolphin. 
 
Ionian Group Ferries: Η Ionian Group ιδρύθηκε το 2015 και αποτελούσε κοινοπραξία   των 
εταιρειών Levante Ferries, Zante Ferries και την Ionissos Ferries. Παρακάτω παρουσιάζονται 
λίγα λόγια για τις δύο πρώτες εταιρείες. Ανώνυµη Ναυτιλιακή Μεταφορική Εταιρεία 
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Ζακύνθου Α.Ε. (ZANTE Ferries): Ιδρύθηκε στην Ζάκυνθο το 1991και εξυπηρετεί τα 
δροµολόγια Κυλλήνη-Ζάκυνθος, Κυλλήνη-Κεφαλονιά και κατά την θερινή περίοδο 
Πειραιάς-Κύθνος-Σέριφος-Σίφνος-Μήλος-Κίµωλος. Στο δυναµικό του στόλου της εταιρείας 
ανήκουν τα πλοία Αδαµάντιος Κοραής, ∆ιονύσιος Σολωµός.  
 Όσο για την Levante Ferries είναι µια ναυτιλιακή εταιρεία η οποία ιδρύθηκε το 2014 από 
Ζακυνθινούς µετόχους. Σήµερα µε στόλο 4 πλοίων κυριαρχεί στο Ιόνιο εξυπηρετώντας τις 
ανάγκες των κατοίκων των νησιών της Ζακύνθου και της Κεφαλονιάς ( Σάµη, Ιθάκη, Πόρο ). 
Τα καράβια που διαθέτει η εταιρεία είναι τα κάτωθι : Mare di Levante, Fior di Levante, 
Nissos Kefalonia και τέλος ο Ανδρέας Κάλβος.  
Αξίζει να σηµειωθεί πως στις 27/02/2019 ανακοινώθηκε στο επιβατικό κοινό πως έπειτα από 
την αλλαγή στην σύνθεσή της η κοινοπραξία Ionian Group µετονοµάζεται σε Levante Ferries 
Group. 

SeaJets Ναυτική Εταιρεία: Ξεκίνησε το 1989 , αλλά µόλις το 2002 κατόρθωσε να εισέλθει 
και να εδραιωθεί στον κόσµο της επιβατηγούς ναυτιλίας. Με τον υπερσύγχρονο στόλο που 
διαθέτει καλύπτει πάνω από 250 συνδέσεις λιµανιών από Πειραιά, Ραφήνα, Κρήτη προς τα 
νησιά των Κυκλάδων. Αδιαµφισβήτητα, η Seajets διαθέτει τον µεγαλύτερο στόλο ταχύπλοων 
πλοίων στο Αιγαίο. Πιο συγκεκριµένα ο στόλος απαρτίζεται από 18 πλοία οι ονοµασίες των 
οποίων παρουσιάζονται παρακάτω : Tera Jet, WorldChampion Jet, Champion Jet 1 , 
Champion Jet 2, MEGA JET, NAXOS JET, PAROS JET, MASTER JET, ANDROS JET, 
SUPER JET, SEAJET 2 , AQUA BLUE, AQUA JEWEL, SIFNOS JET, TALATON, HSC 
CAT, POWER JET & HIGH SPEED JET. 

Feax express Lines Ναυτική Εταιρεία: ιδρύθηκε στην Κέρκυρα το 1996 αρχικά µε την 
επωνυµία Άγιος Σπυρίδων Ναυτική εταιρεία την οποία άλλαξε στην σηµερινή της το 2003. 
Λειτουργεί υπό τις διατάξεις του νόµου 959/79 και εξυπηρετεί τη γραµµή Κέρκυρα-
Ηγουµενίτσα. Η εταιρεία έχει στη διάθεση της την επιβατηγό-οχηµαταγωγό  πλοίο 
Παντοκράτωρ. 

 

2.14. Ανάλυση SWOT για τον κλάδο της Ακτοπλοΐας   

 

   Στον χώρο της ακτοπλοΐας υπάρχουν ακόµα πολλές δυνατότητες και αδυναµίες, που 
εκφράζουν το περιβάλλον της ακτοπλοϊκής αγοράς στην Ελλάδα και θα πρέπει να 
προσεχθούν, έτσι ώστε να αναβαθµιστούν οι υπηρεσίες αλλά και γενικά ο κλάδος. Πιο 
συγκεκριµένα οι δυνατότητες που υπάρχουν στον κλάδο είναι οι εξής : 
 

 ∆υνάµεις (strengths) :  

• Ποιοτική ∆ιοίκηση. 

• Ανανέωση του πεπαλαιωµένου στόλου.   

• Οµαλές τραπεζικές σχέσεις .  

• Βελτίωση οικονοµικών αποτελεσµάτων.  

• Εξορθολογισµός δροµολογίων 
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Αδυναµίες (weakness) :  

• Αύξηση του µέσου όρου ηλικίας του στόλου.  

• Πολλοί έµµεσοι φόροι στο κόστος εισιτηρίων περιορίζουν τις τιµολογιακές 
πολιτικές των εταιρειών.  

• Κρατήσεις υπέρ τρίτων ανεβάζουν το κόστος.  

• Γραφειοκρατία και καθυστερήσεις στο πρόγραµµα επιδοτήσεων.   

• Μεγάλη εξάρτηση από την τιµή του πετρελαίου, βασικού συστατικού κόστους 
των πλοίων. 

Στον κλάδο της ελληνικής ακτοπλοΐας υπάρχουν και πολλές ευκαιρίες αλλά και απειλές που 
πηγάζουν από το εξωτερικό περιβάλλον. 

 

Ευκαιρίες (opportunities) :   

• Περιθώρια για περαιτέρω συγχωνεύσεις, συνενώσεις και συνέργιες.  

• Σταδιακή υποστήριξη και αναβάθµιση των λιµενικών υποδοµών . 

• Εξωστρέφεια των ελληνικών εταιρειών και δηµιουργία νέων γραµµών σε 
Μεσογειακό και Ευρωπαϊκό επίπεδο . 

• Ανάγκη για νέες επενδύσεις σε νέες µορφές θαλάσσιων µεταφορών.  

• Νέα πακέτα επιδοτήσεων από την Ευρωπαϊκή Ένωση και το ελληνικό δηµόσιο 
που να δίνουν κίνητρα για νέες επενδύσεις. 

 

Σε αντίθεση όµως µε τις παραπάνω ευκαιρίες υπάρχουν και σηµαντικές απειλές. Πιο 
συγκεκριµένα οι απειλές αυτές είναι: 

 

Απειλές (threats) :  

• Καθυστέρηση στη χάραξη κρατικής στρατηγικής ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών στο 
νέο ανταγωνιστικό περιβάλλον. 

• Ελλιπής υποδοµή σε κύρια αλλά και περιφερειακά λιµάνια.   

• Μείωση στόλου.   

• Έλλειψη πλοίων και ναυπηγικών κλινών στην διεθνή αγορά.   

• Κόστος καυσίµων. 

• Αυξανόµενος ανταγωνισµός κυρίως στην Αδριατική. 

• Τραπεζική πίστη λόγω διεθνών εξελίξεων. 
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2.15 Βασικά προβλήµατα της ελληνικής ακτοπλοίας  

 

   Η ακτοπλοΐα µε κέντρο το λιµάνι του Πειραιά, αποτελεί το κυκλοφοριακό σύστηµα του 
ελληνικού τουρισµού και συµβάλει στην ανάπτυξή του, αφού οι περισσότεροι τουρίστες 
επισκέπτονται τα νησιά χρησιµοποιώντας το ακτοπλοϊκό µας δίκτυο. Άλλωστε η Ελλάδα 
διαθέτει το πιο πυκνό δίκτυο µεταφορών στην Ευρώπη. Το µέλλον του κλάδου στηρίζεται σε 
σύγχρονα πλοία που παρέχουν υψηλού επιπέδου υπηρεσίες. Όµως, όπως κάθε κλάδος, έτσι 
και η ακτοπλοΐα αντιµετωπίζει τα προβλήµατά της. Το βασικότερο από αυτά είναι η µη 
σταθερότητα της πληρότητας που βρίσκεται σε πολύ υψηλά επίπεδα µόνο για 30-40 µέρες το 
χρόνο, δηλαδή κάποιες µέρες το καλοκαίρι και τις γιορτές των Χριστουγέννων και του 
Πάσχα. Όλες τις υπόλοιπες µέρες η πληρότητα βρίσκεται σε πολύ χαµηλά επίπεδα 
δηµιουργώντας έτσι προβλήµατα στον κλάδο. Η µεγάλη εποχικότητα στην κίνηση σε 
συνδυασµό µε την αύξηση του κόστους λειτουργίας και συντήρησης του συνεχώς 
γειρασκόµενου στόλου και την αύξηση της τιµής του πετρελαίου, ιδίως τα 2 τελευταία 
χρόνια, καθιστούν ορισµένες διαδροµές ασύµφορες. Για το λόγω αυτό ορισµένα δροµολόγια 
εκτελούνται όχι τόσο συχνά όσο ίσως να χρειαζόταν, αποκόπτοντας έτσι κάποιες νησιωτικές 
περιοχές. Ένας τρόπος αντιµετώπισης αυτού του φαινόµενου που ήδη εφαρµόζεται είναι οι 
επιδοτούµενες γραµµές. Για το 2008 οι επιδοτήσεις αυτές ανέρχονται στα 35 εκατοµµύρια 
ευρώ για 84 γραµµές, ενώ αναµένεται να αυξηθούν σηµαντικά τη φετινή χρονιά. Οι 
επιδοτήσεις αυτές έχουν ως στόχο την εξυπηρέτηση των µόνιµων κατοίκων 
αποµακρυσµένων νησιών και το κράτος ευελπιστεί να πείσει τους πλοιοκτήτες να 
δροµολογήσουν νέας ηλικίας πλοία αν και αυτοί φαίνονται διστακτικοί. Πολλοί πιστεύουν 
ότι οι επιδοτήσεις αυτές δεν είναι αρκετές αφού καλύπτουν το 20% του κύκλου εργασιών της 
εταιρείας και φέρουν ως παράδειγµα αυτό της Σουηδίας, όπου η αντίστοιχη επιδότηση 
αγγίζει το 30% του κύκλου εργασιών. Παράπονα βέβαια ακούγονται και από την πλευρά των 
κατοίκων των νησιών αυτών, οι οποίοι διαµαρτύρονται για την συχνότητα και την ποιότητα 
των δροµολογίων αυτών.  
   Επίσης σηµαντικό πρόβληµα είναι ότι ο ελληνικός στόλος έχει αρχίσει να γερνάει 
δηµιουργώντας έτσι παραπάνω κόστη για τις ιδιοκτήτριες εταιρείες, αφού τα έξοδα 
συντήρησης και λειτουργίας αυξάνονται δραµατικά. Χαρακτηριστικό είναι το ότι ο µέσος 
όρος ηλικίας των πλοίων των µεγάλων ελληνικών ναυτιλιακών εταιρειών ξεπερνάει τα 16,5 
χρόνια και όπως φαίνεται οι εταιρείες είναι διστακτικές στο να κάνουν νέες επενδύσεις. Τα 
τελευταία 3 χρόνια µόνο 3 εταιρείες έχουν προσθέσει νέα πλοία στο στόλο τους και αυτά 
ήταν ως επί το πλείστον µεταχειρισµένα.  
   Ακόµα ένα πρόβληµα το οποίο όµως επηρεάζει τον καταναλωτή-πελάτη είναι η µερική 
απελευθέρωση της αγοράς σε ορισµένες µόνο γραµµές. Αυτό θεωρητικά αυξάνει τον 
ανταγωνισµό πετυχαίνοντας καλύτερες τελικές τιµές στο εισιτήριο, άρα όφελος για αυτόν 
που θέλει να ταξιδέψει. Στην πραγµατικότητα όµως οι εταιρείες συνεχίζουν να 
ανακοινώνουν υψηλά κέρδη ενώ η τιµή του εισιτηρίου συνεχώς αυξάνεται. Χαρακτηριστικό 
είναι το παράδειγµα µεγάλης ναυτιλιακής εταιρείας που εκτελεί δροµολόγια σε Κρήτη και 
Ιταλία. Η τιµή Ευρώ/Ναυτικό µίλι Α κατηγορίας την χαµηλή περίοδο για το δροµολόγιο 
Πειραιάς-Ηράκλειο ήταν 1,82 ενώ για Πάτρα-Βενετία που είναι και πολύ πιο µακριά και ο 
χρόνος παραµονής στο πλοίο πολύ µεγαλύτερος ήταν 0,54 ευρώ/µίλι. Το ίδιο συµβαίνει και 
για τα Ι.Χ. και όχι µόνο στην συγκεκριµένη εταιρεία αλλά σε όλες. Το λογικό βέβαια θα 
ήταν υψηλότεροι ναύλοι για µεγαλύτερες αποστάσεις. Άρα είναι κατανοητό ότι οι εταιρείες 
βγάζουν υπερβολικά κέρδη σε κάποιες περιπτώσεις κάτι φυσικά που έχει αντίκτυπο στην 
τιµή του εισιτηρίου.  
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   Μελλοντικά σηµαντικότατο ρόλο στον ανταγωνισµό θα διαδραµατίσει η τεχνολογία. Οι 
µεταφορές θα γίνουν ολοένα και πιο γρήγορες και τα περιθώρια ανθρώπινου λάθους θα 
µικρύνουν. Επίσης η ναυτική εκπαίδευση θα ακολουθήσει τους ρυθµούς της τεχνολογίας 
κάνοντας έτσι το περιβάλλον ακόµα πιο απαιτητικό. Γι’ αυτό το Υπουργείο Εµπορικής 
Ναυτιλίας ακολουθεί µια πολιτική, η οποία έχει σκοπό την εξυπηρέτηση των µακροχρόνιων 
συµφερόντων του εθνικού νηολογίου και των Ελληνικών ναυτιλιακών εταιρειών και 
ναυτικών, το άθροισµα των οποίων οδηγεί στην ενδυνάµωση της ελληνικής ναυτιλίας σε 
παγκόσµια δύναµη. Σύµφωνα µε το Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, η ελληνική ναυτιλία 
θέλει βραχυπρόθεσµα να επιτύχει τους παρακάτω στόχους: 
 

• ∆ιατήρηση της ανταγωνιστικότητας  

• Ενίσχυση των κανόνων ποιοτικής ναυτιλίας µε στόχο την προσέλκυση πλοίων 
στο Ελληνικό νηολόγιο  

• Προσέλκυση νέων στο ναυτικό επάγγελµα  

• Εφαρµογή νέων διατάξεων ασφαλείας σε πλοία και λιµάνια  

• Εφαρµογή µιας Εθνικής λιµενικής πολιτικής 

 

2.16 Η ακτοπλοΐα κατά την οικονοµική κρίση 

 

   Σε περίοδο οικονοµικής κρίσης όπως ήταν αναµενόµενο συνέβησαν πολλές µεταβολές σε 
διάφορους τοµείς της ελληνικής ακτοπλοΐας: 

• Χάθηκαν περίπου 5.000.000 επιβάτες 

• Ο διαθέσιµος στόλος µειώθηκε περίπου  κατά 20%  

• Οι «συστηµατικές» εταιρίες κατέγραψαν αθροιστικά 1 δις. Ευρώ σε ζηµιές 

• Ορισµένες εταιρίες εξαφανίστηκαν από το προσκήνιο (NEL Lines, GA 
Ferries, Venturis Lines, Agapitos Lines κ.α.) 

• Ελαχιστοποιήθηκε η πρόσβαση σε τραπεζικά κεφάλαια 

• ∆ροµολογήθηκαν πολλές κοινοπραξίες, συµπράξεις, συγχωνεύσεις και 
εξαγορές εταιριών µειώνοντας έτσι τον ανταγωνισµό  

• Αναζητήθηκε η απασχόληση πλοίων σε γραµµές εκτός  Ελλάδας 

 

  Τα Καύσιµα 

• Τα καύσιµα αποτελούν παραπάνω από το 50% του κόστους διαχείρισης των πλοίων. 

• Η άνοδος της τιµής του πετρελαίου το 2018 αύξησε το κόστος λειτουργίας των 
πλοίων µε 90.000.000 ευρώ επιπλέον  συγκριτικά µε το κόστος 2017. 

• Το κόστος των καυσίµων αποτελεί τον µεγαλύτερο κίνδυνο για την ελληνική 
ακτοπλοΐα, λόγω της υποχρέωσης για χρήση καυσίµων µε χαµηλή περιεκτικότητα σε 
θείο. 
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• Υπολογίζεται ότι το κόστος των ναυτιλιακών καυσίµων θα αυξηθεί κατά 30% έως και 
50% µε βάση το κόστος του 2018. 

• Οι εναλλακτικές που υπάρχουν µε δεδοµένο την παρούσα συγκυρία και τον 
υπάρχοντα στόλο φαίνονται να µην είναι εφαρµόσιµες στο άµεσο µέλλον. 
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                        ΕΝΟΤΗΤΑ  Β΄ : 

«Η ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΤΟΥ ΟΜΙΛΟΥ 

ATTICA» 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 : ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΤΟΥ ΟΜΙΛΟΥ ATTICA 

3.1 ΠΡΟΦΙΛ ΤΟΥ ΟΜΙΛΟΥ ATTICA 
   Η ιστορία του οµίλου Attica αρχίζει το 1918 όπου ιδρύεται µε την ονοµασία «Γενική 
Εταιρεία Εµπορίου και Βιοµηχανίας της Ελλάδος» έχοντας ως έδρα τον Πειραιά. Η σηµερινή 
της επωνυµία αποφασίστηκε το 2004 και έχει ως τίτλο «Attica Ανώνυµος Εταιρεία 
Συµµετοχών». Η Attica group κατέχει ηγετική θέση στην παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων 
µεταφορών για επιβάτες και φορτηγά στην Ανατολική Μεσόγειο. Μέχρι τώρα έχει καταφέρει 
να προσεγγίσει 71 λιµάνια τόσο στην Ελλάδα όσο και στο εξωτερικό. Οι θυγατρικές 
εταιρείες που την πλαισιώνουν είναι : η Superfast Ferries, η Blue Star Ferries, η Africa 
Morocco Link (AML) και τέλος η πρόσφατα αποκτηθείσα Hellenic Seaways. Το ιστορικό 
των συγκεκριµένων επιχειρήσεων θα αναλυθεί παρακάτω σε ξεχωριστό κεφάλαιο. Η 
σηµερινή έδρα της εταιρείας είναι στην Λεωφόρο Κ. Καραµανλή 157, Βούλα Αττικής. Η 
διάρθρωση του οµίλου παρουσιάζεται στο παρακάτω διάγραµµα ως εξής: 
 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  2: Η διάρθρωση του οµίλου Attica. 

 

   Η  Attica group έχει καταφέρει να εισάγει τις µετοχές της στο χρηµατιστήριο Αθηνών και 
αποτελεί µέλος της Marfin Investment Group 1συµµετοχών Α.Ε (MIG), διεθνούς εταιρείας 

                                                 

1
 Ιδρύθηκε το 1998 και αποτελεί μια ελληνική επενδυτική επιχείρηση. Έχει εξαγοράσει πολλές επιχειρήσεις 

και έχει αλλάξει αρκετά ονόματα. Πιο συγκεκριμένα : το 2001 αγόρασε την Piraeus Prime Bank και 

μετονομάστηκε σε Marfin Bank ενώ το 2004 μετονομάστηκε σε Marfin Financial Group  έπειτα από τριπλή 

συγχώνευση των εταιρειών : Comm Group, Marfin Classic, Maritime & Financial Investments  
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επενδύσεων χαρτοφυλακίου που εδρεύει στην Ελλάδα και η παρουσία της εκτείνεται και 
στην Νοτιοανατολική Ευρώπη. 
   Ο διαθέσιµος στόλος του οµίλου υπολογίζεται στα 31 υπερσύγχρονα επιβατηγά – 
οχηµαταγωγά πλοία και ταχύπλοα που προσφέρουν υψηλού επιπέδου υπηρεσίες στην 
εξυπηρέτηση και την µεταφορά επιβατών, οχηµάτων και φορτηγών. Αρχικά ο στόλος του 
οµίλου, πριν καταφέρει να εξαγοράσει την HSW, αριθµούσε 11  επιβατηγά - οχηµαταγωγά 
πλοία και 1 πλοίο µε µακροχρόνια ναύλωση, τα οποία δραστηριοποιούνται µέσω των 
εµπορικών σηµάτων των  «Superfast Ferries» και «Blue Star Ferries». Μετά την εξαγορά της 
HSW, προστέθηκαν 16 ακόµη πλοία από τα οποία τα  8 ήταν συµβατικά επιβατηγά - 
οχηµαταγωγά και  τα άλλα 8 ταχύπλοα. Συνεπώς, ο στόλος του Οµίλου Attica, κατόπιν της  
εξαγοράς της HSW, αποτελείται από 31 πλοία, εκ των οποίων τα 20 είναι συµβατικά 
επιβατηγά - οχηµαταγωγά πλοία και τα 9 ταχύπλοα. Σηµαντικά συµβάλλει και το ιδιαίτερα 
καταρτισµένο προσωπικό που διαθέτει ο όµιλος ούτως ώστε το ταξίδι των επιβατών να 
αποτελεί γι’αυτούς µια µοναδική εµπειρία.  
   Έπειτα από τόσα χρόνια παρουσίας στον κλάδο της ναυτιλίας η  Attica group έχει 
καταφέρει να εισάγει µια καινοτοµία στον σχεδιασµό και την κατασκευή πλοίων. Σύµφωνα 
µε την ναυπηγική βιοµηχανία 21 πλοία έχουν κατασκευαστεί σε κορυφαία ναυπηγεία της 
Ευρώπης και της Νότιας Κορέας. 
   Επιπρόσθετα, η Attica group αποτελεί την πρώτη Ελληνική εταιρεία που ταξίδεψε πέρα 
από τα ελληνικά χωρικά ύδατα. Εκτός από τις γραµµές της Αδριατικής θάλασσας κατάφερε 
να καθιερώσει νέες συνδέσεις στη Βαλτική θάλασσα, µεταξύ της Γερµανίας, της Φινλανδίας 
και της Σουηδίας καθώς και στην Βόρεια Θάλασσα µεταξύ του Βελγίου, της Σκωτίας και του 
Ηνωµένου Βασιλείου. Τέλος ο όµιλος Attica διαθέτει ένα αρκετά διευρυµένο δίκτυο 
πωλήσεων σε όλον τον κόσµο µε :  

• 34 Κεντρικούς Αντιπροσώπους (Premium Sales Agents). 

• Λιµενικούς πράκτορες σε όλα τα λιµάνια αναχώρησης των πλοίων. 

• Κεντρικό σύστηµα κρατήσεων  το οποίο είναι υπεύθυνο για την σύνδεση µε τα 
∆ιεθνή ∆ίκτυα Κρατήσεων, µέσω των οποίων συνδέονται on-line περισσότερα από 
20.000 ταξιδιωτικά γραφεία σε όλο τον κόσµο. 

• Η Attica Group αποτελεί κύριο µέλος όλων των ∆ιοικητικών και Εµπορικών 
Οργάνων της ∆ιεθνούς Ένωσης Σιδηροδρόµων (UIC). Σήµερα, η ∆ιεθνής Ένωση 
Σιδηροδρόµων (UIC) αριθµεί 199 µέλη από 84 χώρες και από τις 5 ηπείρους, όπου 
και προσφέρονται οι υπηρεσίες του Οµίλου. 

• Μέσω των εταιρικών ιστοσελίδων ο Όµιλος προσφέρει τη δυνατότητα κρατήσεων 
οn-line και αγοράς εισιτηρίων. 

   Ωστόσο τα πλοία του οµίλου πραγµατοποιούν δροµολόγια και στην Ελλάδα.  Ως προς τα 
δροµολόγια εσωτερικού, τα πλοία συνδέουν τον Πειραιά και την Ραφήνα µε τις Κυκλάδες, 
και τον Πειραιά µε τα ∆ωδεκάνησα, την Κρήτη και τα νησιά του Βόρειου Αιγαίου. Ως προς 
τα δροµολόγια εσωτερικού, ο όµιλος σαφώς πραγµατοποιεί σηµαντικά µεγαλύτερο αριθµό 
δροµολογίων, τα οποία µπορούν να κατηγοριοποιηθούν ως δροµολόγια προς Κυκλάδες, 
δροµολόγια προς ∆ωδεκάνησα και δροµολόγια προς Κρήτη. Για τα δροµολόγια προς τις 
Κυκλάδες, εκτελούνται τα εξής δροµολόγια:  

  
� Από Πειραιά: 

 
o Πάρος – Νάξος – Σαντορίνη  
o Σύρος –Τήνος – Μύκονος  
o  Ίος – Αµοργός – Ηράκλεια – Σχοινούσα –Κουφονήσια – ∆ονούσα 

 



 35

� Από Ραφήνα:  
 

o Μύκονος – Πάρος –Νάξος – Ίος   
 

� Προς ∆ωδεκάνησα από Πειραιά:  
 

o Πάτµος – Λέρος – Κως – Ρόδος  
o Κάλυµνος – Αστυπάλαια – Νίσυρος – Τήλος   

 
 
  Για τα δροµολόγια προς Κρήτη εκτελείται µόνο µία διαδροµή από Πειραιά για Ηράκλειο, 
ενώ αντίστοιχα µια διαδροµή εκτελείται και για τα νησιά του Βόρειου Αιγαίου για Χίο και 
Μυτιλήνη. 
 
 

3.2 Ιστορική αναδροµή  

 

� Το 1918 ιδρύεται η εταιρεία στον Πειραιά µε την επωνυµία «Γενική Εταιρεία 
Εµπορίου και Βιοµηχανίας της Ελλάδος». Η δραστηριοποίηση της εταιρείας 
αναφερόταν κυρίως στην παραγωγή και την εµπορία αλεύρων. 

� Το 1924 το µετοχικό πακέτο της εταιρείας εισάγεται για πρώτη φορά στο 
Χρηµατιστήριο Αξιών της Αθήνας2.  

� Το 1992 υπάρχει αλλαγή στο καθεστώς ιδιοκτησίας αλλά και στην επωνυµία. Αρχικά 
σε «Επιχειρήσεις Αττικής Α.Ε» και αργότερα σε  « Επιχειρήσεις Α.Ε Συµµετοχών». 

� Το 1993 µε πρόεδρο τον κύριο Π. Παναγόπουλο στα ηνία της διοίκησης ιδρύεται η 
θυγατρική εταιρεία Αττική Ναυτιλιακή Α.Ε η οποία αργότερα µετονοµάστηκε σε 
Superfast Ferries Ναυτιλιακή Α.Ε. Παράλληλα αγοράζονται και τα δύο πρώτα  
Superfast (Superfast I, Superfast II) στη Γερµανία. 

� Το 1995 ξεκινά το δροµολόγιο των δύο πρώτων πλοίων Superfast στη γραµµή Πάτρα 
- Ανκώνα – Πάτρα, τα οποία µειώνουν τον χρόνο ταξιδιού κατά 40%. 

� To 1996 αγοράζονται άλλα δύο πλοία Superfast (Superfast III, Superfast IV) στα 
ναυπηγεία Kvaerner Masa της Φινλανδίας. 

� Το 1998 ξεκινά το δροµολόγιο των δύο νέων πλοίων στη γραµµή Πάτρα – Ανκώνα – 
Πάτρα και παράλληλα εγκαινιάζεται νέα γραµµή των δύο πρώτων πλοίων µεταξύ 
Πάτρας – Ηγουµενίτσας και Μπάρι στην νότιο Ιταλία. Τον Ιούλιο του ίδιου έτους 
κατασκευάζονται έξι νέα πλοία στο Κίελο της Γερµανίας εκ των οποίων τα δύο 
προορίζονται για τις γραµµές Ελλάδας – Ιταλίας και τα άλλα τέσσερα προορίζονται 
για την Βαλτική θάλασσα. 

�   Τον Αύγουστο του 1999 η εταιρεία  αρχικά αγοράζει το ποσοστό  38,8%  της 
εταιρείας «Γραµµές Στρίντζη Ναυτιλιακή Α.Ε.» , το οποίο αργότερα επεκτάθηκε 
περίπου στο 50%. Αυτό συνέβαλλε σε αλλαγή του εµπορικού σήµατος και ονόµατος 
της εταιρείας σε Blue Star Ferries . Τον ∆εκέµβριο του ίδιου έτους ιδρύεται η 

                                                 

2
 Είναι χρηματιστήριο το οποίο εδρεύει στην Αθήνα. Το 1995 το χρηματιστήριο μετατρέπεται σε Α.Ε του 

ελληνικού δημοσίου με την επωνυμία Χρηματιστήριο Αθηνών Α.Ε . Η εταιρεία προέκυψε τον Σεπτέμβριο του 

2002 έπειτα από την συγχώνευση των Χρηματιστηρίων Αξιών Αθηνών Α.Ε και Χρηματιστήριο Παραγωγών 

Αθηνών Α.Ε οι οποίες ήταν θυγατρικές της εταιρείας Ελληνικά Χρηματιστήρια Α.Ε   
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θυγατρική Attica Premium Α.Ε µε σκοπό την αντιπροσώπευση των πλοίων του 
οµίλου στην Αττική, στα νησιά του Αιγαίου, στην Κεντρική και Βόρεια Ελλάδα και 
σε χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

� Τον Μάρτιο του 2000 παραγγέλνονται στα ναυπηγεία της Γερµανίας δύο νέα πλοία 
Superfast  που θα παραδοθούν τον Μάρτιο και τον Μάιο του 2002. ∆ύο µήνες µετά 
από τον Μάρτιο του 2000 η εταιρεία αποκτά το πρώτο πλοίο νέας  γενιάς για την 
Blue Star Ferries που κατασκευάστηκε σε ναυπηγείο στην Κορέα και δροµολογείται 
στις γραµµές των Κυκλάδων. Τέλος τον Σεπτέµβριο η Superfast επιλέγεται µεταξύ 42 
άλλων εταιριών σε παγκόσµιο επίπεδο ως η προτιµώµενη εταιρεία για την 
δροµολόγηση επιβατηγών - οχηµαταγωγών πλοίων µεταξύ της Σκωτίας και της 
Ηπειρωτικής Ευρώπης. 

� Το 2001 ακολουθεί καταιγισµός παραλαβής νεόκτυτων πλοίων τα οποία εκτελούν 
διαφορετικά δροµολόγια. Τα Superfast VI και Superfast V δροµολογούνται στις 
γραµµές της Αδριατικής. Το Μάιο το Superfast VII δροµολογείται στην γραµµή 
Γερµανία – Χάνκο – Φινλανδία. Λίγο αργότερα στην ίδια γραµµή δροµολογείται και 
το Superfast VIII. Τον Ιούνιο επιλέγεται το λιµάνι Ζεεµπρούγκε στο Βέλγιο για την 
καθηµερινή σύνδεση µεταξύ Σκωτίας και Ηπειρωτικής Ευρώπης. Το Νοέµβριο του 
2001 οι επιχειρήσεις Αττικής υπογράφουν µνηµόνιο προθέσεως συνεργασίας µε την 
Ιταλική εταιρεία κρουαζιερών Costa Crociere, που είναι µέλος του οµίλου Carnival 
Corporation για την δηµιουργία 2 νέων ναυτιλιακών εταιρειών κυρίως στον τοµέα 
των κρουαζιερών και στην µεταφορά επιβατών και οχηµάτων µε επιβατηγά – 
οχηµαταγωγά πλοία.  

� Το 2002 οι Superfast Ferries και Blue Star Ferries αποτελούν τις πρώτες ελληνικές 
εταιρείες επιβατηγού ναυτιλίας που καταφέρνουν να λάβουν πιστοποίηση ISO140013 
από τον αµερικάνικο φορέα πιστοποίησης ABS Quality Evaluations 4του διεθνούς 
οµίλου εταιρειών America Bureau of Shipping. 

� Τον Ιούνιο του 2004 οι « Επιχειρήσεις Αττικής » έπειτα από έγκριση της Γενικής 
Συνέλευσης µετονοµάζονται σε « Attica Group » όνοµα το οποίο διατηρεί έως 
σήµερα. Τον Νοέµβριο καταφέρνει να ψηφιστεί ως « Η καλύτερη Εταιρεία της 
Χρονιάς για την Επιβατηγό Ναυτιλία ». 

� Τον Φεβρουάριο του 2005 η Attica Group αποκτά το 10,23% της ναυτιλιακής 
εταιρείας « Μινωικές Γραµµές Α.Ν.Ε » και αργότερα το ποσοστό αυτό αγγίζει το 
11,61% ενισχύοντας µε αυτόν τον τρόπο την θέση της στον κλάδο. Τον Σεπτέµβριο 
του 2005 συνεχίζονται οι διακρίσεις καθώς αναδεικνύεται ως « Η καλύτερη 
Ναυτιλιακή Εταιρεία στην Ελλάδα ». από τους αναγνώστες του περιοδικού Voyager. 
Οι κατηγορίες στις οποίες κατάφερε να βραβευτεί είναι οι εξής : 1) πλήρωµα / 
service, 2) αίσθηµα ασφάλειας που προσφέρουν στους επιβάτες τους, 3) καθαριότητα 
και τέλος 4) διάρκεια του ταξιδιού.       

                                                 

3
 Είναι μια «οικογένεια» προτύπων που σχετίζονται με την περιβαλλοντική διαχείριση ώστε να βοηθηθούν 

οργανισμοί πρώτον, στο να περιορίσουν τις λειτουργίες – διαδικασίες που έχουν αρνητικό αντίκτυπο  στο 

περιβάλλον και δεύτερον στο να συμμορφώνονται σύμφωνα με τους νόμους που αφορούν στο περιβάλλον 

και συνεχώς να βελτιώνονται. 

4
 Είναι από τους κορυφαίους οργανισμούς πιστοποίησης που μπορεί να συνεργαστεί με οποιαδήποτε 

εταιρεία με σκοπό την διασφάλιση της απόδοσης της επιχείρησης, των συστημάτων της, των ανθρώπων της 

και της εφοδιαστικής αλυσίδας μέσω της πιστοποίησης, της επαλήθευσης, της αξιολόγησης και της 

κατάρτισης, ενώ πληρούν και όλες τις απαιτήσεις που αφορούν ένα προϊόν ή μια υπηρεσία. 
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� Τον Φεβρουάριο του 2006 προβαίνει στην πώληση του ποσοστού 12,33% στην 
Hellenic Seaways που είχε αποκτήσει ένα χρόνο νωρίτερα. Τον Ιούλιο η θυγατρική 
της Attica Group , Blue Star Ferries αποκτά µέσω πλειστηριασµού, το σύνολο του 
ενεργητικού της ∆ΑΝΕ που περιλαµβάνει το επιβατηγό – οχηµαταγωγό πλοίο 
∆ιαγόρας, έναντι 19,9 εκατοµµύρια ευρώ. 

� Το 2007 η Attica αυξάνει το ποσοστό συµµετοχής της στην εταιρεία « Μινωικές 
Γραµµές » που αγγίζει το 22,25%, πουλώντας όµως το σύνολο της συµµετοχής της 
µερικούς µήνες αργότερα. 

� Τους µήνες : Ιανουάριο, Φεβρουάριο, Μάρτιο και Απρίλη του έτους 2008 ο όµιλος 
πραγµατοποιεί διάφορες δραστηριότητες µε σκοπό την πώληση οχηµαταγωγών 
πλοίων που θα φέρουν έσοδα στην εταιρεία. Τον Σεπτέµβριο η Attica Group 
ανακοινώνει ότι από τις 15 Σεπτεµβρίου, 2008, η νέα διεύθυνση της Εταιρίας είναι: 
Λεωφόρος Συγγρού 123-125 & Τορβά 3, 11745 Αθήνα. Τον Οκτώβριο του ίδιου 
έτους η Attica Group ανακοινώνει την παραλαβή του νέου υπερσύγχρονου πλοίου 
Ro-Pax Superfast I, από την Γένοβα της Ιταλίας που κατασκευάστηκε στα ναυπηγεία 
Nuovi Cantieri Apuania, Ιταλίας. Η παράδοση του δεύτερου πλοίου αναµένεται το 
καλοκαίρι/φθινόπωρο του 2009. Το πλοίο θα εκτελεί το δροµολόγιο στη γραµµή 
Πάτρα-Ηγουµενίτσα-Μπάρι. Ο ∆εκέµβριος του 2008 αποτελεί σηµαντική χρονιά 
καθώς ανακοινώνεται η συγχώνευση των εταιρειών « Blue Star Ferries », « Superfast 
Ferries » «Attica Ανώνυµος Εταιρεία Συµµετοχών ». Με αυτή την συγχώνευση οι δύο 
πρώτες εταιρείες απορροφούνται από την τρίτη. Η Attica Group ανακοινώνει πως 
πλέον το µετοχικό κεφάλαιο της εταιρεία αυξήθηκε κατά 55.035.163 ευρώ. 

� Τον Μάρτιο του 2009 η Attica Group, ανακοινώνει την έναρξη της γραµµής 
Πειραιάς-Καστελλόριζο, µε το πλοίο ∆ΙΑΓΟΡΑΣ της εταιρίας Blue Star Ferries. Το 
δροµολόγιο θα εκτελείται µία φορά την εβδοµάδα. Μέσα από αυτό το δροµολόγιο 
προσφέρονται υπηρεσίες υψηλών προδιαγραφών που εξυπηρετούν και τους 
επισκέπτες αλλά και τους κατοίκους του νησιού. Επίσης ανακοινώνεται από την 
Attica η δροµολόγηση του  Superfast XII που θα εκτελεί δροµολόγια στην γραµµή 
Ηράκλειο – Πειραιάς παρέχοντας στους επιβάτες σηµαντικές ανέσεις κάνοντας το 
ταξίδι πιο εύκολο. Τον Ιούνιο η Attica Group ανακοινώνει την πραγµατοποίηση 
συµφωνίας που αφορά στην ναυπήγηση δύο υπερσύγχρονων επιβατηγών-
οχηµαταγωγών πλοίων µε τα ναυπηγεία της Κορέας. Το συνολικό κόστος της 
επένδυσης ανέρχεται σε Ευρώ στα 137,00 εκατοµµύρια και για τα δύο πλοία. Η 
παράδοση του πρώτου πλοίου θα γίνει την άνοιξη του 2011 και του δεύτερου, το 
πρώτο τρίµηνο του 2012. Σκοπός της εταιρείας µε την συγκεκριµένη επένδυση είναι  
η  προσφορά υψηλού επιπέδου υπηρεσιών µε σύγχρονα, καινούργια και γρήγορα 
πλοία καθώς και η συµβολή στην ανάπτυξη των νησιών της χώρας προς όφελος των 
κατοίκων αλλά και των επισκεπτών τους.  

� Τον Απρίλιο του 2010  η Attica Group ανακοινώνει τη δροµολόγηση του Blue 
Horizon στη γραµµή Χανιά-Πειραιά. Με αυτόν τον τρόπο καταφέρνει να κάνει 
αισθητή την παρουσία της στην Κρήτη, εξυπηρετώντας τα δύο µεγαλύτερα λιµάνια 
του νησιού, συµβάλλοντας σηµαντικά, σε µία περίοδο έντονης οικονοµικής ύφεσης, 
στην αύξηση της επιβατικής κίνησης. 

� Από το 2011 έως και το 2015 ο όµιλος πραγµατοποιεί αρκετές αγοραπωλησίες 
πλοίων µε σκοπό την αναβάθµιση του εταιρικού στόλου έχοντας όµως ως γνώµονα 
ότι η µέση διάρκεια ζωής των πλοίων δεν θα πρέπει να υπερβαίνει τα τρία έτη. 

� Τον Ιούνιο του 2016 ανακοινώνεται η συµφωνία της Attica Group, που αποτελεί 
θυγατρική του Οµίλου Marfin Investment Group (MIG), του µεγαλύτερου 
επενδυτικού οµίλου στη Νοτιοανατολική Ευρώπη µε την  Τράπεζα «BMCE Bank Of 
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Africa Group5» του Μαρόκου, µε σκοπό την εκµετάλλευση θαλάσσιων γραµµών 
µεταξύ του Μαρόκου και της Ηπειρωτικής Ευρώπης µέσω της νέας εταιρείας              
« AFRICA MOROCCO LINKS » – « AML6 ».Το ποσοστό µε το οποίο συµµετέχει η 
Attica στην εταιρεία αγγίζει το 49% ενώ το υπόλοιπο  51% ελέγχεται από 
Μαροκινούς µετόχους της BMCE. 

� Τον Αύγουστο του 2017 η Attica Group ανακοίνωσε ότι αρχικά ήρθε σε              
συµφωνία µε την Τράπεζα Πειραιώς αλλά και µε άλλους µετόχους µε σκοπό την 
απόκτηση του 50,30% της Hellenic Seaways. Τον Οκτώβριο αγόρασε από τον όµιλο 
Γκριµάλντι µέσω των Μινωικών γραµµών ένα ποσοστό της τάξεως του 48,53%. 

� Στο πλαίσιο της ίδιας συµφωνίας, η Attica Group προχωράει στην πώληση του 
πλοίου SUPERFAST XII σε εταιρεία του Οµίλου Grimaldi έναντι τιµήµατος τοις 
µετρητοίς Ευρώ 74,5 εκατ. και η HSW στην πώληση του πλοίου HIGHSPEED 7 
στην Minoan Lines έναντι τιµήµατος τοις µετρητοίς 25 εκατοµµυρίων ευρώ. Μετά 
την ανωτέρω συναλλαγή, η Attica Group κατέχει πλέον ποσοστό 98,83% του 
συνολικού µετοχικού κεφαλαίου της HSW. Τον Απρίλιο και συγκεκριµένα στις 
25/4/2018 αποφασίζεται από την Επιτροπή Ανταγωνισµού η απόκτηση του 
αποκλειστικού ελέγχου της HSW από την  Attica. Με σκοπό την διασφάλιση του 
αποτελεσµατικού ανταγωνισµού στην χώρα της Ελληνικής Ακτοπλοΐας 
δηµιουργήθηκαν κάποιες συνθήκες που αφορούσαν στην µη αύξηση των ναύλων και 
στην δηµιουργία συνθηκών διευκόλυνσης εισόδου των ανταγωνιστών στις αγορές. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 

5
 Ο Όμιλος της Τράπεζας της Αφρικής (BOA), γνωστός επίσης ως Bank of Africa , είναι ένας πολυεθνικός 

παναφρικανικός τραπεζικός όμιλος με τραπεζικές δραστηριότητες σε 18 αφρικανικές χώρες και 

αντιπροσωπευτικό γραφείο στο Παρίσι της Γαλλίας . Η Τράπεζα της Αφρικής ιδρύθηκε στα τέλη του 1982 και  

διατηρεί την έδρα της στο Μπαμάκο , πρωτεύουσα του Μάλι . 

6
 Η Africa Morocco Link (AML) είναι μια εταιρεία στο Μαρόκο , που ιδρύθηκε το 2016, η οποία 

εκμεταλλεύεται τουλάχιστον 2 πλοία. Η εταιρεία λειτουργεί από το Ταγγέρη στο Μαρόκο και το Algeciras 

στην Ισπανία. Η AML, μαζί με την Blue Star Ferries και την Superfast Ferries , είναι θυγατρική της Attica Group 

, η οποία είναι εισηγμένη στο Χρηματιστήριο Αξιών Αθηνών . 
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3.3 Οργανωτική ∆οµή -  Μετοχική Σύνθεση 
   Το ∆ιοικητικό Συµβούλιο αποτελεί το Ανώτατο όργανο για την σωστή διοίκηση του 
οµίλου. Επίσης είναι υπεύθυνο για όλα τα ζητήµατα που αφορούν στον όµιλο και 
υποστηρίζεται από την Επιτροπή Ελέγχου. Τα µέλη που απαρτίζουν το ∆.Σ καθώς και οι 
ιδιότητες τους αναφέρονται στον παρακάτω πίνακα: 
 

ΟΝΟΜΑ ΙΔΙΟΤΗΤΑ  

Κυριάκος Μάγειρας Πρόεδρος / Εκτελεστικό Μέλος 

Μιχάλης Σακέλλης 
Αντιπρόεδρος / Ανεξάρτητο μη Εκτελεστικό 

Μέλος 

Σπυρίδων Πασχάλης Διευθύνων Σύμβουλος / Εκτελεστικό Μέλος 

Παναγιώτης Δικαίος Εκτελεστικό Μέλος 

Γεώργιος Ευστρατιάδης Μη Εκτελεστικό Μέλος 

Παναγιώτης Θρουβάλας  Μη Εκτελεστικό Μέλος 

Αναστάσιος Κυπριανίδης Ανεξάρτητο Μη Εκτελεστικό Μέλος 

Πίνακας 6 : Μέλη και Ιδιότητες του ∆.Σ του οµίλου. 

 
   Το µέγεθος και η σύνθεση του ∆.Σ. επιτρέπουν την αποτελεσµατική άσκηση των 
αρµοδιοτήτων του και αντικατοπτρίζουν το µέγεθος, τη δραστηριότητα και το ιδιοκτησιακό 
καθεστώς της εταιρείας. Το ∆.Σ. χαρακτηρίζεται από υψηλό επίπεδο ακεραιότητας και 
διαθέτει ποικιλοµορφία γνώσεων, προσόντων και εµπειρίας, που ανταποκρίνονται  πλήρως 
στους εταιρικούς στόχους. Τα µέλη του ∆.Σ θα πρέπει να έχουν πίστη στην εταιρεία και να 
ενεργούν µόνο για το καλό της.  Θα πρέπει να χαρακτηρίζονται από ακεραιότητα και επίσης 
θα πρέπει να είναι έµπιστα άτοµα τα οποία δεν θα διαρρέουν µυστικά και πληροφορίες στο 
δηµόσιο κοινό. Επιπλέον, δεν πρέπει να έχουν σχέση ανταγωνισµού µε την εταιρεία και να 
αποφεύγουν κάθε θέση ή δραστηριότητα που δηµιουργεί ή φαίνεται να δηµιουργεί 
σύγκρουση ανάµεσα στα προσωπικά τους συµφέροντα και εκείνα της εταιρείας. Η ανάδειξή 
τους γίνεται ανάλογα µε την θέση στην οποία βρίσκονται και πάντα µε αντικειµενικά 
κριτήρια. 

   Το µετοχικό κεφάλαιο στις 31.12.2018 ανέρχεται σε Ευρώ στα 57.498.096 και σε 
191.660.320 κοινές ονοµαστικές µετοχές. Κύριος µέτοχος του οµίλου είναι η Marfin 
Investment Group η οποία µέσω της θυγατρικής της εταιρείας MIG Shipping S.A κατέχει ένα 
ποσοστό της τάξεως του 79,4%. Από αυτό το ποσοστό το 10,3% αντιστοιχεί σε µετοχές που 
κατέχει η MIG ενώ το υπόλοιπο ποσοστό δηλαδή το 69,1% αντιστοιχεί στην θυγατρική της 
MIG.  

Αξίζει να σηµειωθεί πως το 11,8%  κατέχει η Τράπεζα Πειραιώς Α.Ε και µόλις ένα µικρό 
ποσοστό της τάξεως του 8,8% κατέχουν οι λοιποί µέτοχοι. Στο παρακάτω διάγραµµα 
απεικονίζονται όλα όσα αναφέρθηκαν σχετικά µε τις µετοχές. 
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3 : Μετοχική Σύνθεση Οµίλου. 

 

3.4 ΟΡΓΑΝΟΓΡΑΜΜΑ ΟΜΙΛΟΥ ATTICA 
   Με το οργανόγραµµα, ή αλλιώς µε τον χάρτη οργανώσεως όπως αυτό αποκαλείται, 
επιτυγχάνεται η αναπαράσταση της οργανωτικής δοµής της επιχείρησης. Σκοπός της 
καταρτίσεώς του είναι, αφενός η παρουσίαση της εικόνας της επιχείρησης και αφετέρου η 
άσκηση κριτικής σχετικά µε την οργανωτική δοµή της επιχείρησης ούτως ώστε να 
εντοπιστούν τυχόν ελαττώµατα. Επίσης µε το οργανόγραµµα κάθε εργαζόµενος κατέχει 
ακριβή θέση  στην οργάνωση της επιχείρησης, γνωρίζει ποιοι είναι υφιστάµενοί του, ποιοι 
είναι οι προϊστάµενοί του και µε ποιους βρίσκεται στο ίδιο επίπεδο της διοικητικής 
ιεραρχίας. Μερικοί από τους λόγους που καθιστούν απαραίτητη την ύπαρξη των  
οργανογραµµάτων στις επιχειρήσεις είναι οι εξής:  
Πρώτον, δείχνουν τα οργανωτικά λάθη της επιχείρησης που υπάρχουν και λειτουργούν σαν 
καθοδηγητές προκειµένου να διορθωθούν. 
∆εύτερον, τα στελέχη της επιχείρησης µπορούν να εντοπίσουν τόσο τις δικές τους 
αρµοδιότητες, όσο και των υπόλοιπων συναδέλφων τους.  
Τρίτον, µε την εφαρµογή οργανογράµµατος αποφεύγονται οι συγχύσεις σχετικά µε τις θέσεις 
που κατέχει ο κάθε εργαζόµενος. Αυτό σηµαίνει πως θα του είναι ξεκάθαρες οι θέσεις και οι 
αρµοδιότητές του ως προς την ιεραρχία. 
Τέταρτον, εξασφαλίζεται η αρµονική  συνεργασία µεταξύ των στελεχών της επιχείρησης και 
µεταξύ προϊσταµένων και υφισταµένων, αφού δεν υπάρχει σύγκρουση αρµοδιοτήτων. 
Πέµπτον, µε την χρήση του οι επιχειρήσεις αποφεύγουν τις άσκοπες επαναλήψεις αφού ο 
κάθε εργαζόµενος γνωρίζει το αντικείµενο µε το οποίο πρέπει να ασχοληθεί και επίσης 
γνωρίζει πως µόνο εκείνος είναι υπεύθυνος για την εργασία που πρέπει να ολοκληρώσει. 
Έκτο, χάρη στην ευελιξία που χαρακτηρίζει τα οργανογράµµατα µπορεί ανά πάσα ώρα και 
στιγµή να επιβληθούν αλλαγές µε σκοπό την προσαρµογή των ατόµων  στις µεταβαλλόµενες 
συνθήκες του περιβάλλοντος. 
Τέλος, στα άτοµα που διακατέχονται από έντονο αίσθηµα φιλοδοξίας και επιθυµούν να 
ανέβουν και να σταδιοδροµήσουν µέσα στην επιχείρηση, µέσω του οργανογράµµατος 
παρουσιάζεται η τακτική που πρέπει να ακολουθήσουν καθώς και τα στάδια που πρέπει να 
περάσουν για να φτάσουν στο επιθυµητό αποτέλεσµα.  
   Παρακάτω παρουσιάζεται  το οργανόγραµµα που εφαρµόζει ο όµιλος Attica το οποίο τον 
βοηθά για να λειτουργεί µε τον καταλληλότερο τρόπο:  
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  4 : Παρουσίαση του εφαρµοσµένου οργανογράµµατος. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4: ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ΠΟΥ ΑΚΟΛΟΥΘΕΙ Ο ΟΜΙΛΟΣ  

4.1 ΒΑΣΙΚΕΣ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ 
   Σε όλα αυτά τα χρόνια που υφίσταται ο όµιλος Attica ακολουθεί κάποιες συγκεκριµένες 
βασικές στρατηγικές. Το πλάνο µε το οποίο λειτουργεί η εταιρεία έχει σαν στόχο την 
απόλυτη ικανοποίηση του επιβάτη. Για να φτάσει στο βαθµό επιτυχίας που επιθυµεί 
ακολουθεί τις εξής στρατηγικές: 

• Ως προς τα πλοία, η εταιρεία προσπαθεί να ναυπηγεί πλοία τα οποία καινοτοµούν 
στις γραµµές που δροµολογούνται. Επιπλέον δίνεται προσοχή και στην ταχύτητα, 
καθώς στόχος είναι να υπερέχουν έναντι των ανταγωνιστών τους. Τα νέα πλοία 
προσφέρουν ποιοτικά και γρήγορα ταξίδια µε ξενοδοχειακού επιπέδου εσωτερικούς 
χώρους. 

• Ως προς τις υπηρεσίες που παρέχει το πλοίο, η εταιρεία επιθυµεί να παρέχει 
υπηρεσίες που παρέχονται και σε ένα κρουαζιερόπλοιο. Με µπαρ, εστιατόρια, 
πολυτελείς καµπίνες και πολλές ακόµα υπηρεσίες. 

• Ως προς τα δροµολόγια, η εταιρεία προσπαθεί να διατηρεί τα δροµολόγιά της 
ανεξαιρέτως προορισµού καθ όλη τη διάρκεια του έτους, εξυπηρετώντας επιβάτες 
που κατοικούν σε νησιά. 

• Ως προς την διαχείριση του στόλου, η εταιρεία προσπαθεί να δηµιουργήσει 
αποδοτικά δροµολόγια ώστε να έχει την καλύτερη αξιοποίηση των πλοίων της 
διατηρώντας υψηλό αριθµό  πληρότητας ακόµα και το χειµώνα. 

• Ως προς την πολιτική των εκπτώσεων, η εταιρεία προσφέρει εκπτώσεις σε διάφορες 
κοινωνικές οµάδες και κατά καιρούς σε όλους τους επιβάτες, όταν υπάρχει κάποια 
έκτακτη ανάγκη. 

• Τέλος η εταιρεία διαρκώς φροντίζει να  επεκτείνεται σε νέες γραµµές τόσο στην 
Ελλάδα όσο και στο εξωτερικό εξυπηρετώντας όλους τους επιβάτες στην µετακίνησή 
τους. 

 

4.2 ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ΩΣ ΠΡΟΣ ΤΙΣ ΕΠΕΝ∆ΥΤΙΚΕΣ ΚΙΝΗΣΕΙΣ 

 

   Η εταιρεία κατά την διάρκεια λειτουργίας της στον χώρο της ναυτιλίας έχει 
πραγµατοποιήσει πολλές αγοραπωλησίες. Πιο συγκεκριµένα: η εταιρεία Superfast προέβη  
τo 1993 στην αγορά 12 πλοίων. Κύριος στόχος αυτής της ενέργειας ήταν η δηµιουργία ενός 
υπερσύγχρονου στόλου που θα βελτίωνε κυρίως της γραµµές Ελλάδας – Ιταλίας αλλά και 
άλλες γραµµές στην Ευρώπη, µειώνοντας αισθητά τον χρόνο ταξιδιού. Μεταξύ 2007 και 
2008 ή εταιρεία πέρασε στα χέρια της MIG. O στόλος µειώθηκε στα τέσσερα πλοία και 
αποφασίστηκε η αγορά δύο νέων πλοίων ύψους 150 εκατοµµυρίων. ευρώ. Τα δύο νέα πλοία 
παραδόθηκαν το 2009. Ακόµα η εταιρεία το 2011 θέλοντας να εξαλείψει το φαινόµενο του 
ανταγωνισµού συνεργάστηκε µε την ναυτιλιακή εταιρεία ANEK LINES.  
   Η εταιρεία Blue Star Ferries προέβη σε ένα φιλόδοξο επενδυτικό πρόγραµµα ύψους άνω 
των 300 εκατοµµυρίων ευρώ για την ναυπήγηση 5 καινούριων πλοίων.  
Τα πρώτα 2 πλοία που ναυπηγήθηκαν το 2000 ( Blue Star 1&2) ήταν µεγαλύτερα και 
ναυπηγήθηκαν για τις γραµµές ∆ωδεκανήσων και Κρήτης, ενώ τα άλλα 3 ( Blue Star Ithaki, 
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Paros, Naxos) ναυπηγήθηκαν µέχρι το 2002 και δροµολογήθηκαν στις Κυκλάδες καθώς ήταν 
µικρότερα και αυτό τους επέτρεπε να έχουν καλύτερη πρόσβαση στα συγκεκριµένα λιµάνια. 
Το 2009 η εταιρεία αποφάσισε να προσφέρει επιπλέον υπηρεσίες  µε σκοπό την ικανοποίηση  
της συνεχούς αυξανόµενης ζήτησης στις γραµµές της εκπονώντας ένα νέο επενδυτικό 
πρόγραµµα ύψους 140 εκατοµµυρίων ευρώ για την ναυπήγηση δύο νέων µεγαλύτερων 
πλοίων για τις Κυκλάδες (Blue Star Delos & Patmos). Το 2012 µέχρι το 2014 η εταιρεία δεν 
κατάφερε να ξεφύγει από το φαινόµενο της οικονοµικής κρίσης αλλά και στον δανεισµό. 
Έτσι, εκτός από τις αλλαγές στα δροµολόγια, το 2014 προέβει σε πώληση του Blue Star 
Ithaki έναντι 40 εκατοµµυρίων Ευρώ ώστε να καταφέρει να ανταπεξέλθει στις υποχρεώσεις 
της. 
   Τέλος αναφορικά µε όλο τον όµιλο το 2016 ανακοινώθηκε η πραγµατοποίηση συµφωνίας 
µε την Τράπεζα «BMCE Bank Of Africa Group (BMCE)» του Μαρόκου µε σκοπό την 
έναρξη δροµολογίων µεταξύ Μαρόκου και Ηπειρωτικής Ευρώπης µέσω της εταιρίας «Africa 
Morocco Links (AML)» µε έδρα το Μαρόκο. Η  απόκτηση του ποσοστού 49% στην ΑΜL 
ολοκληρώθηκε στις 28/10/2016. Επίσης το 2016 ο όµιλος ανακοίνωσε την συνεργασία µε 
την ∆ηµόσια Επιχείρηση Αερίου (∆ΕΠΑ) για το υγροποιηµένο φυσικό αέριο που είχε σκοπό 
την ανάπτυξη του LNG στον χώρο της ελληνικής ναυτιλίας. Η χρήση φυσικού αερίου στη 
ναυτιλία προσφέρει στο ναυτιλιακό κλάδο δυνατότητες προστασίας του περιβάλλοντος, η 
οποία σε συνδυασµό µε µείωση του κόστους λειτουργίας θα ανοίξει νέους ορίζοντες για τον 
κλάδο. 
 

4.3 ΕΤΑΙΡΙΚΗ ΚΟΙΝΩΝΙΚΗ ΕΥΘΥΝΗ 

 

Περιβαλλοντική Πολιτική 

   Ένα από τα σηµαντικά θέµατα στα οποία δίνει τεράστια προσοχή ο όµιλος είναι το 
περιβάλλον. Κύρια επιδίωξή του είναι η προστασία του περιβάλλοντος, η οποία σε καµία 
περίπτωση δεν πρέπει να επηρεάζεται από την λειτουργία του οµίλου. Τα θέµατα που τους 
απασχολούν αφορούν τις εκποµπές αερίων, τις εκροές στην θάλασσα, την διαχείριση των 
απορριµάτων, την ρύπανση της γης, την χρησιµοποίηση των πρώτων υλών και πόρων και 
τέλος τα περιβαλλοντικά αιτήµατα των τοπικών κοινωνιών. 

   Όπως έχει αναφερθεί και σε προηγούµενη ενότητα, αυτό που έχει θέσει σαν  κύριο στόχο η 
εταιρεία είναι αφενός η προσφορά υψηλού επιπέδου υπηρεσιών και αφετέρου η ικανοποίηση 
των επιβατών. Πέρα από αυτούς τους πρωταρχικούς στόχους όµως έχουν τεθεί και οι εξής :  

− Η επένδυση σε νέες τεχνολογίες και η εφαρµογή µεθόδων φιλικών προς το 
περιβάλλον. 

− Η ελαχιστοποίηση των αρνητικών συνεπειών λειτουργίας των µηχανηµάτων 
διασφαλίζοντας την εύρυθµη λειτουργία τους µέσω της σωστής και έγκαιρης 
συντήρησής τους. 

− Η ενθάρρυνση του προσωπικού ούτως ώστε να χρησιµοποιούν στα πλοία και στα 
γραφεία πρακτικές φιλικές προς το περιβάλλον και η καλλιέργεια σε αυτούς 
περιβαλλοντικής συνείδησης. 

− Η συµµετοχή σε φορείς που προωθούν τις αρχές της ασφάλειας του περιβάλλοντος. 
− Η συµµετοχή σε διεθνή προγράµµατα έρευνας και ανάπτυξης προϊόντων που 

προωθούν την αποτελεσµατικότητα, την υπευθυνότητα και την µείωση των ρύπων 
στον κλάδο της ναυτιλίας. 
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   Αξίζει να σηµειωθεί πως ο στόλος της Attica Group απαρτίζεται από σύγχρονα πλοία τα 
οποία πληρούν όλους τους διεθνείς κανονισµούς. Παρακάτω παρουσιάζονται κάποια 
παραδείγµατα εφαρµογής των αυστηρών κριτηρίων για τη σωστή περιβαλλοντική 
λειτουργία: 

− Οι µηχανές των πλοίων τηρούν όλους τους σχετικούς κανονισµούς για τις εκποµπές 
διοξειδίου του αζώτου. 

− Τα χρώµατα µε τα οποία βάφονται τα πλοία επιλέγονται ούτως ώστε να µην  είναι 
τοξικά και να µην δηλητηριάζουν τους θαλάσσιους οργανισµούς. 

− Η επιλογή όλων των χηµικών που χρησιµοποιούνται γίνεται και αυτή µε βάση την 
φιλικότητα προς το περιβάλλον. 

− Τέλος, έχει απαγορευτεί η χρήση ουσιών και άλλων χηµικών πρόσθετων που 
προκαλούν την καταστροφή του όζοντος. 

   Στον τοµέα διαχείρισης του προσωπικού οι υπάλληλοι εκπαιδεύονται ως προς τις βέλτιστες 
πρακτικές. Παράλληλα, σε κάθε πλοίο ορίζονται αξιωµατικοί των οποίων οι αρµοδιότητες 
είναι επί των πρακτικών περιβαλλοντικών µέτρων που υιοθετούνται. Σε τακτά χρονικά 
διαστήµατα τα πλοία, το προσωπικό και τα γραφεία συνεργάζονται µε τις τοπικές αρχές µε 
σκοπό την πραγµατοποίηση ασκήσεων εκτάκτου περιβαλλοντικής ανάγκης. Οι εταιρείες του 
οµίλου Superfast Ferries και Blue Star Ferries αποτελούν τις πρώτες ελληνικές εταιρείες 
επιβατηγού ναυτιλίας που έλαβαν την πιστοποίηση ISO 14001:1996 Περιβαλλοντικής 
∆ιαχείρισης. 
Το 2007 αποφασίστηκε από τον όµιλο να µεριµνήσει σχετικά µε το µείζον θέµα της 
Κλιµατικής Αλλαγής. Μέχρι τώρα βάσει του προγράµµατος αυτού έχουν πραγµατοποιηθεί οι 
ακόλουθες ενέργειες: 

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟ ΑΠΟΤΥΠΩΜΑ 

Σε συνεργασία µε εξειδικευµένο εξωτερικό συνεργάτη ο Όµιλος υπολόγισε το 
περιβαλλοντικό αποτύπωµα των πλοίων. 

ΕΝΗΜΕΡΩΤΙΚΑ ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ 

Ο Όµιλός πραγµατοποίησε µια σειρά από  σεµινάρια και διαλόγους µε το προσωπικό που 
εργάζεται στα κεντρικά γραφεία καθώς και µε τα πληρώµατα των πλοίων µε θέµα την 
Κλιµατική Αλλαγή, σκοπεύοντας στην ευαισθητοποίηση όλων, στο µείζον αυτό πρόβληµα. 

∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ – ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ ΧΑΡΤΙΟΥ 

Χρησιµοποιούνται εκτυπωτές διπλής όψης µε τους οποίους επιτυγχάνεται µείωση ποσότητας 
χαρτιού και 100% ανακυκλωµένο χαρτί στα κεντρικά γραφεία του Οµίλου. 

ΑΦΗΣ ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ ΜΠΑΤΑΡΙΩΝ 

Ο Όµιλος σε συνεργασία µε τον οργανισµό «Αφής» εφαρµόζει πρόγραµµα ανακύκλωσης 
µπαταριών. Τοποθετήθηκαν κάδοι ανακύκλωσης χρησιµοποιηµένων µπαταριών στα γραφεία 
και τα πλοία του Οµίλου, οι οποίοι και δέχονται όλα τα είδη µπαταριών είτε αυτές είναι 
πρωτογενείς δηλαδή είναι µίας χρήσης, είτε δευτερογενείς δηλαδή είναι επαναφορτιζόµενες, 
χωρίς να παίζει ρόλο η συσκευή από την οποία προέρχονται οι µπαταρίες (κινητά τηλέφωνα, 
βιντεοκάµερες, ηλεκτρονικοί υπολογιστές). 

ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ ΧΡΗΣΙΜΟΠΟΙΗΜΕΝΩΝ ΜΕΛΑΝΙΩΝ 

Ο όµιλος µε αυτή του την ενέργεια συνδυάζει την προστασία του περιβάλλοντος µε την 
κοινωνική προσφορά. 
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ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ ΛΑ∆ΙΩΝ ΤΗΓΑΝΙΣΜΑΤΟΣ 

Τα χρησιµοποιηµένα τηγανέλαια τα οποία προέρχονται από τις  κουζίνες των πλοίων, 
προωθούνται µε σκοπό  την παραγωγή βιοκαυσίµου. 

∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΝΕΡΟΥ ΚΑΙ ΕΝΕΡΓΕΙΑΣ ΣΤΑ ΠΛΟΙΑ ΤΟΥ ΟΜΙΛΟΥ 

• Χρησιµοποιούνται λαµπτήρες εξοικονόµησης ενέργειας παντού στα πλοία 
(εκτός από τα φώτα ασφαλείας). 

• Μέσω της θερµότητας των καυσαερίων των Κυρίων Μηχανών και 
κατάλληλων διατάξεων θερµαίνεται ο αέρας των κοινόχρηστων χώρων. 

ΕΝΑΛΛΑΚΤΙΚΟΙ – ΦΙΛΙΚΟΙ ΠΡΟΣ ΤΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ΤΡΟΠΟΙ ΤΑΞΙ∆ΙΟΥ 

Προωθούνται εναλλακτικοί και φιλικοί προς το περιβάλλον τρόποι ταξιδιού, προσφέροντας 
ταξιδιωτικά πακέτα που συνδυάζουν  τρένο και πλοίο για προορισµούς εντός Ευρώπης. 
Πέρα των ενεργειών που σχετίζονται µε την Κλιµατική Αλλαγή, ο Όµιλος κατά καιρούς 
προέβη σε ενέργειες που αποσκοπούν στην προστασία του περιβάλλοντος: 

ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ ΤΩΝ ΑΚΤΩΝ 

• Ο Όµιλος συνεχίζει την προσπάθειά που αφορά την ύπαρξη  καθαρών ακτών. 
Τυπώθηκαν τασάκια ακτής τα οποία διανεµήθηκαν δωρεάν µέσω των 
κεντρικών πρακτορείων του Οµίλου, των πλοίων και επιπλέον 

• ∆ιοργανώθηκαν ηµερίδες καθαρισµού των ακτών στα νησιά που ταξιδεύουν 
τα πλοία µε τη συµµετοχή ατόµων που υπάγονται στο εργατικό δυναµικό του 
Οµίλου, εθελοντών και παιδιών των τοπικών κοινωνιών. 

Η ενηµέρωση, µέσω συνδροµών στα εξειδικευµένα έντυπα και ο προβληµατισµός  περί 
περιβαλλοντικών θεµάτων είναι συνεχής στην Attica Group.  

Οι εταιρείες του Οµίλου, Superfast Ferries και Blue Star Ferries αποτελούν ενεργά µέλη της 
HELMEPA, της Ελληνικής Ένωσης Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος, µίας µη 
κερδοσκοπικής, µη κυβερνητικής οργάνωσης η οποία έχει ως στόχο την καλλιέργεια 
περιβαλλοντικής συνείδησης στον κλάδο της ναυτιλίας µέσω της πληροφόρησης, της 
διαφήµισης, της ενηµέρωσης και της δηµοσιότητας. 

Κοινωνική Πολιτική  
   Η εταιρεία θέλοντας να τονώσει τις τοπικές κοινωνίες κυρίως αυτές των νησιών αλλά και 
γενικότερα τον τουρισµό, έχει προβεί τα τελευταία χρόνια σε κάποιες ενέργειες οι οποίες την 
βοηθούν να υλοποιήσει τον σκοπό της. Αρχικά καθιερώθηκε από την εταιρεία ανά τακτά 
χρονικά διαστήµατα η παροχή έκπτωσης σε διάφορες κοινωνικές οµάδες όπως σε φοιτητές, 
σε ανέργους και σε άτοµα µε ειδικές ανάγκες. Έπειτα µέσω κάποιων ειδικών προγραµµάτων 
συλλογής πόντων ταξιδιού δόθηκε η ευκαιρία σε πολλούς νησιώτες αλλά και σε πολλούς 
επαγγελµατίες να ταξιδεύουν πιο συχνά. Παράλληλα δηµιουργήθηκαν και προγράµµατα 
αιµοδοσίας και ιατροφαρµακευτικής περίθαλψης για τους κατοίκους των ακριτικών νησιών. 
Τέλος, είχαµε την δηµιουργία προγραµµάτων για τον καθαρισµό της θάλασσας και των 
παραλιών, διάφορες δωρεές εξοπλισµού σε σχολεία και µαθητές των νησιών καθώς και την 
παροχή κονδυλιών για την αναβάθµιση των λιµένων των νησιών και την διατήρηση 
σταθερών δροµολογίων καθ όλη τη διάρκεια του έτους µε σκοπό την καλύτερη εξυπηρέτηση 
του επιβατηγού κοινού. 
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4.4 ΑΝΑΛΥΣΗ  SWOT ΤΟΥ ΟΜΙΛΟΥ 

 

   Η S.W.O.T. ανάλυση είναι ίσως το κατεξοχήν «εργαλείο» του µάρκετινγκ. Ένα σηµαντικό 
εργαλείο στα χέρια των επιχειρήσεων για την εκπόνηση του στρατηγικού σχεδιασµού. Λόγω 
της απλής δοµής και εφαρµογής που έχει θεωρείται µια ιδιαίτερα διαδεδοµένη µέθοδος.  
   Η ανάλυση S.W.O.T αποτελεί εργαλείο αναγνώρισης και καταγραφής των δυνάµεων και 
των αδυναµιών µιας εταιρείας αλλά και των ευκαιριών και των απειλών που τις περιβάλλουν. 
Το όνοµα S.W.O.T πηγάζει από το ακρωνύµιο που αποτελείται από τις λέξεις:  Strengths   
( ∆υνάµεις ), Weaknesses ( Αδυναµίες ), Opportunities ( Ευκαιρίες ), Threats ( Απειλές ). Οι 
δυνάµεις και οι αδυναµίες αποτελούν εσωτερικούς παράγοντες µιας εταιρείας  οι οποίοι 
προκύπτουν από την ανάλυση των πόρων που διαθέτει η εταιρεία και από τους τρόπους µε 
τους οποίους τους χρησιµοποιεί ή περιγράφει τα τρωτά σηµεία που την κάνουν να υστερεί σε 
σχέση µε τους ανταγωνιστές της. Οι ευκαιρίες και οι απειλές προκύπτουν από την ανάλυση 
του εξωτερικού περιβάλλοντος της αγοράς, των πελατών και του ανταγωνισµού. Παρακάτω 
παρουσιάζεται η ανάλυση S.W.O.T. του οµίλου Attica. 
 
 
STRENGTHS – ∆ΥΝΑΜΕΙΣ:  
 

� Αποτελεί τον νεότερο και τον πιο σύγχρονο ακτοπλοϊκό στόλο στην Ευρωπαϊκή 
Ένωση. 

� Με την µακροχρόνια παρουσία της στον κλάδο της ναυτιλίας αποκτά ένα κύρος 
έναντι των ανταγωνιστών της. 

� Αποτελεί έναν από τους µεγαλύτερους ναυτιλιακούς οµίλους στην ακτοπλοϊκή αγορά 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

� Η καλή φήµη και ηχηρό brand name που έχει καταφέρει να δηµιουργήσει. 
� Παρά την οικονοµική κρίση που επικρατεί στην χώρα ο όµιλος έχει καταφέρει µέχρι 

τώρα να διατηρηθεί και να µην καταρρεύσει οικονοµικά. 
� Οι οµαλές σχέσεις µε τις τράπεζες βοηθούν τον όµιλο και σε δύσκολες οικονοµικές 

περιόδους που έχει να αντιµετωπίσει. 
� Το καταρτισµένο εργατικό δυναµικό µε την γνώση και την εµπειρία που διαθέτει, 

δίνει άλλον χαρακτήρα στην εξυπηρέτηση των πελατών τους. 
� ∆υνατότητα επέκτασης του οµίλου και στο εξωτερικό. 

 
 
 
 WEAKNESSES – Α∆ΥΝΑΜΙΕΣ:   
 

� Λόγω της δυσµενούς οικονοµικής κατάστασης που επικρατεί στην χώρα µας  ο 
όµιλος δυσκολεύεται να αναπτυχθεί και να επενδύσει λόγω απουσίας της 
ρευστότητας. 

� Το ασταθές πολιτικό και θεσµικό πλαίσιο δυσχεραίνει την δηµιουργία νέων 
επιχειρήσεων και την ανάπτυξη των ήδη υπαρχόντων. 

� Λόγω της έλλειψης επενδύσεων στον δηµόσιο τοµέα υπάρχει απουσία στην ανάπτυξη 
των εργασιακών υποδοµών. 

� Λόγω έλλειψης των απαιτούµενων κεφαλαίων ο όµιλος δεν µπορεί να υιοθετήσει 
επαρκείς πρακτικές µάρκετινγκ.  

� Η µέτρια αντιµετώπιση των απαιτήσεων των πελατών. 
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OPPORTUNITIES – ΕΥΚΑΙΡΙΕΣ:  

� Η συνεργασία του οµίλου µε άλλες ναυτιλιακές εταιρείες µε κύριο στόχο την εξέλιξή 
της στον ακτοπλοϊκό χώρο 

� Η προσέλκυση διαφόρων τουριστών στην χώρα µας κατά τους θερινούς µήνες οδηγεί 
σε αύξηση της ζήτησης των υπηρεσιών που προσφέρει ο όµιλος. 

� Η οικονοµική κατάσταση που επικρατεί στην χώρα έχει επιφέρει αύξηση της 
ανεργίας και αυτό έχει σαν άµεση συνέπεια την µείωση του µισθού του ανθρώπινου 
δυναµικού και κατ’ επέκταση την εύκολη πρόσληψη ατόµων. 

� Η χρεοκοπία µιας από τις ανταγωνίστριες εταιρείες. 

� Η εισαγωγή νέων τεχνολογιών. 
 
 
THREATS – ΑΠΕΙΛΕΣ: 
 

� Η παγκόσµια οικονοµική κρίση αποτελεί µια από τις µεγαλύτερες απειλές στον κλάδο 
της ναυτιλίας λόγω µειωµένης χρηµατοδότησής του. 

� Λόγω αδυναµίας στήριξης από τον κρατικό προϋπολογισµό υπάρχουν καθυστερήσεις 
στις πληρωµές των εργαζοµένων. 

� Ο αυξανόµενος ανταγωνισµός και από άλλες ναυτιλιακές εταιρείες αλλά και από 
αεροπορικές εταιρείες οι οποίες προσφέρουν γρηγορότερα ταξίδια. 

� Οι τιµές των καυσίµων ( πετρελαίου) που χρησιµοποιούν τα πλοία δεν µένουν 
σταθερές. Αυτό έχει σαν συνέπεια να µην µπορούν να προβλεφτούν τα µελλοντικά 
κόστη.  

� Τα αυξηµένα µέτρα προστασίας και ασφάλειας που πρέπει να παρθούν για την 
προστασία του περιβάλλοντος δηµιουργούν περαιτέρω κόστη στην εταιρεία. 

 

   Εποµένως µέσω της συγκεκριµένης ανάλυσης δίνεται η ευκαιρία στον ναυτιλιακό όµιλο να 
µπορεί να προβλέψει τις απειλές, τις δυνάµεις, τις ευκαιρίες και τις αδυναµίες της στον χώρο 
της αγοράς. Πιθανή προέλευση των απειλών µπορεί να αποτελούν οι ανταγωνίστριες 
εταιρείες. Βέβαια µε τον σωστό προγραµµατισµό µπορούν οι όποιες απειλές να προβλεφτούν 
και να παραγκωνιστούν. Επίσης οι δυνάµεις και οι ευκαιρίες είναι συγκεκριµένες και 
βοηθούν στην καλύτερη προώθηση των υπηρεσιών µε σκοπό την αύξηση των κερδών της 
επιχείρησης.  
   Τέλος, µε την συµβολή του τµήµατος Μάρκετινγκ µπορούν οι όποιες αδυναµίες να 
αντιµετωπιστούν, προτού δηµιουργηθεί κάποιο σοβαρό πρόβληµα το οποίο θα επηρεάσει σε 
µεγάλο βαθµό την εύρυθµη λειτουργία της επιχείρησης και κατ’επέκταση την επιβίωσή της. 

 

 

 

 

 



 48

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5: ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ, ΑΝΘΡΩΠΙΝΟ ∆ΥΝΑΜΙΚΟ                                 

                             

   Σε αυτό το κεφάλαιο θα αναλυθούν πρώτον οι εταιρείες που πλαισιώνουν τον όµιλο Attica 
και έπειτα θα αναφερθεί και τι ισχύει για τους εργαζοµένους που εντάσσονται στις 
συγκεκριµένες εταιρείες του οµίλου. Με σειρά προτεραιότητας θα αναλυθούν οι εξής 
θυγατρικές εταιρείες: Superfast Ferries, Blue Star Ferries, Hellenic Seaways. 

 

5.1 Superfast Ferries 
   Η Superfast Ferries είναι 100% θυγατρική του οµίλου Attica. Είναι εισηγµένη στο 
Χρηµατιστήριο Αξιών Αθηνών και διαθέτει τον πιο νέο και τον πιο γρήγορα αναπτυσσόµενο 
στόλο. Από την στιγµή που άρχισε να υφίσταται έχει καταφέρει να γίνει η πρώτη ελληνική 
εταιρεία επιβατηγού ναυτιλίας η οποία δρα και στο εσωτερικό αλλά και στο εξωτερικό. 
   Το 1998 η Superfast Ferries πιστοποιήθηκε µε πρότυπο ISO 9001:2000 και µε ISO 
14001:2004 από τον Αµερικάνικο Φορέα Πιστοποίησης ABS Quality Evaluations του 
διεθνούς οµίλου American Bureau of Shipping. Το 1995 δροµολογήθηκαν τα δύο πρώτα 
πλοία Superfast I, Superfast II που εξυπηρετούσαν ταξίδια στην Αδριατική Θάλασσα 
καταφέρνοντας έτσι να ανατρέψουν τα δεδοµένα στις θαλάσσιες µεταφορές. 
   Σήµερα αποτελείται από έναν στόλο τριών ταχύτατων και υπερσύγχρονων πλοίων που 
καθηµερινά πραγµατοποιούν δροµολόγια από τα ελληνικά λιµάνια της Πάτρας και της 
Ηγουµενίτσας προς τα ιταλικά λιµάνια της Ανκόνα, του Μπάρι και της Βενετίας, σε 
συνεργασία µε την ANEK LINES. Στην περίοδο του καλοκαιριού εκτελεί και δροµολόγια 
µέσω Κέρκυρας. Επιπρόσθετα, από τον Μάρτιο του 2009 η  Superfast Ferries πραγµατοποιεί 
καθηµερινές αναχωρήσεις από το λιµάνι του Πειραιά προς το Ηράκλειο της Κρήτης 
προσφέροντας υψηλού επιπέδου υπηρεσίες στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών.  
   Αδιαµφισβήτητα, το κοινό του θαλάσσιου ταξιδιού εντάσσει την εταιρεία Superfast στις 
πιο πρωτοποριακές εταιρείες αφού παρέχει ασφαλές ταξίδι, έµπειρο και ευγενικό προσωπικό, 
καλοσυντηρηµένα πλοία, άρτια οργάνωση, εξυπηρέτηση, αξιοπιστία και συνέπεια. Στα πλοία 
της Superfast, έχουν γίνει όλες οι τελευταίες τεχνολογικές αναβαθµίσεις 
συµπεριλαµβανοµένων των νέων προπελών για την αύξηση της ταχύτητας του ταξιδιού και 
εξειδικευµένα ραντάρ για την καλύτερη ασφάλεια των επιβατών. Ο ναυαγοσωστικός 
εξοπλισµός είναι  σύµφωνος µε τις τελευταίες απαιτήσεις του ∆ιεθνούς Οργανισµού 
Ναυσιπλοΐας. Και φυσικά, το άριστα εκπαιδευµένο προσωπικό, ο πλοίαρχος και οι 
αξιωµατικοί του κάνουν ότι είναι αναγκαίο για ένα ασφαλές ταξίδι. 
   Τέλος η σηµαντική ρευστότητα που διαθέτει την κάνει αφενός να ηγείται στις ναυτιλιακές 
εταιρείες  και αφετέρου της παρέχει δυνατότητες για νέες αναπτυξιακές κινήσεις τόσο στην 
εσωτερική αγορά όσο και στην εξωτερική. 
 
 

5.2 Blue Star Ferries 
   Η εταιρεία αποτελεί µια από τις µεγαλύτερες ναυτιλιακές εταιρείες που 
δραστηριοποιούνται τόσο σε τοπικό όσο και σε διεθνές επίπεδο. Είναι 100% θυγατρική 
εταιρεία του οµίλου Attica και ο κύκλος εργασιών της προέρχεται από την µεταφορά 
επιβατών, αυτοκινήτων, φορτηγών. Η ίδρυση της εταιρείας προσδιορίζεται το 1897 όπου 
ξεκινά η µεταφορά φορτίων ανάµεσα στον Πειραιά, την Πάτρα, τα νησιά του Ιονίου και την 
Ιταλία.  
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Η Blue Star Ferries κυριαρχεί σήµερα στις ελληνικές θάλασσες µε 12 σύγχρονα πλοία., που 
άλλαξαν τα δεδοµένα και τον τρόπο που οι επιβάτες ταξίδευαν µέχρι τότε. Ο στόλος της 
εταιρίας περιλαµβάνει τα εξής πλοία :   
1) BLUE STAR PATMOS (2000 επιβάτες & 430 οχήµατα), 2) BLUE STAR DELOS (2400 
επιβάτες & 430 οχήµατα), 3) BLUE STAR I (1890 επιβάτες & 780 οχήµατα), 4) BLUE 
STAR II (1854 επιβάτες & 780 οχήµατα), 5) BLUE STAR PAROS (1474 επιβάτες & 240 
οχήµατα), 6) BLUE STAR NAXOS (1474 επιβάτες & 240 οχήµατα), 7) BLUE STAR 
HORIZON (1488 επιβάτες & 780 οχήµατα), 8) BLUE STAR GALAXY (1740 επιβάτες & 
780 οχήµατα), 9) ∆ΙΑΓΟΡΑΣ (1462 επιβάτες & 274 οχήµατα) 10), ΒLUE CARRIER 1, 11)  
BLUE STAR MYKONOS  (1915 επιβάτες & 418 ή 530 οχήµατα), 12) BLUE STAR CHIOS  
(1782 επιβάτες & 418 ή 530 οχήµατα). 
   Η εταιρεία πραγµατοποιεί ταξίδια στις γραµµές των Κυκλάδων, της ∆ωδεκανήσου και της 
Αδριατικής, έχοντας να αντιµετωπίσει  ιστορικά ονόµατα όπως ANEK, Hellenic Seaways και 
Minoan. Πιο αναλυτικά, στα νησιά των Κυκλάδων, µε µόνο 2 επιβατηγά πλοία, σε σύγκριση 
µε τα 8 του ανταγωνισµού, η Blue Star Ferries κατάφερε να εξασφαλίσει σηµαντικά µερίδια 
αγοράς ύψους µέχρι και 55% για την κίνηση επιβατών, φορτηγών και Ι.Χ. Αντίστοιχα, στα 
νησιά της ∆ωδεκανήσου µε µόνο ένα πλοίο σε σύγκριση µε τα 4 του ανταγωνισµού η 
εταιρεία πέτυχε µερίδια αγοράς ύψους 57,27%. Ακόµα και στη δύσκολη αγορά της Κρήτης η 
Blue Star Ferries έχει αξιοσηµείωτα µεγέθη που αγγίζουν το 46,79%, µε ένα επιβατηγό πλοίο 
έναντι 3 του ανταγωνισµού. 
   Η Blue Star Ferries  εφαρµόζει αυστηρά µέτρα µε σκοπό την διασφάλιση της προστασίας 
του περιβάλλοντος. Παράλληλα, στα κύριες επιδιώξεις της εταιρείας είναι η ποιότητα του 
διαθέσιµου στόλου και η παροχή υπηρεσιών µε υψηλές προδιαγραφές. Τον Σεπτέµβριο του 
2002 η Blue Star Ferries έγινε η πρώτη ελληνική  εταιρεία επιβατηγού ναυτιλίας που έλαβε 
πιστοποίηση ISO 14001 Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης. Επιπλέον η εταιρεία είναι 
πιστοποιηµένη µε τον κώδικα Ασφαλούς ∆ιαχείρισης ISM σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του 
SOLAS για την ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στην θάλασσα.  
   Αξίζει να σηµειωθεί πως είναι ενεργό µέλος της HELMEPA, Στόχος της HELMEPA είναι 
η ευαισθητοποίηση του κοινού σχετικά µε το περιβάλλον. Για να το πετύχει αυτό 
επιστρατεύει όλα τα µέσα πληροφόρησης, διαφήµισης, ενηµέρωσης και δηµοσιότητας. 
   Η διαχείριση και  η διάθεση της εταιρικής περιουσίας καθώς και η  εκπροσώπηση της 
εταιρείας ανήκει στο ∆ιοικητικό Συµβούλιο.. Το ∆Σ είναι υπεύθυνο για την λήψη 
αποφάσεων  για όλα  τα ζητήµατα που αφορούν την εταιρεία µέσα στα πλαίσια του εταιρικού 
σκοπού. Στο ∆ιοικητικό Συµβούλιο της εταιρείας µετέχουν εκτελεστικά, µη εκτελεστικά και 
ανεξάρτητα µέλη. Πιο συγκεκριµένα η διοίκηση της εταιρείας αποτελείται από 9 µελές 
συµβούλιο στο οποίο συµµετέχουν 3 εκτελεστικά µέλη, 4 µη εκτελεστικά και 2 ανεξάρτητα 
µη εκτελεστικά µέλη Η ιδιότητα των µελών ως εκτελεστικών ή µη, ορίζεται από το 
∆ιοικητικό Συµβούλιο. Τα ανεξάρτητα µέλη ορίζονται από τη Γενική Συνέλευση των 
µετόχων. Οι ιδιότητες του Προέδρου του ∆ιοικητικού Συµβουλίου και του ∆ιευθύνοντας 
Συµβούλου δεν συµπίπτουν µε το ίδιο πρόσωπο ενώ το συµβούλιο έχει ορίσει και 
εντεταλµένο σύµβουλο. 
   Τέλος, στόχος και όραµα της εταιρείας είναι η αναβάθµιση και η ανάπτυξη του στόλου 
αλλά και των υπηρεσιών που προσφέρονται ευρεία στο επιβατηγό κοινό. Για να επιτευχθεί 
αυτό η εταιρεία προσπαθεί συνεχώς να ενώσει τα µέλη της Ελλάδας µε αυτά των άλλων 
χωρών µε όσο το δυνατό χαµηλότερο αντίτιµο γίνεται και µε την ένταξη περισσότερων και 
πιο ευέλικτων δροµολογίων.  
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5.3 Hellenic Seaways 
   Μία από τις επίσης µεγαλύτερες ναυτιλιακές εταιρείες στην Ελλάδα είναι και η Hellenic 
Seaways. Η συγκεκριµένη εταιρεία πρωτοεµφανίστηκε το 1998 όπου αρχικά ιδρύθηκε µε την 
επωνυµία  « Minoan Flying Dolphins ». Πρόεδρος της εταιρείας ήταν ο Παντελής Σφηνιάς. 
Για πολλά χρόνια την εταιρεία προσπαθούσε να την αποκτήσει ο Εµάνουελ Γκριµάλντι µέσω 
των Μινωϊκών Γραµµών αλλά δεν ευδοκίµησε. Τελικά η συµφωνία κλείστηκε µε την 
Τράπεζα Πειραιώς και µικρότερους µετόχους της Hellenic Seaways και έτσι ο όµιλος Attica 
κατάφερε να την εντάξει στο δυναµικό του µε ποσοστό που αγγίζει το 50,3%. 
   Το 2005 και το 2007 διακρίνεται στον διαγωνισµό Superbrands ως η « Κορυφαία ελληνική 
επωνυµία της ελληνικής αγοράς για το 2005 και 2007 ». Επίσης το 2007, αρχικά βραβεύεται 
από την  Lloyd’s List ως η καλύτερη εταιρεία για την επιβατηγό ναυτιλία και έπειτα 
βραβεύονται και πλοία της εταιρείας µε ονοµασίες « Νήσος Μύκονος » και « Νήσος Χίος ». 
Το 2014 βραβεύτηκε ως η καλύτερη ακτοπλοϊκή εταιρεία της χρονιάς στο πλαίσιο των Greek 
Shipping Awards που επίσης απονέµει η Lloyd’s List. Τέλος το 2016 στην κατηγορία   
 « Καινοτόµο concept, προϊόν, µοντέλο λειτουργίας ή παροχής υπηρεσίας / Start up » στα 
Tourism Awards βραβεύεται για την µοναδική εφαρµογή στον τοµέα της ακτοπλοΐας που 
παρέχει την δυνατότητα στο επιβατηγό κοινό να ταξιδέψει µόνο µε την χρήση κινητού ή 
tablet. 
   Ο στόλος της εταιρείας αποτελείται από 16 συµβατικά αλλά και ταχύπλοα πλοία. Πιο 
συγκεκριµένα διαθέτει :  

• 8 συµβατικά πλοία µε ονοµασίες ( Νήσος Χίος, Νήσος Μύκονος, Νήσος Σάµος, 
Νήσος Ρόδος, Αριάδνη, Εξπρές Σκιάθος) 

• 2 πλοία τύπου HighSpeed (  HighSpeed 4, Hellenic HighSpeed ) 

• 4 πλοία τύπου Flying Cat ( Flying Cat 3, Flying Cat 4, Flying Cat 5, Flying Cat 6 ) 

• 2 Flying Dolphins  (flying dolphin 17, flying dolphin 29)  
Τα συµβατικά πλοία και τα HighSpeeds είναι επιβατηγά – οχηµαταγωγά πλοία τα οποία 
εκτελούν δροµολόγια σε Κυκλάδες, Αργοσαρωνικό, Σποράδες, Κρήτη και ∆ωδεκάνησα. 
Αντίθετα, τα  Flying Dolphins  είναι µόνο επιβατηγά πλοία τα οποία εκτελούν δροµολόγια 
στον Αργοσαρωνικό. Τέλος, τα Flying Cats είναι και Ε/Γ και Ο/Γ τα οποία εκτελούν 
δροµολόγια στο βορειοανατολικό Αιγαίο.  
   Με τον συνεχή εµπλουτισµό και µε την αναβάθµιση των υπηρεσιών που παρέχονται στους 
επιβάτες, η εταιρεία προσπαθεί να διατηρήσει το ανταγωνιστικό της πλεονέκτηµα στην 
αγορά. Η εταιρεία οραµατίζεται να είναι η καλύτερη της αγοράς και πάντοτε να πρωτοπορεί 
στην παροχή υψηλής ποιότητας υπηρεσιών αλλά και να τηρεί υψηλά επίπεδα ασφάλειας 
τόσο των επιβατών της, όσο και του προσωπικού της. Εποµένως αυτό που γίνεται εύκολα 
αντιληπτό είναι ότι κύριο µέληµά της είναι η συνεχής αναβάθµιση των προσφερόµενων 
υπηρεσιών προς τους επιβάτες και η διαρκής βελτίωση της τεχνογνωσίας στην θαλάσσια 
µεταφορά. 
 
 

5.4 EΡΓΑΖΟΜΕΝΟΙ ΤΟΥ ΟΜΙΛΟΥ ATTICA 

5.4.1 ΘΕΣΕΙΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ  

   Σύµφωνα µε τον όµιλο Attica απαραίτητο συστατικό στοιχείο για την επιτυχηµένη 
επιχειρηµατική πορεία είναι το ανθρώπινο δυναµικό που υπάγεται σε αυτόν. Κύρια επιδίωξη 
είναι η δηµιουργία νέων θέσεων εργασίας συµβάλλοντας κατά κάποιο τρόπο στην 
αντιµετώπιση της ανεργίας. Θα πρέπει να αναφερθεί πως για το έτος 2017 το ποσοστό των 
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εργαζοµένων στα πλοία κατά τους ανοιξιάτικους και καλοκαιρινούς µήνες ήταν κατά 16,9% 
µεγαλύτερο του αριθµού των εργαζοµένων κατά τους φθινοπωρινούς και χειµερινούς µήνες 
(1080 εργαζόµενοι έναντι 924). Παρακάτω παρουσιάζεται ένας πίνακας µε στοιχεία για το 
ανθρώπινο δυναµικό (αριθµός εργαζοµένων, αριθµός αποχωρήσεων και αριθµός 
προσλήψεων) κατά τα έτη 2014-2017. Στα συγκεκριµένα στοιχεία που θα παρουσιαστούν οι 
προσλήψεις και  οι  αποχωρήσεις για τα έτη 2017-2016 δεν περιλαµβάνουν τους φοιτητές και 
τους δόκιµους των σχολών Αξιωµατικών Εµπορικού Ναυτικού και Λιµενικού Σώµατος στα 
πλοία, διότι οι συγκεκριµένοι πραγµατοποιούν την πρακτική τους άσκηση µε συµβάσεις 
ορισµένου χρόνου. 
 
 

ΕΤΗ ΑΡΙΘΜΟΣ 

ΕΡΓΑΖΟΜΕΝΩΝ 

ΑΡΙΘΜΟΣ 

ΑΠΟΧΩΡΗΣΕΩΝ 

ΑΡΙΘΜΟΣ 

ΠΡΟΣΛΗΨΕΩΝ 

2017 1205 216 240 

2016 1342 138 145 

2015 1296 169 263 

2014 1192 105 134 

  Πίνακας 7 : Αριθµός εργαζοµένων, αποχωρήσεων και προσλήψεων για τα έτη 2014 – 2017. 

 

 Συµπληρωµατικά πρέπει να αναφερθεί πως :  
• Ο Μ.Ο ηλικίας των εργαζοµένων στα γραφεία είναι τα 43 έτη και στα πλοία τα 41 

έτη. 

• Η κατά µέσο όρο διάρκεια συνεργασίας µε τους εργαζοµένους στα γραφεία είναι 14 
χρόνια και στα πλοία 8 χρόνια. 

• Το ποσοστό αποχωρήσεων των εργαζοµένων στα γραφεία ήταν 4% από το οποίο το 
3,5% αφορούσε τις απολύσεις και τo υπόλοιπο 0,5% αφορούσε τις παραιτήσεις. 
Αντίθετα το ποσοστό των εργαζοµένων στα πλοία ήταν 20,7% από το οποίο το 16,2 
αφορούσε τις απολύσεις και το υπόλοιπο 4,5% αφορούσε τις παραιτήσεις.  

•  Υπήρξε ένας εργαζόµενος στα γραφεία που αποχώρησε πριν συµπληρώσει τους 12 
µήνες ,ενώ το αντίστοιχο ποσοστό αποχωρήσεων των εργαζοµένων στα πλοία άγγιζε 
το 8,8% εξαιρώντας τα άτοµα που πραγµατοποιούσαν την πρακτική τους. 

• Οι αποχωρήσεις των γυναικών από τα γραφεία και τα πλοία της εταιρείας είναι 
χαµηλότερος κατά 87,5% και υψηλότερος κατά 173,7% σε σχέση µε αυτών των 
ανδρών 

   Πέρα από αυτά σηµαντικό ρόλο παίζει και η φροντίδα των συνθηκών διαβίωσης των 
εργαζοµένων που παρέχει η εταιρεία µε σκοπό το περιβάλλον εργασίας να διαθέτει και 
ασφάλεια αλλά να εξασφαλίζει παράλληλα και την καλή ψυχολογία των µελών του 
πληρώµατος. Για αυτόν τον λόγο έχουν προβεί και στις παρακάτω ενέργειες. Πρώτον, πάνω 
από το κύριο κατάστρωµα υπάρχουν οι καµπίνες του πληρώµατος ούτως ώστε να µειώνονται 
οι ηχητικές παρεµβολές. ∆εύτερον, στους χώρους διαµονής των εργαζοµένων 
εξασφαλίζονται οι κατάλληλες συνθήκες θερµοκρασίας και φωτισµού. Επιπλέον φροντίζουν 
και για την συνεχή καθαριότητα και την απολύµανση των χώρων διαµονής. Τέλος, έχουν 
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δηµιουργηθεί χώροι ψυχαγωγίας που διαθέτουν βιβλιοθήκη, τηλεοράσεις, επιτραπέζια 
παιχνίδια στα οποία έχουν πρόσβαση και οι εργαζόµενοι του πλοίου.    

 

 
5.4.2 Υγεία και Ασφάλεια 

   Η δηµιουργία ασφαλών συνθηκών στον περιβάλλοντα εργασιακό χώρο αποτελεί θέµα 
ζωτικής σηµασίας για τον όµιλο. Για τον λόγο αυτό ο όµιλος έχει προβεί στις παρακάτω 
ενέργειες µε σκοπό την εξασφάλιση των σωστών συνθηκών για την υγεία και την ασφάλεια 
των εργαζοµένων τόσο στα γραφεία όσο και στα πλοία. Έτσι λοιπόν παρουσιάζονται τα 
παρακάτω: 

• Στις συµβάσεις µε τους εργαζόµενους δεν περιλαµβάνονται θέµατα που αφορούν την 
υγεία και την ασφάλεια, καθώς αυτά τα θέµατα καλύπτονται από τις διεθνείς 
συµβάσεις. 

• Ανά τακτά χρονικά διαστήµατα πραγµατοποιούνται εκπαιδεύσεις που αφορούν στην 
αντιµετώπιση και την προστασία από επικίνδυνες καταστάσεις και την πρόληψη από 
επικίνδυνες ασθένειες. 

• Παρέχεται σε όλους τους εργαζοµένους ο κατάλληλος εξοπλισµός, ο οποίος αρκετά 
συχνά ελέγχεται για την ορθή λειτουργία του. 

• Καταγράφονται και ερευνούνται τα ατυχήµατα και τα περιστατικά που συµβαίνουν, 
ούτως ώστε να ληφθούν τα κατάλληλα µέτρα για τον περιορισµό των κινδύνων. 

• Έχουν τοποθετηθεί στην επιφάνεια εργασίας των υπολογιστών που έχουν οι 
υπάλληλοι, συγκεκριµένες οδηγίες για την αντιµετώπιση διαφόρων καταστάσεων 
όπως : πυρκαγιές, σεισµούς, ληστείες, εµπρησµούς και πληµµύρες.  

• Έχει δηµιουργηθεί σχέδιο εκκένωσης το οποίο εξασφαλίζει την ασφαλή µετακίνηση 
εργαζοµένων, επισκεπτών και εξωτερικών συνεργατών σε προκαθορισµένους 
χώρους. Παράλληλα, έχει εγκατασταθεί µεγαφωνικό σύστηµα για να διευκολυνθεί 
περαιτέρω η διαδικασία της εκκένωσης. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 :  ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΣ – ΜΕΡΙ∆ΙΑ ΑΓΟΡΑΣ 

 

   Στην παρούσα ενότητα θα γίνει µια συνοπτική περιγραφή του προφίλ των κύριων 
ανταγωνιστών του οµίλου Attica . Ανάλογα µε το έτος ίδρυσης θα παρουσιαστούν µε την 
σειρά οι εταιρείες ANEK LINES, MINOAN LINES, NEL LINES. Στη συνέχεια µε 
διαγράµµατα θα παρουσιαστούν τα µερίδια αγοράς που διαθέτει η κάθε εταιρεία καθώς και 
κάποια θεωρητικά στοιχεία που αναδεικνύουν τους ηγέτες του κλάδου.  

 

 

6.1 ANEK LINES  

 

   Με την επωνυµία « Ανώνυµη Ναυτιλιακή Εταιρεία Κρήτης Α.Ε » ή αλλιώς µε τον τίτλο 
ANEK Lines  η εταιρεία ιδρύθηκε στις 10 Απριλίου 1967. Μέτοχοι της εταιρείας ήταν απλοί 
άνθρωποι από την Μεγαλόνησο οι οποίοι επιθυµούσαν µεγάλα και ασφαλή πλοία για την 
διεξαγωγή ταξιδιών στην Ηπειρωτική Ελλάδα. Η εταιρεία ξεκίνησε την δραστηριοποίησή 
της στον χώρο της ναυτιλίας τον Σεπτέµβριο του 1970, µε το πρώτο πλοίο της που 
ονοµαζόταν «ΚΥ∆ΩΝ» και εκτελούσε δροµολόγια στην γραµµή Πειραιά – Χανιά.  
   Σήµερα, η εταιρεία αριθµεί  9 πλοία τα οποία είναι πιστοποιηµένα µε τα ∆ιεθνή Συστήµατα 
Ασφάλειας και Ποιότητας  ISM7 & ISPS SYSTEMS8, ISO και  HACCP9. Αποτελείται από 
15µελές συµβούλιο και απασχολεί κατά µέσο όρο 900 άτοµα τόσο σε  πληρώµατα όσο και 
στις ∆ιοικητικές Υπηρεσίες Ξηράς. Εδρεύει στα Χανιά, σε ιδιόκτητα υπερσύγχρονα γραφεία 
τα οποία παρέχουν την δυνατότητα φιλοξενίας 500 ατόµων. 
   Με την εισαγωγή τον µετοχών της  στο Χρηµατιστήριο Αξιών της Αθήνας  το ∆εκέµβριο 
του 1998 εξασφαλίζεται η ανοδική της πορεία µε συνεχείς επενδύσεις, βελτιώσεις στον 
στόλο της και αναβάθµιση των παρεχόµενων υπηρεσιών. Με διάφορες ευκαιρίες και 
προκλήσεις που της παρουσιάστηκαν καθώς και µε τις κατάλληλες στρατηγικές Marketing, 
κατάφερε να διευρύνει το δίκτυο των πωλήσεών της, αύξησε τους προορισµούς της, 
δηµιούργησε νέα δροµολόγια και τέλος αύξησε το ανθρώπινο δυναµικό της. 

                                                 

7
 Το Διεθνές Σύστημα Διαχείρισης της Ασφάλειας ( ISM Code ) παρέχει ένα διεθνές πρότυπο για την ασφαλή 

διαχείριση και λειτουργία των πλοίων στη θάλασσα. 

8
 Η Διεθνής Ασφάλεια των πλοίων και των λιμενικών εγκαταστάσεων ( ISPS Code)  είναι μια τροποποίηση της 

Ασφάλειας της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα (SOLAS) (1974/1988) σχετικά με τις ελάχιστες ρυθμίσεις 

ασφαλείας για τα πλοία , τα λιμάνια και κυβερνητικές υπηρεσίες. Έχει τεθεί σε ισχύ το 2004, ορίζει ότι οι 

κυβερνήσεις, οι ναυτιλιακές εταιρείες, το προσωπικό του πλοίου και το προσωπικό των λιμένων / 

διευκολύνσεων πρέπει να «εντοπίζουν τις απειλές κατά της ασφάλειας και να λαμβάνουν προληπτικά μέτρα 

κατά των περιστατικών ασφάλειας που επηρεάζουν τα πλοία ή τις λιμενικές εγκαταστάσεις που 

χρησιμοποιούνται στο διεθνές εμπόριο». 
9
 Είναι ένα απλό και αποτελεσματικό σύστημα που έχει ως σκοπό τη διασφάλιση της υγιεινής των τροφίμων, 

ειδικότερα του τελικού προϊόντος. 

Με το σύστημα HACCP μπορούν να προβλεφθούν οι  κίνδυνοι  και η πιθανότητα εμφάνισής τους σε κάθε 

στάδιο της παραγωγικής διαδικασίας ενός τροφίμου, και να αποφύγουν έτσι την πρόκληση ζημιάς στην υγεία 

του καταναλωτή. Ουσιαστικά το σύστημα HACCP κάθε μονάδας παραγωγής είναι ένα σύνολο γραπτών 

διαδοχικών οδηγιών εργασίας και αποτελεσμάτων ή συζητήσεων μοναδικό για κάθε βιομηχανία, βιοτεχνία ή 

εγκατάσταση παραγωγής[1]. 
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   Η ANEK έχει επίκεντρο τον άνθρωπο και το περιβάλλον. Χαρακτηρίζεται από εταιρική 
υπευθυνότητα, κοινωνική αλληλεγγύη και φροντίζει σε ετήσια βάση να εφαρµόζει τον θεσµό 
των χορηγιών. Ως χορηγός, στηρίζει τις πιο σηµαντικές πολιτιστικές, εκπαιδευτικές, 
επιστηµονικές, αθλητικές και καλλιτεχνικές εκδηλώσεις. Επίσης βοηθά στην ενίσχυση 
ιδρυµάτων και φορέων κοινωνικού και φιλανθρωπικού χαρακτήρα. Στο πλαίσιο αυτό τον 
∆εκέµβριο του 2008 η ΑΝΕΚ βραβεύτηκε ως « Η καλύτερη εταιρεία της χρονιάς 2008 για 
την επιβατηγό ναυτιλία » από την Lloyd’s List. 
   Από την ίδρυση της εταιρείας έως και τις στρατηγικές αποφάσεις που έχουν πάρει οι 
υπεύθυνοι, η ΑΝΕΚ λειτουργεί µε υπευθυνότητα και συνέπεια. Αυτά που την απασχολούν 
είναι πρώτον η βελτίωση και η αξιοποίηση µε τον καλύτερο δυνατό τρόπο του στόλου της, 
δεύτερον η κατάρτιση του προσωπικού της και τρίτον οι υπηρεσίες που παρέχει στο κοινό 
της.  Όλα αυτά συµβάλλουν στο να καταφέρει η εταιρεία να εδραιωθεί και στα επόµενα 
χρόνια.  
 

6.2 MINOAN LINES  

 

   Η εταιρεία MINOAN LINES ιδρύθηκε στις 25 Μαΐου το 1972 µε σκοπό την σύνδεση των 
ανθρώπων µε τα λιµάνια εξασφαλίζοντας ασφάλεια άνεση και πολυτέλεια. Για πρώτη φορά 
δραστηριοποιείται στο χώρο το 1974 µε το πλοίο  « ΜΙΝΩΣ », το οποίο εκτελεί δροµολόγια 
στην γραµµή Πειραιάς – Ηράκλειο. Πρωτοπορώντας στο χώρο της επιβατηγούς ναυτιλίας 
δηµιούργησε στόλο ο οποίος κατά κύριο λόγο απευθύνεται στο κοινό της Κρήτης, 
παρέχοντας υπηρεσίες υψηλής ποιότητας, σε προσιτές τιµές, µετατρέποντας σε µια 
πρωτόγνωρη ταξιδιωτική εµπειρία. Ο στόλος της εταιρείας αποτελείται από 5 πλοία 
συνολικά. Τα 3 από αυτά είναι τύπου High Speed Ferries µε ονοµασίες : Olympia Palace, 
Europa Palace. Τα άλλα 2 είναι τύπου Cruise Ferries της Μεσογείου µε ονοµασίες : Cruise 
Olympia, Cruise Europa και τέλος το Europalink του οµίλου Grimaldi . 
   Τα πλοία της ΜΙΝΟΑΝ µε το άριστα καταρτισµένο προσωπικό που διαθέτουν τόσο στη 
στεριά όσο και στη θάλασσα, καταφέρνουν να καλύψουν όλες τις ανάγκες των επιβατών 
τους, δίνοντάς τους την δυνατότητα να απολαύσουν το ταξίδι τους σε ένα υπερπολυτελές 
περιβάλλον. Επιπρόσθετα, η εταιρεία προσφέρει ένα σύνολο από εξειδικευµένες υπηρεσίες 
που ανταποκρίνονται στο σύγχρονο τρόπο ζωής όπως : Wi-Fi, Internet, Spa, Disco, 
Γυµναστήριο, Πισίνα, Συνεδριακά Κέντρα κ.α.  
   Στο πλαίσιο της εταιρικής κοινωνικής ευθύνης και η ΜΙΝΟΑΝ έχει επίκεντρο τον 
άνθρωπο και την κοινωνική προσφορά. Παρέχει χορηγίες σε αθλητές, πολιτιστικούς 
συλλόγους, σε περιβαλλοντικές οργανώσεις και γενικά σε διάφορους φορείς. Επίσης στηρίζει 
έµπρακτα, αθλητικούς συλλόγους, εκκλησίες της Κρήτης σε αγαθοεργίες, διάφορα 
κοινωφελή ιδρύµατα υγείας και πολιτισµού, τις κοινωνικά ευπαθείς οµάδες ( άποροι, άτοµα 
µε κάποιου είδους αναπηρία, κοινότητες απεξάρτησης νέων από τα ναρκωτικά ) και τέλος 
συµπαραστέκεται οικονοµικά σε περιπτώσεις έκτακτων αναγκών όπως σε σεισµούς και 
φωτιές. Για όλα τα παραπάνω την Τρίτη στις 9 Απριλίου 2019 στο κέντρο πολιτισµού « 
Ελληνικός Κόσµος » οι Μινωϊκές γραµµές κέρδισα το ΧΡΥΣΟ ΒΡΑΒΕΙΟ για την 
υποστήριξη των τοπικών κοινοτήτων / δράσεις Εταιρικής Κοινωνικής Ευθύνης. Επίσης η 
εταιρεία έχει καταφέρει να πιστοποιηθεί µε πιστοποιητικό ασφάλειας ISM ( International 
Safety Management – Κώδικας Ασφαλούς ∆ιαχείρισης) από την επιθεώρηση εµπορικών 
πλοίων (yen) και µε ISO 9001 από την RINA. 
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6.3 NEL LINES   
   Τέλος υπάρχει και η NEL LINES η οποία όπως θα δούµε και παρακάτω στα διαγράµµατα 
που θα παρουσιαστούν διεκδικούσε µερίδιο αγοράς στον χώρο της ελληνικής ακτοπλοΐας  
µέχρι και το 2015.  
   Η Ναυτιλιακή Εταιρεία Λέσβου ή αλλιώς NEL LINES ιδρύθηκε στις 5 Αυγούστου το 1972 
µε σκοπό τη σύνδεση της Λέσβου, της Χίου και της Μυτιλήνης µε την Ηπειρωτική Ελλάδα. 
Μέτοχοι της εταιρείας ήταν κάτοικοι της Λέσβου. Η NEL LINES µε τα ταχύπλοα αλλά και  
µε τα συµβατικά επιβατηγά – οχηµαταγωγά πλοία που διαθέτει εκτελεί δροµολόγια 
καθηµερινά συνδέοντας Πειραιά, Χίο, Μυτιλήνη, Σύρο, Λαύριο µε τις Ανατολικές, 
Κεντρικές και ∆υτικές Κυκλάδες. Επίσης συνδέει το Λαύριο µε τα Ψαρά και τα Μεστά της 
Χίου, τη Βόρεια και την Κεντρική Ελλάδα µε τις Σποράδες, τη Λήµνο, τον Αγ. Ευστράτιο, τη 
Σάµο και την Ικαρία µε την Θεσσαλονίκη, την Καβάλα και το Λαύριο. Επίσης 
δραστηριοποιείται και στην Τουρκία, εκτελώντας δροµολόγια από την Μυτιλήνη προς το 
∆ίκελι και το Αϊβαλί.  
   Η εταιρία NEL LINES µέχρι το 2014 διαχειριζόταν ένα στόλο 15 πλοίων έναντι 22 σε 
σχέση µε ένα χρόνο πριν, µε µέση ηλικία τα 25 έτη. Πλέον, έχει κηρυχθεί έκπτωτη γεγονός 
που οδηγεί στο συµπέρασµα ότι τα πλοία της δεν εκτελούν πλέον δροµολόγια. Το 2010 η 
εταιρεία διακίνησε 711.488 επιβάτες το 2011 896.450 το 2012 670.629 το 2013 592.011 και 
το 2014 474.499.  
 
 

6.4 ∆ΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΜΕΡΙ∆ΙΩΝ ΑΓΟΡΑΣ ( 2010 – 2018)  

 

   Αναντίρρητα, η ανάπτυξη του οµίλου Attica σε αρκετές γεωγραφικές περιοχές τόσο στην 
Ελλάδα όσο και στο εξωτερικό, καθώς και οι επιτυχηµένες επενδυτικές κινήσεις που έχει 
πραγµατοποιήσει σε νεόκτυτα και σε σύγχρονα πλοία τα τελευταία χρόνια, τον βοηθούν 
αφενός να εκµεταλλευτεί την « αδράνεια » των άλλων εταιρειών και αφετέρου να αποκτήσει 
ηγετική θέση στον κλάδο της ναυτιλίας. Κύριο µέληµα του οµίλου είναι ο συνεχής 
εκσυγχρονισµός του στόλου αλλά και η αναβάθµιση των υπηρεσιών που παρέχονται στους 
επιβάτες. Με αυτό τον τρόπο επιτυγχάνεται πρωτίστως η διατήρηση της ηγετικής θέσης στην 
ανταγωνιστική αγορά και µετέπειτα η διεύρυνση του οµίλου σε άλλες αγορές της θαλάσσιας 
µεταφοράς. Παρακάτω παρατίθενται κάποια διαγράµµατα τα οποία δείχνουν πως 
διαµορφώνεται το µερίδιο αγοράς ανάµεσα στις εταιρείες Anek Lines, Attica group, HSW,  
Minoan Lines, Nel Lines, ανάλογα µε το µεταφορικό έργο των εταιρειών στην Ελλάδα, µε 
την κίνηση των αυτοκινήτων και την κίνηση των φορτηγών. Στην προκειµένη περίπτωση η 
εταιρεία Hellenic Seaways παρουσιάζεται ξεχωριστά διότι η ένταξή της στο δυναµικό του 
οµίλου Attica  ολοκληρώθηκε το 2017 και επίσης δεν είναι εισηγµένη στο χρηµατιστήριο.  
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  5 : Μερίδια αγοράς σχετικά µε το µεταφορικό έργο στην Ελλάδα για τα έτη 2010 – 2017.  

( Πηγή XRTC Ferry Report 2018 GR. ) 

Παρατηρήσεις :   Σύµφωνα µε το παραπάνω διάγραµµα διαπιστώνεται πως οι εταιρείες για 
τα έτη 2016 – 2017 διαθέτουν τα εξής ποσοστά: ΑΝΕΚ 7%  , ATTICA  1%  , MINOAN  5%. 
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  6 : Μερίδια αγοράς σχετικά µε την κίνηση των αυτοκινήτων  στην Ελλάδα για τα έτη 

2010 – 2017.  ( Πηγή XRTC Ferry Report 2018 GR. )  
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Παρατηρήσεις :  Σε αυτό το διάγραµµα το οποίο αναφέρεται στην κίνηση των αυτοκίνητων 
παρατηρούνται τα εξής ποσοστά : ΑΝΕΚ 9%  , ATTICA 6% , HSW 4%  και η MINOAN  
7%. Σε αυτή λοιπόν την περίπτωση διαπιστώνεται ξεκάθαρα η κυριαρχία του οµίλου Attica ο 
οποίος αθροιστικά µε το ποσοστό της HSW κατέχει το 10 % αφήνοντας λίγο πιο πίσω τις 
υπόλοιπες εταιρείες.  
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  7 : Μερίδια αγοράς σχετικά µε την κίνηση των φορτηγών στην Ελλάδα για τα έτη 2010 – 

2017.  ( Πηγή XRTC Ferry Report 2018 GR. ) 

Παρατηρήσεις :  Στο τρίτο και τελευταίο διάγραµµα παρατηρούνται τα εξής: ΑΝΕΚ 4% , 
ATTICA1% , HSW 8% και η MINOAN 0%. Και σε αυτή λοιπόν την περίπτωση φαίνεται 
ξεκάθαρα η κυριαρχία του οµίλου Attica ο οποίος αθροιστικά µε το ποσοστό της HSW 
κατέχει το 9 % αφήνοντας αρκετά πιο πίσω τις υπόλοιπες εταιρείες.  

 
   Τέλος, στο πρώτο εξάµηνο του 2018  σχετικά µε το µεταφορικό έργο των εταιρειών, τον 
κύκλο εργασιών και το EBITDA  παρατηρείται και εδώ πως ο νικητής είναι ο όµιλος Attica. 
Πιο συγκεκριµένα επισηµαίνονται τα εξής :  
Για τον όµιλο Attica µετά την ενσωµάτωση της HSW διακινήθηκαν : 

• 2,05 εκατ. Επιβάτες  ( σηµειώνοντας αύξηση κατά 32,5% σε σχέση µε το 2017) 

• 278,71 χιλ. Αυτοκίνητα (σηµειώνοντας αύξηση κατά 27,0% σε σχέση µε το 2017  ) 

• 167,88 χιλ. Φορτηγά  (σηµειώνοντας αύξηση κατά 14,5% σε σχέση µε το 2017) 
Ο κύκλος εργασιών του οµίλου για το πρώτο εξάµηνο του 2018 ανέρχεται στα 131,63 εκατ.       
έναντι 112,04 εκατ. την προηγούµενη χρονιά. Επιπλέον,  το EBITDA δηλαδή  τα κέρδη προ 
φόρων, χρηµατοδοτικών και επενδυτικών αποτελεσµάτων και καθαρών αποσβέσεων 
καταγράφτηκαν σε 8,80 εκατ. έναντι 7,07 εκατ. κατά το πρώτο εξάµηνο του 2017. 
 
Για την εταιρεία MINOAN LINES ισχύουν:  

• 277 χιλ. Επιβάτες  
• 35 χιλ. Αυτοκίνητα 

• 30 χιλ. Φορτηγά 
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Ο κύκλος εργασιών της εταιρείας για το πρώτο εξάµηνο του 2018 ανέρχεται στα 35.903 
εκατ. έναντι 35.497 εκατ. την προηγούµενη χρονιά παρουσιάζοντας αύξηση 406 ευρώ. 
Επιπλέον,  το EBITDA δηλαδή  τα κέρδη προ φόρων, χρηµατοδοτικών και επενδυτικών 
αποτελεσµάτων και καθαρών αποσβέσεων καταγράφτηκαν σε 8.505. έναντι 9.682 κατά 
το πρώτο εξάµηνο του 2017παρουσιάζοντας µείωση της τάξεως του 1177€. 
 
 
 

Για την εταιρεία ΑΝΕΚ LINES ισχύουν:  

• 368 χιλ. Επιβάτες 
• 62 χιλ. Αυτοκίνητα 

• 69 χιλ. Φορτηγά 
Ο κύκλος εργασιών της εταιρείας  για το πρώτο εξάµηνο του 2018 ανέρχεται στα 72,9 εκατ.     
έναντι 65, εκατ. την προηγούµενη χρονιά. παρουσιάζοντας µία αύξηση περίπου 12%. 
Επιπλέον,  το EBITDA δηλαδή  τα κέρδη προ φόρων, χρηµατοδοτικών και επενδυτικών 
αποτελεσµάτων και καθαρών αποσβέσεων καταγράφτηκαν σε 1,6εκατ. έναντι 6,3 εκατ. κατά 
το πρώτο εξάµηνο του 2017. 
   Συνολικά, σύµφωνα  µε την ετήσια µελέτη για την  Ελληνική ακτοπλοΐα – 2018 από την 

XRTC προκύπτει η παρακάτω εικόνα για τις εισηγµένες και την  HSW : 
 
 

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ  ΚΥΚΛΟΣ 
ΕΡΓΑΣΙΩΝ 

EBITDA ΚΑΘΑΡΑ 
ΚΕΡ∆Η ΠΡΟ 
ΦΟΡΩΝ 

ΚΑΘΑΡΑ 
ΚΕΡ∆Η ΜΕΤΑ 
ΦΟΡΩΝ 

ATTICA 271.541.000 50.360.000 1.554.000 1.247.000 

MINOAN 
LINES 

79.459.000 20.123.000 4.339.000 4.159.000 

ANEK LINES  164.749.000 12.800.000 8.176.000 8.144.000 

HSW 128.946.000 19.500.000 9.171.000 9.132.000 

ΣΥΝΟΛΑ: 644.695.000 102.792.000 23.780.000 22.682.000 

Πίνακας 8 : Συνολική Εικόνα Εισηγµένων Εταιριών & Hsw.  Πηγή (XRTC Ferry Report 2018 GR.) 

 
 

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΑΡΙΘΜΟΣ 
ΕΡΓΑΖΟΜΕΝΩΝ 

ΑΡΙΘΜΟΣ 
ΠΛΟΙΩΝ 

ΚΙΝΗΣΗ 
ΕΠΙΒΑΤΩΝ 

ΚΙΝΗΣΗ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΩΝ 

ΚΙΝΗΣΗ 
ΦΟΡΤΗΓΩΝ 

ATTICA 1020 12 3.359,154 465.808 285.277 

MINOAN 
LINES 

318 2 684.000 101.000 57.000 

ANEK 
LINES 

900 10 1.042.180 204.920 138.320 

HSW 587 18 3.088.862 261.173 66.628 

ΣΥΝΟΛΑ: 2825 42 8.174.196 1.032.901 547.225 

Πίνακας 9 : Συνολική Εικόνα Εισηγµένων Εταιριών & Hsw.  Πηγή (XRTC Ferry Report 2018 GR.) 
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 6.5 ΑΛΛΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ  

 

Στη συνέχεια παρουσιάζονται τα πλοία που διαθέτει η κάθε εταιρεία στην χρονική περίοδο 
2011-2017 και αυτό που παρατηρείται είναι πως ο όµιλος Attica µαζί µε την HSW διαθέτουν 
τον πιο µεγάλο στόλο δίνοντας έτσι την ευκαιρία σε περισσότερους επιβάτες να ταξιδέψουν. 
Επίσης µέσω αυτού του πίνακα γίνεται αντιληπτό πως ο τόσο διευρυµένος στόλος, του δίνει 
την δυνατότητα να ανοίγεται επιχειρηµατικά και να πραγµατοποιεί ταξίδια εκτός Ελλάδας 
πολύ περισσότερο από τις άλλες εταιρείες φέρνοντας έτσι ακόµα περισσότερα κέρδη.  
 
 
 

 

ΑΡΙΘΜΟΣ ΠΛΟΙΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ 

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ  2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 

ΑΝΕΚ 14 13 14 14 7 9 10 

ATTICA 13 14 13 13 12 12 12 

MINOAN 7 7 7 7 5 4 2 

HSW 33 29 25 20 21 20 18 

NEL 22 18 16 12 ----- ----- ----- 

ΣΥΝΟΛΑ 89 81 75 66 45 45 42 

Πίνακας 10 : Αριθµός πλοίων που κατέχουν όλες οι ελληνικές ακτοπλοϊκές εταιρείες. Πηγή (XRTC Ferry 

Report 2018 GR.) 

 

   Τέλος, θα αναφερθούν και κάποιες ενέργειες που πρέπει να πραγµατοποιεί ο όµιλος ώστε 
να τον βοηθήσουν να καταφέρει  να διατηρήσει αυτό το ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα καθώς 
και κάποιες τακτικές που ήδη εφαρµόζει. Ο όµιλος µέσω της εταιρείας Hellenic Seaways 
προσφέρει τις εξής  πληροφορίες - προσφορές : 1) early booking το οποίο αναφέρεται στους 
επιβάτες που αγοράζουν τα εισιτήριά τους 15 µέρες πρίν το ταξίδι τους κερδίζοντας έτσι 15% 
έκπτωση. 2) bonus miles  αναφέρεται στους τακτικούς πελάτες που έχουν συµπληρώσει 
συγκεκριµένο αριθµό µιλίων κερδίζοντας έτσι  10% έκπτωση. 3) Έκπτωση 10% ή 20% για 
εισιτήρια πολλαπλών διαδροµών και ευκολίες πληρωµής και 4) µειώσεις στα εισιτήρια των 
φοιτητών και των ανέργων.  
   Παρ’όλα αυτά, µε τις ειδικές εκπτώσεις και προσφορές δεν καταφέρνει πάρα πολλά διότι 
αποτελεί µια τακτική που χρησιµοποιούν όλες οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις. Για να τα 
καταφέρει λοιπόν ο όµιλος θα πρέπει να διαφοροποιηθεί ως προς την παροχή υπηρεσιών. Θα 
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πρέπει να τονίζεται ιδιαίτερα το πόσο σηµαντικός είναι ο χρόνος για την πραγµατοποίηση 
ενός ταξιδιού αλλά και οι ανέσεις που θα πρέπει να διαθέτει το πλοίο. Αξίζει να σηµειωθεί 
πως συµβάλλει σηµαντικά η λειτουργία ενός on – line συστήµατος για την έκδοση των 
εισιτηρίων. Με αυτόν τον τρόπο θα αποφεύγονται οι διπλοκρατήσεις, τα πλαστά εισιτήρια 
και οι υπεράριθµοι επιβάτες. 
   Επίσης σηµαντικό ρόλο για την εδραίωση µιας εταιρείας παίζει και ο τρόπος που επιλέγει 
για να προωθήσει τις υπηρεσίες της προσελκύοντας νέους πελάτες αλλά και διατηρώντας 
τους ήδη υπάρχοντες. Μέσω της πολιτικής Marketing που χρησιµοποιείται, οι ναυτιλιακές 
εταιρείες πρέπει να επιδεικνύουν τα δυνατά τους σηµεία και τα πλεονεκτήµατα που 
διαθέτουν έναντι των ανταγωνιστών τους µε σκοπό την ισχυροποίησή τους στον κλάδο. Πιο 
συγκεκριµένα τα µέσα που µπορούν να επιλέξουν για την προώθηση των υπηρεσιών τους 
είναι η τηλεόραση, οι εφηµερίδες, τα περιοδικά, τα διαφηµιστικά φυλλάδια και το  Internet. 
Λόγω της τεχνολογικής εξέλιξης το  Internet παίζει καθοριστικό ρόλο τα τελευταία χρόνια 
και πολλές εταιρείες σπαταλούν αρκετά χρήµατα προκειµένου να δηµιουργήσουν 
ιστοσελίδες και πληροφοριακά συστήµατα µέσω των οποίων θα δίνεται η δυνατότητα στους 
επισκέπτες της να ενηµερωθούν σχετικά µε τις τιµές, τα δροµολόγια, τους προορισµούς, τις 
παρεχόµενες υπηρεσίες καθώς και διάφορα άλλα στοιχεία που θα αφορούν στην εξέλιξη και 
την ιστορία της εταιρείας. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 : ΒΑΣΙΚΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ, 

ΙΣΟΛΟΓΙΣΜΟΙ, ΑΡΙΘΜΟ∆ΕΙΚΤΕΣ. 

   Σε αυτό το κεφάλαιο θα παρουσιαστούν οι ισολογισµοί των τελευταίων 8 ετών από το 
(2010 – 2018 ) που δείχνουν την κατάσταση του οµίλου και τέλος κάποιοι βασικοί 
αριθµοδείκτες καθώς και τα συµπεράσµατα που πηγάζουν από αυτούς. 
 

7.1 ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΧΡΗΣΗΣ ΚΑΙ ΙΣΟΛΟΓΙΣΜΟΙ ( 2010 -2018 )   

7.1.1 ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΧΡΗΣΗΣ ΚΑΙ ΙΣΟΛΟΓΙΣΜΟΣ 2010  

 

Πίνακας 11 :  Κατάσταση Συνολικού Εισοδήµατος. Πηγή (www.attica-group.com)  
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Πίνακας 12 : Κατάσταση Χρηµατοοικονοµικής Θέσης. Πηγή (www.attica-group.com) 
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7.1.2 ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΧΡΗΣΗΣ ΚΑΙ ΙΣΟΛΟΓΙΣΜΟΣ 2011 

 

 

 

 

 

Πίνακας 13 : Κατάσταση Συνολικού Εισοδήµατος. Πηγή (www.attica-group.com) 
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Πίνακας 14 : Κατάσταση Χρηµατοοικονοµικής Θέσης. Πηγή (www.attica-group.com) 
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7.1.3 ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΧΡΗΣΗΣ ΚΑΙ ΙΣΟΛΟΓΙΣΜΟΣ 2012 

 

 

 

 

 

 

Πίνακας 15 : Κατάσταση Συνολικού Εισοδήµατος. Πηγή (www.attica-group.com) 
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Πίνακας 16 : Κατάσταση Χρηµατοοικονοµικής Θέσης. Πηγή (www.attica-group.com) 
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7.1.4 ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΧΡΗΣΗΣ ΚΑΙ ΙΣΟΛΟΓΙΣΜΟΣ 2013 – 2014  

 

 

 

 

 

Πίνακας 17 : Κατάσταση Συνολικού Εισοδήµατος. Πηγή (www.attica-group.com) 
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Πίνακας 18 : Κατάσταση Χρηµατοοικονοµικής Θέσης. Πηγή (www.attica-group.com) 
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7.1.5 ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΧΡΗΣΗΣ ΚΑΙ ΙΣΟΛΟΓΙΣΜΟΣ 2015 

 

 

 

 

 

Πίνακας 19 : Κατάσταση Συνολικού Εισοδήµατος. Πηγή (www.attica-group.com) 
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Πίνακας 20 :  Κατάσταση Χρηµατοοικονοµικής Θέσης. Πηγή (www.attica-group.com) 
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7.1.6 ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΧΡΗΣΗΣ ΚΑΙ ΙΣΟΛΟΓΙΣΜΟΣ 2016 

 

 

 

 

 

 

Πίνακας 21 : Κατάσταση Συνολικού Εισοδήµατος. Πηγή (www.attica-group.com) 
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 Πίνακας 22: Κατάσταση Χρηµατοοικονοµικής Θέσης. Πηγή (www.attica-group.com) 

 

 

 

 

 



 73

7.1.7 ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΧΡΗΣΗΣ ΚΑΙ ΙΣΟΛΟΓΙΣΜΟΣ 2017 

 

 

 

 

 

Πίνακας 23 : Κατάσταση Συνολικού Εισοδήµατος. Πηγή (www.attica-group.com) 
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Πίνακας 24 : Κατάσταση Χρηµατοοικονοµικής Θέσης. Πηγή (www.attica-group.com) 
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7.1.8 ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΧΡΗΣΗΣ ΚΑΙ ΙΣΟΛΟΓΙΣΜΟΣ 2018 

 

 

 

 

 

Πίνακας 25 : Κατάσταση Συνολικού Εισοδήµατος. Πηγή (www.attica-group.com) 

 

 

 



 76

 

 

 

 

 

Πίνακας 26 : Κατάσταση Χρηµατοοικονοµικής Θέσης. Πηγή (www.attica-group.com) 

 

 

 

 

 



 77

7.2 ΒΑΣΙΚΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ( ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΤΙΚΑ )  

 

Πίνακας 27 : Συγκεντρωτικά Οικονοµικά Μεγέθη 2010 – 2013 οµίλου ATTICA. Πηγή (XRTC Ferry 

Report 2014 GR.) 

 

 

Πίνακας 28 : Συγκεντρωτικά Οικονοµικά Μεγέθη 2013 – 2017 οµίλου ATTICA. Πηγή (XRTC Ferry 

Report 2018 GR.) 

 

   Σύµφωνα µε αυτά τα στοιχεία παρατηρούµε πώς για το 2017 ο κύκλος εργασιών του 
οµίλου ανήλθε σε €271,54εκ. έναντι €268,61εκ. το 2016. Ο κύκλος εργασιών προέρχεται από 
την Ελληνική αγορά σε ποσοστό 68,1% και από την Αδριατική σε ποσοστό 31,9% ενώ τα 
αντίστοιχα ποσοστά στη χρήση 2016 ήταν για την Ακτοπλοΐα 71,4% και για την Αδριατική 
28,6%.  Επιπρόσθετα, τα λειτουργικά έξοδα του οµίλου αυξήθηκαν σε €211,52εκ. από 
€187,76εκ. στη χρήση 2016, κυρίως λόγω της αύξησης του κόστους καυσίµων κατά €22 εκ. 
περίπου. Τα κέρδη προ φόρων, χρηµατοδοτικών, επενδυτικών αποτελεσµάτων και 
συνολικών αποσβέσεων (EBITDA) έφθασαν τα €50,36εκ. έναντι € 70,03εκ. στη χρήση 2016.  
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Τα κέρδη µετά από φόρους του οµίλου ανήλθαν σε €1,25εκ. έναντι κερδών €20,25εκ. στη 
χρήση 2016.  
   Συνοπτικά αναφέρονται τα σηµαντικότερα γεγονότα για το 2017 : Στις 26.10.2017 
ανακοινώθηκε από τον όµιλο η σύναψη συµφωνίας µε τις MINOAN LINES για: την εξαγορά 
από τον όµιλο 37.667.504 µετοχών της HSW, έναντι ποσοστού της τάξεως του 48,53% του 
µετοχικού της κεφαλαίου, έναντι τιµήµατος τοις µετρητοίς €78,5εκ. Επίσης ανακοινώθηκε η 
πώληση του πλοίου SUPERFAST XII στον όµιλο Grimaldi έναντι τιµήµατος τοις µετρητοίς 
€74,5εκ.  και τέλος, η  πώληση του πλοίου HIGHSPEED 7 από την HSW στη Minoan Lines 
έναντι τιµήµατος τοις µετρητοίς €25εκ. Με την ολοκλήρωση της Εξαγοράς και της 
απόκτησης του 50,30% του µετοχικού κεφαλαίου της HSW, ο όµιλος ATTICA κατέχει 
συνολικά ποσοστό 98,83% του µετοχικού κεφαλαίου της HSW.  
   Τέλος, για το 2018 οι βασικοί παράγοντες που  επηρέασαν τον κύκλο εργασιών και τα 
αποτελέσµατα του οµίλου είναι, η κατάσταση που επικρατεί στην ελληνική Οικονοµία, το 
φαινόµενο του ανταγωνισµού, και οι µεταβολές στις τιµές των καυσίµων. Επιπρόσθετα, 
λαµβάνοντας υπόψη την έντονη ζήτηση που υπάρχει κατά τους καλοκαιρινούς µήνες, 
ιδιαίτερα στους επιβάτες και Ι.Χ. οχήµατα, καθώς και το γεγονός ότι η πορεία των διεθνών 
τιµών πετρελαίου είναι αστάθµητος παράγοντας, οποιαδήποτε πρόβλεψη για την εξέλιξη του 
κύκλου εργασιών και των αποτελεσµάτων είναι επισφαλής. Η ∆ιοίκηση του οµίλου 
αξιολογεί συνεχώς τους προαναφερόµενους παράγοντες και σχεδιάζει ενέργειες που θα 
βελτιστοποιήσουν την απόδοση του οµίλου. 
  
 

7.3 ΧΡΗΜΑΤΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΟΜΙΛΟΥ 

 

   Με τον όρο Χρηµατοοικονοµική Ανάλυση εννοούµε την άντληση των οικονοµικών 
πληροφοριών µε βάση τα χρηµατοοικονοµικά στοιχεία της εκάστοτε επιχείρησης. Επίσης 
σηµαίνει : σύγκριση των στοιχείων που παραθέτονται στους ισολογισµούς της ίδιας 
επιχείρησης µε σκοπό την µελέτη της οικονοµικής της κατάστασης. Ως ρόλος της 
χρηµατοοικονοµικής ανάλυσης θα µπορούσε να οριστεί η διερεύνηση , η ερµηνεία και η 
αξιολόγηση των ετήσιων λογιστικών καταστάσεων. Απαραίτητα στοιχεία που θα πρέπει να 
υπάρχουν για την πραγµατοποίηση των σκοπών αυτών είναι : 1) ισολογισµός , 2) κατάσταση 
αποτελεσµάτων χρήσης, 3) πίνακας διάθεσης κερδών, 4) κατάσταση πηγών και χρήσεων 
κεφαλαίων, 5) προσάρτηµα, 6) έκθεση ελεγκτών. 

   Με την ανάλυση µελετώνται τα εξής : α) η αποδοτικότητα της επιχείρησης η οποία 
υποδηλώνει την διατήρηση και την αύξηση της καθαρής θέσης της επιχείρησης. Πιο 
συγκεκριµένα αποτελεί την σχέση µεταξύ των κερδών που πραγµατοποιούνται κατά τη 
διάρκεια µιας λογιστικής χρήσης και του κεφαλαίου που χρησιµοποιείται -  αξιοποιείται για 
την επίτευξη αυτών των κερδών. β) η ρευστότητα της επιχείρησης δηλαδή η ικανότητά της 
να ανταποκριθεί στις υποχρεώσεις της σε µια περίοδο δύσκολων οικονοµικών συνθηκών. γ) 
η φερεγγυότητα που διαθέτει η επιχείρηση δηλαδή η δυνατότητα που έχει ώστε να 
ανταποκρίνεται απέναντι στις µακροπρόθεσµες υποχρεώσεις της που έχουν προέλευση 
κυρίως τον δανεισµό.  

   Η ανάλυση των χρηµατοοικονοµικών δεικτών χαρακτηρίζεται και ως ένα εργαλείο το 
οποίο συµβάλλει σηµαντικά στην διαδικασία λήψης των αποφάσεων. Τέλος στην ανάλυση 
για την παρούσα πτυχιακή εργασία τα στοιχεία αντλήθηκαν από τους Ισολογισµούς και τις 
Καταστάσεις των Αποτελεσµάτων χρήσης. 
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   Οι δείκτες που θα προσπαθήσουµε να υπολογίσουµε και θα προσπαθήσουµε να 
ερµηνεύσουµε είναι οι εξής :  

� ∆ΕΙΚΤΕΣ ΑΠΟ∆ΟΤΙΚΟΤΗΤΑΣ : (µετρούν την αποδοτικότητα της επιχείρησης , τη 
δυναµικότητα των κερδών και την ικανότητα της διοίκησης) 

� Απόδοση Συνολικού Ενεργητικού  (R.O.A. : Return On Assets)  =  Καθαρά κέρδη 
(προ φόρων)  / Σύνολο Ενεργητικού  (%) (Net Profit / Total Assets)  % [ λαµβάνει 
υπόψη την  ικανότητα του µάνατζερ  στον έλεγχο των δαπανών , συµβάλλοντας 
έτσι  στο περιθώριο κέρδους και στην αποδοτική χρήση των περιουσιακών 
στοιχείων για να  παραγάγει τις πωλήσεις. Μετράει την απόδοση των συνολικών 
περιουσιακών στοιχείων µιας επιχείρησης] 

� Απόδοση Ιδίων Κεφαλαίων (R.O.E. : Return on Assets) = Καθαρά Κέρδη / 
Σύνολο Ιδίων Κεφαλαίων (Net Profit / Total Equity) (%)[ χρησιµοποιείται ως 
ένδειξη αποτελεσµατικότητας δηλ. πόσο κέρδος µπορεί να παράγει µία επιχ/ση 
χρησιµοποιώντας τους διαθέσιµους πόρους που επενδύθηκαν από τους µετόχους 
(µετοχικό κεφάλαιο) και τα αποθεµατικά της.] 

� Περιθώριο Μικτού Κέρδους (G.P.M.: Gross Profit Margin) = Μικτά κέρδη / 
Κύκλος Εργασιών  (%) (Gross Profit / Turnover ) [χρησιµοποιείται ως ένδειξη 
αξιολόγησης αποδοτικότητας δηλ. πόσο επιτυχηµένη θεωρείται όταν έχει µεγάλο 
ποσοστό µικτού κέρδους, που της επιτρέπει να καλύπτει τα λειτουργικά και λοιπά 
της έξοδα και συγχρόνως ν’ αφήνει ένα ικανοποιητικό καθαρό κέρδος σε σχέση 
µε τις πωλήσεις και τα ίδια κεφάλαια που απασχολεί.] 

� Καθαρό Περιθώριο Κέρδους (N.P.M.: Net Profit Margin) = Καθαρά κέρδη (µετά 
από φόρους) / Κύκλος Εργασιών (%) (Net Profit / Turnover) [δείχνει το ποσοστό 
καθαρού κέρδους που επιτυγχάνει µία επιχείρηση από τις πωλήσεις της.  Όσο 
µεγαλύτερος είναι ο δείκτης τόσο πιο επικερδής είναι η επιχείρηση] 

� ∆ΕΙΚΤΕΣ ΡΕΥΣΤΟΤΗΤΑΣ : (χρησιµοποιούνται για τον προσδιορισµό τόσο της 
βραχυχρόνιας οικονοµικής κατάστασης µιας επιχ/σης όσο και της ικανότητας της να 
ανταποκριθεί στις υποχρεώσεις της.) 

� Γενική  Ρευστότητα (C.R. : Current Ratio)  =  Κυκλοφορούν Ενεργητικό / 
Βραχυπρόθεσµες Υποχρεώσεις (Current Asset /  Current liability) [ ο δείκτης 
πρέπει να λαµβάνει τιµές µεγαλύτερες της µονάδας. Όσο πιο µεγάλος ο 
δείκτης, τόσο µεγαλύτερο το περιθώριο ασφάλειας των βραχυπρόθεσµων 
δανειστών της επιχείρησης]. 

� ∆ΕΙΚΤΕΣ ∆ΙΑΧ/ΣΗΣ ΠΕΡΙΟΥΣΙΑΚΩΝ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ : (παρουσιάζουν το βαθµό 
χρησιµοποίησης των περιουσιακών στοιχείων σε σχέση µε τις πωλήσεις (κύκλο 
εργασιών). ) 

� Ταχύτητα Κυκλοφορούντος Ενεργητικού (T.A.T. : Total Asset Turnover)  =  
Κύκλος Εργασιών/ Συνολο Ενεργητικού (%) (Turnover / Total Assets ) [ Ο 
δείκτης αυτός εκτιµά την εντατικότητα µε την οποία χρησιµοποιεί η 
επιχείρηση τα περιουσιακά της στοιχεία για να επιτύχει του στόχους των 
πωλήσεων της. Ένας υψηλός δείκτης εκµετάλλευσης ενεργητικού σηµαίνει 
ότι η επιχ/ση χρησιµοποιεί εντατικά τα περιουσιακά της στοιχεία προκειµένου 
να πραγµατοποιήσει τις πωλήσεις της. Ένας χαµηλός δείκτης αποτελεί ένδειξη 
όχι εντατικής χρησιµοποίησης των περιουσιακών της στοιχείων. Ο δείκτης 
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αυτός στην ουσία µας δείχνει ένα υπάρχει υπερεπένδυση κεφαλαίων στην 
επιχείρηση σε σχέση µε το ύψος των πωλήσεων της]. 

� ∆ΕΙΚΤΕΣ ΚΕΦΑΛΑΙΑΚΗΣ ∆ΙΑΡΘΡΩΣΗΣ :  (είναι περισσότερο ενδεικτικοί για την 
µακροπρόθεσµη βιωσιµότητα µιας επιχείρησης. Εξετάζει την ορθότητα χρήσης και 
των επιλογών των κεφαλαίων που κάνει µία επιχ/ση) 

� ∆είκτης Χρέους ή ∆είκτης ∆ανειακής επιβάρυνσης (DR: Debt Ratio )  =   Συνολ. 
Υποχρεώσεις / Συνολο Ενεργητικού (Total Liabilities / Total Assets ) [ Ο δείκτης αυτός 
παρουσιάζει το βαθµό κάλυψης των συνολικών υποχρεώσεων, βραχυχρόνιες και 
µακροχρόνιες υποχρεώσεις, της επιχ/σης από την συνολική του περιουσία.   

� Σχέση Ιδίων προς ξένα κεφάλαια : Με αυτόν τον δείκτη εκτιµάται η φερεγγυότητα και η 
σταθερότητα µιας επιχείρησης. Όσο µεγαλύτερη είναι η αναλογία του ιδίου κεφαλαίου 
τόσο µεγαλύτερη είναι και η πιστοληπτική ικανότητα της επιχείρησης, αφού αυξάνεται η 
ευχέρεια αντιµετώπισης των υποχρεώσεών της µε το προϊόν από την ρευστοποίηση των 
περιουσιακών της στοιχείων. 

� Συντελεστής Μόχλευσης :  Είναι ενδεικτικός για την φερεγγυότητα της εταιρείας. Η 
εκάστοτε εταιρεία παρακολουθεί τα κεφάλαια µε βάση το συντελεστή µόχλευσης. Ο εν 
λόγω συντελεστής υπολογίζεται διαιρώντας τον καθαρό δανεισµό µε τα συνολικά 
απασχολούµενα κεφάλαια. Ο καθαρός δανεισµός υπολογίζεται ως το «Σύνολο 
δανεισµού» (συµπεριλαµβανοµένου «βραχυπρόθεσµου και µακροπρόθεσµου δανεισµού» 
όπως εµφανίζεται στην Κατάσταση Καθαρής Θέσης) µείον «Ταµειακά διαθέσιµα και 
ταµειακά ισοδύναµα» µείον «Χρηµατοοικονοµικά στοιχεία διαθέσιµα προς πώληση». Τα 
συνολικά απασχολούµενα κεφάλαια υπολογίζονται ως «Ίδια κεφάλαια» όπως 
εµφανίζονται στην Κατάσταση Καθαρής Θέσης συν τον καθαρό δανεισµό. Σκοπός της 
εκάστοτε εταιρείας είναι η βελτιστοποίηση των κεφαλαίων µέσω της σωστής διαχείρισης 
των πόρων του. 
 

7.3.1 ΑΠΟ∆ΟΣΗ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΕΝΕΡΓΗΤΙΚΟΥ (ROA) : 

 

•  2010 : (-44.400) / 858.263 = - 5,17 

•  2011 : (-86.690) / 794.831 =  -10,9 

•  2012 : (-53.187) / 783.217 =  -6,79 

•  2013 : (-10.096) / 718.754 =  -1,40 

•  2014 : 4.435 / 675.154 =  0,66 

•  2015 : 33.399 / 708.647 =  4,71  

•  2016 : 20.956 / 694.036 =  3,02 

• 2017 : 1554 / 679.352 = 0,23 

• 2018 : 17.687 / 864.154 =  2,05 
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  8 : Απεικόνιση του δείκτη απόδοσης συνολικού ενεργητικού. 

 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  9  : Απεικόνισης της  εξέλιξης  του δείκτη απόδοσης συνολικού ενεργητικού. 

 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ : Παρατηρώντας τα παραπάνω διαγράµµατα που αφορούν στην 
συνολική εικόνα,  της Attica Group, του δείκτη κερδοφορίας  για τα έτη 2010-2018 σε σχέση 
µε το ενεργητικό της, παρατηρούµε ότι η λεγόµενη οικονοµική κρίση επηρέασε την 
κερδοφορία της από το 2010 και µετά. Ανακάµπτει από το 2014, ενώ  το 2015-2016 
ξαναπαρουσιάζει κάµψη, η οποία αντιστρέφεται και πάλι από το 2017 
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7.3.2 ΑΠΟ∆ΟΣΗ Ι∆ΙΩΝ ΚΕΦΑΛΑΙΩΝ (ROE)  

 

• 2010 :  (-49.326) / 471.041 = - 10,5 

• 2011 :  (-86.503) / 406.215= - 21,3 

• 2012 :  (-53.269) / 350.371 = - 15,2 

• 2013 : (-10.132) / 340.053 = - 3,0 

• 2014 : 4.270 / 339.817 =  1,3 

• 2015 :  33.182 / 376.228 =  8,8 

• 2016 :  20.251 /401.589 = 5,0 

• 2017 :  1.247 / 402.915 = 0,3 

• 2018 : 17.272 / 410.581 = 4,2 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  10 : Απεικόνιση του δείκτη απόδοσης ιδίων κεφαλαίων. 
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  11 : Απεικόνιση της εξέλιξης του δείκτη  απόδοσης  ιδίων κεφαλαίων.  

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ : η συνολική πορεία του δείκτη όπως φαίνεται στο παραπάνω 
διάγραµµα παρουσιάζει µεγάλη οµοιοµορφία µε αυτή του δείκτη των συνολικών κεφαλαίων 
(ROA).  Παρατηρούµε µία αύξηση της αποδοτικότητας το 2015 και µία συνεχή αύξηση 
(µετά την κάµψη) από το 2017 και µετά. 

 

7.3.3 ΠΕΡΙΘΩΡΙΟ ΜΙΚΤΟΥ ΚΕΡ∆ΟΥΣ  

    

• 2010 :  23.924 / 271.521 = 8,81 

• 2011 :  10.094 / 246.790 = 4,09 

• 2012 : 22.981 / 256.002 = 8,98 

• 2013 :  41.105 / 260.160 = 15,80 

• 2014 :  52.601 / 266.660 = 19,73 

• 2015 :  94.123 / 277.625 = 33,90 

• 2016 :  80.855 / 268.614 = 30,10 

• 2017 :  60.026 / 271.541 = 22,11 

• 2018 : 74.566 / 365.401 = 20,41 
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  12 : Απεικόνιση του δείκτη  µικτού περιθωρίου κέρδους. 

 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  13 : Απεικόνιση της εξέλιξης του δείκτη  µικτού περιθωρίου κέρδους. 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ : η εικόνα του δείκτη µεικτού περιθωρίου κέρδους παρουσιάζει 
διακυµάνσεις, µε πιο έντονη αυτή του 2015.  Ο συγκεκριµένος  δείκτης αποτελεί µία πρώτη 
ένδειξη για την αποδοτικότητα µίας επιχείρησης, καθώς υψηλό ποσοστό περιθωρίου µικτού 
κέρδους ίσως αφήνει πολλά περιθώρια για υψηλές αποδόσεις. Αντιθέτως ,χαµηλό περιθώριο 
µικτού κέρδους µάλλον δεν αφήνει περιθώρια για κάλυψη εξόδων πράγµα που συνεπάγεται 
ότι δεν θ’ αφήνει και περιθώρια για υψηλά και πλέον καθαρά κέρδη και αποδόσεις.  Με βάση 
τα παραπάνω ο δείκτης µπορεί να χαρακτηριστεί (αν και παρουσιάζει κάµψη το 2018) 
ικανοποιητικός. 
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7.3.4  ΚΑΘΑΡΟ ΠΕΡΙΘΩΡΙΟ ΚΕΡ∆ΟΥΣ  

    

• 2010 : ( -49.356)  / 271.521 = - 18,17 

• 2011 :  ( -86.503) / 246.790 = -35,05 

• 2012 :  ( -53.269) / 256.002 = -20,81 

• 2013 :  ( -10.132) / 260.160 = - 3,89 

• 2014 :  4.270 / 266.660 = 1,60 

• 2015 :  33.182 / 277.625 = 11,95 

• 2016 :  20.251 / 268.614 = 7,54 

• 2017 :  1.247 / 271.541 = 0,46 

• 2018 : 17.272 / 365.401 = 4,73 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  14 : Απεικόνιση του καθαρού περιθωρίου κέρδους. 
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  15 : Απεικόνιση της εξέλιξης του δείκτη  καθαρού περιθωρίου κέρδους. 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ : η τιµή καθαρού περιθωρίου κέρδους όπως φαίνεται και στα παραπάνω 
διαγράµµατα είναι αντίστοιχη του ROE,  καθώς τα καθαρά κέρδη µετά από φόρους 
εµπλέκονται στον υπολογισµό του συγκεκριµένου αριθµοδείκτη. 

Επίσης, από το διάγραµµα παρατηρείται µία σχετική οµοιοµορφία ανάµεσα στους δείκτες 
µικτού περιθωρίου κέρδους  και σε καθαρού περιθωρίου κέρδους τα  τελευταία έτη, το οποίο 
ίσως µας οδηγεί στο συµπέρασµα ότι τα λειτουργικά και µη λειτουργικά έξοδα της 
επιχείρησης απορροφούν µικρό µέρος των µικτών αποτελεσµάτων. 

7.3.5 ΓΕΝΙΚΗΣ ΡΕΥΣΤΟΤΗΤΑΣ   

                                     

• 2010 :  112.237  / 86.284 = 1,30 

• 2011 : 77.357 / 385.368 = 0,20 

• 2012 :  74.262 / 380.893 = 0,19 

• 2013 :  68.817 / 386.011 =  0,18 

• 2014 :  92.203 / 48.515 = 1,90 

• 2015 :  139.812 / 72.723 = 1,92 

• 2016 :  135.935 / 59.211 = 2,30 

• 2017 : 136.490 / 58.364 = 2,34 

• 2018 :  146.938 / 17.305 = 0,85 
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 ∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  16 : Απεικόνιση του δείκτη γενικής ρευστότητας. 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  17 : Απεικόνιση της εξέλιξης του δείκτη γενικής ρευστότητας. 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ : η εικόνα του δείκτη γενικής ρευστότητας παρουσιάζει µία φθίνουσα 
πορεία (2017-2018) και µάλιστα να «κατεβαίνει» κάτω από τη µονάδα, µετά την άνοδο που 
παρατηρήθηκε τα προηγούµενα χρόνια (2013-2016).  
Η αναφορά στη µονάδα γίνεται διότι ο συγκεκριµένος δείκτης πρέπει να λαµβάνει τιµές 
µεγαλύτερες από αυτή ενώ όσο πιο µεγάλος είναι ο δείκτης, τόσο µεγαλύτερο το περιθώριο 
ασφάλειας των βραχυπρόθεσµων δανειστών της επιχείρησης (η κάθε επιχείρηση «κρατά 
περισσότερα χρήµατα στο ταµείο» ώστε να έχει αρκετούς πόρους για να εξασφαλίσει την 
πληρωµή των οφειλών της τους επόµενους µήνες). Το γεγονός και της διακράτησης ρευστών 
διαθεσίµων µπορεί να δικαιολογηθεί και από το γεγονός του διαστήµατος κατά το οποίο η 
Ελλάδα βρίσκεται αντιµέτωπη µε την οικονοµική ύφεση και σε µια τέτοια συγκυρία επόµενο 
είναι να επικρατεί αβεβαιότητα η οποία προφανώς οδηγεί στην διακράτηση χρηµάτων στο 
ταµείο. 
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7.3.6 ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗ ΤΑΧΥΤΗΤΑ ΕΝΕΡΓΗΤΙΚΟΥ  

 

• 2010 :  271.521 / 858.263 = 31,6 

• 2011 :   246.790 / 794.831 = 31,0 

• 2012 :  256.002 / 783.217 = 32,7 

• 2013 :  260.160 / 718.754 = 36,2 

• 2014 :  266.660 / 675.154 = 39,5  

• 2015 :  277.625 / 708.647 = 39,2 

• 2016 :  268.614 / 694.036 = 38,7 

• 2017 :  271.541 / 679.352 = 40,0 

• 2018 :  365.401 / 864.154 = 42,3 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  18 : Απεικόνιση του δείκτη κυκλοφοριακή ταχύτητα ενεργητικού. 
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  19 : Απεικόνιση της εξέλιξης  του δείκτη κυκλοφοριακή ταχύτητα ενεργητικού. 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ : Παρατηρούµε ότι η πορεία της τιµής του  συγκεκριµένου δείκτη, 
παρουσιάζει µία ήπια ανοδική πορεία, κάτι που µας οδηγεί στο να σχολιάσουµε ότι η 
αξιοποίηση του ενεργητικού εκ µέρους της εταιρείας, προκειµένου να επιτύχει τον στόχο των 
πωλήσεων, βαίνει ανοδικά. 

 

7.3.7 ∆ΕΙΚΤΗΣ ∆ΑΝΕΙΑΚΗΣ ΕΠΙΒΑΡΥΝΣΗΣ Ή ∆ΕΙΚΤΗΣ ΧΡΕΟΥΣ 

 

• 2010 : 387.222 / 858.263 = 0,45 

• 2011 : 388.616 / 794.831 = 0,49 

• 2012 :  432.846 / 783.217 = 0,55 

• 2013 :  378.701 / 718.754 = 0,53 

• 2014 :  335.337 / 675.154 = 0,50 

• 2015 :  332.419 / 708.647 = 0,47 

• 2016 :  292.447 / 694.036 = 0,42 

• 2017 :  276.437 / 679.352 = 0,41 

• 2018 :  453.573 / 864.154 = 0,52 
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  20 : Απεικόνιση του δείκτη δανειακής επιβάρυνσης.  

 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  21 : Απεικόνιση της εξέλιξης του δείκτη δανειακής επιβάρυνσης.  

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ :  η εικόνα της τιµής του δείκτη χρέους , ενώ από το 2012 παρουσίασε 
µία ήπια καθοδική τάση, εντούτοις το 2017 παρουσιάζει άνοδο. 

Για τους πιστωτές επιθυµητό είναι η καθοδική τάση, δηλαδή ο δείκτης να έχει όσον το 
δυνατό µικρότερη τιµή , διότι υποδηλώνει ότι η εταιρεία δεν είναι βεβαρηµένη µε δάνεια και 
υποχρεώσεις προς τρίτους και άρα το ρίσκο που παίρνουν όταν τις χρηµατοδοτούν είναι 
µικρό. 
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7.3.8 ΣΧΕΣΗ Ι∆ΙΩΝ ΠΡΟΣ ΞΕΝΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ   

 

• 2010 :  471.041 / 387.222 = 1,22 

• 2011 :  406.215 / 388.616 = 1,05 

• 2012 :  350.371 / 432.846 = 0,81 

• 2013 :  340.053 / 378.701 = 0,90 

• 2014 : 339.817 / 335.337 = 1,01 

• 2015 :  376.228 / 332.419 = 1,13 

• 2016 :  401.589 / 292.447 = 1,37 

• 2017 :  402.915 / 276.437 = 1,46 

• 2018 :  410.581 / 473.573 = 0,87 

 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  22 : Απεικόνιση του δείκτη ίδια προς ξένα κεφάλαια. 
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  23 : Απεικόνιση της εξέλιξης του δείκτη ίδια προς ξένα κεφάλαια. 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ : Παρατηρούµε ότι ο αριθµοδείκτης Ιδίων προς Ξένα Κεφάλαια έχει 
αυξοµειώσεις, δηλαδή από το 2010 έως το 2012 κινήθηκε καθοδικά, στη συνέχεια 
παρουσίαζε µία συνεχή αύξηση και µέχρι το 2017 όπου και άρχισε να κινείται πάλι  
καθοδικά. Σε κάθε περίπτωση όµως ο αριθµοδείκτης βρίσκεται πιο πάνω από τη µονάδα,  
γεγονός που υποδηλώνει ότι η εταιρεία σε κάθε περίπτωση µπορεί να ανταπεξέλθει σε όλες 
τις  υποχρεώσεις της. Πιθανή αιτιολογία στις περιπτώσεις που ο δείκτης είναι µικρότερος της 
µονάδας , ίσως είναι το πιθανόν γεγονός του δανεισµού της εταιρείας µε χαµηλά επιτόκια. 
 

7.3.9 ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΜΟΧΛΕΥΣΗΣ  

 

• 2010 : 309.584 / 780.625 = 39,7 

• 2011 :  338.021 / 744.236 = 45,4 

• 2012 :  325.349 / 675.720 = 48,1 

• 2013 :  265.054 / 605.107 = 43,2 

• 2014 : 258.224 / 598.041 = 36,2  

• 2015 : 231.701 / 589.929 = 33,7 

• 2016 :  204.223 / 605.812 = 32,6 

• 2017 : 194.634 / 597.549 = 41,1 

• 2018 :  286.661 / 697.242 = 43,8 
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∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  24 : Απεικόνιση του συντελεστή µόχλευσης. 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  25 : Απεικόνιση της εξέλιξης του συντελεστή µόχλευσης. 

 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ : Η εταιρεία µε τον συντελεστή µόχλευσης παρακολουθεί τα κεφάλαιά 
της. Θετική και κατ’ επέκταση επωφελής είναι η επίδραση των δανειακών κεφαλαίων, εάν η 
αποδοτικότητα των ιδίων κεφαλαίων είναι µεγαλύτερη από την αποδοτικότητα των συνολικά 
απασχολούµενων κεφαλαίων. Γενικά η ύπαρξη ξένου κεφαλαίου φέρνει µεγαλύτερες 
αποδόσεις, παρ’ όλα αυτά φέρνει αντίθετα αποτελέσµατα όταν η απόδοση του ενεργητικού 
είναι µικρότερη από το κόστος των δανεικών κεφαλαίων, διότι αν η επιχείρηση αδυνατεί να 
καλύψει τις υποχρεώσεις της µπορεί να πτωχεύσει. Σε όλες τις χρήσεις στα παραπάνω 
διαγράµµατα παρατηρούµε ότι ο αριθµοδείκτης είναι θετικός και αρκετά πάνω από τη 
µονάδα (κυµαίνεται από 33 έως 48 περίπου), µε αποτέλεσµα να γίνεται αντιληπτό πως η 
επίδραση των ξένων κεφαλαίων στα κέρδη της επιχείρησης είναι θετική. Ο θετικός 
αριθµοδείκτης µεγαλύτερος της µονάδας συνεπάγεται αποδοτικότητα ιδίων κεφαλαίων 
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µεγαλύτερη από την αποδοτικότητα των συνολικών κεφαλαίων, άρα συµφέρουσα η 
χρησιµοποίηση ξένου κεφαλαίου (η εταιρεία δανείζεται µε επωφελείς όρους). 

 

7.4 ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΙΝ∆ΥΝΩΝ 
   Σύµφωνα µε την µελέτη της XRTC υπάρχουν τρείς σηµαντικοί κίνδυνοι οι οποίοι µπορούν 
να επηρεάσουν την εξέλιξη και την χρηµατοοικονοµική εικόνα του οµίλου. Οι κίνδυνοι αυτοί 
είναι :   

• Ο κίνδυνος διακύµανσης των τιµών των καυσίµων. 

• Ο κίνδυνος  των διακυµάνσεων της συναλλαγµατικής ισοτιµίας. 

• Ο κίνδυνος της χρεωκοπίας που έχουν να αντιµετωπίσουν όλες οι εταιρείες. 

   Αυτό που γίνεται εύκολα αντιληπτό είναι ότι οι αλλαγές που µπορούν να υπάρξουν στις 
τιµές των καυσίµων µπορούν να επιφέρουν είτε κερδοφόρα, είτε ζηµιογόνα αποτελέσµατα, 
τα οποία σαφέστατα και θα επηρεάσουν σηµαντικά το λειτουργικό κόστος της εκάστοτε 
εταιρείας. Για παράδειγµα τα λειτουργικά έξοδα του οµίλου για το 2017  αυξήθηκαν σε 
€211,52εκ. από €187,76εκ. στη χρήση 2016, κυρίως λόγω της αύξησης του κόστους 
καυσίµων κατά €22 εκ. περίπου Παράλληλα, εξίσου σηµαντικό κίνδυνο αποτελεί η 
συναλλαγµατική ισοτιµία µεταξύ ευρώ και δολαρίου ( € / $ ) δεδοµένου ότι οι διεθνείς τιµές 
των καυσίµων ορίζονται σε δολάρια Η.Π.Α . Επιπλέον, τα έσοδα του ακτοπλοϊκού κλάδου 
κατά κύριο λόγο είναι σε ευρώ, ενώ τα έξοδα σε δολάρια ΗΠΑ. Εποµένως η εφαρµογή 
διαφόρων τεχνικών για την διαχείριση της συναλλαγµατικής ισοτιµίας ( € / $ ) επιβάλλεται 
υποχρεωτικά. Τέλος, παρά το γεγονός της σηµαντικής διόρθωσης των οικονοµικών 
αποτελεσµάτων πρέπει να τονισθεί ότι η χαµηλή ρευστότητα σε συνδυασµό µε τις αδυναµίες 
εξεύρεσης κεφαλαίων αποτελούν τους κύριους κινδύνους που συντηρούν τον κίνδυνο 
χρεωκοπίας. Αξίζει να σηµειωθεί πως το 2017 αποτέλεσε µια δύσκολη χρονιά για τον όµιλο 
καθώς σύµφωνα µε την µέθοδο Αltman υπήρξε µεγάλος κίνδυνος χρεωκοπίας του οµίλου. 
Σύµφωνα µε την κλίµακα Altman έχουµε τα εξής :  

• Αν το Ζ > 3 τότε η επιχείρηση θεωρείτε ασφαλής. 

• Αν το Ζ είναι µεταξύ του 2,7 – 2,99 χρειάζεται η επιχείρηση να προσέχει και να 
βρίσκεται διαρκώς σε εγρήγορση. 

• Αν το Ζ είναι µεταξύ του 1,81 – 2,7 υπάρχει κίνδυνος χρεοκοπίας στα επόµενα 2 
χρόνια. 

• Αν το Ζ < 1,80 τότε υπάρχει µεγάλη πιθανότητα η εταιρεία να χρεοκοπήσει. 
   Στην προκειµένη περίπτωση για το έτος 2017 ο δείκτης Ζ για τον όµιλο Attica ηταν στο 
1,77.  Αυτό σηµαίνει πως υπήρχε µεγάλη πιθανότητα για να χρεοκοπήσει ο όµιλος. Η 
δυσκολία επίτευξης ουσιαστικής και µακροπρόθεσµης ευρωστίας του ακτοπλοϊκού κλάδου 
φαίνεται από το γεγονός ότι απέχει πολύ από την τιµή του 3 η οποία και σύµφωνα µε τη 
µεθοδολογία αποτυπώνει την καλή κατάσταση που µπορεί να βρίσκεται µία εταιρία 
ανεξαρτήτως κλάδου δραστηριοποίησης. Παρ’ όλες όµως τις δυσκολίες ο όµιλος κατάφερε 
τελικά να σταθεί στ πόδια του.  
Συµπερασµατικά,  οι εταιρίες πρέπει να συνεχίσουν τις έντονες προσπάθειες που 
καταβάλλουν εδώ και χρόνια για να εισέλθουν σε οµαλή και αναπτυξιακή πορεία ώστε να 
µην έρθουν αντιµέτωπες µε την χρεωκοπία. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8: ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 

8.1 ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ  
   Σκοπός της παρούσας εργασίας ήταν η ανάδειξη του κλάδου της ακτοπλοΐας και του 
τουρισµού καθώς και η παρουσίαση των συνεπειών που έχει επιφέρει το φαινόµενο της 
οικονοµικής κρίσης σε έναν από τους σπουδαιότερους ναυτιλιακούς οµίλους της χώρας µας, 
του οµίλου Attica.  
   Όπως αναφέρθηκε και στο πρώτο µέρος της εργασίας µας, ο τουρισµός κατέχει µια από τις 
πρώτες θέσεις παγκοσµίως µε σηµαντικά οφέλη για όλες τις χώρες. Ως τουρισµός ορίζεται η 
µετακίνηση ατόµων από έναν τόπο σε έναν άλλο για λόγους κυρίως ψυχαγωγικούς και 
µορφωτικούς. Στην χώρα µας ο τουρισµός αποτελεί πηγή εισροής συναλλάγµατος αλλά και 
καθοριστικό παράγοντα διαµόρφωσης της κοινωνικής και της πολιτιστικής µας 
φυσιογνωµίας. Από την άλλη πλευρά η Ελληνική Ακτοπλοΐα αποτελεί και αυτή έναν από 
τους βασικότερους πυλώνες της Ελληνικής Οικονοµίας καθώς συνεισφέρει σηµαντικά στο 
ΑΕΠ της χώρας, αποτελώντας µοχλό της οικονοµίας. Η ιστορία της ακτοπλοΐας υπολογίζεται 
ότι ξεκίνησε γύρω στο 1860 και είχε σαν κύρια δραστηριότητά της την µεταφορά επιβατών, 
Ι.Χ αυτοκινήτων και φορτηγών. Τα προβλήµατα που έχει να αντιµετωπίσει ο κλάδος είναι 
πολλά. Μερικά από αυτά είναι : i) το φαινόµενο της έντονης εποχικότητας, ii) η αδυναµία 
συντήρησης των πλοίων και  iii) η µερική απελευθέρωση της αγοράς.  
   Στο δεύτερο µέρος της εργασίας όπου έγινε διεξοδικότερη αναφορά στον όµιλο Attica 
περιγράφτηκαν οι εταιρείες που υπάγονται σε αυτόν και παρατέθηκαν και κάποια οικονοµικά 
στοιχεία που αφορούσαν και στον όµιλο, και στις ανταγωνίστριες εταιρείες που έχει να 
αντιµετωπίσει. Παρατηρήθηκε λοιπόν πως η  Ανώνυµη Ναυτιλιακή Εταιρεία Κρήτης, η 
ΑΤΤΙΚΑ Α.Ε. ΣΥΜΜΕΤΟΧΩΝ, η HELLENIC SEAWAYS και η Μινωικές Γραµµές 
αποτελούν τις εταιρείες µε τον µεγαλύτερο κύκλο εργασιών, ωστόσο τα τελευταία χρόνια 
παρουσίασαν δυσµενή οικονοµικά αποτελέσµατα. Επίσης τα σηµαντικότερα γεγονότα που 
διαδραµατίστηκαν κατά το οικονοµικό έτος 2017 ήταν η  εξαγορά της HSW από τον όµιλο 
ATTICA και η σταδιακή εδραίωση των νέο-εισερχόµενων στην ακτοπλοϊκή αγορά. Πλέον οι 
παραδοσιακοί «παίχτες» της αγοράς είναι: η  ANEK LINES, η  MINOAN LINES , η 
ATTICA GROUP & η HSW. Οι προσπάθειες  και οι θυσίες  των εταιρειών να καταφέρουν 
να κρατηθούν στο «παιχνίδι» ήταν πολλές. Το γεγονός της µείωσης του τραπεζικού 
δανεισµού ο οποίος έχει περιοριστεί στο 30% σε σχέση µε το 2001 συνέβαλε αρκετά στο να 
µειωθεί ο στόλος αλλά παράλληλα οδήγησε και στην διαγραφή τόκων και κεφαλαίων. Η 
σηµαντική αυτή βελτίωση σε συνδυασµό µε την επίτευξη µείωσης του λειτουργικού κόστους 
έχουν από κοινού συµβάλλει στην επίτευξη ικανοποιητικών επιδόσεων EBITDA. 
    Το σηµαντικότερο όµως κατά τη δική µας άποψη είναι η ανθεκτικότητα που έχουν πλέον 
αποκτήσει οι εταιρίες αυτές στην αντιµετώπιση εξωγενών παραγόντων όπως είναι η 
µεταβλητότητα της τιµής του πετρελαίου καθώς επίσης και των συναλλαγµατικών ισοτιµιών 
και  την αυξηµένη φορολογία. Επίσης ενδεικτικό της καλύτερης κατάστασης που βρίσκονται 
οι εταιρίες αυτές είναι η συνεχής βελτίωση του δείκτη Altman που αποτελεί ένδειξη µείωσης 
της πιθανότητας χρεωκοπίας την επόµενη 3ετία. Παρ όλα αυτά ο κλάδος έχει ακόµα να 
αντιµετωπίσει τα φαινόµενα της µεταβλητότητας των τιµών του πετρελαίου και της 
συναλλαγµατικής ισοτιµίας µεταξύ Ευρώ/∆ολαρίου Αµερικής. Το 2017 η απειλή του 
πετρελαίου έκανε και πάλι την εµφάνισή της η οποία είχε ως αποτέλεσµα το σηµαντικό 
περιορισµό του περιθωρίου κέρδους των τεσσάρων βασικών εταιρειών µε τα µεγαλύτερα 
µερίδια στην αγορά. Το βασικό πρόβληµα όµως που δηµιουργείται είναι ότι το 2020, 32 από 
τα 45 πλοία των τεσσάρων βασικότερων εταιριών θα έχουν ηλικία άνω των 20 ετών. 
Ελλοχεύει λοιπόν ο κίνδυνος της αποµάκρυνσης µεγάλου αριθµού πλοίων που 
δραστηριοποιούνται στο Αιγαίο. 
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  Κλείνοντας, από την χρηµατοοικονοµική ανάλυση που διεξάχθηκε παρατηρούµε πως οι 
τιµές των δεικτών κερδοφορίας δηλαδή οι τιµές του µικτού και του καθαρού περιθωρίου 
κέρδους είναι ικανοποιητικές, διότι µε την πάροδο των ετών παρατηρείται πως οι τιµές 
αυξάνονται οµοιόµορφα. Αναφορικά µε τον δείκτη κυκλοφοριακής ταχύτητας ( συνίσταται 
και ως δείκτης δραστηριότητας ) παρατηρείται πως η εικόνα της τιµής του δείκτη 
παρουσιάζει µία ήπια ανοδική πορεία. Τέλος, ο δείκτης χρέους ή δείκτης δανειακής 
επιβάρυνσης  το 2012 παρουσίασε µία ήπια καθοδική τάση, εντούτοις το 2017 παρουσιάζει 
άνοδο. Για τους πιστωτές επιθυµητό είναι η καθοδική τάση, δηλαδή να έχει όσον το δυνατό 
µικρότερο δείκτη, διότι υποδηλώνει ότι η εταιρεία δεν είναι βεβαρηµένη µε δάνεια και 
υποχρεώσεις προς τρίτους και άρα το ρίσκο που παίρνουν όταν τις χρηµατοδοτούν είναι 
µικρό. 
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