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ΒΑΣΙΚΑ ΣΗΜΕΙΑ 
 

1. Η οικονοµική εικόνα των ακτοπλοϊκών εταιριών είναι ιδιαίτερα κακή καθώς παρουσιάζουν τις 
µεγαλύτερες ζηµιές της ιστορίας τους.  

2. Οι δηµοσιονοµικές προσαρµογές στην Ελλάδα επηρεάζουν την ακτοπλοϊκή αγορά για δεύτερη συνεχόµενη 
χρονιά. 

3. Στρατηγικές ανανέωσης των στόλων δεν µπορούν να υπάρξουν στην παρούσα φάση. 

4. Ο αυξανόµενα άκριτος ανταγωνισµός στις γραµµές «φιλέτα» περιόρισε σηµαντικά τα έσοδα και εποµένως 
τα οικονοµικά αποτελέσµατα των εταιριών και αποτελούν απειλή για τη βιωσιµότητα των εταιριών και της 
αγοράς. 

5. Έκτακτα γεωπολιτικά γεγονότα στην ευρύτερη περιοχή της Μεσογείου έδειξαν τα υψηλά επίπεδα 
αντανακλαστικών των ακτοπλοϊκών εταιριών και της πολιτικής ηγεσίας. 

6. Πιο αναγκαίες από ποτέ είναι οι συγχωνεύσεις και συνεργασίες στην εσωτερική αγορά οι οποίες θα 
επιτρέψουν τη δηµιουργία οικονοµιών κλίµακας. 

7. Η µείωση των κρατήσεων υπέρ τρίτων στις τιµές των εισιτηρίων αποτελεί ένα θετικό βήµα προς την 
ορθότερη λειτουργία του κλάδου.  

8. Το κόστος των καυσίµων εξακολουθεί να αποτελεί τη µεγαλύτερη απειλή για τον κλάδο οδηγώντας σε 
αποδροµολόγηση πλοίων.  

9. Η δοµή, οργάνωση και γενικότερη φιλοσοφία του συστήµατος των άγονων γραµµών δεν έχει επιφέρει τα 
αναµενόµενα αποτελέσµατα µε αρκετές γραµµές να µην καλύπτονται µε τον πλέον αποτελεσµατικό τρόπο. 

10. Η διάσπαση του ανθρώπινου δυναµικού του πρώην Υπουργείου Ναυτιλίας µεταξύ του Υ.Θ.Υ.Ν.ΑΛ. και 
του Υ.ΠΡΟ.ΠΟ. έχει δηµιουργήσει σύγχυση στην αγορά και δεν αποτελεί ένα βιώσιµο σύστηµα.  
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
Η αβεβαιότητα στην οποία είχαµε κάνει αναφορά ένα χρόνο πριν, όχι µόνο δεν έχει περιοριστεί αλλά µάλλον έχει 
επιδεινωθεί σε βαθµό που όποιες σε βάθος αναλύσεις και αν γίνουν το σίγουρο είναι ότι δεν θα µας οδηγήσουν σε 
συµπεράσµατα που θα µας δώσουν µία κατεύθυνση για το πώς θα πρέπει να κινηθεί ο κλάδος της ακτοπλοΐας µε 
σχετική ασφάλεια στο άµεσο µέλλον. Η επιδείνωση του κλίµατος αβεβαιότητας οφείλεται σε µία σειρά εξωγενών 
παραγόντων που επικρατούν τόσο σε εθνικό, περιφερειακό αλλά και παγκόσµιο επίπεδο.   

Σε εθνικό επίπεδο η οικονοµική κατάσταση της Ελληνικής οικονοµίας συνεχίζει να δηµιουργεί σειρά προβληµάτων 
στους ακτοπλόους τα οποία οφείλονται µεταξύ άλλων (α) στη µείωση της ζήτησης που είναι αποτέλεσµα της 
περιοριστικής  εισοδηµατικής  πολιτικής που έχει επιφέρει σηµαντική µείωση των εισοδηµάτων των νοικοκυριών, 
(β) στην έλλειψη στρατηγικής διεύθυνσης από µεριάς της πολιτικής ηγεσίας σε θέµατα ακτολοΐας που έχει 
οδηγήσει σε απόγνωση αρκετές εταιρίες και ειδικά τις εταιρίες που εµπλέκονται στην προσφορά υπηρεσιών άγονων 
γραµµών, (γ) στις κοινωνικές αναταραχές που έχουν αρνητικές συνέπειες και οι οποίες περιόρισαν τις φαινοµενικά 
θετικές εξελίξεις που αναµένονταν για το φετινό καλοκαίρι από τον τουρισµό καθώς και (δ) στον πιστωτικό κίνδυνο 
που προέρχεται από τις απαιτήσεις προς τους πελάτες των ακτοπλοϊκών εταιριών, αρκετοί από τους οποίους 
αντιµετωπίζουν σηµαντικές δυσκολίες λόγω των οικονοµικών συνθηκών. 

Σηµαντική εξέλιξη που πρέπει να επισηµανθεί είναι η κίνηση του Υ.Θ.Υ.Ν.ΑΛ. (όσο αυτό υπήρχε) που αφορά την 
κατάργηση µέρους των εισφορών προς τρίτους που επιβάρυναν τις τιµές των εισιτηρίων. Η εξέλιξη αυτή σίγουρα 
αποτελεί ένα σηµαντικό βήµα προς τον εξορθολογισµό της δοµής του κόστους των εισιτηρίων αλλά τα 
µακροπρόθεσµα οφέλη για τους τελικούς καταναλωτές είναι αµφίβολα εξαιτίας των παραγόντων που σχετίζονται 
µε το διεθνές οικονοµικό περιβάλλον. Προς το παρόν βέβαια οι εταιρίες δείχνουν ένα υψηλό αίσθηµα ευθύνης 
ανακοινώνοντας µειώσεις ναύλων µεταξύ 8% και 10%. 

Όσον αφορά τις περιφερειακές εξελίξεις, οι αναταραχές στην περιοχή της Βόρειας Αφρικής (Αίγυπτο, Λιβύη) 
δηµιούργησαν σειρά ευκαιριών για τον ακτοπλοϊκό κλάδο τις οποίες και δεν άφησαν ανεκµετάλλευτες. Η άµεση 
ανταπόκριση για τη µεταφορά πολιτών από αυτές τις δύο χώρες σε Ευρωπαϊκό έδαφος απέδειξε για άλλη µία φορά 
τα γρήγορα αντανακλαστικά που διαθέτουν οι διοικούντες των εταιριών αυτών προσφέροντας τις υπηρεσίες τους µε 
τρόπο αποτελεσµατικό διαχειριζόµενοι κατά τρόπο άριστο τους κινδύνους που επικρατούσαν. Αυτή η κίνηση δεν 
είχε µόνο θετικές οικονοµικές επιπτώσεις στους ισολογισµούς των εταιριών αλλά και ενδυνάµωσε τη θετική εικόνα 
της Ελληνικής ναυτιλίας στο διεθνές στερέωµα. Η συνεισφορά του Υ.Θ.Υ.Ν.ΑΛ. σε αυτή τη θετική εξέλιξη 
κρίνεται σηµαντική. 

Οι παγκόσµιες οικονοµικές κυρίως εξελίξεις επιδρούν και αυτές σε σηµαντικό βαθµό στη λειτουργία του κλάδου. 
Μεταξύ αυτών, ίσως και η κυριότερη, είναι η τιµή του πετρελαίου που κινείται σε ιδιαίτερα υψηλά επίπεδα 
συµµετέχοντας σε ποσοστά άνω του 45% στο σύνολο των λειτουργικών εξόδων. Ο συναλλαγµατικός κίνδυνος έχει 
σε κάποιο βαθµό περιοριστεί τα τελευταία χρόνια λόγω του ενισχυµένου ευρώ σε σχέση µε το δολάριο. Ο κίνδυνος 
βέβαια από τις συνεχείς απότοµες µεταβολές των συναλλαγµατικών ισοτιµιών εξακολουθεί να υφίσταται και να 
απειλεί τις οικονοµικές τους καταστάσεις. Τέλος, δεν πρέπει να αγνοηθεί ο κίνδυνος της διακύµανσης των 
επιτοκίων κυρίως µετά την πρόσφατη απόφαση της ΕΚΤ για αύξηση του βασικού επιτοκίου κατά 25 µονάδες 
βάσης. Εάν συνεχιστεί αυτή η ανοδική πολιτική σίγουρα θα επιβαρύνει τον τραπεζικό δανεισµό της αγοράς 
σηµαντικά. 

Οι ίδιες οι εταιρίες από τη µεριά τους προσπαθούν να προσανατολιστούν παλεύοντας µέσα σε αυτό το κλίµα της 
έντονης αβεβαιότητας. Χαρακτηριστική είναι η ακύρωση της πώλησης του µετοχικού πακέτου που κατέχει η 
MINOAN LINES στην HELLENIC SEAWAYS λόγω αδυναµίας της ANEK LINES να ανταπεξέλθει στην 
καταβολή της δόσης το Νοέµβριο του 2010. Οι δύσκολες οικονοµικές συνθήκες έχουν προσανατολίσει τις εταιρίες 
στην πλειοψηφία τους στο να ακολουθούν αµυντικές πολιτικές µε σκοπό την ενίσχυση της ρευστότητάς τους σε ό,τι 
αφορά την επέκταση σε νέες γραµµές και ανανέωση στόλων. Από την άλλη όµως στις γραµµές «φιλέτα» έχουν 
επιδοθεί σε επιθετικές τιµολογιακές πολιτικές οι οποίες έχουν ως αποτέλεσµα τη µείωση των εσόδων τους ανά 
Μονάδα Μεταφορικού Έργου (ΜΜΕ) που δικαιολογούν σε µεγάλο βαθµό τα απογοητευτικά αποτελέσµατα 
EBITDA. Ως ΜΜΕ ορίζεται το άθροισµα του απόλυτου αριθµού των επιβατών, φορτηγών και αυτοκινήτων που 
µεταφέρονται. 
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Ιδιαίτερο βέβαια ενδιαφέρον έχει η ανακοίνωση συνεργασίας µεταξύ ATTICA GROUP και ANEK LINES στις 
γραµµές της Κρήτης και της Αδριατικής ενισχύοντας την αµυντική αυτή στρατηγική. Η µείωση της γενικότερης 
κίνησης επιβατών, αυτοκινήτων και φορτηγών σε συνδυασµό µε την ελαφρά συρρίκνωση των µεριδίων αγοράς 
τόσο στις γραµµές του εσωτερικού όσο και της Αδριατικής επιβάλλουν τέτοιου είδους κινήσεις. Όπως αναφέρουµε 
τα τελευταία χρόνια στις Ετήσιες Μελέτες µας υπάρχουν ακόµα περιθώρια συνεργασιών και συγχωνεύσεων τα 
οποία είναι απαραίτητα για τη βιωσιµότητα των εταιριών και ίσως θα πρέπει να γίνουν µε πιο γρήγορους ρυθµούς.  

Η φετινή Μελέτη αποσκοπεί στο να δώσει µία ολοκληρωµένη εικόνα του κλάδου από το 2004 µέχρι σήµερα ώστε 
να γίνει πιο κατανοητό το πώς έχουµε φτάσει στη σηµερινή κατάσταση. Μετά την εισαγωγή, ακολουθούν οι 
παρουσιάσεις της Ελληνικής ακτοπλοϊκής αγοράς σε επίπεδο προσφοράς, ζήτησης και µετοχικών συνθέσεων 
(ενότητα 2), της χρηµατοοικονοµικής ανάλυσης του κλάδου (ενότητα 3), της κατάστασης στην οποία βρίσκονται οι 
βασικές εταιρίες του κλάδου (ενότητα 4) και του επιπέδου της κοινωνικής πολιτικής η οποία εν µέρει εκφράζεται 
µέσω των επιδοτούµενων γραµµών (ενότητα 5).  

2. ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΑΚΤΟΠΛΟΪΚΗΣ ΑΓΟΡΑΣ 

2.1. Επισκόπηση Αγοράς 
Σύµφωνα µε τα στοιχεία της Ελληνικής Στατιστικής Αρχής (ΕΛ.ΣΤΑΤ.) διαπιστώνουµε ότι η Ελληνική 
Ακτοπλοϊκή αγορά έχει περάσει σε µια φάση υποχώρησης καθώς η κίνηση επιβατών, αυτοκινήτων και φορτηγών 
εµφανίζουν σηµάδια συστηµατικής µείωσης µετά το 2006, όπως παρουσιάζεται και στο Γράφηµα 1. Όπως φαίνεται 
τα επίπεδα της ζήτησης το 2009 µειώθηκαν περαιτέρω, περιορίζοντας σηµαντικά τα έσοδα των εταιριών τα οποία 
συµπιέζονται ακόµα περισσότερο από το κόστος καυσίµων. Πρέπει να επισηµανθεί ότι στις τιµές αυτές δεν 
περιλαµβάνονται οι κινήσεις που λαµβάνουν χώρα σε πορθµεία όπου η συνολική κίνηση κυρίως των επιβατών 
υπερδιπλασιάζεται.  

 

Γράφημα 1: Μεταφορικό ΈΈργο Ελλάδας (2004-2009) 

  

 

 

 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ βάση ΕΣΥΕ και Λιµενικών Αρχών 
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Επιχειρώντας µία βαθύτερη ανάλυση των κυριοτέρων περιοχών του εσωτερικού παρατηρούµε ότι η περιοχή των 
Κυκλάδων εµφανίζει την υψηλότερη κίνηση σε επίπεδο επιβατών, αυτοκινήτων και φορτηγών όπως παρουσιάζεται 
στο Γράφηµα 2, µε τις γραµµές της Κρήτης, του Αργοσαρωνικού και των Δωδεκανήσων να ακολουθούν. Στις 
τελευταίες  θέσεις µε τη µικρότερη κίνηση κατατάσσονται οι περιοχές του Β.Α. Αιγαίου, Σποράδων και Ιονίου. 
Διευκρινίζεται ότι η κίνηση των επιβατών παρουσιάζεται στον οριζόντιο άξονα, των φορτηγών στον κάθετο και η 
αντίστοιχη των αυτοκινήτων στο µέγεθος της φούσκας.  

 

Γράφημα 2: Ανάλυση Κίνησης Κυριοτέρων Περιοχών (2009) 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
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2.2. Ανάλυση Ζήτησης Εισηγµένων και Hellenic Seaways 

Στην παρούσα ανάλυση συµπεριλαµβάνονται οι εταιρίες που είναι εισηγµένες στο Χρηµατιστήριο Αθηνών και η 
HELLENIC SEAWAYS. Η ανάλυση του µεταφορικού έργου καθώς και της προσφερόµενης χωρητικότητας 
εστιάζουν στις περιοχές της Ελλάδας και της Αδριατικής.  

 
 
Γράφημα 3: Μεταφορικό ΈΈργο Επιβατών Εισηγμένων και 

HELLENIC SEAWAYS (2004-2010) 
Όπως παρουσιάζεται στο Γράφηµα 3 
το µεταφορικό έργο επιβατών των 
εισηγµένων και της HELLENIC 
SEAWAYS παρουσιάζει µικρή 
µείωση σε σχέση µε το 2009 µε την 
Ελληνική αγορά να συρρικνώνεται 
µε -4% και την Αδριατική να έχει 
σταθεροποιητικές τάσεις. 

Στην Ελληνική αγορά µειωµένη 
ζήτηση εµφανίζουν η HELLENIC 
SEAWAYS (-17%) και η MINOAN 
LINES (-15%) ενώ αύξηση 
παρουσιάζουν οι ANEK LINES, 
NEL LINES, ATTICA GROUP µε 
ποσοστά 10%, 18% και 6% 
αντίστοιχα. 

Η εικόνα της Αδριατικής συνεχίζει 
να είναι µεικτή µε τις ANEK LINES 
και MINOAN LINES να 
παρουσιάζουν αυξήσεις της τάξης 
του 10%  και 13% αντίστοιχα και 
την ATTICA GROUP µείωση -16%. 

 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

!"

#$!!!"

%$!!!"

&$!!!"

'$!!!"

(!$!!!"

(#$!!!"

(%$!!!"

#!!%"
#!!)"

#!!&"
#!!*"

#!!'"
#!!+"

#!(!"

&$!!("
)$+!,"

)$+,'"
)$*(%"

)$(+("
%$*#&"

,$+(#"

,$&'%"
,$#(#" ,$!++"

,$(*("
,$#+("

,$&)'"

,$'&%"

'*%"
+%+"

+&'"
+'#"

($!(!"
($!%&"

''+"

($#,!"
($%)'"

($,)!"
($,!!"

($&&'" ($'(,"

#$#!!"

($(!!"
'!&"

&!%" +,%"
)%&" &!)"

*(("

,%+" %+!"

-.
/0
12

3"4
!!
!5
"

6-7898:":;<7:="->8?:@AB"-8=C;6-BAB"D:8"EFGGFHIJ"KFLMLNK""
4-OO:9:"#!!%"P"#!(!5"

EFGGFHIJ"KFLMLNK" LQQIJL"RSTUV" WIHTLH"GIHFK" LHFX"GIHFK" HFG"GIHFK" KLTK"YFSSIFK"

!"

#!!"

$!!"

%!!"

&!!"

'(!!!"

'(#!!"

'($!!"

'(%!!"

'(&!!"

#(!!!"

#!!$"
#!!)"

#!!%"
#!!*"

#!!&"
#!!+"

#!'!"

%&#" *+)"
***"

*#&"
*'*"

*!,"

)+$"

$+*"
$&!" )#!"

)''"
$)$"

$&'"

)#&"

),&"
)&#" )&'"

)$#"
)%$" )),"

%#)"

-.
/0
12
34
"5!

!!
6"

7-89:9;";<=8;>"-?9@;ABC"-9>D<7-CBC"E;9"FGHHGIJK"LGMNMOL""
5;:89;A9ED"#!!$P"#!'!6"

MQQJKM"RSTUV" MIGW"HJIGL" XJITMI"HJIGL"



 

 

Ετήσια Μελέτη για την Ελληνική Ακτοπλοΐα-2011 

	
  

10	
  
	
  

Γράφημα 4: Μερίδια Αγοράς Κίνησης Αυτοκινήτων 
Εισηγμένων και HELLENIC SEAWAYS (2005-
2009) 

Στην περίπτωση των αυτοκινήτων 
εµφανής είναι και εδώ η µείωση της 
ζήτησης κατά -4% στην εσωτερική 
αγορά ενώ στην Αδριατική υπάρχει 
αύξηση του 1% (Γράφηµα 4). 

Στην Ελληνική αγορά µειωµένη 
ζήτηση σε αυτοκίνητα εµφανίζουν η 
HELLENIC SEAWAYS (-20%) και 
η MINOAN LINES (-27%) ενώ 
αύξηση παρουσιάζουν οι ANEK 
LINES, NEL LINES, ATTICA 
GROUP µε ποσοστά 1%, 14% και 
12% αντίστοιχα. 

Η εικόνα της Αδριατικής 
παρουσιάζει µία µεικτή εικόνα µε 
την ANEK LINES και τη MINOAN 
LINES να εµφανίζουν αύξηση 9% 
και 3% αντίστοιχα και την ATTICA 
GROUP να έχει µείωση της τάξης 
του -9%. 

 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ  
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Γράφημα 5: Μερίδια Αγοράς Κίνησης Φορτηγών Εισηγμένων 
και HELLENIC SEAWAYS (2004-2010) 

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η 
εικόνα της κίνησης των φορτηγών. 
Στην Ελληνική αγορά δεν υπάρχει 
ουσιαστική αλλαγή σε σχέση µε το 
2009 όσον αφορά το σύνολο του 
µεταφερόµενου όγκου. Επιµέρους τα 
αποτελέσµατα των εταιριών 
εµφανίζουν σηµαντικές µειώσεις µε 
την MINOAN LINES και HSW να 
αναφέρουν  µειώσεις ύψους -11%, 
την ANEK LINES -5% αλλά και 
αυξήσεις µε τη NEL LINES να 
εµφανίζει διπλασιασµό του 
µεταφερόµενου έργου και η ATTICA 
GROUP αύξηση 4%. 

Η Αδριατική εµφανίζει σηµάδια 
κόπωσης και αυτή στο σύνολο των 
γραµµών δραστηριοποίησης των 
εταιριών (Γράφηµα 5). Μείωση 
παρουσιάζει µόνο η ATTICA 
GROUP κατά -14% σε αντίθεση µε 
τις ANEK LINES, MINOAN LINES 
και HSW που αναφέρουν αυξήσεις 
6%, 13% και  64% αντίστοιχα.  

 

 

 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ  
 
Αξίζει να επισηµανθεί ότι η σηµαντική αύξηση της NEL LINES σε σχέση µε τις υπόλοιπες εταιρίες του κλάδου 
οφείλεται στην αξιοποίηση του στόλου της για µεγαλύτερες χρονικές περιόδους (εδώ αναφερόµαστε κυρίως στα 
ταχύπλοα πλοία της εταιρίας), στην εκµετάλλευση πλοίων που ήταν ανενεργά λόγω ζηµιών και τέλος στην ένταξη 
στο στόλο της εταιρείας νέων πλοίων µέσω ναυλώσεων.  

 
2.3. Ανάλυση Προσφοράς Εισηγµένων και Hellenic Seaways 

Όπως παρουσιάζεται στο Γράφηµα 6 µετά από µία περίοδο συνεχούς συρρίκνωσης του διαχειριζόµενου στόλου 
µετά το 2005 παρουσιάζεται µία αύξηση το 2011 σε σχέση µε το 2010 της τάξεως του 28%. Η αύξηση αυτή 
οφείλεται κατά κύριο λόγο στην πολιτική ναυλώσεως πλοίων της NEL LINES η οποία αύξησε τη δύναµη του 
στόλου της από τα 7 στα 22 πλοία καλύπτοντας ουσιαστικά το κενό που άφησε η πτώχευση των εταιριών ΣΑΟΣ και 
GA Ferries. Οι υπόλοιπες εταιρίες περιορίστηκαν σε αυτό το επίπεδο σε οριακού τύπου κινήσεις µε την προσθήκη 
και πώληση ενός ή δύο πλοίων ανάλογα µε τη λειτουργική φιλοσοφία που διέπει την καθεµία. 
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Γράφημα 6: Εξέλιξη Στόλου Εισηγμένων και Hellenic Seaways 2000-2011 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 
Η αύξηση αυτή αντικατοπτρίζεται και στους τύπους πλοίων που επιλέγουν οι εταιρίες για τη δραστηριοποίησή 
τους. Όπως παρουσιάζεται και στο Γράφηµα 7, το 2011 είναι εµφανής η αύξηση πλοίων τύπου RO-PAX, RO-RO 
και HSC. Οι επικρατούσες οικονοµικές συνθήκες έχουν ωθήσει τις εταιρίες στην εξεύρεση και υλοποίηση 
στρατηγικών οι οποίες θα τους επιτρέψουν την ανανέωση του στόλου τους προκειµένου να µπορέσουν να 
επιβιώσουν. Αξίζει να επισηµανθεί σε αυτό το σηµείο ότι οι εταιρίες έχουν συνεχίσει µε ιδιαίτερη ένταση τις 
διαδικασίες εξορθολογισµού του διαχειριζοµένου στόλου κάνοντας χρήση σειράς  εναλλακτικών στρατηγικών 
όπως: 
• η αµφίδροµη πώληση, αγορά και ναύλωση πλοίων 
• η γεωγραφική διασπορά του στόλου σε τοπικό και περιφερειακό επίπεδο 
• η συνεργασία σε γραµµές έντονου ανταγωνισµού  
 
Γράφημα 7: Εξέλιξη Στόλου ανά Τύπο Πλοίου 2000 - 2011 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
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Χαρακτηριστική είναι η περίπτωση της NEL LINES  η οποία το 2010 ναύλωσε τα πλοία RO/PAX EUROPEAN 
EXPRESS, ΑΛΚΥΟΝΗ, AQUA JEWEL, ΚΥΚΛΑΔΕΣ EXPRESS, AQUA MARIA, ROPAX 1, ROPAX 2, 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ, ΠΗΝΕΛΟΠΗ, και ARPERIΑ και τα πλοία RO/RO ΙΠΠΟΤΗΣ, COLOSSUS και ΜΥΚΟΝΟΣ. 
Η HELLENIC SEAWAYS από τη µεριά της προχώρησε στη µετασκευή του RO/RO HELLENIC VOYAGER σε 
RO/PAX το οποίο ονοµάστηκε ΝΗΣΟΣ ΡΟΔΟΣ το οποίο και δροµολογήθηκε στην περιοχή των Δωδεκανήσων, 
ενώ η ATTICA GROUP έχει προβεί στην πώληση του SUPERFERRY II και είναι σε αναµονή της ολοκλήρωσης 
της ναυπήγησης του δευτέρου RO/PAX BLUE STAR PATMOS µετά την παραλαβή του RO/PAX BLUE STAR 
DELOS φέτος.	
  
 
2.4. Ανάλυση Μετοχικής Σύνθεσης Κλάδου 

Το τελευταίο δωδεκάµηνο υπάρχει µία υποτονικότητα στην εξέλιξη των µετοχικών συνθέσεων µε δύο να είναι τα 
γεγονότα που ξεχωρίζουν. Το πρώτο αφορά την ακύρωση της συµφωνίας πώλησης στην ANEK LINES του 
συνόλου της συµµετοχής της MINOAN LINES στην HELLENIC SEAWAYS λόγω αδυναµίας της ANEK LINES 
να ανταπεξέλθει στην εκπλήρωση της συµφωνίας. Η NEL LINES αποτελεί το δεύτερο πόλο των εξελίξεων. Μετά 
την ενεργό συµµετοχή του κ.Μιλτιάδη-Μιχαήλ Βάγγερ η µετοχική σύνθεση της εταιρίας έχει αλλάξει σηµαντικά µε 
τέσσερα εταιρικά σχήµατα να κατέχουν το 97% της εταιρίας. Ουσιαστικά πλέον στην Ελληνική ακτοπλοϊκή αγορά 
υπάρχουν πέντε κύρια σχήµατα η δηµιουργία των οποίων ήταν απαραίτητη για την καταρχήν επιβίωση και στη 
συνέχεια τη λειτουργία της αγοράς (Γράφηµα 8).  

Γράφημα  8: Ανάλυση Δικαιωμάτων Ψήφου 2011 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
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Ενδιαφέρον παρουσιάζει η πορεία των µετοχικών σχηµάτων και το πώς έχουµε φτάσει στη σηµερινή κατάσταση 
(Πίνακας 1).  

ΠΙΝΑΚΑΣ 1: ΕΞΕΛΙΞΗ ΕΤΑΙΡΙΚΩΝ ΣΧΗΜΑΤΩΝ (2005-2010) 
02.2005 Συµµετοχή της ATTICA GROUP στη MINOAN LINES σε 9,51% 
05.2005 Εξαγορά του 18,9% της ΑΝΕΚ από Edgewater Holdings Inc 

Πρωταγωνιστές: Α. Βεντούρης/ Ι. Βαρδινογιάννης 
09.2005 Συµµετοχή της ATTICA GROUP στη MINOAN LINES σε 11,61% 
02.2006 Εξαγορά C-LINK από NEL LINES 

Πρωταγωνιστές:Α. Βεντούρης 
02.2006 Απόκτηση από όµιλο ΛΑΣΚΑΡΙΔΗ του 12,23% της HELLENIC SEAWAYS 

Πρωταγωνιστές: Π. Λασκαρίδης/Π. Παναγόπουλος 
07.2006 Απόκτηση ΔΑΝΕ από BLUE STAR FERRIES 
12.2006 Συµµετοχή της ATTICA GROUP στη MINOAN LINES σε 14,24% 
02.2007 Συµµετοχή της ATTICA GROUP στη MINOAN LINES σε 22,25% 
03.2007 Συµµετοχή ATLANTICA DI NAVIGAZIONE στην ANEK LINES 

Πρωταγωνιστές: Ε. Grimaldi/Ι. Βαρδινογιάννης 
07.2007 Απόκτηση από όµιλο ΛΑΣΚΑΡΙΔΗ του 22,25% της  MINOAN LINES  

Πρωταγωνιστές: Π. Λασκαρίδης/Π. Παναγόπουλος 
10.2007 Εξαγορά ATTICA GROUP από MIG σε ποσοστό 51,64% 

Πρωταγωνιστές: Α. Βγενόπουλος/Π. Παναγόπουλος 
12.2007 Έξοδος Π. Λασκαρίδη από την ακτοπλοΐα. Πώληση µετοχών MINOAN LINES και HELLENIC 

SEAWAYS 
Πρωταγωνιστές: Π. Λασκαρίδης/I. Βαρδινογιάννης 

01.2008 Συµµετοχή MIG στην ATTICA GROUP σε 91,1% και BLUE STAR FERRIES σε 84,45% 
02.2008 Ανταλλαγή πακέτων µετοχών µεταξύ MINOAN LINES και ANEK LINES 

Πρωταγωνιστές: Ε. Grimaldi/Ι. Βαρδινογιάννης 
04.2008 Συµµετοχή ANEK LINES στη NEL LINES 

Πρωταγωνιστές: Ι. Βαρδινογιάννης/Α. Βεντούρης 
12.2008 Συγχώνευση BLUE STAR FERRIES και ATTICA GROUP κάτω από την ATTICA GROUP 

04.2009 Συµφωνία εξαγοράς του συνόλου της συµµετοχής της MINOAN LINES στη HELLENIC SEAWAYS 
από την ANEK LINES. Το σύνολο της συµµετοχής της ANEK LINES προσεγγίζει το 66% 
Πρωταγωνιστές: Ε. Grimaldi/Ι. Βαρδινογιάννης 

09.2009 Πώληση του 19,98% της συµµετοχής στην NEL LINES της Edgewater Holdings Inc. στην Antelope 
Shipping Inc.   
Πρωταγωνιστές: Α. Βεντούρης/Μιλτιάδης-Μιχαήλ Βάγγερ 

02.2010 Η Τράπεζα Πειραιώς κατέχει πλέον τον 11% των µετοχών της Hellenic Seaways 
Πρωταγωνιστές: SEA STAR/ΤΡΑΠΕΖΑ ΠΕΙΡΑΙΩΣ 

05.2010 Στο 90% έφτασε το ποσοστό δικαιωµάτων ψήφου της Grimaldi Compagnia di Nagigazione στο 
µετοχικό κεφάλαιο των Μινωικών Γραµµών 
Πρωταγωνιστές: Ε. Grimaldi 

05.2010 Στο 5,02% έφτασε το ποσοστό δικαιωµάτων ψήφου του Απόστολου Βεντούρη στη NEL LINES µέσω 
της εταιρείας CERBERUS & PARTNERS 
Πρωταγωνιστές: Α. Βεντούρης 

11.2010 Ακύρωση συµφωνίας MINOAN LINESκαι ANEK LINES για την αγορά του συνόλου της συµµετοχής 
της πρώτης στην HELLENIC SEAWAYS από τη δεύτερη. 
Πρωταγωνιστές: Ε. Grimaldi/Ι. Βαρδινογιάννης 

02.2011 Η µετοχή της NEL LINES βρίσκεται υπό επιτήρηση λόγω συντονισµένων πρακτικών από τις εταιρίες 
Altana Navigation Limited, Ercolana Holdings Ltd, ISFI Square Fund Ltd και Antelope Shipping Inc. 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ  
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Στον Πίνακα 2 παρουσιάζεται αναλυτικά το µέγεθος του στόλου που διαχειρίζεται το κάθε ένα από τα 
προαναφερθέντα εταιρικά σχήµατα. Η εκτίµησή µας είναι ότι υπάρχει ακόµα χώρος για νέες συνεργασίες, 
συγχωνεύσεις και εξαγορές οι οποίες θα συµβάλλουν στην ενδυνάµωση αυτών, προκειµένου να είναι σε θέση να 
αντιµετωπίσουν τις νέες συνθήκες που διαµορφώνονται στην ακτοπλοϊκή αγορά αλλά και στο διεθνές οικονοµικό 
επίπεδο. Η κίνηση συνεργασίας ANEK LINES και ATTICA GROUP αποτελεί ένα τέτοιο παράδειγµα. 

ΠΙΝΑΚΑΣ 2: ΣΤΟΛΟΣ ΑΝΑ ΕΤΑΙΡΙΚΟ ΣΧΗΜΑ 
 Στόλος 
ANEK LINES 14 
ATTICA GROUP 13 
MINOAN LINES 7 
NEL LINES 22 
HELLENIC SEAWAYS 33 

 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ  
 

3. ΧΡΗΜΑΤΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΑΓΟΡΑΣ 
Σύµφωνα µε την Ευρωπαϊκή Νοµοθεσία 1606/2002 και βάσει του ν. 3229/2004 (όπως τροποποιήθηκε από τον ν. 
3301/2004) οι Ελληνικές εταιρίες που είναι εισηγµένες σε οποιοδήποτε Χρηµατιστήριο Αξιών (εσωτερικού ή 
εξωτερικού) υποχρεούνται να συντάσσουν τις ενοποιηµένες οικονοµικές τους καταστάσεις, για τις χρήσεις που 
ξεκινούν από την 1/1/2005 και µετέπειτα µε βάση τα Διεθνή Πρότυπα Χρηµατοοικονοµικής Παρουσίασης 
«∆.Π.Χ.Π.». Οι ετήσιες ενοποιηµένες οικονοµικές καταστάσεις και των πέντε υπό εξέταση εταιριών για το 2010 
συντάχθηκαν µε βάση τα ∆.Π.Χ.Π. όπως αυτά έχουν εκδοθεί από την Επιτροπή Διεθνών Λογιστικών Προτύπων και 
υιοθετηθεί από την Ευρωπαϊκή Ένωση.  

Η χρηµατοοικονοµική ανάλυση που ακολουθεί εστιάζει στις ακόλουθες βασικές κατηγορίες:  
• Ανάλυση κόστους, 
• Κύκλο εργασιών,  
• EBITDA,  
• Καθαρά αποτελέσµατα προ φόρων,  
• Τραπεζικός δανεισµός και 
• Χρηµατοοικονοµική ανάλυση 

 
Στην ανάλυση της αγοράς, εκτός των τεσσάρων εισηγµένων εταιριών (ANEK LINES, ATTICA GROUP, 
MINOAN LINES, NEL LINES) συµπεριλαµβάνεται και η HELLENIC SEAWAYS η οποία κατέχει µεγάλο µερίδιο 
αγοράς.  
 
 
3.1. Ανάλυση Κόστους 

Το συνεχώς αυξανόµενο κόστος των καυσίµων συνεχίζει να αποτελεί την κύρια απειλή για τις εταιρίες της 
Ελληνικής ακτοπλοΐας. Η αύξηση του BRENT πάνω από 30% σε σχέση µε το 2009 άσκησε σηµαντικές πιέσεις στα 
αποτελέσµατα των εταιριών. Ενδιαφέρον παρουσιάζει το γεγονός ότι ακόµα και το ισχυρό ευρώ δεν λειτούργησε ως 
σηµαντικό ανάχωµα σε αυτή την εξέλιξη. Τα αποτελέσµατα του Γραφήµατος 9 παρουσιάζουν την εξέλιξη του 
κόστους από το 2004 έως το 2010 σε απόλυτους αριθµούς σε συνδυασµό µε την µέση ετήσια τιµή του βαρελιού 
BRENT εκφραζόµενη σε ευρώ.  
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Γράφημα  9: Εξέλιξη Κόστους Καυσίμων Εισηγμένων και 
HELLENIC SEAWAYS (2004 – 2010) 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 
Ιδιαίτερα αποκαλυπτικά της επιβάρυνσης των καυσίµων στο συνολικό κόστος είναι τα αποτέλεσµατα του 
Γραφήµατος 10. Η συµµετοχή των καυσίµων στο σύνολο του κλάδου από 32% το 2004 έχει πλέον πλησιάσει το 
48% το 2010. Η εξέλιξη αυτή έχει οδηγήσει τις εταιρίες στο να αξιολογούν και να λαµβάνουν σειρά στρατηγικών 
αποφάσεων σε λειτουργικό επίπεδο όπως:  

• ο εξορθολογισµός των δροµολογίων ο οποίος επιτρέπει την αύξηση της πληρότητας 
• η µείωση του στόλου 
• η µείωση της ταχύτητας 
• η επένδυση σε πλοία νέας τεχνολογίας 
• οι στρατηγικές συνεννόησης και συνεργασιών των ίδιων των εταιριών  
 
Ενδιαφέρον παρουσιάζει το γεγονός ότι οι εισηγµένες εταιρείες δείχνουν να επηρεάζονται περισσότερο σε σχέση µε 
την HELLENIC SEAWAYS η οποία δείχνει να αντιστέκεται και να ανταπεξέρχεται πολύ καλύτερα λόγω της 
περιορισµένης εκµετάλλευσης του στόλου στο 12µηνο. 
 
Γράφημα 10: Συμμετοχή Κόστους στο Συνολικό Κόστος 

Εισηγμένων και HELLENIC SEAWAYS (2004 – 
2010) 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 

!"##$

!%&'$
!%'&$

!("($
!(()$

!%#*$

!(&'$

!(&$

!+,$

!&,$

!&)$

!'($

!&*$

!&'$

!$("$

!$++$

!$&%$ !$&($

!$)&$

!$++$

!$)*$

!*$

!"*$

!%*$

!(*$

!+*$

!&*$

!)*$

!,*$

!*$

!&*$

!"**$

!"&*$

!%**$

!%&*$

!(**$

!(&*$

!+**$

!+&*$

%**+$ %**&$ %**)$ %**,$ %**'$ %**#$ %*"*$

-
./
0$
12
3/

45
$6
47
3$
89

:;
<$

1=
52
>7

7?
@4
5$

ABC6BC$ADECF-GH$1FCI-1HGH$ADF$J:KK:;LM$N:OPOQN$
R%**+S%*"*T$

1FCUI-1H1C$ J:KK:;LM$N:OPOQN$ 89:;<$R!T$

!"#$

%&#$

%"#$

'&#$

'"#$

"&#$

!&&'$ !&&"$ !&&($ !&&)$ !&&*$ !&&+$ !&,&$

-.//01234$56.-7/2.$-12$-.829752$52-12-$$
:!&&';!&,&<$

-.8292$6=2>6-$ 07-4=/080-$ ?@AA@BCD$E@FGFHE$



 

 

Ετήσια Μελέτη για την Ελληνική Ακτοπλοΐα-2011 

	
  

17	
  
	
  

 
3.2. Κύκλος Εργασιών 

Ο κύκλος εργασιών για το σύνολο των υπό εξέταση εταιριών συνεχίζει την καθοδική του πορεία που ξεκίνησε το 
2007 περιοριζόµενος οριακά πάνω από τα €900 εκατοµµύρια (Γράφηµα 11). Η συρρίκνωση αυτή οφείλεται τόσο 
στον περιορισµό της γεωγραφικής διασποράς που είχαν ακολουθήσει τα τελευταία χρόνια οι εταιρίες όσο και στη 
µείωση του τζίρου στις δύο κύριες περιοχές δραστηριοποίησης, Ελλάδας και Αδριατικής.  
 
Γράφημα  11: Εξέλιξη Κύκλου Εργασιών ανά Περιοχή  

Εισηγμένων και HELLENIC SEAWAYS (2004 – 2010) 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 
Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζουν τα αποτελέσµατα των Γραφηµάτων 12 (α) και (β) όπου φαίνεται η πηγή 
περιορισµού των εσόδων. Χαρακτηριστική είναι η εικόνα του γραφήµατος (α) όπου η πτώση ζήτησης µεταφορών 
και τα επίπεδα του ανταγωνισµού στην περιοχή της Αδριατικής έχουν περιορίσει το ποσοστό των εσόδων στο 39% 
που αποτελεί το χαµηλότερο ποσοστό από το 2004 µέχρι σήµερα. Η σηµαντική αυτή εξέλιξη φαίνεται και στο 
γράφηµα (β) όπου το µέσο έσοδο ανά Μονάδα Μεταφορικού Έργου (ΜΜΕ) έχει περιοριστεί στο 90% σε σχέση µε 
το 2004 στην περιοχή της Αδριατικής σε αντίθεση µε την περιοχή της Ελλάδας όπου υπάρχει µία αύξηση της τάξης 
του 20% η οποία βέβαια δεν είναι αρκετή από µόνη της για να αντισταθµίσει τις όποιες απώλειες της επικερδούς 
εκµετάλλευσης της Αδριατικής Αγοράς. 
 
Γράφημα  12: Συμμετοχή Περιοχών στον Κύκλο Εργασιών Εισηγμένων και HELLENIC 

SEAWAYS (2004 – 2010) 
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3.3. Ανάλυση EBITDA 

Τα αποτελέσµατα των εσόδων προ τόκων, φόρων και αποσβέσεων (EBITDA) εµφανίζουν τη χειρότερη εικόνα 
όλων των εποχών καθώς στο σύνολό τους οι εταιρίες έχουν δηλώσει αρνητικά αποτελέσµατα. Όπως παρουσιάζεται 
στο Γράφηµα 13 τα αποτελέσµατα των εσόδων προ τόκων, φόρων και αποσβέσεων ανά Μονάδα Μεταφορικού 
Έργου είναι πλέον σε αρνητικό επίπεδο και µάλιστα 3 φορές κάτω σε σχέση µε το 2004 που αποτελεί και το έτος 
βάσης της ανάλυσης.  
 
 
Γράφημα 13: EBITDA Εισηγμένων και HELLENIC SEAWAYS (2004-2010) 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 
Ενδεικτικά η ANEK LINES παρουσιάζει µεταβολή στο EBITDA σε σχέση µε το 2009 κατά -147%, η MINOAN 
LINES κατά -590%, η ATTICA GROUP κατά -109%, η NEL LINES κατά -486% και η HELLENIC SEAWAYS 
κατά -104% (Γράφηµα 14). Η χειροτέρευση των αποτελεσµάτων των εταιριών τα οποία αναµένεται να 
δοκιµαστούν ακόµα περισσότερο στο άµεσο µέλλον οφείλονται τόσο στη µείωση της ζήτησης όσο στην επιθετική 
τιµολογιακή πολιτική που ακολουθησαν οι εταιρίες στις γραµµές φιλέτα µε προσφορές πολύ κοντά στο λειτουργικό 
τους κόστος κατά τη 2ετία 2009-2010. Δεν πρέπει να ξεχνάει κανείς ότι οι συγκεκριµένες πολιτικές δεν αποτελούν 
µακροπρόθεσµες στρατηγικές λύσεις καθώς σε µία τέτοια βάση µπορούν να αποτελέσουν σηµαντική απειλή για τη 
βιωσιµότητα των ίδιων των εταιριών.  
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Γράφημα 14: EBITDA ανά Εταιρία (2009-2010) 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 
3.4. Καθαρά Αποτελέσµατα 

Τα καθαρά αποτελέσµατα είναι επόµενο να ακολουθούν την τάση των αποτελεσµάτων των εσόδων προ τόκων, 
φόρων και αποσβέσεων (EBITDA) όπως παρουσιάζεται στο Γράφηµα 15. Βεβαίως σε ποσοστιαία βάση η µείωση 
αυτή είναι πραγµατικά απογοητευτική. Οι εταιρίες στο σύνολό τους εµφανίζουν αρνητικά καθαρά αποτελέσµατα 
προ φόρων µε την ANEK LINES, ATTICA GROUP, NEL LINES, MINOAN LINES και HELLENIC SEAWAYS 
να δηλώνουν -€88 εκ., -€44 εκ., -€43 εκ., -€40 εκ. και -€27 εκ. αντίστοιχα. Η συµπίεση των καθαρών 
αποτελεσµάτων οφείλεται στο συνδιασµό υψηλού κόστους καυσίµων και χαµηλών τιµών εισιτηρίων σε γραµµές µε 
υψηλά επίπεδα ανταγωνισµού. 
 
Γράφημα 15: Εξέλιξη Καθαρών Αποτελεσμάτων Εισηγμένων και 

HELLENIC SEAWAYS (2004 – 2010) 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
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3.5. Τραπεζικός Δανεισµός 

Όπως φαίνεται και στο Γράφηµα 16α, το 2010 οι δανειακές υποχρεώσεις µειώθηκαν κατά -5% σε σχέση µε το 
2009. Από το 2007 εµφανίζεται µια σχετική σταθεροποίηση του επιπέδου δανεισµού των εταιριών λόγω: 

• της αποπληρωµής των δανείων και 
• της πώλησης πλοίων που βοήθησαν στη µείωση των δανείων λόγω προπληρωµών. 

 
Η µείωση της τραπεζικής χρηµατοδότησης σε επίπεδο κλάδου οφείλεται κυρίως στη σηµαντική µείωση  του 
τραπεζικού δανεισµού της NEL LINES (-26%), της ATTICA GROUP (-8%), της MINOAN LINES (-3%) και της 
HELLENIC SEAWAYS (-2%) όπως παρουσιάζεται στο Γράφηµα 16β. Στην περίπτωση της NEL LINES η τόσο 
µεγάλη βελτίωση των δανειακών υποχρεώσεων οφείλεται στη µείωση κατά 20% των µακροπρόθεσµων δανείων και 
στο 1/6 των βραχυπρόθεσµων σε σχέση µε το 2009 που είναι το αποτέλεσµα αναδιάρθρωσης των υποχρεώσεων 
αυτών. 

Γράφημα 16: Τραπεζικός Δανεισμός Εισηγμένων και HELLENIC SEAWAYS (2004-2010) 
 

  
(α) (β) 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 

 
(γ) 

 
Αναµφίβολα η ναυτιλιακή τραπεζική πίστη έχει κλονιστεί για όλους τους κλάδους της Ναυτιλίας. Αυτό ξεκίνησε το 
2008 και συνεχίζεται σταθερά µέχρι τις µέρες µας. Η τάση χρηµατοδότησης της ακτοπλοΐας επλήγη βεβαίως πολύ 
νωρίτερα όταν η Ελληνική αγορά και κυρίως το κράτος καθυστέρησε τις δοµικές αλλαγές για την πλήρη 
απελευθέρωση του κλάδου. Η αντιµετώπιση του θέµατος το 2006 άµβλυνε τις αντιδράσεις αλλά πλέον ήταν πολύ 
αργά για τις ξένες τράπεζες να επανέλθουν στο χώρο. Η κατάρρευση των αγορών το 2008 έφερε τα γνωστά 
αποτελέσµατα στις Ελληνικές τράπεζες. Έτσι η Ελληνική ακτοπλοΐα αντιµετωπίζει την επικίνδυνη έλλειψη της 
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τραπεζικής πίστης και αυτό οδηγεί σε προβλεπόµενη αύξηση της ηλικίας του στόλου αφού νέα δάνεια είναι 
δύσκολο να υπάρξουν στο άµεσο µέλλον. 
 
Σηµαντική εξέλιξη στην τραπεζική αγορά αποτέλεσε για το 2010 η κεφαλαιοποίηση χρέους της ΑΝΕΚ και της 
Hellenic Seaways από την τράπεζα Πειραιώς η οποία επανήλθε στο µετοχικό πίνακα της ακτοπλοϊκής αγοράς. 
Αισιοδοξία προκαλεί το γεγονός ότι όλες οι τράπεζες απέφυγαν επιµελώς τις αναγκαστικές κατασχέσεις και τη 
ρευστοποίηση περιουσιακών στοιχείων των εταιριών µε ιδιαίτερη δυσκολία όχι µόνο στην αποπληρωµή αλλά και 
στην κατανόηση των αναγκαίων αναδιαρθρώσεων των δανείων. Η οµαλή σχέση των ακτοπλόων µε τις µεγάλες 
ακτοπλοϊκές εταιρείες της χώρας αποτελεί προσδίδει µία αισιοδοξία για την πορεία του κλάδου προς την έξοδο από 
την κρίση.   
Από εδώ και στο εξής τα δάνεια των ακτοπλοϊκών εταιριών θα είναι περίπου 300%-400% πιο ακριβά σε σχέση µε 
το 2006. Για να µπορέσουν να αντληθούν νέα δάνεια θα πρέπει οι επενδύσεις να αποτελούν πραγµατικές και 
σίγουρες ευκαιρίες, οι οποίες είναι σίγουρο ότι θα υπάρξουν στο άµεσο µέλλον.   
 
3.6. Συγκριτική Ανάλυση Αγοράς 

Στο Γράφηµα 17 παρουσιάζονται οι βασικότερες αιτίες που έχουν οδηγήσει τον κλάδο της ακτοπλοΐας στη 
σηµερινή άσχηµη εικόνα. Κεντρική παράµετρος σύγκρισης αποτελεί η Μονάδα Μεταφορικού Έργου (ΜΜΕ) η 
οποία σχετίζεται µε βασικά οικονοµικά µεγέθη όπως το λειτουργικό κόστος, το κόστος καυσίµων, τα έσοδα και το 
EBITDA. Υπενθυµίζεται ότι ως ΜΜΕ ορίζεται το άθροισµα του απόλυτου αριθµού των επιβατών, φορτηγών και 
αυτοκινήτων που µεταφέρονται. Με βάση τα αποτελέσµατα είναι φανερό ότι το µέσο έσοδο έχει υποχωρήσει στα 
επίπεδα του 2004 που αποτελεί και το έτος βάσης της παρούσας ανάλυσης. Το λειτουργικό κόστος ανά ΜΜΕ 
αντίθετα έχει αυξηθεί κατα 50% σε σχέση µε το 2004 το οποίο οφείλεται σε σηµαντικό βαθµό στο κόστος 
καυσίµων ανά ΜΜΕ που παρουσιάζεται διπλάσιο στο αντίστοιχο διάστηµα. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα η 
διαφορά εσόδων-εξόδων ανά ΜΜΕ να έχει σχεδόν µηδενιστεί και το περιθώριο EBITDA ανά ΜΜΕ να είναι 
πλέον σε αρνητικό επίπεδο δηλώνοντας ουσιαστικά την αδυναµία πλέον των εταιριών όχι µόνο να 
λειτουργήσουν σε βραχυπρόθεσµο ορίζοντα, αλλά και τον κίνδυνο µακροπρόθεσµης βιωσιµότητάς τους λόγω 
απουσίας κεφαλαίων συντήρησης και χρηµατοδότησης πάγιων και µελλοντικών επενδύσεων. 

 

Γράφημα 17: Εξέλιξη Βασικών Μεγεθών Αγοράς με βάση το ΜΜΕ (2004-2010) 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
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Γράφημα 17α: Μέσο έσοδο ανά  ΜΜΕ  Γράφημα 17β: Μέσο κόστος ανά  ΜΜΕ  

 

    
Πηγή: XRTC ΕΠΕ     Πηγή: XRTC ΕΠΕ 

 

Γράφημα 17γ: Διαφορά Εσόδου/Κόστους  Γράφημα 17δ: Μέσο κόστος καυσίμων ανά  
ΜΜΕ  

    
Πηγή: XRTC ΕΠΕ     Πηγή: XRTC ΕΠΕ 

 

Γράφημα 17ε: EBITDA/ΜΜΕ   Γράφημα 17στ: Περιθώριο EBITDA  

     
Πηγή: XRTC ΕΠΕ     Πηγή: XRTC ΕΠΕ 

Αναλύοντας το σύνολο της αγοράς (Γράφηµα 18) διαπιστώνεται περαιτέρω µείωση του κύκλου εργασιών κατά 5% 
το 2010 σε σχέση µε το 2009 υποχωρώντας κατά €300 εκ. σε σχέση µε το 2007 που αποτελεί και το έτος µε τον 
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µεγαλύτερο κύκλο εργασιών. Το περιθώριο κερδών προ τόκων και αποσβέσεων υποχωρεί για πέµπτη συνεχόµενη 
χρήση καταγράφοντας αρνητικό ρεκόρ επιδόσεων.  

Όσον αφορά τον τραπεζικό δανεισµό από το 2005 έχει ξεκινήσει µία προσπάθεια µείωσής του είτε µε την πώληση 
πλοίων είτε µε την αναδιάρθρωση δανείων. Η προσπάθεια αυτή φαίνεται να έχει αποδώσει καρπούς καθώς η 
συνολική εικόνα της αγοράς είναι ιδιαίτερα ικανοποιητική. Στο Γράφηµα 18 απεικονίζεται η κατακόρυφη πτώση 
της ακτοπλοικής αγοράς από το 2006 έως σήµερα. 

 

Γράφημα 18: Εξέλιξη Οικονομικών Μεγεθών Αγοράς (2004-2010) 
 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 

Η παραπάνω απεικόνιση ευκρινέστατα δείχνει ότι ενώ οι υποχρεώσεις των εταιρειών παραµένουν σταθερές κι έτσι 
δεν υπάρχει µεγάλο κόστος αποπληρωµών δανείων αφού οι τράπεζες επιτυχώς αφουγκράστηκαν την αδυναµία της 
αγοράς και πρόσφεραν σηµαντικές αναδιαρθρώσεις  η κερδοφορία πλήττεται επικινδύνως.  Τα περιθώρια κέρδους 
εξανεµίστηκαν και την θέση τους πήραν σηµαντικές ζηµιές οι οποίες οδηγούν τον κλάδο στην καταστροφή. Αν 
στην παρούσα φάση οι τράπεζες απαιτούσαν την έστω και µερική αποπληρωµή των δανείων τους τότε είναι βέβαιο 
ότι στις ελληνικές θάλασσες δεν θα υπήρχε κανένα σύγχρονο πλοίο να εξυπηρετεί τα ελληνικά νησιά. Πρέπει να 
τονιστεί στο σηµείο αυτό ότι για να µπορέσει η αγορά να εισέλθει σε περίοδο νέων επενδύσεων θα πρέπει το 
περιθόριο κέρδους εκτός τόκων, φόρων και αποσβέσεων να επανακάµψει στις 25% και πάνω.  
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4. ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΚΑΙ ΑΝΑΛΥΣΗ ΕΤΑΙΡΙΩΝ 
4.1. Εισηγµένες 

4.1.1. ANEK LINES 
Γράφημα 19: Σύνολο Στόλου ANEK LINES (2000-2011)  

Η ANEK LINES συνεχίζει 
τη στρατηγική ναύλωσης 
χωρητικότητας για την 
κάλυψη των αναγκών της. 
Σύµφωνα µε την εταιρία 
διαχειρίζεται 16 πλοία 
συνολικά από τα οποία 11 
είναι ιδιόκτητα µε µέσο όσο 
ηλικίας τα 23 περίπου έτη 
που αποτελεί από τους 
υψηλότερους µέσους όρους 
της αγοράς (Γράφηµα 19). 
 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 
Η εταιρία έχει ναυλώσει δύο πλοία από την «αδελφή» εταιρία  HELLENIC SEAWAYS (HIGHSPEED 1 και 
ΑΡΤΕΜΙΣ) για την εξυπηρέτηση των αναγκών της. Επίσης αξιοποιεί πλέον τα πλοία ΙΕΡΑΠΕΤΡΑ και Β. 
ΚΟΡΝΑΡΟΣ της θυγατρικής LANE LINES για την κάλυψη άγονων γραµµών.  Το Β.ΚΟΡΝΑΡΟΣ έχει 
δροµολογηθεί στη γραµµή Καλαµάτας-Κρήτης (Καστέλι). Επίσης διαχειρίζεται και ένα πλοίο Ro/Ro που 
δραστηριοποιείται στην περιοχή του Β.Α. Αιγαίου.  
 
ΠΙΝΑΚΑΣ 3: ΔΙΑΣΠΟΡΑ ΣΤΟΛΟΥ ANEK LINES 2011  

Όπως φαίνεται και στον Πίνακα 3, από 
τέσσερα πλοία δραστηριοποιούνται στην 
περιοχή της Αδριατικής και της Κρήτης, δύο 
στο Β.Α. Αιγαίο, δύο στα Δωδεκάνησα, τρία 
στις Κυκλάδες και ένα είναι ναυλωµένο στο 
εξωτερικό (ΕΛ. ΒΕΝΙΖΕΛΟΣ). 

Τύπος Αριθµός Περιοχή 
RO-PAX 4 Αδριατική 
RO-PAX 4 Κρήτη 
RO-PAX 2 Β.Α. Αιγαίο 
RO-PAX 3 Κυκλάδες 
RO-PAX 2 Δωδεκάνησα 
RO-PAX 1 Ναύλωση 

 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ  
 
Η εταιρία συνεχίζει την προσπάθεια εξεύρεσης νέων περιοχών δραστηριοποίησης πέραν της Αδριατικής και της 
Κρήτης όπου ο ανταγωνισµός έχει ενταθεί σηµαντικά αλλά αναδιαρθρώνει το στόλο της ανάλογα µε τη ζήτηση. 
Χαρακτηριστική είναι η κίνηση µέσω της θυγατρικής εταιρείας «ΑΙΓΑΙΟΝ ΠΕΛΑΓΟΣ» που ιδρύθηκε το α’ 
εξάµηνο του 2010. Η εταιρία δραστηριοποιείται στο Β.Α Αιγαίο µε πλοίο Ro/Ro µετά την απόσυρση του Ro/Pax 
ΛΙΣΣΟΣ από τη γραµµή Πειραιά-Χίο-Μυτιλήνη.  
 
Το 2010 συνεχίζονται τα άσχηµα αποτελέσµατα για τέταρτη συνεχόµενη χρονιά µε τον κύκλο εργασιών να 
µειώνεται κατά 4% σε σχέση µε το 2009 η οποία οφείλεται στον συνεχώς αυξανόµενο ανταγωνισµό που έχει 
οδηγήσει στη συµπίεση των τιµών των εισιτηρίων. Όπως φαίνεται και στον Πίνακα 4 το EDITDA µειώθηκε κατά   
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147% ενώ τα καθαρά αποτελέσµατα παρουσιάζουν σηµαντική επιδείνωση σε σχέση µε το 2009 που φτάνει το       
130%.  Εµφανής είναι η προσπάθεια συγκράτησης του κόστους µε το κόστος λειτουργίας παρ’όλες τις προσπάθειες 
να αυξάνει κατά 7% και το κόστος καυσίµων να εκτινάσσεται κατά 22% σε σχέση µε την προηγούµενη χρήση. 
Ενδιαφέρον παρουσιάζει η αύξηση των µακροπρόθεσµων υποχρεώσεων κατά 10% η οποία οφείλεται στην 
προκαταβολή για την απόκτηση του 33,35% της «HELLENIC SEAWAYS» πράξη που µάλιστα δεν ολοκληρώθηκε 
λόγω µη επαρκών κεφαλαιών. 
 
ΠΙΝΑΚΑΣ 4: ΒΑΣΙΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ ANEK LINES (2009-2010)  

 2009 2010 Δ% 
Κίνηση Επιβατών 2.500.000 2.700.000 8% 
Κίνηση Αυτοκινήτων 433.000 447.000 3% 
Κίνηση Φορτηγών 260.000 255.000 -2% 
Κύκλος Εργασιών € 274.572.000 €263.125.000 -4% 
EBITDA € 24.200.000 -€11.400.000 -147% 
Καθαρά Αποτελέσµατα -€ 4.965.000 -€11.400.000 -130% 
Κόστος Πωληθέντων € 225.050.000 €240.769.000 7% 
Κόστος Καυσίµων € 98.509.000 €119.898.000 22% 
Μακροπρόθεσµες Υποχρεώσεις € 206.372.000 €227.184.000 10% 

 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ  
 
 

4.1.2. ATTICA GROUP 
Σήµερα η εταιρία διαχειρίζεται ένα στόλο 13 πλοίων, 5 εκ των οποίων ανήκουν στη SUPERFAST και 8 στη BLUE 
STAR FERRIES. (Γράφηµα 20). Στο γράφηµα παρουσιάζεται διαχρονικά η πορεία των δύο εταιριών για λόγους 
συγκρισιµότητας.  

 

Γράφημα 20: Σύνολο Στόλου ATTICA GROUP (2000-2011)  

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 
Ο µέσος όρος ηλικίας των πλοίων είναι ιδιαίτερα χαµηλός σε σχέση µε τον κλάδο καθώς η φιλοσοφία της εταιρίας 
παραµένει η αξιοποίηση νεότευκτων πλοίων παρέχοντας υψηλού επιπέδου υπηρεσίες. Τον Μάρτιο ολοκληρώθηκε 
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η πώληση του Superferry II της BLUE STAR ηλικίας 37 ετών και είναι σε αναµονή των δύο παραγγελιών της από 
τα ναυπηγεία της Κορέας. Το BLUE STAR DELOS καθελκύστηκε το Νοέµβριο του 2010 και αναµένεται να 
παραδοθεί στην εταιρία στις 18 Αυγούστου 2011 ενώ το BLUE STAR PATMOS αναµένεται το 2012. 

Η εταιρία συνεχίζει και το 2010 να δραστηριοποιείται στην περιοχή της Αδριατικής µε τέσσερα πλοία, µε τέσσερα 
πλοία στις Κυκλάδες, τρία στα Δωδεκάνησα και µε δύο πλοία στην Κρήτη (Πίνακας 5).  
 
ΠΙΝΑΚΑΣ 5: ΔΙΑΣΠΟΡΑ ΣΤΟΛΟΥ ATTICA GROUP 2011 

Τύπος Αριθµός Περιοχή 
RO-PAX 4 Αδριατική 
RO-PAX 4 Κυκλάδες 
RO-PAX 3 Δωδεκάνησα 
RO-PAX 2 Κρήτη 

 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ  
 
Τα οικονοµικά αποτελέσµατα της ATTICA GROUP για το 2010 παρουσιάζονται και αυτά επηρεασµένα από τη 
γενικότερη πορεία του κλάδου. Όπως φαίνεται στα αποτελέσµατα του Πίνακα 6 από τη µία υπάρχει αύξηση της 
ζήτησης επιβατών και αυτοκινήτων αλλά και αξιοσηµείωτη µείωση του µεταφορικού έργου φορτηγών (-5%). Ο 
κύκλος εργασιών παρουσιάζει µείωση της τάξης του -10% για δεύτερη συνεχόµενη χρονιά το οποίο οφείλεται εν 
µέρει στην τιµολογιακή πολιτική που ακολουθείται στο σύνολο σχεδόν του κλάδου. Όσον αφορά τα λειτουργικά 
έξοδα αυτά εµφανίζονται αυξηµένα κατά 1% µε το κόστος καυσίµων να επιβαρύνει τα έξοδα κατά επιπλέον 8% σε 
σχέση µε το 2009. Αξίζει να σηµειωθεί εδώ, ότι ενώ στην Ελλάδα ο κύκλος εργασιών παρουσιάζει µία 
σταθεροποίηση σε σχέση µε το 2009, στην περιοχή της Αδριατικής  υπάρχει µείωση για δεύτερη συνεχόµενη 
χρονιά κατά -15% λόγω του υψηλού επιπέδου ανταγωνισµού που έχει συµπιέσει τις τιµές σηµαντικά, αλλά και της 
οικονοµικής κρίσης που διανύουµε.  
 
Σε αυτό το σηµείο θα πρέπει να επισηµανθεί ότι τα κέρδη προ φόρων αλλά και το EBITDA εµφανίζουν χειρότερη 
εικόνα σε σύγκριση µε τη χρήση του 2009 λόγω: 
• Ζηµιάς €0,7 εκατοµµυρίων από την περιοχή της Αδριατικής. 
• Ζηµιάς €4,2 εκατοµµυρίων από λοιπά χρηµατοοικονοµικά αποτελέσµατα. 
• Έκτακτης εισφοράς κοινωνικής ευθύνης €4,5 εκατοµµυρίων.  
 
ΠΙΝΑΚΑΣ 6: ΒΑΣΙΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ ATTICA GROUP (2009-2010)  

 2009 2010 Δ% 
Κίνηση Επιβατών 4.361.833 4.457.821 2% 
Κίνηση Αυτοκινήτων 625.497 668.115 7% 
Κίνηση Φορτηγών 281.827 267.577 -5% 
Κύκλος Εργασιών € 302.478.000 € 271.521.000 -10% 
EBITDA € 29.100.000 € -2.500.000 -109% 
Καθαρά Αποτελέσµατα -€ 23.880.000 -€ 44.400.000 -86% 
Κόστος Πωληθέντων € 246.183.000 € 247.597.000 1% 
Κόστος Καυσίµων € 110.184.000 € 119.466.000 8% 
Μακροπρόθεσµες Υποχρεώσεις € 332.362.000 € 299.008.000  -10% 

 

 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ  
 

Η εταιρία συνεχίζει την ευέλικτη στρατηγική κατανοώντας το σύγχρονο µεταβαλλόµενο περιβάλλον. Η άντληση 
κεφαλαίων ύψους €41,6 τον Ιανουάριο του 2011 από τις αγορές ενίσχυσε τη ρευστότητά της δίνοντάς της την 
ικανότητα να ανταπεξέλθει στις ιδιαίτερα δύσκολες συνθήκες ανταγωνισµού που επικρατούν στο σύνολο των 
περιοχών που δραστηριοποιείται. 
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4.1.3. MINOAN LINES 
Η εταιρία ακολουθεί πλέον µία ιδιαίτερα επιθετική πολιτική και στην Ελληνική αγορά ανήκοντας σε έναν ισχυρό 
όµιλο. Η δροµολόγηση των νεότευκτων CRUISE OLYMPIA και  CRUISE EUROPA στην περιοχή της Αδριατικής 
δείχνει ξεκάθαρα την επιθετική στρατηγική του οµίλου. Η στρατηγική επιλογής αγοράς νέων πλοίων που έχει 
ακολουθήσει την τελευταία δεκαετία η εταιρία, έχει ως αποτέλεσµα σήµερα να διαθέτει έναν από τους νεότερους 
και πιο σύγχρονους στόλους της ακτοπλοΐας (Γράφηµα 21). 

Γράφημα 21: Σύνολο Στόλου MINOAN LINES (2000-2011)  

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 

Η εταιρία δραστηριοποιείται στην Ελληνική αγορά µε δύο πλοία στην γραµµή Πειραιάς – Ηράκλειο και µε πέντε 
πλοία στην Αδριατική (Πίνακας 7). Παρά το γεγονός ότι η εταιρία κατέθεσε αρχικά έγκριση δροµολογίου στο 
Σ.Α.Σ για δροµολόγηση του νεότευκτου OLYMPIA PALACE στη γραµµή Πειραιάς-Χανιά, τελικά η αίτηση 
αποσύρθηκε και η εταιρία παρέµεινε µε τα δύο πλοία της, KNOSSOS PALACE και FESTOS PALACE, στην 
γραµµή του Ηρακλείου. 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 7: ΔΙΑΣΠΟΡΑ ΣΤΟΛΟΥ ΜΙΝΟΑΝ LINES 2011  
Τύπος Αριθµός Περιοχή 
RO-PAX 5 Αδριατική 
RO-PAX 2 Κρήτη 

 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ  
 
Όπως φαίνεται και από τα αποτελέσµατα του Πίνακα 8, η εταιρία παρουσιάζει µία οριακή αύξηση ως προς το 
µεταφορικό της έργο σε φορτηγά (2%) αλλά σηµαντική µείωση σε επιβάτες (-7%) και αυτοκίνητα (-12%). Η 
επιδείνωση του EBITDA κατά -590% σε σχέση µε το 2009 οφείλεται στο συνδυασµό αύξησης λειτουργικού 
κόστους λόγω κυρίως των καυσίµων (33%) και στη µείωση των τιµών των εισιτηρίων µε αποτέλεσµα τον 
περιορισµό του περιθωρίου κέρδους.  
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ΠΙΝΑΚΑΣ 8: ΒΑΣΙΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ MINOAN LINES (2009-2010)  

 2009 2010 Δ% 
Κίνηση Επιβατών 1.599.000 1.514.000 -7% 
Κίνηση Αυτοκινήτων 298.000 261.000 -12% 
Κίνηση Φορτηγών 139.700 143.000 2% 
Κύκλος Εργασιών € 171.278.000 €169.374.834 -1% 
EBITDA € 7.330.000 -€35.900.000 -590% 
Καθαρά Αποτελέσµατα € 32.385.000 -€40.816.239 -226% 
Κόστος Πωληθέντων € 149.834.000 €169.696.719 13% 
Κόστος Καυσίµων € 65.605.000 €87.104.258 33% 
Μακροπρόθεσµες Υποχρεώσεις € 7.025.000 €266.592.530 3695% 

 

 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ  
 
Τέλος, η αύξηση της τάξεως του 3695% που εµφανίζεται στις µακροπρόθεσµες υποχρεώσεις δεν αποτελεί νέο 
δανεισµό αλλά είναι το αποτέλεσµα της ταξινόµησης υποχρεώσεων οι οποίες κατά την περασµένη χρήση είχαν 
µεταφερθεί στο σύνολο τους στις βραχυπρόθεσµες υποχρεώσεις σύµφωνα µε το ∆.Λ.Π. 1, λόγω της µη τήρησης του 
Δείκτη ενοποιηµένα κέρδη προ φόρων, τόκων και αποσβέσεων προς καθαρά χρηµατοοικονοµικά αποτελέσµατα. 
 

4.1.4. NEL LINES 
Η εταιρία NEL LINES διαχειρίζεται ένα στόλο 22 πλοίων πλέον, µε µέση ηλικία τα 26 έτη (Γράφηµα 22). Σε 
συνέχεια ενός τετραετούς προγράµµατος εξυγίανσης η εταιρία πλέον έχει προχωρήσει σε στρατηγικές ενδυνάµωσης 
της παρουσίας της στον Ελλαδικό χώρο είτε µε ναύλωση ή µε αγορά πλοίων. Πιο συγκεκριµένα, κατά τη διάρκεια 
της χρήσης του 2010, αγόρασε το RED SEA II το οποίο και µετονόµασε σε PANAGIA PAROU, πούλησε το 
PANAGIA HOZOVIOTISSA και προχώρησε στη µίσθωση των πλοίων: 

• ΚΥΚΛΑ∆ΕΣ ΕΞΠΡΕΣ (HSC) 
• ΑΛΚΥΟΝΗ (HSC) 
• ΕUROPEAN EXPRESS (RO/PAX) 
• AQUA JEWEL(RO/PAX) 
• AQUA MARIA (RO/PAX) 
• ΗΡΑΚΛΗΣ (RO/PAX) 
• ΟΛΥΜΠΟΣ (RO/PAX) 
• ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ Γ (RO/PAX) 
• ΠΗΝΕΛΟΠΗ (RO/PAX) 
• ARBERIA (RO/PAX) 
• ΙΠΠΟΤΗΣ (RO/RO) 
• COLOSSUS (RO/RO) 
• ΜΥΚΟΝΟΣ (RO/RO) 
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Γράφημα 22: Σύνολο Στόλου NEL LINES (2000-2011)  

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 

Όπως παρουσιάζεται και στον Πίνακα 9, η εταιρία διαχειρίζεται 22 πλοία συνολικά µε κύριες περιοχές 
δραστηριοποίησης τις Κυκλάδες και το Β.Α. Αιγαίο. Άµεσα αναµένεται να δραστηριοποιηθεί και σε δύο νέες 
γραµµές (Πειραιά – Σάµο – Ικαρία και Πειραιά- Δωδεκάνησα) µε πλοία τύπου Ro/Ro.  

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 9: ΔΙΑΣΠΟΡΑ ΣΤΟΛΟΥ NEL LINES 2011  

Τύπος Αριθµός Περιοχή 
RO-PAX 1 Κυκλάδες 
HSC 1 Κυκλάδες 
RO-PAX 4 Β.Α. Αιγαίο 
HSC 1 Β.Α. Αιγαίο 
HSC 2 Σποράδες 
RO-PAX 2 Αδριατική 
RO-RO 3 Κυκλάδες/Δωδεκάνησα 
RO-PAX 4 Ακινησία 
HSC 4 Ακινησία 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 

Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα του Πίνακα 10, η εταιρία εξακολουθεί να βρίσκεται υπό πίεση για τρίτη συνεχόµενη 
χρονιά. Τα καθαρά αποτελέσµατα και EBITDA εµφανίζουν σηµαντική επιδείνωση σε σχέση µε το 2009 παρά την 
αύξηση του κύκλου εργασιών κατά 44%. Όσον αφορά την κίνηση παρουσιάζεται ιδιαίτερα βελτιωµένο το κοµµάτι 
των φορτηγών µε τους επιβάτες και τα αυτοκίνητα να ακολουθούν. Η θεαµατική αύξηση των φορτηγών οφείλεται 
κυρίως στη δροµολόγηση των νεοναυλωθέντων πλοίων σε νέες περιοχές και την ενδυνάµωση της παρουσίας της 
εταιρίας σε περιοχές από τις οποίες είχε αποσυρθεί στο παρελθόν. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 10: ΒΑΣΙΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ NEL LINES (2009-2010)  

 2009 2010 Δ% 
Κίνηση Επιβατών 605.183 711.488 18% 
Κίνηση Αυτοκινήτων 114.356 130.746 14% 
Κίνηση Φορτηγών 18.586 37.436 101% 
Κύκλος Εργασιών € 39.379.000 €56.635.132 44% 
EBITDA -€ 4.659.000 -€27.301.142 -486% 
Καθαρά Αποτελέσµατα -€ 20.321.000 -€43.365.848 -113% 
Κόστος Πωληθέντων € 36.500.000 €77.779.654 113% 
Κόστος Καυσίµων € 15.551.000 €31.912.374 105% 
Μακροπρόθεσµες Υποχρεώσεις € 131.004.000 €116.135.851 -11% 

 

 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
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4.2. Μη Εισηγµένες Εταιρίες 

4.2.1. HELLENIC SEAWAYS 
Η HELLENIC SEAWAYS εξακολουθεί να κατέχει το µεγαλύτερο σε µέγεθος στόλο σε σχέση µε τις υπόλοιπες υπό 
ανάλυση εταιρίες. Όπως παρουσιάζεται και στο Γράφηµα 23 σήµερα διαχειρίζεται 33 πλοία (αρκετά 
διαφοροποιηµένα από πλευράς τύπου) τα οποία δραστηριοποιούνται κατά κύριο λόγο στην περιοχή του Αιγαίου. 
Από αυτά 11 είναι ταχύπλοα (HSC), 8 είναι υδροπτέρυγα (HYDROFOILS), 11 είναι επιβατηγά – οχηµαταγωγά 
(RO-PAX) µε την µετατροπή του RO/RO HELLENIC VOYAGER σε RO/PAX NISSOS RODOS και 3 είναι 
οχηµαταγωγά (RO-RO). 
 
Γράφημα 23: Σύνολο Στόλου HELLENIC SEAWAYS (2000-2011) 

 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 
Όπως παρουσιάζεται και στον Πίνακα 11, η εταιρία δραστηριοποιείται στις περιοχές των Κυκλάδων, του 
Αργοσαρωνικού, των Σποράδων, του Βορείου Αιγαίου, των Δωδεκανήσων και της Κρήτης. Επίσης 
δραστηριοποιείται και στην περιοχή της Αδριατικής µε πλοία τύπου RO-RO, εστιάζοντας στο κοµµάτι της ζήτησης 
φορτηγών και οχηµάτων. 
 
ΠΙΝΑΚΑΣ 11: ΔΙΑΣΠΟΡΑ ΣΤΟΛΟΥ HELLENIC SEAWAYS 2011  

Τύπος Αριθµός Περιοχή  Τύπος Αριθµός Περιοχή 
RO-PAX 3 ΑΡΓΟΡΑΡΩΝΙΚΟΣ  HSC 5 ΚΥΚΛΑΔΕΣ 
RO-PAX 2 ΚΥΚΛΑΔΕΣ  HSC 4 ΣΠΟΡΑΔΕΣ 
RO-PAX 1 ΣΠΟΡΑΔΕΣ  HSC 2 ΚΡΗΤΗ 
RO-PAX 2 Β.Α. ΑΙΓΑΙΟ  HYDROFOILS 5 ΑΡΓΟΡΑΡΩΝΙΚΟΣ 
RO-PAX 2 ΝΑΥΛΩΣΗ  HYDROFOILS 3 ΣΠΟΡΑΔΕΣ 
RO-PAX 1 ΔΩΔΕΚΑΝΗΣΑ  RO-RO 2 ΑΔΡΙΑΤΙΚΗ 
    RO-RO 1 ΑΚΙΝΗΣΙΑ 

 

 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 
Η HELLENIC SEAWAYS παρουσιάζει την ίδια εικόνα σε επίπεδο οικονοµικών αποτελεσµάτων σε σχέση µε τις 
υπόλοιπες εταιρίες µε σηµαντική µείωση της κίνησης επιβατών (-17%), αυτοκινήτων (-20%) και φορτηγών (-23%) 
η οποία έχει επιφέρει µείωση του κύκλου εργασιών κατά (-14%) σε σχέση µε τη χρήση του 2009 (Πίνακας 12). Η 
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µέιωση των εσόδων σε συνδιασµό µε την αύξηση των λειτουργικών εξόδων και του κόστους καύσιµων κατά 5% 
και 17% αντίστοιχα οδήγησαν στην υποχώρηση των αποτελεσµάτων χρήσης κατά -311% σε σχέση µε το 2009. 
 
ΠΙΝΑΚΑΣ 12: ΒΑΣΙΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ HELLENIC SEAWAYS (2007-2008)  

 2009 2010 Δ% 
Κίνηση Επιβατών 4.726.192 3.911.889 -17% 
Κίνηση Αυτοκινήτων 524.081 419.337 -20% 
Κίνηση Φορτηγών 92.223 71.427 -23% 
Κύκλος Εργασιών € 178.335.000 €153.394.000 -14% 
EBITDA € 31.500.000 -€1.195.000 -104% 
Καθαρά Αποτελέσµατα € 13.042.000 -€27.515.000 -311% 
Κόστος Πωληθέντων € 142.519.000 €149.149.000 5% 
Κόστος Καυσίµων € 49.645.000 €57.889.000 17% 
Μακροπρόθεσµες Υποχρεώσεις € 129.542.000 €114.833.000 -11% 

 

 

Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 

5. ΕΠΙΔΟΤΗΣΕΙΣ 
Δυστυχώς η εικόνα των άγονων γραµµών δεν παρουσιάζει σηµάδια βελτίωσης µε κυριότερη αιτία την έλλειψη 
σταθερού πολιτικού προσανατολισµού και σχεδιασµού. Το κράτος συνεχίζει τις προσπάθειές του για ενίσχυση των 
νησιωτικών περιοχών χωρίς όµως να λείπουν βασικά προβλήµατα σύνδεσης τα οποία προέρχονται από τις 
σηµαντικές καθυστερήσεις πληρωµών. Η έλλειψη κρατικών πόρων λόγω της δύσκολης οικονοµικής κατάστασης 
που βρίσκεται η χώρα µας οδηγεί σε κίνδυνο την εξυπηρέτηση των νησιωτικών γραµµών  για την χειµερινή 
περίοδο. Βεβαίως πέραν των δυσκολιών που αντιµετωπίζει η Ελληνική οικονοµία παραµένουν τα άνισα 
προβλήµατα στον καταµερισµό των επιδοτήσεων αν µέσο µεταφοράς και αυτό παρουσιάζεται στον κρατικό 
προϋπολογισµό.  Συνοπτικά θα µπορούσαµε να τονίσουµε ότι ο Έλληνας φορολογούµενος επιβαρύνεται το 
ελάχιστο από τις επιδοτήσεις για την ελληνική ακτοπλοΐα σε σύγκριση µε τις κρατικές επιδοτήσεις σε αεροπορικές 
ή χερσαίες γραµµές   

 

Γράφημα 24: Εγγεγραμμένες Πιστώσεις Επιδοτήσεων Ακτοπλοΐας 
 

  

 (α) (β) 
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 
Οι επικρατούσες οικονοµικές συνθήκες ώθησαν τις µεγάλες εταιρίες του κλάδου µα συµµετάσχουν στους 
διαγωνισµούς για την ανάθεση επιδοτούµενων  γραµµών. Οι εταιρίες ATTICA GROUP, ANEK LINES, 
HELLENIC SEAWAYS και NEL LINES τα τελευταία τρία χρόνια όλο και αυξάνουν τον ανταγωνισµό τους στους 
διαγωνισµούς µε την προσφορά σύγχρονων πλοίων. Όπως εµφανίζεται στο Γράφηµα 24 οι εταιρίες αυτές κατέχουν 
σηµαντικό µερίδιο το οποίο υπολογίζεται περίπου στα €100 εκατοµµύρια για το 2010 µε την ATTICA GROUP να 
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έχει κάνει σηµαντικό άνοιγµα προς αυτήν την αγορά. Το ύψος µάλιστα των επιδοτήσεων για τις τέσσερις αυτές 
εταιρίες είναι αυξηµένο κατά 55% περίπου σε σχέση µε το 2009. Παρά το γεγονός ότι οι συνολικές επιδοτήσεις 
είναι ασφαλώς πιο µεγάλες από την προηγούµενη πενταετία πρέπει να τονισθεί ότι η εξυπηρέτηση των γραµµών  
κατά τους χειµερινούς µήνες παραµένει ιδιαιτέρως ζηµιογόνα και είναι πιθανόν πολλές εταιρίες να σταµατήσουν να 
αναλαµβάνουν το δύσκολο αυτό έργο υπό τις παρούσες δυσµενείς συνθήκες.  

 

6. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 
Η επικρατούσα κατάσταση στην Ελληνική ακτοπλοϊκή αγορά κρίνεται ιδιαίτερα κρίσιµη µε τους ακτοπλόους να 
αντιµετωπίζουν σειρά διληµµάτων τα οποία σχετίζονται µε τη βιωσιµότητα των επιχειρήσεών τους αλλά και την 
Ελληνική πολιτεία να είναι εξίσου προβληµατισµένη καθώς η ακτοπλοΐα διαδραµατίζει έναν ιδιαίτερα σηµαντικό, 
κοινωνικό και αναπτυξιακό ρόλο για τη νησιωτική Ελλάδα. Η δηµοσίευση των µεγαλύτερων ζηµιών της ιστορίας 
της συγκεκριµένης αγοράς αποτελεί µία πρώτης τάξεως ευκαιρία για την αναθεώρηση του µοντέλου λειτουργίας 
τόσο των ίδιων των εταιριών όσο και του κράτους που είναι και το άµεσα αρµόδιο για την εξασφάλιση του 
πλαισίου που θα διασφαλίζει την οµαλή και συνεχή επικοινωνία της νησιωτικής Ελλάδας µε την ηπειρωτική χώρα.  

Το κράτος καλείται να σταθεί στο ύψος των περιστάσεων, να δηµιουργήσει τις συνθήκες αυτές που θα 
διασφαλίζουν την οµαλή λειτουργία του κλάδου και να γίνει ο πραγµατικός αρωγός στην προσπάθεια επιβίωσης 
που γίνεται από το σύνολο των εταιριών. Ο κύριος στόχος ήταν και παραµένει η µείωση του κόστους λειτουργίας 
των πλοίων. Η κατάργηση σειράς κρατήσεων υπέρ τρίτων οι οποίες επιβάρυναν τα εισιτήρια σε ποσοστό άνω του 
20% είναι ένα βήµα προς τη σωστή κατεύθυνση που καταλογίζεται στις επιτυχίες της παρελθούσας πολιτικής 
ηγεσίας της Eλληνικής ναυτιλίας. Εκεί που χρειάζεται ακόµα µεγαλύτερη προσπάθεια είναι στον τοµέα των 
γραµµών δηµόσιας υπηρεσίας όπου πρέπει να ληφθούν καινοτόµες αποφάσεις. Οι καθυστερήσεις στις πληρωµές 
στραγγαλίζουν σε πολύ µεγάλο βαθµό τη ρευστότητα των εταιριών οι οποίες αναγκάζονται να µην εκτελούν έστω 
και προσωρινά δροµολόγια. Η ιδέα του µεταφορικού ισοδύναµου η οποία εδώ και αρκετό καιρό αναφέρεται, είναι 
µια προσπάθεια θετική η οποία όµως χρειάζεται περισσότερη επεξεργασία για να ανταποκρίνεται στις πραγµατικές 
ανάγκες των νησιωτών. Δυστυχώς ακόµα και σήµερα η βιωσιµότητα των κατοίκων αυτών στηρίζεται σε ηµίµετρα 
τα οποία δεν είναι ικανά να εξασφαλίσουν κάποιους ικανοποιητικούς ρυθµούς ανάπτυξης και ευηµερίας. Είναι 
απολύτως αναγκαίο ο ρυθµιστής της αγοράς να περάσει από την θεωρία στην πράξη.  

Από τεχνοκρατικής επίσης πλευράς συνεχίζουµε να υποστηρίζουµε την άποψη ότι η κατάργηση του Υπουργείου 
Εµπορικής Ναυτιλίας, Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής ή απλά του Υπουργείου Ελληνικής Ναυτιλίας έχει 
δηµιουργήσει στρεβλώσεις στη λειτουργία του ακτοπλοϊκού συστήµατος. Το παραδοσιακό µοντέλο άσκησης της 
κυβερνητικής ναυτιλιακής πολιτικής ήταν ένας καθετοποιηµένος οργανισµός µε συγκεκριµένες δραστηριότητες και 
καταστατικό πλαίσιο. Η πολυδιάσπασή του οδήγησε σε διευρυµένες γενικές γραµµατείες χωρίς σηµεία συνοχής που 
θέτουν σε κίνδυνο την εξάσκηση µίας ξεκάθαρης πολιτικής στο χώρο της ακτοπλοΐας. Πιστεύουµε ότι έχουν 
ωριµάσει οι συνθήκες για την αναθεώρηση του ισχύοντος µοντέλου διοίκησης και τη δηµιουργία ενός νέου πιο 
αποτελεσµατικού, στηριζόµενοι στα θετικά των δοκιµασµένων επί δεκαετιών λύσεων. 

Οι εταιρίες θα πρέπει να µπουν σε µια σοβαρή αξιολόγηση των εσωτερικών τους διαδικασιών ώστε να 
εξασφαλίσουν αποδοτικότερες λειτουργίες και να επιτευχθεί ένα υψηλότερο επίπεδο ανταγωνιστικότητας. Επίσης 
σηµαντική είναι η πιο ψύχραιµη αξιολόγηση του ανταγωνισµού. Οι εξοντωτικές επιθετικές τιµολογιακές πολιτικές 
των τελευταίων ετών το µόνο που κατάφεραν ήταν η δραµατική µείωση του µέσου εσόδου ανά Μονάδα 
Μεταφορικού Μέσου που συντέλεσε στα αρνητικά επίπεδα EBITDA. Η εµµονή µας µε τον συγκεκριµένο δείκτη 
δεν είναι τυχαία καθώς αποτελεί πεποίθησή µας ότι ένας αρκετά θετικός δείκτης EBITDA είναι ο εγγυητής 
βιώσιµων λύσεων στον κλάδο. Ο ανταγωνισµός είναι προφανώς κάτι καλό, προσφέροντας οφέλη στον τελικό 
χρήστη, αρκεί να είναι υγιής και να εγγυάται τη βιωσιµότητα της αγοράς. Η κατάσταση που περιήλθε η ακτοπλοΐα 
την τετραετία 2006 -2010  ήταν εσφαλµένη και οδήγησε τις εταιρίες στο να επικεντρώνουν την προσοχή τους στα 
µερίδια αγοράς σαν να περίµεναν συνεχιζόµενη αλµατώδη αύξηση της ζήτησης. Αντιθέτως η αγορά συρρικνώθηκε 
λόγω της οικονοµικής κρίσης, παγκόσµιας, ευρωπαϊκής και εγχώριας και οι στρατηγικές αύξησης των µεριδίων 
αγοράς αποτέλεσαν νάρκες στα χέρια αυτών που τις επιζητούσαν.  

Πέραν όµως αυτών των ίδιων των εταιριών πρέπει να αποδοθούν ευθύνες έστω και ετεροχρονισµένα στους 
κρατικούς παράγοντες που επέβαλαν έναν αθέµιτο ανταγωνισµό γιατί απλά δεν µπόρεσαν ποτέ να 
συνειδητοποιήσουν την ανταγωνιστική φύση της Ελληνικής ακτοπλοϊκής αγοράς την οποία και αντιµετώπισαν σαν 
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ένα καρτέλ που ποτέ όµως δεν υπήρξε. Τα αποτελέσµατα είναι εµφανή αφού αφενός οδήγησαν τον κλάδο σε 
συνδικαλιστική διάλυση αφετέρου τον έφεραν σε πλήρη οικονοµικά αδιέξοδα.  

Εξετάζοντας επισταµένως τις εταιρείες, οι πρόσφατες κινήσεις, µεταξύ των οποίων συγκαταλέγονται η ακύρωση 
της συµφωνίας µεταξύ ANEK LINES και MINOAN LINES για την εξαγορά του πακέτου συµµετοχής στην 
HELLENIC SEAWAYS που κατέχει η δεύτερη από την πρώτη, είναι ενδείξεις ότι οι εταιρίες έχουν το γνώθι 
σαυτόν και αναπροσαρµόζουν τις στρατηγικές τους µε βάση τα νέα δεδοµένα χωρίς φόβους και πάθη. Η πρόσφατη 
επίσης συνεργασία µεταξύ ANEK LINES – ATTICA GROUP ενδυναµώνει τη θέση των δύο αυτών εταιριών καθώς 
θα τους επιτρέψει να εξοικονοµήσουν πόρους όχι µόνο κάνοντας χρήση οικονοµιών κλίµακας αλλά και µέσω 
συνεργιών οι οποίες θα τους επιτρέψουν να ανταποκρίνονται µε µεγαλύτερη άνεση και ευελιξία στις έντονες 
αλλαγές της εποχιακής ζήτησης. Άλλο ένα θετικό σηµείο τέτοιου είδους συνεργασιών είναι και η δυνατότητα 
ευκολότερης γεωγραφικής διασποράς, κάτι που είναι αναγκαίο όσο ποτέ άλλοτε. Η διασπορά βέβαια θα πρέπει να 
επιδιωχθεί και σε διεθνές επίπεδο και να µην περιοριστεί στον Ελληνικό χώρο ο οποίος παρουσιάζει έντονα 
σηµάδια κόπωσης τα τελευταία χρόνια. 

ΠΙΝΑΚΑΣ 13: ΑΝΑΛΥΣΗ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ 
Δυνάµεις Αδυναµίες 

 
• Σχετικά νέος στόλος  
• Ώριµες διοικήσεις των εταιριών 
• Συνετή γεωγραφική διασπορά του στόλου 
• Οµαλές σχέσεις µε τις τράπεζες 
• Τάσεις εκλογίκευσης του ανταγωνισµού. 
• Επιχειρηµατικό περιβάλλον µε ισχυρούς 

κανόνες για την ασφαλή διαχείριση των πλοίων  
  
 

 
• Μειωµένη έως και µηδενική ρευστότητα   
• Περιορισµένη δυνατότητα άντλησης κεφαλαίων 
• Αδύναµη και διασπασµένη συνδικαλιστική 

εκπροσώπηση (ΕΕΑ/ΣΕΕΝ) 
• Αυξανόµενες ζηµιές σε επίπεδο EBITDA 
• Τελµάτωση δηµοσίων επενδύσεων προς ανάπτυξη 

των λιµένων 
• Εξαιρετικά ακριβό κόστος λειτουργίας των 

ακτοπλοϊκών πλοίων της χώρας λόγω αγκυλώσεων 
και απαρχαιωµένων νόµων και διατάξεων.  

• Καθυστερήσεις στην άσκηση κυβερνητικής 
πολιτικής για τον κλάδο λόγω συνεχιζόµενων 
αλλαγών στις δοµές διοίκησης και υπουργείου.   
 

Ευκαιρίες Απειλές 
 

• Κατακόρυφη πτώση των αξιών των πλοίων 
δίνει δυνατότητα ασφαλών επενδύσεων 

• Δροµολόγηση πλοίων σε επιδοτούµενες 
γραµµές. 

• Πιθανή µείωση του εργατικού κόστους λόγω 
της γενικότερης οικονοµικής πορείας του 
τόπου. 

• Πιθανή συγχώνευση των εκπροσώπων του 
κλάδου (ΕΕΑ/ΣΕΕΝ) 

• Έντονες τάσεις ανάθεσης λιµενικής διαχείρισης 
σε εξειδικευµένους οµίλους 

 
• Κόστος καυσίµων 
• Συνεχιζόµενη µείωση της ζήτησης σε Ελλάδα και 

Αδριατική 
• Εθνική Οικονοµική Ύφεση και Διεθνής αρνητική 

συγκυρία 
• Οικονοµική αδυναµία του επιβατικού κοινού   
• Κρίση στην τραπεζική χρηµατοδότηση. 
• Καθυστερήσεις πληρωµών από επιδοτήσεις λόγω 

οικονοµικής κατάστασης του κράτους 
• Έντονες και έκρυθµες αντιδράσεις 

συνδικαλιστικού κινήµατος  
Πηγή: XRTC ΕΠΕ 
 

Η τραπεζική πίστη εξακολουθεί για δεύτερη συνεχόµενη χρονιά να είναι αναιµική µε τις τράπεζες (ξένες και 
Ελληνικές) να είναι διστακτικές και σκεπτικές στο να εξυπηρετήσουν ακόµα και παραδοσιακούς τους πελάτες. Το 
κλίµα που διαµορφώνεται είναι βαρύ δηµιουργώντας αρκετά προβλήµατα στη λειτουργία των εταιριών. Η 
τραπεζική πίστη είναι βασικός πυλώνας για την ανάπτυξη του κλάδου και ίσως θα πρέπει να εξεταστεί η 
αναθεώρηση των παραδοσιακών µοντέλων αξιολόγησης των επενδύσεων που θα εξασφαλίζουν πιο ευέλικτες 
µορφές χρηµατοροών. Όσον αφορά την άντληση κεφαλαίων από άλλες πηγές όπως αυτή του χρηµατιστηρίου, η 
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κατάσταση ίσως να είναι και χειρότερη σε σχέση µε τα παρελθόντα έτη λόγω των συνθηκών που επικρατούν στην 
Ελληνική κεφαλαιαγορά. 

Οι προβλέψεις για τη χρονιά που διανύουµε είναι επίσης δυσοίωνες όπως και την περασµένη χρονιά. Η συρρίκνωση 
της υψηλής περιόδου συνεχίζεται και κατά το 2011 και ουσιαστικά η αγορά θα επανέλθει στα επίπεδα του τέλους 
της δεκαετίας του ’90 όταν τα έσοδα από τους καλοκαιρινούς µήνες αντιστοιχούσαν στο 60-70% του ετήσιου όγκου 
εσόδων. Υπενθυµίζεται ότι στην χρονιά σταθµό του 2008 το αντίστοιχο ποσό ήταν 37%.  Με την αγοραστική και 
καταναλωτική δύναµη να είναι σε πτωτική πορεία λόγω της σταδιακής µείωσης εσόδων των Ελλήνων πολιτών το 
«ταξιδάκι στο Αιγαίο» έγινε είδος πολυτελείας για πολλούς χρήστες  οι οποίοι πλέον περιορίζουν τα συνεχή ταξίδια 
που έκαναν προς τα νησιά από τον Μάιο έως τον Οκτώβριο. Οπωσδήποτε η πορεία του κλάδου θα επιδεινωθεί από 
τη συνεχιζόµενη πτώση της κίνησης προς τα νησιά κατά τους καλοκαιρινούς µήνες και θα δηµιουργήσει µεγάλα 
προβλήµατα κατά τους χειµερινούς µήνες όταν η κίνηση θα είναι ακόµη πιο περιορισµένη. Το ίδιο συµβαίνει και 
στην αγορά της Αδριατικής θάλασσας  λόγω της συνεχιζόµενης µείωσης των εισαγωγών της χώρας αλλά και της 
περιορισµένης έως οριακής ανάκαµψης των εξαγωγών. Η µείωση των φορτίων αποτελεί κύριο πλήγµα για την 
αγορά της Αδριατικής η οποία κάποτε αποτελούσε τον ισχυρό τοµέα κερδοφορίας των εταιριών. Η συνεχιζόµενη 
αύξηση των τιµών του πετρελαίου λόγω της έντονης κερδοσκοπικής στροφής των επενδυτών προς αυτό είναι 
βέβαιο ότι θα επιβαρύνει τα αποτελέσµατα των εταιριών.  
 
Ο κίνδυνος περιορισµού των δροµολογίων από και προς τα Ελληνικά νησιά σε δωδεκάµηνη βάση είναι πλέον 
υπαρκτός και δεν αποτελεί απειλή αλλά αποτέλεσµα απλής ανάλυσης των προβλεπόµενων αρνητικών 
αποτελεσµάτων. Οι εταιρίες πρέπει να περιορίσουν όσο το δυνατόν τα έξοδά τους αν και ύστερα από δύο χρόνια 
συνεχιζόµενων περικοπών διαφαίνεται ότι υπάρχει αδιέξοδο αφού προέχει η ασφάλεια των πλόων. Μία πιθανή  
έξοδος για τη βιωσιµότητα των εταιριών είναι η εκµετάλλευση των πλοίων τους σε αγορές µε µεγαλύτερη 
αγοραστική δύναµη και η αντικατάσταση αυτών των πλοίων που θα φύγουν µε πιο φθηνά και ανταγωνιστικά πλοία 
έστω κι αν είναι µεγαλύτερης ηλικίας.  Ευτυχώς όµως αυτή η δυνατότητα είναι επίσης περιορισµένη αφού οι 
µεγάλες εταιρίες του κλάδου δεν µπόρεσαν ούτε στις καλές εποχές της παγκόσµιας οικονοµίας να αδράξουν την 
ευκαιρία να εισέλθουν σε νέες αγορές. Βεβαίως κάτι τέτοιο δεν είναι αδύνατον να συµβεί έστω κι αν φαίνεται 
σκληρό.  
 
Το κράτος θα πρέπει άµεσα να δηµιουργήσει ένα ελκυστικό σχεδιασµό του δικτύου θαλασσίων µεταφορών µε 
σκοπό να προσελκύσει το ενδιαφέρον των ακτοπλόων για έστω και µερική απασχόληση των πλοίων το εννεάµηνο 
Σεπτεµβρίου-Μαΐου  Παράλληλα θα πρέπει να στηρίξει τις εταιρίες εκσυγχρονίζοντας τις διατάξεις που αφορούν τα 
πληρώµατα και αυξάνουν το κόστος λειτουργίας των πλοίων. Είναι πολύ πιο σηµαντικό να υπάρχουν τα πλοία στην 
χώρα και να εργάζονται οι Έλληνες ναυτικοί από το να αυξηθεί η ανεργία και να µηδενιστεί αντί να περιοριστεί το 
εισόδηµα των Ελλήνων ναυτικών. Η διασφάλιση ειρηνικών εργασιακών σχέσεων  είναι απολύτως αναγκαία για 
τους Έλληνες ναυτικούς όπως και για τις ακτοπλοϊκές εταιρίες και ο ρυθµιστής αυτών παραµένει το κράτος. Οι 
περιφερειακές αυτοδιοικήσεις θα πρέπει να έχουν ως στόχο τη διατήρηση της σύνδεσης των λιµανιών τους µε την 
ενδοχώρα και να σταµατήσουν να διεκδικούν πιο πολύ από αυτό που τους αναλογεί. Επιβάλλεται η µετάβαση σε 
πιο τεχνοκρατική αντιµετώπιση των προβληµάτων µε ελαχιστοποίηση των πολιτικών και εφήµερων ρυθµίσεων που 
έχουµε συνηθίσει εδώ και δεκαετίες.  

Μπορούµε  να πούµε ότι η κρισιµότητα της κατάστασης στην οποία βρίσκεται ο κλάδος απαιτεί τη συντονισµένη 
προσπάθεια όλων των εµπλεκοµένων φορέων (εταιριών, πολιτείας, τραπεζών και συνδικάτων κλπ) παραµερίζοντας 
τις όποιες διαφορές και επικεντρώνοντας στα σηµεία που υπάρχει σύγκλιση. Είναι απαραίτητο επιτέλους για την 
χώρα να υπάρξει ένας κοινός στόχος και σχεδιασµός, ο οποίος θα επιτρέψει τη συνεχή  λειτουργία του κλάδου µε 
τη διατήρηση και δηµιουργία νέων θέσεων εργασίας αλλά και θα εξασφαλίσει τη σύνδεση της Ελληνικής 
νησιωτικής περιφέρειας µε το κέντρο δίνοντας ίσες ευκαιρίες ανάπτυξης.  
 
Τα αποτελέσµατα του 2010 και οι προβλεπόµενες ζηµιές του 2011 αποδεικνύουν ότι η ελληνική ακτοπλοΐα είναι σε 
κίνδυνο που αντιµετωπίζεται µε στεγανή συναίνεση και µόνο.     
 

*** *** 
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