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Τοῦ Βασίλιι Κυνστοντινίδη

Η ἐμπορικὴ ναυτιλία — ἡ ναυτιλιακὴ διομηχανία, ὅπως λέγεται ἀπὸ ὁρι-
σμένους οἰκονομολόγους — ἀποτελεῖ δασικὸ μέσο γιὰ τὴν κυκλοφορία καὶ ἀν-
ταλλαγὴ τῶν ἀγαθῶν σὲ διεθνῆ κλίμακα, καὶ διαδραματίζει ἕνα συγκεκριμένο καὶ
οὐσιαστικὸ ρόλο στὸν παγκόσμιο καταμερισμὸ τῆς ἐργασίας. Γιὰ τοῦτο εἶναι ἆμεσα
συνδεδεμένη μὲ τὶς δυο παγκόσμιες ἀγορὲς τὴν ἀστικὴ καὶ τὴ σοσιαλιστική, καὶ ἀ-
νεξάρτητα ἀπὸ τὴ θέσι ποὺ κατέχει στὸ ἐσωτερικὸ σύστημα καὶ στὴ διάρθρωσι
καθεμιᾶς τῶν δύο ἀγορῶν ἢ τὴ σημασία «ποὺ ἔχει γιὰ τὴ διακίνησι τῶν ἐμπορευ-
μάτων ὲντὺς τοῦ ἑνὸς ἢ τοῦ ἄλλου παγκόσμιου οἰκονομικοῦ συστήματος, ἀποτελεῖ
διεθνῆ κρίκο συνδέσεως γιὰ τὴ διεξαγωγὴ τοῦ παγκόσμιου ὲμπόριου, ἀνάμεσα στὶς
δυὸ ἀγορές, γιὰ τὴ διαπλάτυνσι τῶν συναλλαγῶν καὶ κατὰ συνέπεια, γιὰ. τὴν ἀλ-
ληλογνωριμία τῶν δύο κόσμων, γιὰ τὴν πρακτικὴ καλλιέργεια τῆς ἰδέας τῆς εἰ-
ρηνικῆς συνυπάρξεως καὶ γιὰ τὴν παγίῶσι τῆς παγκόσμιας εἰρήνης.

Ἡ ποντοπόρα ναυτιλία, ἐνσωματωμένη στὸ παγκόσμιο ὲμπόριο, ὑπάγεται
στὴ νομοτέλεια τοῦ παγκόσμιου οἰκονομικοῦ συστήματος ποὺ ἐξυπηρετεῖ. Οἱ ναυτι-
λιακὲς ἐπιχειρήσεις μέσα στὰ πλαίσια τοῦ κεφαλαιοκρατικοῦ συστήματος ἀκολου-
θοῦν ὃλα τὰ στάδια ἀναπτύξεῶς μιᾶς κεφαλαιοκρατικῆς ἐπιχειρήσεως, μέχρι τὴν
συγκρότησι τεράστιων μονοπωλιακῶν συγκροτημάτων, ποὺ πρακτικὰ ἐλέγχουν χω-
ρητικὸτητες σκαφῶν πολὺ μεγαλύτερες, ἀπὸ τὸ τοννὰζ* τοῦ ἐμπορικοῦ στόλου ὁ-
' λοκλήρων κρατῶν. Ὗστερα, ἡ ναυτιλία μέσα στὸ παγκόσμιο ἀστικὸ οἰκονομικὸ 6'5-
στημα δὲν εἶναι, ἁπλῶς, μέσο κυκλοφορίας τῶν ἐμπορευμάτων, ἀλλὰ καὶ κύριος
παράγοντας ἀπορροφήσεως καὶ κατὰ σημαντικὸ μάλιστα ποσοστό, τῆς παραγομέ-
νης σὲ παγκόσμια κλίμακα ὑπεραξίας.

Τέλος, ἡ ναυτιλία ἐντὸς τοῦ κεφαλαιοκρατικοῦ συστήματος ὑφίσταται ὅλες
τὶς ἐπιπτώσεις ἀπὸ τὶς διακυμάνσεις —— ἀνόδου καὶ ὑφέσεῶς —— τῆς οἰκονομίας τοῦ
συστήματος αὐτοῦ. ’Ὀταν ὑπάρχη γενικὴ οἰκονομικὴ κρίσις, ὑπάρχει καὶ ναυτιλια-
κή. Ἀπλῶς, ἡ έκδήλῶσις τῶν δύο κρίσεων χρονικὰ μπορεῐ νὰ μὴ συμπίπτη. Γιὰ
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τουτο καὶ ἡ κρίσις ποὺ ἀπὸ τὸ 1957 μαστίζει τὴν ναυλαγορὰ καί ποὺ κύριες ἐκ-
φιανσεις της, στὴν σημερινὴ ὀξεία μορφή της, εἶναι ἡ μειωμένη προσφορὰ φορ-
τιων, ἡ πτωτικὴ τάσις τοῦ ναυλοτιμαρίθμου στόι κατώτερα ἀπὸ τὸ 1948 ἐπίπεδα,
η ραγδαια αὔξησις τῆς παροπλισμένης χωρητικότητας καὶ ἡ δημιουργία χιλιάδων
ανεργων, χαρακτηρίζει καίρια. τὴν πορεία τῆς δυτικῆς οἰκονομίας, ἡ ὁποία δρί-
σκεται σὲ σημεῑο κάμψεως στὰ κυριώτερα κέντρα της, ὅπως εἶναι οἱ Η.Π.Α., ἡ Δυ-
τικὴ Εὐρώπη καὶ ἡ Ἰαπωνία.

Ἠ θέσις τῆς ἑλληνικῆς ναυτιλίας

Μὲ κριτήριο τὶς παραπάνω γενικὲς ἀρχὲς μποροῦμε πιὸ σωστὰ να καθορί-
σουμε τὸν χαρακτῆρα καὶ τὴ θέσι τῆς ὲλληνικῆς ναυτιλίας μέσα στὰ πλαίσια τῆς
ἑλληνικῆς καὶ τῆς διεθνοῡς οἰκονομίας. Καὶ θὰ. πρέπει ἀπὸ μιᾶς ἀρχῆς νὰ τονι-
σθῆ ὅτι ἡ ἐμπορικὴ ναυτιλία εἶναι ὁ μόνος κλάδος τῆς ἐθνικῆς μας οἰκονομίας ποὺ
δὲν εἶναι ὑπανάπτυκτος, ὅταν ἡ ἐθνική μοις οἰκονομία σὰν σύνολο εἶναι ὃασικὰ ὑ-
πανόιπτυκτη. cH γεωργικὴ παραγωγή, ἔστω καὶ ἂν ὑπάρχη τάσις πρὸς τὶς ἐμπο-
ρευματικὲς καλλιέργειες ὁρίσκεται σὲ χαμηλὰ ἐπίπεδα, ἐνῶ ἡ διομηχανία μας εἶναι
οὐσιαστικὰ ἀνύπαρκτη. Σήμερα, μάλιστα, μὲ τὴν εἴσοδο τῆς χώρας μας στὴν Κοι-
νὴ Ἀγορά, ἡ ἐκδιομηχάνισις - ποὺ θὰ μποροῦσε νὰ στηριχθῆ c’ ἕνα πρόγραμμα
ἐξηλεκτρισμοϋ διὰ τῆς ἐκμεταλλεύσεως τῶν ὑδατοπτώσεων τῆς χώρας, οτὴν ὀρ-
θολογισ-τικὴ ἐκμετάλλευσι τῶν πλουτοπαραγωγικῶν ,μας πηγῶν καὶ στὴν ἀξιοποί-
, ησι τῶν δυνατοτήτων ποὺ θὰ. πρόσφερε μιὰ διεύρυνσι τῶν συναλλαγῶν μας μὲ τίς σο-

σιαλιστικὲς χῶρες - ἐπαφίεται στὴ διάθεσι τῶν μονοπωλίων τῆς Δυτικῆς Εὐρώ-
πης καὶ κυρίως τῆς Γερμανίας τῆς Μπόν, ἡ ὁποία ἐλέγχει τὰ 44% περίπου τοῦ δυ-
τικοευρωπαϊκοῦ διομηχανικοῦ δυναμικοῦ. "Etct, μὲ τὴ σύνδεσι αὐτή, ἀντὶ ἐκὸιο-
μηχανίσεως, θὰ ἔχουμε ὁλοκλήρωσι τῆς ἐξαρτήσεως τῆς ἑλληνικῆς οἰκονομίας ἀπὸ
τὸ ξένο κεφάλαιο.
Ἣ θέσις, ὅμως, καὶ ἡ πορεία ἀναπτύξεως τῆς ἑλληνικῆς ναυτιλίας ὑπῆρξε
διαφορετική. Σέ τοῦτο συνέτεινε ἡ μακραίωνη ναυτιλιακὴ παράδοσι στὸν ὲλληνικὸ
χῶρο καὶ ὃασικὰ οἱ ἱστορικο - οἰκονομικὲς συνθῆκες τοῦ 18ου καὶ 19ου αἰῶνα,
ποὺ ἐπέτρεψαν στὴ νεαρὴ ἑλληνικὴ ναυτιλιακὴ ἀστικὴ τάξι να πάρη στὰ χέρια της
τὸν κύριο ὄγκο τοῦ ναυτικοῦ ἐμπορίου, μέσα στὰ πλαίσια τῆς Ὀθωμανικῆς Αὐτο-
κρατορίας, νὰ δημιουργήση μιὰ ναυτιλία σεὸαστὴ, σὲ χωρητικότητα καὶ ἀπὸ τὶς
πιὸ δυναμικές τῆς μεσογειακῆς καὶ διεθνοϋς ἀγορᾶς καὶ νά συγκροτήση ἕνα
σῶμα ἐμπείρων στελεχιῖ)ν, ἱκανῶν νὰ ἀνταποκριθοϋν στὸ εἰδικὸ καὶ δύσκολο ἔργο
τοῦ ναυτικοῦ. ’Έτσι μὲ τὴν ἵδρυσι μιᾶς ἐλεύθερης ἐθνικῆς ἐλληνικῆς ἑστίας ὑπῆρ-
χε ἤδη μιὰ ὑπερτροφικὰ ἀναπτυγμένη ἑλληνικὴ ναυτιλία, ἱκανὴ νὰ ἐξυπηρετήση,
ὄχι μονάχα τὸ σύνολο τοῦ ἐξωτερικοϋ ἐμπορίου τῆς χώρας, τὸ ὁποῖο, ἐξ ἄλλου,Ι ἧτο
ἐλάχιστο, ἀλλὰ καί νὰ ἐργασθῆ γιὰ τὴν παγκόσμια ἀγορά. Ἐπὶ πλέον ἡ ἑλληνι-
κὴ ναυτιλία ὄντας ἀνδρωμένη καὶ ἀπὸ παλαιότερα σὲ θέσι νὰ συναγωνισθῆ τίς ξέ-
νες ναυτιλίες στὸν διεθνῆ στίῧο, δὲν εἶχε ἀνάγκη ἰδιαίτερης κρατικῆς προστασίας
γιὰ νὰ ἀντιμετωπίση τὸ διεθνὲς ναυτιλιακὸ κεφάλαιο. Γιὰ τοῦτο καί ἐκτὸς ἀπὸ μία
περίοδο κρίσεως ἀναπροσαρμογῆς, κατὰ τὸ πέρασμα ἀπὸ τὴν ἱστιοφόρο στὴν ἀτμή-
λατη, ἡ ἑλληνικὴ ναυτιλιακὴ ἐπιχείρησι συνέχισε τὴν πορεία άναπτύξεώς της
σὰν κεφαλαιοκρατικὴ ναυτιλιακὴ ἐπιχείρησι καί ἀπετέλεσε τὴν κύρια πηγὴ συσ-
σωρεύσεως κεφαλαίων γιὰ τὴν ἑλληνικὴ ἀστικὴ τάξι. Τὸ ναυτιλιακὸ κεφάλαιο μὲ
συνεπίκουρο τὸ κεφάλαιο τῶν ἑλληνικῶν παροικιῶν τοῦ ἐξωτερικοῦ ἔθεσαν τίς
δάσεις τοῦ τραπεζικοῦ κεφαλαίου στὴν Ἑλλάδα καὶ λόγω τῶν δεσμῶν τους μὲ τὸ
ἐξωτερικὸ ἀπετέλεσαν, παράλληλα, τὸν κύριο φορέα διεισδύσεως τοῦ ξένου κεφα-
λαίου στὴν Ἑλλάδα. Παράλληλα, τὸ τραπεζικὸ κεφάλαιο ἐπειδὴ, ἀκριῧῶς, δέν
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εὑρῆκε εὔκολο τὸ ἔδαφος γιὰ τὴν δημιουργία ἐγχώριας 6ιομηχανίας, περιορίστη-
κε στὸν καθαρὰ ἐμπορομεσιτικὸ καὶ τοκογλυφικὸ ρόλο. Οἱ στενοὶ δεσμοὶ ναυτιλια-
κοῦ καὶ τραπεζικοῦ κεφαλαίου ἀπὸ τότε διατηροῦνται μέχρι σήμερα καὶ γιῖ αὐτὸ
δὲν εἶναι καθόλου τυχαῖο ὅτι ἐφοπλιστὲς ὅρίσκονται ἐπὶ κεφαλῆς κατέχουν καί-
ριες θέσεις στὰ σημαντικώτερα τραπεζικὰ ἱδρύματα τῆς χώρας μαςΔ
‘H ἑλληνικὴ ναυτιλία, σὰν ἐπιχείρησι καὶ σὰν σύνολο ξεπερνῶντας ὅλα τὰ,
στάδια τῆς κεφλαιοκρατικῆς της ἀναπτύξεως, ἔγινε σήμερα μονοπωλιακὰ συγκροτή-
ματα τοῦ τύπου Ὠνάση, Νιάρχου καὶ Λιὸανοῦ, ποὺ για τὸ ναυτιλιακὸ κεφάλαιο
ἀντιπροσωπεύουν ὅ,τι τὰ συγκροτήματα Κρούπ, Ντυπόν, Τζένεραλ Μότορς-γιὰ
τὸ μονοπωλιακὸ 6ιομηχανικὸ κεφάλαιο. Βέὸαια ὲδῶ θὰ πρέπει νὰ ἐπισημανθῆ ἡ
φύσις τῶν συγκροτημάτων τοῦ τύπου Ὠνάση καὶ Νιάρχου καὶ οἱ δεσμοί τους μὲ
τὸ διεθνὲς κεφάλαιο καὶ νὰ ὑπογραμμισθῆ ὅτι τὰ συγκροτήματα αὐτὰ εἶναι τόσον
ἑλληνικά, ὅσο μπορεῖ νὰ ἔχουν ἐθνικότητα τὰ μεγάλα διεθνῆ μονοπώλια. Γι’ αὐτὸ
δέν εἶναι καθόλου τυχαῖο ὅτι οἱ ἕδρες τῶν ἑλληνικῶν ναυτιλιακῶν ἐπιχειρήσεων δρί-
σκονται στὰ μεγάλα κέντρα τοῦ διεθνοῦς ἐφοπλισμοῦ καὶ τῆς χρηματιστηριακῆς δραστη-
ριότητας,σὰν τὸ Λονδίνοῆτὴ ΝέαὙόρκη.“Υστερα δὲν ὑπάρχουν συγκεκριμένα στοι-
χεῖα γιὰ, τὰ τεράστια κέρδη ποὺ πραγματοποιοῦν τὰ ἑλληνικὰ ναυτιλιακὰ μονο-
πωλιακὰ συγκροτήματσ.. Στὴν πραγματικὸτητα καρποῦνται ἕνα μεγάλο μέρος τῆς
ὑπεραξίας σὲ διεθνῆ κλίμακα καὶ ἡ ἑλληνικὴ ἀστικὴ τάξι, παρὰ. τὴν καθυστέρησι
τῆς ἐλληνικῆς οἰκονομίας, πιὸ συγκεκριμένα τὸ ὲφοπλιστικὸ της στρῶμα, ἔχει τὸ
μερίδιό της στὰ κέρδη τοῦ παγκόσμιου κεφαλαίου.

“Η χωρητικότηῑα τῆς Ἑλληνικῆς πλοιοκτησίας

Ἐπὶ παγκόσμιου ὁλικοῦ τοννὰζ 132.614.772ι τόννων γκρὸς* (Σεπτέμὸριος
1962), οἱ ’Έλληνες πλοιοκτῆτες ἐλέγχουν ὑπὸ ἑλληνικὴ ἢ ξένες σημαῖες εὐκαι-
ρίας χωρητικότητα 13.160.955 τόννων γκρὸς (Σεπτέμῧριος 1962). Δηλαδὴ ἡ
ἑλληνικὴ πλοιοκτησία ἀντιπροσιι)πεύει τὰ 10% περίπου τῆς παγκόσμιας χωρητι-
κότητας, ὅταν ἡ Ἑλλάδα ἀντιπροσωπεύει μόνον τὸ 0,26% τοῦ πληθυσμοῦ τῆς γῆς.
Ἥ χωρητικότητα ἑλληνικῆς πλοιοκτησίας ἔρχεται τρίτη στὸν κόσμο ὕστερα ἀπὸ
τὴν δρεταννικὴ καὶ τὴν ἀμερικανικὴ καὶ πρώτη στὴν εἰδικὴ κατηγορία τῶν φορ-
τηγῶν τράμπς *, ὅπου ἐπὶ 28,6 ἑκατομ. τόννων dw* παγκόσμιας ὁλικῆς χωρητι-
κότέὶτας, ἐλέγχει 9.945.000 τόννους dw, δηλαδὴ τὰ 34,7% τῆς παγκόσμιας χωρη-
τικ τητας.
Ἀναλυτικώτερα ἡ δύναμις τῆς ἑλληνικῆς ναυτιλίας ὑπὸ ἑλληνικὴ καὶ ση-
μαῖες εὐκαιρίας κατανέμεται ὡς ἑξῆς;

_ 1. Τὰ στατιστικὰ στοιχεῖα ἐλήφθησαν ἀπὸ τὰ ὃελτίοι τοῦ Ἑλληνικοῦ ’Υπουργείου Ἐμπο-
ρικης- ῙἼαυτιλίας, τοῦ Βρεταυνικοῦ Ναυτιλιακοῢ Ἐπιμελητηρίου καὶ τοῦ Ἰνστιτούτου Ναυτι-
λιακων“ Ερευνῶν τῆς Βρέμης, τὰ εἰδικὰ ναυτιλιακὸι ἕντυπα ((Φοιὶρπλαιη», ((Μότορσιπ», «Zoop-
ναλ πουρ λὲ Τρανσπὸρ Ἐντερνασιονάλ», ((Μαρὶν Μαρσὰντ» καὶ «Nom-mû Χρονικὰ» καὶ τὴν
ἡμερησία οἰκονομικὴ έφημερίδα ((Φαϊνάνσιαλ Τάϊμς».
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Ἀπὸ πλευρᾶς συνθέσεω
ἐμφανίζεται ὡς ἑξῆςτ

Κατηγορίες Σκάφη Τόννοι γκρὸς
ς κατὰ κατηγορίες σκαφῶν ἡ ἑλληνικὴ χωρητικότητα

Λόγω τῆς τεράστιάς της διογκώσεώς, ἡ ἑλληνικὴ ναυτιλία προορίζεται γιὰ
τῂν ἐξώτερικὴ ἀγορὰ καὶ τὸ σύνσλο σχεδὸν τῆς χωρητικότητάς της ἐργάζεται γι’
αυτή. Γι’ αὐτὸ καὶ τὰ περισσότερα ἐλληνικὰ καράῦια ποτὲ δὲν πλησιάζουν σὲ ἑλ-
ληνικόι λιμάνια καὶ διακινοῦνται, διαρκῶς, ἀνάμεσα στὰ μεγάλα κέντρα τοῦ διε-
θνοῦς ἐμπορίου, Κόντινεντ* -— Δυτικὴ Εὐρώπη, Βόρεια καὶ Νότια Ἀμερική, Σο-
διετικὴ Ἔνωσι, Κίνα καὶ ’Άπω Ἀνατολή.

Ἠ ναυτιλιακὴ κρίσις καὶ ὁ χαρακτῆρας της

Ὑπάρχει ἅμεση ἀλληλεξάρτησι ἀνάμεσα στὴ σημερινὴ γενικώτερη οἰκονο-
μικὴ κρίσι καὶ στὴ ναυτιλιακή, ποὺ ἀντιμετώπίζουν οἱῚ κυριώτερες δυτικὲς ναυτιλια-
κὲς δυνάμεις, ὅπως ἡ Ἑλλάδα, Ἀγγλία, Νορὸηγία κ.ἄ. Τὸ γεγονὸς αὐτὸ καθόλου
δέν παραξενεύει. Γιατὶ οἱ χῶρες αὐτὸς καὶ οἱ ναυτιλιακές τους ἐπιχειρήσεις ἐν·
τάσσονται στὸ κεφαλαιοκρατικὸ σύστημα καὶ-οἱ ναυτιλίες τους ἀπασχολοῠνται κα-
τὰ κύριο λόγο στὶς μεταφορὲς κεφαλαιοκρατικῶν χωρῶν. Ὗστερα δέν εἶναι κα-
θόλου ἄσχετο τὸ γεγονὸς ὅτι οἱ πρῶτες ἐνδείξεις κάμψεως τῆς ναυλαγορᾶς ἐση-
μειώθησαν τὴν ἑπομένη, ἀκριὸῶς, τῆς ἀποτόμου καθιζήσεως τῶν ἀξιῶν στὴν Γου-
ὼλ Στρήτ, τὴν 28η Μαΐου (τὴν μαύρη Δευτέρα τῶν χρηματιστῶν) καὶ στὰ, χρη-
ματιστήρια τῆς Δυτικῆς Εὐρώπης, τὴν 29η Μαΐου (τὴν μαύρη Τρίτη). Γράφον-
τας γιὰ τὴν κρίσι — οἰκονομικὴ καὶ χρηματιστηριακὴ — ἡ ἀμερικανικὴ ἐπιθεώ-
ρησις «Γιουνάϊτεντ Στέητς Νιοὺζ ἂντ Οὐὼρλντ Ρηπόρτ», στὸ τεῦχος της τῆς 2ας
Ἰουλίου, ἐσημείώνε ὅτι «6 ρυθμὸς τῶν ἐργασιῶν ὑπολείπεται τῆς πρώτης του ζώη-
ρότητας» καὶ ὅτι «ἡ ὖιομηχανικὴ παραγωγὴ ἐμφάνισε στὸ περασμένο ἔτος αὔξησι
κατὰ 4% μόνο, ἔναντι 7% τὸ 1960 καὶ 11% τὸ 1959». Ἀπὸ τὴν κατάρρευσι τοῦ
Μαΐου ἡ Δυτικὴ Οἰκονομία ποτὲ δέν ἀνέρρωσε μέχρι σήμερα καὶ ἡ γενικώτερη
κάμψις τῆς διομηχανικῆς δραστηριότητας ἐξακολουθεῖ στὰ κυριώτερα κέντρα τοῦ
δυτικοϋ κόσμου, Η.Π.Α., Δυτικὴ Γερμανία καὶ Βρεταννία, ὅπου οἱ δεῖκτες τῶν ἀ-
ξιῶν, γιὰ τὸν περασμένο Σεπτέμὸριο ἐσημείωναν, ἀντίστοιχα, πτῶσι κατὰ 20, 30
καὶ 10 μονάδες, ἂν ληφθῆ σὰν δάσι 100, ἡ 1η Ἰανουαρίου 1962.
’ Ὑπάρχουν ὅμως καὶ τὰ συγκεκριμένα γεγονότα, ποὺ καθιστοῦν πιὸ ἐμφανῆ
κι’ ἄμεσο τὸν συσχετισμὸ τῶν δύο κρίσεων καὶ τὸ ὅ,τι ἡ ναυτιλιακὴ ἀποτελεῖ συνέ-
πεια καί μέρος τῆς γενικώτερης οἰκονομικῆς κρίσεως. Πρῶτ’ ἀπ’ ὅλα ὑπάρχει μιὰ
συστολὴ τῶν δυτικῶν διεθνῶν μεταφορῶν. Οἱ εἰσαγωγὲς π.χ. τῶν χωρῶν τῆς Ε.Ο.Κ.
ἐμφανίζονται, σοὸαρά, μειωμένες τὸ τελευταῖο ἐξάμηνο. Ἀπὸ τὴν πλευρὰ αὐτὴ
εἶναι χαρακτηριστικὴ ἡ σύγκρισι τῆς ἐμπορευματικῆς κινήσεώς τῆς Δυτικῆς Εὐ-
ρώπης, στὸ Ρόττερνταμ καὶ τὴ Μασσαλία, σὲ σχέσι μὲ τὸ περασμένο ἔτος. Τὸ
Ρόττερνταμ εἶναι 6 πρῶτος λιμένας τῆς Δυτικῆς Εὐρώπης καί δι’ αὐτοῦ διακινεῖ-
ται 6 κύριος ὄγκος τῶν φορτίων σὲ χϋμα. Γι’ αὐτὸ ὅταν παρατηρεῖται ὕφεσις στὴ
μεταφορικὴ κίνησι τοῦ λιμένα αὐτοῦ, συνάγεται ὅτι ὑπάρχει ναυτιλιακὴ καὶ οἰκο-
νομικὴ ὕφεσι σέ διεθνῆ κλίμακα. ’Έτσι τὰ εἰσαχθέντα φορτία μέσώ τοῦ λιμένα τοῠ
Ρόττερνταμ, μεταξὺ Ἀπριλίου καὶ Αὐγούστου, ἦσαν κατὰ μέσο ὅρο, κατὰ 600.
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000 τόννους ὀλιγότερους, σὲ σχέσι πρὸς τοὺς ’ἀντίστοιχους μῆνες τοῦ 1961. Ταυ-
τόχρονα ἡ ἐμπορευματικὴ κίνησις τοῦ λιμένα τῆς Μασσαλίας -,τοῢ πρώτου δη-
λαδὴ δυτικοευρωπαϊκοῦ μεσογειακοῦ λιμένα — ὲμφάνισε τὸν περασμένο ’Ῑούνιο
μείωσι κατὰ 362.448 τόννους, σὲ σύγκριση πρὸς τὸν Ἰούνιο τοῦ 1961, χωρὶς ἀπὸ
τότε καὶ νὰ. σημειωθῆ κάποια ὅελτίωσις.
Ἡ κάμψις ποὺ ἐσημείωσε ἄλλωστεὴ ἰαπωνικὴ διομηχανικὴ παραγωγὴ θὰ ἔχει
σὰν συνέπεια τὸν περιορισμὸ τῶν εἰσαγωγῶν γαιανθράκων, σιδηρομεταλλευμάτων·
καὶ παλαιοσιδερικῶν, κατὰ τέσσερα ὲκατομμύρια τόννους ἀπὸ τὴν Ἰαπωνία-καὶ
νά μὴν ὲκτελεσθοῦν τετρακόσιες περίπου ναυλώσεις φορτηγῶν. ’
Ὁ Καναδᾶς ποὺ ἠτο πάντοτε μιὰ ὲνδιαφέρουσα ἀγορὰ γιὰ. τά ἑλληνικά πλοῖα
καὶ ἡ Βραζιλία καί ἡ Ἀργεντινὴ ποὺ εἶναι οἱ κυριώτερες χῶρες τῆς Νοτ. Ἀμερι-
κῆς, ἀντιμετωπίζουν οἰκονομικὴ καὶ δημοσιονομικὴ κρίσι, μὲ ἀποτέλεσμα νά περι-
κόψουν τίς εἰσαγωγές τους.
Γενικώτερα οἱ ναυλώσεις πρὸς τὴ Δυτ. Εὐρώπη εἶναι κατὰ 25% μειωμένες
καί πρὸς τὴν ’Άπω ’Ἀνατολὴ κατὰ, 60%. σὲ σύγκρισι πρὸς τὸν περασμένο χρόνο.
Τὰ στοιχεῖα αὐτὰ συνθέτουν τὴν εἰκόνα τῆς γενικώτερης κρίσεως - οἰκονομι-
κῆς, παραγωγῆς καὶ χρηματιστηριακῆς — ποὺ συγκλονίζει τὰ μεγαλύτερα κέντρα,
τῆς δυτικῆς ἀγορᾶς, ἔχει τὸν ἀντίκτυπό της ἐπὶ τῶν μεταφορῶν καὶ καθορίζει τὸν
χαρακτῆρα τῆς ναυτιλιακῆς κρίσεως, σὰν δασικὰ οἰκονομικῆς.
Φυσικά, ἐπειδὴ ἡ ναυτιλία ἀποτελεῖ μέσο διακινήσεως ὲμπορευμάτων μετα-
ξὺ χωρῶν ποὺ ἀνήκουν σὲ διαφορετικὰ συστήματα, στὸ κεφαλαιοκρατικὸ καὶ στὸ
σοσιαλιστικό, εἶναι δυνατὸ νὰ μετριάζονται οἱ συνέπειες τῆς κρίσεως ποὺ πλήτ-
τει τὴν κεφαλαιοκρατικὴ ἀγορά, μέ τὴν ἀνάληψι ναυλώσεων ἀπὸ τίς σοσιαλιστι-
κὲς χῶρες. ’Έτσι π.χ. σὲ μιὰ περίοδο περιστολῆς τῶν εἰσαγωγῶν ἀπὸ τὴν πλευρὰ
τῆς Ἰαπωνίας, οἱ πλοιοκτῆτες θὰ ἠδύναντο νὰ ἀπασχοληθοῠν μὲ τὸ ἐξωτερικὸ ἐμ-
πόριο π.χ. τῆς Κίνας καὶ τῆς Κούῧας. Δυστυχῶς, ὅμως, ἡ ναυτιλιακὴ πολιτικὴ
μιᾶς χώρας, π.χ. σὰν τῆς Ἑλλάδας, δὲν καθορίζεται, μόνον, ἀπὸ κριτήρια καθα-
ρῆς ἐμπορικῆς φύσεως, ἀλλὰ. κυρίως, ἀπὸ λόγους πολιτικῆς σκσπιμότητας καὶ συμ-
μορφώσεως πρὸς τὰ κελεύσματα τοῦ Στέητ Ντηπάρτμεντ, ἀκόμη καὶ σὲ περιόδους
ὀξείας ναυτιλιακῆς κρίσεως σὰν τὴν σημερινή. ”Ετσι, ὅταν τὰ ἑλληνικά καράὸια
δένουν καὶ οἱ ἐφοπλιστές μας ἔχουν τόση ἀνάγκη γιὰ νὰ κινήσουν τὰ σκάφη τους,
ἀπὸ τὰ φορτία τῆς Σοὸιετικῆς Ἑνώσεως πρὸς τὴν Κούὸα, καὶ τ’ ἀντίστροφα,
ὲλληνικὴ κυὸέρνησις μὲ τὴν ἀπαγόρευσι τῶν μεταφορῶν πρὸς τὴν Κούὸα, ὀξύνει
τὴν κρίσι καὶ καταδικάζει τὰ έκατὸ καράὸια ποὺ ἀπαοχολοῦντο στὶς μεταφορὲς
ἓύτξς όινὰ παροπλισθοῦν ma ἀραξοὸόλια καὶ 3.000 ναυτικοὺς νὰ μείνουν χωρὶς
ου ει .

Παράγοντες ἐνισχυτικοὶ τῆς κρίσεως
Ἐκτὸς ἀπὸ τὴ γενικώτερη οἰκονομικὴ κρίσι ποὺ ἀποτελεῖ τὴ δασικὴ αἰτία
τῆς ναυτιλιακῆς ὑφέσεως ὑπάρχουν καί μιὰ σειρὰ ἄλλοι παράγοντες ποὺ ἐνισχύ-
ουν καὶ ὀξύνουν τὴν κρίσι τῶν δυτικῶν ναυτιλιῶν. Στοὺς παράγοντες αὐτοὺς ἐν·
τάσσονται ἡ ἀναρχία στὴ συγκρότησι τῶν ἐμπορικῶν στόλων, ἡ ὕπαρξις παρηλίκου
καί ἀσυμφόρου γιὰ ἐκμετάλλευσι στὶς σημερινὲς συνθῆκες τῆς ναυλαγορᾶς χωρη-
τικότητας, οἱ πρόοδοι τῆς τεχνικῆς καί ἡ ἑμφάνισις στὸ διεθνὲς προσκήνιο νέων
ναυτικῶν χωρῶν.

Ἦ ἀναρχία στὴ συγκρότησι τῶν ναυτιλιῶν

Τὸ κύριο χαρακτηριστικὸ στὴ δημιουργία τῶν δυτικῶν ναυτιλιῶν εἶναι ἡ ἀ-
ναρχία καὶ ἡ διόγκωσι τῆς χωρητικότητάς τους, ὄχι μὲ ὃάσι ὀρθολογιστικὰ κριτή-
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ρια καὶ τὶς συγκεκριμένες μεταφορικὲς ἀνάγκες τῆς ἀγορᾶς, ἀλλὰ μὲ γνώμονα τὰ
ἄμεσα κερδοσκοπικα συμφέροντα τῶν κεφαλαιοκρατικῶν ἐπιχειρήσεων. Ἑπομένως
δεν ὑπάρχει ίσορροπία μεταξὺ προσφορᾶς καὶ ζητήσεως γιὰ μεταφορὰ φορτίων,
και στὴ διεθνῆ ἀγορὰ ἐμφανίζεται πληθωρισμὸς χωρητικότητας.
ἱ Τὸ 1938, σύμφωνα μὲ προπολεμικὲς στατιστικές, οἱ διὰ θαλάσσης μεταφο-
ρες φορτίων εἶχαν ἀνέλθη σὲ 500 ἑκατομμύρια τόννους, γιὰ νὰ φθάσουν τὸ 1961
σέ 1140 ἑκατομμύρια τόννους. Δηλαδήχ ἐσημειώθηκε αὔξησι κατὰ 128%. ’Ἡ ἀν-
τιστοιχη αὔξησι τῆς χωρητικότητας τῶν ἐμπορικῶν ναυτιλιῶν ήτο ἀπὸ 68 ἑκα-
τομμύρια τόννους γκρός, σὲ 132 ἑκατομμύρια τόννους γκρός, δηλαδὴ κατὰ 104,4%.
Ἡ σύγκρισις, ἐν τούτοις, τῶν δύο ποσοστῶν δὲν ἀποδίδει τήν πραγματικότητα, για-
τὶ ἐν τῷ μεταξὺ αὐξήθηκε ἡ μεταφορικὴ ἱκανότητα καί ἡ ωμὸατική ταχύτητα
τῶν σκαφῶν, ἔτσι ποὺ τὸ ποσοοτὸ αὐξήσεως τῆς μεταφορικῆς ἱκανότητας νὰ εἶναι
150%, δηλαδὴ ὑψηλότερο τοῦ ποσοστοῦ αὐξήσεως τῶν θαλασσίων μεταφορῶν.

Πραγματικότητα καὶ διόγκωσι τοῦ τοννάζ

Ἡ μὴ ὖπαρξις, ὅμως, ἰσορροπίας μεταξὺ φορτίων καὶ χωρητικότητας καθόλου
δὲν σημαίνει ὅτι τὸ θαλάσσιο διεθνὲς ἐμπόριο ἔχει φθάσει στὰ ἀνώτερά του ἐπίπε-
δα. Ἀντίθετα ἂν ἐλειπαν οἱ φραγμοί ποὺ θέτει τὸ ἶδιο τὸ κεφαλαιοκρατικὸ σύστη-
μα ἐξ ἰδιοσυστασίας του, καὶ ἀφίνοντο ἐλεύθερες οῖ’ παραγωγικὲς δυνάμεις νὰ ἱ-
κανοποιήσουν τίς πραγματικὲς ἀνάγκες τῆς ἀνθρωπότητας, διευρύνοντο οἱ συναλλα-
γὲς μεταξὺ ὅλων τῶν χωρῶν καὶ ἐδίδοντο ὅλες οἱ δυνατότητες στὶς ὑπανάπτυκτες
χῶρες νὰ ἐκὸιομηχανοποιηθοϋν, τότε ὄχι μονάχα δὲν θὰ ἐγίνετο λόγος περὶ ναυ-
τιλιακῆς κρίσεως καὶ ὑπερδιογκώσεως χωρητικότητας, ἀλλὰ θὰ ἐδημιουργεῖτο
πρόὸλημα ἐλλείψεως χωρητικότητας, ἱκανῆς νὰ ἀνταποκριθῆ στίς ἀπαιτήσεις τῶν
μεταφορῶν. Γιὰ τοῦτο ὅταν μιλᾶμε για «ὑπερδιόγκωσι» δὲν πρέπει οὔτε στιγμή
νὰ λησμονοϋμε ὅτι ἀναφερόμεθα στὶς συγκεκριμένες συνθῆκες τῆς κεφαλαιοκρα-
τικ”ς ἀ ο ᾶς.η sympa ἡ διόγκωσις τῆς χωρητικὸτητας ἀκολούθησε κλασσικὴ πορεία. ’Ὀταν
μετὰ τὴν λῆξι τοῦ B' παγκοσμίου πολέμου ἅρχισε περίοδος άνασυγκροτήσεως τῶν
μεγάλων ἐπιχειρήσεων τῶν δυτικῶν χωρῶν μὲ τὴν ὃοήθεια τοῦ ἀμερικανικοῦ κε-
φαλαίου, παρατηρήθηκε ζήτησις χωρητικότητας γιὰ τήν μεταφορὰ τῶν φορτίων,
καὶ παράλληλα ἔγιναν πιστωτικὲς διευκολύνσεις πρὸς τοὺς ἐφοπλιστές, οἱ ὁποῖοι
αὔξησαν τὸ τοννὰζ τῶν στόλων τους μὲ νεότευκτα σκάφη πολεμικῆς κατασκευῆς,
κυρίως φορτηγὰ τύπου λίμπερτυ, καὶ νέες ναυπηγήσεις. Ἡ περίοδος τῶν λίμπερτυ
ἠτο ἡ χρυσῆ ἐποχή γιόι τοὺς ’Έλληνες ἐφαπλισ-τές. Τὰ ἀγόρασαν γιὰ. ἕνα κομμά-
τι ψωμί, τὰ ἔστιῲαν κυριολεκτικὰ καὶ ἀπόσὸεσαν πολλὲς φορὲς τὴν ἀξία τους. Ὁ- -
πότε οἱ ἰσχυρότεροι ἀπὸ τοὺς ἐφοπλιστὲς γιὰ νὰ ἀπαλλαγοῡν ἀπὸ τὸν ἀνταγωνισμὸ
τῶν πιὸ ἀδύνατών συναδέλφων τους καὶ γιὰ, νά συγκεντρώσουν τὴ «μερίδα τοῦ λέ-
οντος» στὶς φορτώσεις «ἐπρόδωσαν» -- κατὰ τὴν ὁρολογία τους —— τὸ λίμπερτυ καί
ἐστράφησαν πρὸς τὰ μεγαλύτερα τρὰμπς τῶν 13 - 15.000 τόννων, τὰ ὁποῖα πρόσ-
φεραν καλύτερους ὅρους ἐκμεταλλεύσεως. cH ἁπλῆ ἔστω σύγκρισις τῶν λίμπερ-
τυ πρὸς τὰ νέα τρὰμπς εἶναι ἀρκετὰ ἐνδεικτικὴ καί ἐξηγεῖ γιατί τὰ νεότευκτα σκά-
φη ἐξετόπισαν τὰ, πολεμικῆς κατασκευῆς.
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Κατὰ συνέπεια τὰ νέα φορτηγὰ ἦσαν σὲ θέοι νὰ λαμὸάνουν κατὰ 50% μεγα-
λύτερα φορτία, τὰ, ὁποῖα μετέφεραν σὲ χρόνο κατὰ ἕνα τρίτο μικρότερο καὶ δέν
εἶχαν ἀνάγκη μεγαλυτέρου πληρώματος. ’ ·
Οἱ ναυπηγήσεις ὅμως τῶν νέων σκαφῶν εἶχαν ἀρχίσει τὸ 1956 καὶ ἔτσι τά
νέα ταχύπλοα φορτηγὰ εἶχαν τεθῆ σὲ ὑπηρεσία τὸ 1957, σὲ περίοδο δηλαδὴ ὑφέ-
σεως. Ἀλλὰ καὶ πάλι οἱ ὲφοπλιστὲς ἐκινήθησαν ἀπὸ τὴ δίψα τοῦ κέρδους, καὶ ἀντὶ

μεγάλων μπὰλκ κέρριερς* “raw-21.000 τόννων dw καὶ ἄνω.
Ἀπὸ τὴν τάσι αὐτὴ κατασκευῆς νέων πιὸ μεγάλων, πιὸ ταχυπλόων καὶ πιὸ
ὲξειδικευμένων σκαφῶν δέν ἦτο δυνατὸ νὰ ἐξαιρεθοῦν καὶ τὰ δεξαμενόπλοια, ἰδιαί-
τερα, μάλιστα, ὕστερα ἀπὸ τὴν τεράστια μεταπολεμικὴ ζήτησι πετρελαιοειδῶν.
’Έτσι ἄρχισε ἡ ναυπήγησις γιγαντιαίων δεξαμενοπλοίων* τῶν 50, 75 καὶ 100
χιλιάδων τόννων, τὰ ὁποῖα μετέφεραν διπλάσια, τριπλάσια καὶ τετραπλάσια φορ-
τία καὶ σὲ μικρότερο χρόνο, σὲ σύγκρισι πρὸς τὰ. παλαιὰ δεξαμενόπλοια. ’Έτσι τὰ
παλαιότερα καὶ μικρότερης χωρητικότητας σκάφη τῆς κατηγορίας αὐτῆς, ἀρχι-
σαν νὰ, μένουν ἄνευ φορτίου καὶ προκειμένου οἱ ἰδιοκτῆτες τους νὰ τὰ δέσουν, ἅρ-
χισαν νὰ τὰ μετασκευάζουν σὲ φορτηγὰ ξηροῦ φορτίου καὶ κατὰ κύριο λόγο σὲ σι-
τοφόροι. Τὰ μετασκευασθέντα σὲ φορτηγὰ πετρελαιοφόρα ἦσαν μιὰ ἐπὶ πλέον αἰ-
τία τῆς ἐκτοπίσεως τῶν φορτηγῶν, πολεμικῆς καὶ προπολεμικῆς ναυπηγήσεως, ἀπὸ
τὴν διεθνῆ ναυλαγορά.

Ἠ ὃραστηριότητα τῶν ναυπηγείων

Οἱ δυτικοὶ οἰκονομολόγοι θεωροῦν σὰν ἕνα ἀπὸ τὰ αἴτια τῆς κρίσεως, τὶς προό-
δους ποὺ σημειώνει ἡ σύγχρονη ναυπηγικὴ καὶ τὶς πιστωτικὲς διευκολύνσεις ποὺ
προσφέρουν τὰ ναυπηγεῖα, προκειμένου νὰ ἀντιπαλαίῲουν στὸ διεθνῆ ἀνταγωνι-
σμὸ καὶ νὰ ἐξασφαλίσουν τὴν πελατεία τῶν έφοπλιστῶν, μὲ ἀποτέλεσμα τὴν ἐκτέ-
λεσι γιγαντιαίων ναυπηγικῶν προγραμμάτων καὶ τὴν διὸγκωσι τῆς παγκόσμιας χω-
ρητικότητας. Σὰν παράδειγμα ἀναφέρεται ὅτι στὸ διάστημα τῶν τελευταίων εἴκο-
σι ἐτῶν ἐναυπηγήθησαν φορτηγὰ 53 ὲκατομμυρίων τὸννων γκρός.
Στὴν πραγματικότητα, ὅμως, δὲν εἶναι δυνατὸ νὰ τεθοῦν φραγμοί, οὔτε στὴν
ναυπηγικὴ καὶ στὴν ἀνάπτυξι τῆς τεχνικῆς, οὔτε καὶ στὴ γενικὴ τάσι κατασκευῆς
πιὸ μεγάλων, πιὸ ταχυπλόων καὶ πιὸ ἐξειδικευμένων σκαφῶν.
Πάντως ἡ σημερινὴ κρίσι ποὺ ὁ ὅασικὸς χαρακτῆρας της εἶναι οἰκονομικὸς
— ἡ ἔλλειψις φορτίων γιὰ. μεταφορὰ — δὲν εἶναι κρίσις ναυπηγικῆς τεχνικῆς.
Δὲν ἀποκλείεται, ὅμως, σ’ ἕνα προσεχὲς μέλλον καὶ ἐφ’ ὅσον δὲν θὰ ὑπάρξη ὀρ-
θολογιο-τικὴ πολιτική, ἡ ναυτιλία νὰ ἀντιμετωπίση μιὰ τέτοια κρίσι, ὅταν μὲ τὴν
ἐπέκτασι τοῦ αὐτοματισμοῦ καὶ τὴν κατασκευή, συμφόρου ἐκμεταλλεύσεως, πυρη-
νικῶν ἐμπορικῶν σκαφῶν ἀχρηστευθοῦν τὰ σημερινὰ σκάφη συμῧατικῆς προώ-
σεως.

Ποῖα πλοῖα θίγει ἡ κρίσις

‘H κρίσις πλήττει ἐκεῖνα τὰ σκάφη ποὺ ἔχουν τὰ ὁλιγὸτερα ἐφόδια γιὰ νὰ
κὲπιπλεύσουν στὸν ῶκεανὸ τῆς διεθνοῦς ἀνταγωνιστικὸτητας. Δηλαδὴ τὰ πιὸ γηρα-
σμένα, τὰ ὀλιγώτερο ἐκσυγχρονισμένα καὶ τὰ μικρότερης χωρητικότητας.
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Ἡ ἑλληνικὴ ναυτιλία θεωρεῖται, διεθνῶς, σὰν ἡ πιὸ τρωτὴ στὸν τομέα αὐ-
τό. Γ ιατὶ ὁ κύριος ὄγκος της ἀποτελεῖται ἀπὸ φορτηγὰ πολεμικῆς καὶ προπολεμικῆς
κατασκευῆς. Π.χ. ἐπὶ ὑλικῆς χωρητικότητας 13.160.955 τόννων γκρός, τὰ φορ-
τηγα πολεμικῆς κατασκευῆς ἀνέρχονται σὲ 4.225.000 τόννους, τὰ προπολεμικῆς
κατασκευῆς σὲ 630.000 τόννους καὶ τὰ δεξαμενόπλοια πολεμικῆς κατασκευῆς σὲ
690.000 τόννους. Ἔτσι, σκάφη ὁλικῆς χωρητικότητας 5.545.000 τόννων γκρὸς
ποὺ ἀντιπροσωπεύουν τὸ 42% τοῦ τοννὰζ τῆς ἑλληνικῆς ναυτιλίας ἔχουν ναυπη-
γηθῆ πρὸ 20 ἐτῶν. Ἀπὸ τὴν χωρητικότητα αὐτή, 2.160.000 τόννοι γκρὸς καλύ-
πτονται ἀπὸ λίμπερτυ.
Οἱ ἀριθμοὶ τῆς παρηλίκου ἑλληνικῆς χωρητικὸτητας γίνονται πιὸ χαρακτη-
ριστικοὶ ἂν ὑποὸληθοϋν σὲ διεθνῆ σύγκρισι. Γιατὶ ἐνῶ τὸ ἕνα τρίτο τῆς παγκόσμιας
χωρητικότητας ἀποτελεῖται ἀπὸ σκάφη ἡλικίας 5 ἐτῶν καὶ νεώτερα, οἱ ’Έλληνες
ἐφοπλιστὲς ἐλέγχουν τὰ 47% τοῦ παγκόσμιου τοννὰζ σὲ τρὰμπς πολεμικῆς καὶ προ-
πολεμικῆς κατασκευῆς.

Ἠ ἐπεμβατικὴ πολιτικὴ τῶν Η.Π.Α.*

Ἡ ἐπιθετικὴ ναυτιλιακὴ πολιτικὴ τῶν Η.Π.Α. ἀποτελεῖ ἕνα 6ασικώτατο πα-
ράγοντα ὀξύνσεως τῆς κρίσεως καὶ μόνιμης αἰτίας διενέξεως μὲ τὶς ἄλλες ναυτι-
λιακὲς δυνάμεις. Οἱ Η.Π.Α. ἐφαρμόζουν πολιτικὴ ἀνοικτῆς ἐπεμόάσεως στίς ἐσω-
τερικὲς ναυτιλιακὲς ὑποθέσεις τῶν ἄλλων δυτικῶν χωρῶν καὶ ἐπιδιώκουν νὰ θέ-
σουν ὑπὸ τὸν ἔλεγχό τους τὶς ναυτιλιακὲς <ικόνφερανς>>* τῶν τακτικῶν γραμμῶν.
Τὸ Στέητ Ντηπάρτμεντ καί τὸ Πεντάγωνο ποτὲ δὲν ἔπαυσαν νὰ ἀσκοῦν πίε-
σι ἐπὶ τῶν δυτικῶν χωρῶν γιὰ νὰ μὴ δέχονται ναυλώσεις ἀπὸ τίς σοσιαλιστικὲς
χῶρες. Στὸ παρελθὸν ἡ ἀμερικανικὴ ἐπέμὸασις ὲκδηλώθηκε ἰδιαίτερα στὶς μετα-
φορὲς πρὸς τὴν Κορέα καὶ τὴν Κίνα, τὴν στιγμὴ ποὺ ἡ τελευταία μὲ τὴν τεράστια
ἀγορά της, ἀποτελεῖ μιὰ ἀπὸ τὶς κυριώτερες ἀγορὲς γιὰ τὸν διεθνῆ ἐφοπλισμό. Ἡ
πιὸ πρόσφατη ἐπέμὸασις τῆς μορφῆς αὐτῆς ἀφορᾶ τίς μεταφορὲς πρὸς τὴν Κού-
6α, ποὺ ἐπροκάλεσε τὴν ἔντονη ἀντίδρασι τῆς ὃρεταννικῆς καὶ νορῧηγικῆς κυ6ερ-
νήσεως, σ’ ἀντίθεσι πρὸς τὴν ἑλληνικὴ ποὺ ἔσπευσε νὰ συμμορφωθῆ πρὸς τίς ὑπο-
δείξεις τοῦ Στέητ Ντηπάρτμεντ.
Ἀπὸ τὴν ἄλλη πλευρὰ ἐπίθεσις κατὰ τῶν «κόνφερανς», σύμφωνα μὲ τὴν
γνώμη τῶν ἐφοπλιστῶν τοῦ Λονδίνου ἀποσκοπεῖ οτὴν παραὸίασι καὶ τῶν στοι-
χειωδεστέρων κανόνων τοῦ Διεθνοῦς Δικαίου καὶ τείνει νὰ. καθυποτάξη τίς τακτι-
κὲς γραμμὲς κάτω ἀπὸ τὸ καθεστὼς ἀμερικανικοῦ ἐλέγχου καὶ δουλείας. Παράλ-
ληλα ἡ ἀμερικανικὴ ναυτιλιακὴ νομοθεσία προῧλέπει ὅτι οἱ ἀμερικανικὲς ἐξαγω-
γὲς θὰ πρέπει νά πραγματοποιοϋνται μὲ σκάφη κατὰ. 50% ἀμερικανικά.
Δὲν εἶναι τυχαῖο ποὺ ἡ ἐπεμὸατικὴ πολιτικὴ τῶν Η.Π.Α. κατὰ τῶν ἄλλων
ναυτιλιακῶν δυνάμεων ἐκδηλώνεται μὲ τόση ἐπιθετικότητα σὲ περίοδο διεθνοῦς
ναυτιλιακῆς κρίσεως. Τὸ ἀμερικανικὸ κεφάλαιο ποὺ θέλει νὰ διατηρήση τὴν ἡγεμο-
νία του, c’ ὅλους τοὺς τομεῖς δραστηριὸτητας στὸν δυτικὸ κόσμο, ὅλέπει στὶς οη-
μερινὲς δυσχέρειες τῶν ἄλλων ’ναυτιλιακῶν δυνάμεων μιὰ πρώτης σειρᾶς εὐκαι-
ρία γιὰ νὰ συνθλίῴη τὶς ἄλλες ναυτιλίες καὶ ἑξασφαλίση νέες ἀγορὲς γιὰ τὸ ἀμερι-
κανικὸ πλοῖο.

* Τὸ κείμενο ἐγράφη πρὸ τῆς γνωστῆς διαταγῆς τοῦ Προέδρου Κέννεντυ, για-’τὸν ἀπο-
ἲέεισιξὸ τῆἳἹΙὲοὐβας, ποὺ ἦλθε, ἁπλῶς, νὰ ἐπιβεβαιώση τὴν ἔκταση τῆς έπεμβατικης πολιτι-
ης των Η .
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Ὃ νέος κίνδυνος τῆς Ε.Ο.Κ.
Ἡ συγκρότησις τῆς Δυτικοευρωπαϊκῆς Οἰκονομικῆς Κοινότητας δημιουργεῖ
μιὰ νέα πραγματικότητα, ὅχι μονάχα γιὰ τὴν δυτικὴ οἰκονομία, ἀλλὰ καὶ γιὰ τὴ
δυτικὴ ναυτιλία. Γιατὶ μέσα στὰ πλαίσιά της μὲ τὴν ἐνδεχόμενη εἰσδοχὴ τῆς Βρε-
ταννίας καὶ τῆς Νορὸηγίας θὰ συγκεντρωθοῦν οἱ κυριώτερες ναυτιλιακὲς δυνάμεις,
‘H ναυτιλιακὴ πολιτικὴ τῆς Ε.Ο.Κ. -—— κατ’ ἐπέκτασι τῆς γενικώτερης οἰκονομι-
κῆς της πολιτικῆς - θὰ εἶναι 6ασικὰ πολιτικὴ διακρίσεων σὲ 6άρος τῶν ναυτι-
λιῶν τῶν ἄλλων χωρῶν καὶ μονοπωλήσεως τῶν-θαλασσίων μεταφορῶν ἀπὸ τὰ. με-
γάλα ναυτιλιακὰ συγκροτήματα τῆς Δυτικῆς Εὐρώπης. ‘H E.O.K. εἶναι μιὰ κλει-
στὴ οἰκονομικὴ κοινότητα, ἡ ὁποία μὲ τοὺς φραγμοὺς ποὺ θέτει στὰ κράτη - μέλη
της θὰ ἀποτελέση ὲμπόδιο στὴν ἀνάπτυξι τοῦ ἐμπορίου στὴν Εὐρώπη καὶ c’ ὁλό-
κληρο τὸν κόσμο. Μὲ τὴν ἔνταξι τῆς Ἑλλάδας στὴν Ε.Ο.Κ. δημιουργοῦνται σο-
6αροὶ κίνδυνοι γιὰ τὴ ναυτιλία της. Ἡ ὲλληνικὴ ναυτιλία θὰ εἶναι ὑποχρεωμένη
νὰ συμμορφώνεται πρὸς τοὺς φραγμοὺς ποὺ θὰ θὲτη ἡ Ε.Ο.Κ. στὸ ἑξωτερικὸ ἐμπό-
ριο καὶ Θὰ στερῆται μιᾶς ἰσχυρῆς ἐσωτερικῆς ἀγορᾶς ποὺ νά μπορῆ νὰ τὴν στηρίζη,
c’ ἀντίθεοι πρὸς τὴν ὃρεταννική, δυτικογερμανική, γαλλική, ἰταλικὴ καὶ σκανδι-
ναὸικὴ ποὺ γιὰ στήριγμά τους θὰ ἔχουν τὴν ὲσωτερικὴ ἀγορὰ τῶν χωρῶν τους.
Ἐξ ἄλλου, ὑπάρχει τάσις σήμερα, ὅπως τὰ μεγάλοι μονοπωλιακὰ διομηχανικὰ συγ-
κροτήματα άποκτήσουν τοὺς ἰδικούς των στόλους, τὰ ἰδικά τους μεταφορικὰ μέ-
σα τόσο γιὰ τὴν εἰσαγωγὴ τῶν πρώτων ὑλῶν, ὅσο καὶ γιὰ τὴ διάθεσι στὴ διε-
θνῆ ἀγορὰ τῶν προϊόντων τους. “H ἀρχὴ ἔχει γίνει ἀπὸ τὰ μεγάλα τρὰστ τῶν πε-
τρελαίων, ποὺ διαθέτουν ὁλόκληρους στόλους δεξαμενοπλοίων. Μὲ τὴν ἵδρυσι τῆς
Ε.Ο.Κ. θὰ ἐπισπευθοῦν οἱ ὲξελίξεις αὐτὲς καὶ οἱ συνέπειες γιὰ τὴν ἑλληνικὴ ναυ-
τιλία θὰ εἶναι ὀλέθριες. Καὶ δὲν ἀποκλείεται, ὅπως οἱ ἀνεξάρτητοι ”Ελληνες ἐφο-
πλιστές, προκειμένου νὰ άντιμετωπίσουν τὸν συναγωνισμὸ τῶν ἄλλων δυτικοευ-

ρωπαϊκῶν συγκροτημάτων προτιμήσουν νὰ ἐκπατρίσουν τά πλοῖα τους καὶ νὰ ὑψώ-
σουν σημαῖες εὐκαιρίας.

Ἡ ναυτιλιακὴ πολιτικὴ τῶνροσιαλιστικῶν χωρῶν
Ἡ πολιτικὴ ἀποκλεισμοῦ τῶν μεταφορῶν τῶν σοσιαλιστικῶν κρατῶν - ποὺ
ἀκολουθεῖ ἡ ἀμερικανικὴ κυῧέρνησις καὶ ποὺ ἐπιὸάλλει καὶ στὶς ἄλλες δυτικὲς χῶ-
ρες — δὲν μπορεῖ νὰ ἔχη καὶ τὴν παραμικρὴ ὲπίδρασι στὴν οἰκονομικὴ ἀνάπτυξι
τῶν χωρῶν αὐτῶν. Τὸ μόνο ποὺ ἐπιτυγχάνεται εἶναι νὰ προκαλοῦνται, ὡς ἕνα
ὃαθμό, δυσχέρειες στὴν ἀνάπτυξι τοῦ ἐμπορίου τῶν σοσιαλιστικῶν μετὰ τῶν ἄλ-
λων χωρῶν καὶ παράλληλα νὰ ὲπισπεύδεται ἡ προσπάθεια τῶν σοσιαλιστικῶν
κρατῶν ὅπως καταστούν αὐτάρκη στὸν τομέα τῶν θαλασσίων μεταφορῶν, ἔτσι ποὺ
v: μὴν ὲξαρτῶνται, στὶς συναλλαγές τους, ἀπὸ τὶς διαθέσεις τοῦ Στὲητ Ντη-
π ρτμεντ.
Σήμερα ἡ Σοὸιετικὴ εΈνωσις ἐκτελεῖ ἕνα εὐρὺ δυναμικὸ πρόγραμμα ναυπη-
γήσεων, 6άσει τοῦ ἑπταετοῦς της σχεδίου καὶ στὰ τέλη τοῦ 1965 θὰ διαθέτη χω-
ρητικότητα 7.128.00() τόννους γκρός. Σύμφωνα, μάλιστα πρὸς τὶς προῧλέῴεις ἡ
χωρητικότητα αὐτὴ Θὰ ἀνέλθη τὸ 1970 σὲ 10.672.000 τόννους γκρὸς καὶ τὸ 1980
σὲ 21.384.000 τόννους γκρός. Ὁ στόλος αὐτὸς θὰ ἀποτελεῖται ἀπὸ νεότευκτα καὶ
ἐντελῶς ἐκσυγχρονισμένα σκάφη, γεγονὸς ποὺ θα καταστήση τὴν Σοὸιετικὴ "E-
νωσι, ἕνα καινούργιο παράγοντα στὴν παγκόσμια ναυτιλία. Δὲν θὰ πρέπει, ἐπί-
σης, νὰ παρορῶνται οἱ τεράστιες πρόοδοι ποὺ σημειώνει ἡ σοῦιετικὴ ναυπηγικὴ
ἐπιστήμη καὶ τεχνικὴ στοὺς τομεῖς τοῦ αὐτοματισμοῦ, τῶν ἱπταμένων σκαφῶν καὶ
τῆς πυρηνικῆς προώσεως.
ιὰ νέα κατάστασι δημιουργεῖ γιὰ τὶς δυτικὲς ναυτιλίες καὶ ἡ προσπάθεια
τῶν ὑπαναπτύκτων χωρῶν τῆς Λατινικῆς Ἀμερικῆς καὶ τῶν νεοαπελευθερωθει-
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σῶν χωρῶν τῆς “Ασίας καὶ τῆς Ἀφρικῆς νὰ ἀποκτῆσουν τοὺς ἐθνικούς τους ἐμ,-
πορικοὺς στόλους-7 Τὰ, κράτη αὐτὰ ἀκολουθοῦν προστατευτικὴ πολιτικὴ καὶ
ὲξασιραλίζουν στὶς ναυτιλίες τους τὸν κύριο ὅγκο τοῦ ὲξωτερικοῦ τους ἐμ-
τὶτορίου, μὲ ἀποτέλεσμα οἱ δυτικὲς ναυτιλίες νὰ, χάνουν ἕνα σημαντικὸ ἀριθμὸ ναυ-
ωσεων.

1

Οἱ συνέπειες τῆς ναυτιλιακῆς κρίσεως

”Αμ,εσες συνέπειες τῆς κρίσεως εἶναι ἡ πτῶσις τοῦ ναυλοτιμοῖρίθμου, ὁ παρο-
πλισμὸς τῶν παρηλίκων σκαφῶν καὶ ἡ αὔξησις τῆς, ἀνεργίας.
Ὁ δείκτης τοῦ ναυλοτιμαρίθμου ποὺ συντάσσει τὸ Βρεταννικὸ Ναυτιλιακὸ
Ἐπιμελητήριο δεικνύει μιὰ πτωτικὴ τάσι τῶν ναύλων χωρὶς οὐσιαστικὴ μέχρι
στιγμῆς δελτίωσι.

Ὁ παροπλισμὸς παράλληλα αὐξάνεται καὶ ἡ ἒκτασίς του ὁρίσκεται σὲ συνάρ-
τησι πρὸς τὴν σύνθεσι καὶ τὴν ποιὸτηταν τῶν ναυτιλιῶν τῶν διαφόρων χωρῶν. Καὶ
ἀκριὸῶς, λόγω, τῆς παρηλίκου συνθέσεώς της, ὁ παροπλισμὸς προσλαμβάνει μεγα-
λύτερη ἔκτασι στήν ἑλληνικὴ ναυτιλία, κατὰ ποσοστὰ καὶ κατ’ ἀπόλυτους ἀρι-
θμούς. Σύμφωνα μὲ τὶς στατιστικὲς τοῦ Ἰνστιτούτου Ναυτιλιακῶν Ἐρευνῶν τῆς
Βρέμης τὰ 36% τῆς παγκόσμιας παροπλισμένης χῶρητικότητας εἶναι ὲλληνικῆς
πλοιοκτησίας, τὰ 18% ὅρεταννικῆς καὶ τὰ 11% νορὸηγικῆς.
Ἡ πορεία παροπλισμοῦ τῶν ἑλληνικῶν σκαφῶν κατὰ τὸ πρῶτο ἐννεάμηνο
τοῦ 1962 παρουσιάζεται ὡς ἑξῆςῑ

ALerôç. ἡ ναυτιλιακὴ κρίσις ἔχει πλήξει τὴν ναυπηγικὴ διομηχανία, καὶ
τοῦτο φαίνεται ἀπὸ τὴν μείωσι τῶν ναυπηγήσεῶν. Τὰ στατιστικὰ στοιχεῖα δει-
κνύουν ἀπὸ τὸ 1959 σταθερὴ ὕφεσις

r- Χωρητικότητα σὲ τόννους dw
1959 12.667.000

Οἱ ναυπηγήσεις τοῦ 1962, σύμφωνα μὲ τὰ. ὑπάρχοντα στοιχεῖα θὰ ὑπολείπων-
ται ἀκόμη περισσότερο τῶν ναυπηγήσεων τοῦ 1961.

Ι
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εΥψηλὸ τὸ ποσοστὸ τῆς ἀνεργίας
Ἡ δραματικώτερη πτυχὴ τῆς ναυτιλιακῆςικρίσεως εἶναι ἡ καταδίκη χιλιά(
δων ναυτεργατῶν σὲ ἀνεργία. Ὑπολογίζεται ὅτι τοὺς τρεῖς τελευταίους μῆνεςςὸ
ρυθμὸς αὐξήσεως ήτο χίλιοι ἄνεργοι τὸν μῆνα. ’Ήδη κατὰ τοὺς μετριώτερους ὑ-
πολογισμοὺς τῶν· ναυτικῶν ὀργανώσεων ὑπάρχουν 7.000 ἄνεργοι, c‘ ἕνα σύνολο
50.ΟΟΟ περίπου ναυτικῶνποὺ ἐργάζονται σὲ σκάφη ἑλληνικῆςκπλοιοκτησίας. Δη-
λαδή ἡ ἀνεργία φθάνει στὸ ἑξαιρετικὰ ὑψηλὸ ποσοστὸ τῶν 14%. Ἀ’νεργία παρα-
τηρεῖται ὄχι μονάχα στὰ κατώτερα πληρώματα, ’ἀλλὰ καὶ στοὺς ἀξιωματικοὺς γε-
φέιῗιξι-Εκῦζ *ἑᾞὲανῖἶᾳ ΠὶέὶοῗύὲἱίἳῖἔωῗΡῖἐὶεέῗοῗῖἧῗᾶῗικὶῗς mm“; WWW
( Οί ναυτεργρόίίτες, ἔμως, δὲν ἀντιμετωπίζουν τὴν ἀνεργία μονάχα λόγω τοῦ
παροπλισμοῦ τῶν σκαφῶν τους, ἀλλὰ κινδυνεύουν νὰ πεταχθοῦν ἀπὸ τὴ δουλειά
τους, ἐπειδὴ οἱ ὲφοπλιστὲς ζητοῦν νὰ’ὲπιῦάλουν μείωσι στὴ σύνθεσι τῶν πληρωμά-
των, γιὰ νὰ περικόψουν τὶς δαπάνες κινήσεως τῶν πλοίων τους.
Τὸ θέμα τῆς ἀνεργίας εἶναι ὅέὸαια, πολὺ εὐρὺ γιὰ νὰ ὲξετασθῆ στὰ πλαίσια
τοῦ παρόντος ἄρθρου. Τὸ οὐσιαστικὸ εἶναι νὰ ληφθοῦν ἄμεσα προστατευτικὰ μέ-
τρα καὶ νὰ δοθοῦν πραγματικὰ ἐπιδόματα ἀνεργίας στοὺς ἀνέργους ναυτικούς.
Γιατὶ οί ναυτικοί μας εἶναι ὀλιγώτερο άκόμη κατοχυρωμένοι καί ἀπὸ τοὺς ἐργα-
ζομένους τῆς ξηρᾶς. ’ -·

L,“
Πῶς σκέπτονται οἱ μεγάλοι ἑφοπλιστὲς
(Η κρίσις γιὰ τὴ ναυτιλία, ἐφ’ ὅσον πρόκειται γιὰ ναυτιλία, ποὺ ἐξυπηρετεῐ
μιὰ κοινωνία ποὺ ρυθμίζεται ἀπὸ τοὺς νόμους τοῦ κεφαλαιοκρατικοῦ συστήματος
εἶναι ἕνα φαινόμενο ἀναπόφευκτο. εΗ ναυτιλιακὴ κρίσις διαρκεῖ ἤδη ἀπὸ τὸ 1957 καὶ ί
τὸ μέλλον διαγράφεται ἄδηλο, γιὰ ὅλους τοὺς παράγοντες ποὺ ἀναφέραμε ἀνωτὲ-
ρω. Ὕστερα ἡ ναυτιλία στὰ προσεχῆ ἔτη θὰ ἀντιμετωπίση κρίσι τεχνικὴ· καὶ ἀ-
ναπροσαρμογῆς, κατὰ τὸ πέρασμα ἀπὸ τὸ σημερινὸ σκάφος μὲ τὰ ωμὸατικὰ καύ-
σιμα, στό σκάφος ποὺ θὰ κινῆται μὲ τὴν ἀτομικὴ πρόωσι.
Γενικώτερα, ὅμως, ἡ ναυπήγησις μεγαλυτέρων, πιὸ ταχυπλόων καὶ πιό ἐξει-
δικευμένων σκαφῶν προυποθέτει τὴν ὕπαρξι ἰσχυρῆς πλοιοκτησίας. Οἱ μεγάλες
ναυτιλιακὲς ἐπιχειρήσεις ἀφοῠ ἐκτόπισαν τὰ λίμπερτυ ἀπὸ τίς μεταφορὲς, τώρα
ζητοῦν νά τὰ ἐξαφανίσουν παντελῶς,ἀπὸ προσώπου θαλάσσης, ἔτσι ποὺ νὰ μὴν ἐμ-
φανίζονται στὴ διεθνῆ ἀγορὰ κάθε φορὰ ποὺ θὰ παρατηρεῖται ζήτησις πλοίων
γιὰ φορτώσεις καὶ ν’ ἀποτελοῦν μιὰ μόνιμη αἰτία μειώσεως τῶν ναύλων. Γι’ αὐτὸ
ὁ Πρόεδρος τῆς Ἑνώσεως Ἑλλήνων Ἐφοπλιστῶν κ. Στρ. ”Ανδρεάδης — καὶ τήν
ἄποῴί του συμμερίζονται οἰ μεγάλοι δρεταννικοὶ καὶ νορῧηγικοὶ ἑφοπλιστικοὶ οῖ-
κοι — προτείνει νὰ δημιουργηθῆ μιὰ παγκόσμια κοινοπραξία ἐφοπλιστῶν, ἡ ό-
ποία καί νὰ προὸῆ στή διάλυσι τῆς παρηλίκου χωρητικότητας καὶ στὴν ἀποξη-
μείωσι τῶν πλοιοκτητῶν. Ἡ πραγματοποίησις τοῦ σχεδίου αὐτοῦ εἶναι ἀρκετὰ δυσ-
χερής, γιατί θὰ συναντήση τήν ἀντίδρασι τῶν μικροτέρων ἐφοπλιστῶν. Στὴν οὐ·
σία, ὅμως, τὸ σχέδιο θὰ πραγματοποιεῖται, ἔστω καὶ χωρὶς τὴν ὕπαρξι συμφωνίας,
ἐν ἀνάγκη ἀπὸ τὴν ἴδια φύσι τῶν πραγμάτων,καὶ οἱ ὀλιγώτερο οἰκονομικὰ ἰσχυ-
ροὶ ἐφοπλιστὲς θὰ ὑποχρεωθοῦν νὰ ἐκποιοῦν καὶ νὰ διαλύουν τὰ. παρήλικα σκάφη
τους 6αθμιαῖα καὶ μάλιστα χωρὶς ἀποζημίωσι.
Ἡ κοινοπραξία τοῦ σχεδίου Ἀνδρεάδη γιὰ τὴ συγκράτησι τῶν ναύλων πολὺ
θυμίζει τίς προπολεμικὲς συμφωνίες τῶν τράστ, γιὰ τὴ συγκράτησι τῶν τιμῶν.
Τότε τὰ τρὰστ ἔκαιαν τὸν καφὲ καί ἔχυναν τὸ σιτάρι οτὴν θάλασσα, ὅταν ὑπῆρ-
χαν ἑκατοντάδες ἑκατομμύρια πεινασμένων c’ ὅλη τὴ γῆ. Σήμερα οἱ μεγάλοι ἐφο-
πλιστὲς προτείνουν νὰ μετατρέῴουν σὲ παληοσιδερικὰ ὁλόκληρα καράῧια, τήν στι-
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γμὴ ποὺ μιὰ. σειρὰ ὑπανάπτυκτες χῶρες ἔχουν ἄμεση ἀνάγκη ἀπὸ πλοῖα, γιὰ νὰ.
μπορέσουν νὰ ἑξυπηρετήσουν τὶς εἰσαγωγὲς καὶ ἐξαγωγές τους καί νὰ δημιουργή-
σουν τοὺς ἐμπορικούς τους στόλους.
Σὲ τελευταία ἀνάλυσι τὸ σχέδιον Ἀνδρεάδη ἐκφράζει τὴν ἐπιθυμία τοῦ με-
γάλου ἐφοπλιστικοῦ κεφαλαίου νὰ. ἀπαλλαγῆ ἀπὸ τὸν συναγωνισμὸ τῶν μικρῶν
καὶλάνεξαρτήτων ἐφοπλιστῶν καὶ ἔτσι νὰ ἑπιὸάλη καὶ τοὺς ὅρους του στὴ διεθνῆ
ναυ αγορα.

Τί θὰ ἔπρεπε νά γίνη

Ἡ θέσις τῆς ἑλληνικῆς ναυτιλίας, ὅμως, θὰ μποροῦσε νὰ ἧτο διαφορετικὴ
μέσα στὸν παγκόσμιο καταμερισμὸ τῆς ἐργασίας, πρᾶγμα ποὺ θὰ ἠτο πρὸς ὄφελος
τῶν ἐφοπλιστῶν, ἀλλὰ καὶ γενικώτερα τῆς ἑλληνικῆς οἰκονομίας.
Ἡ ἀλληλεξάρτησις καὶ ἀλληλοσυμπλήρωσις τῶν οἰκονομιῶν τῶν διαφόρων
χωρῶν, μὲ διαφορετικὰ κοινωνικὰ συστήματα, ἡ ἀνάπτυξις τῆς σύγχρονης τεχνι-
κῆς καὶ οἱ πρόοδοι τῆς ἐπιστήμης, ἡ ἐκμηδένισις τῶν ἀποστάσεων καὶ ἡ στενώ-
τερη συνάφεια τῶν λαῶν ἐπιὸάλλουν ἕνα πληρέστερο καταμερισμὸ τῆς ἐργασίας σὲ
παγκόσμια κλίμακα.
Σήμερα, περισσότερο ἀπὸ ὁποιαδήποτε ἄλλη ἐποχὴ στὴν ἱστορία τῆς ἀνθρω-
πότητας, ὑπάρχουν οἱ ἀναγκαῖοι ὑλικοί ὅροι γιὰ τὴν διαπλάτυνσι τῶν συναλλα-
γῶν καὶ τοῦ διεθνοῦς ἐμπορίου, ἀρκεῖ στὶς σχέσεις αὐτές, γνώμονας νὰ οταθῆ ἡ
ἰσοτιμία καὶ τὸ ἀμοι6αῖο ὄφελος, ἡ κατάργησις τῶν διακρίσεων καί φραγμῶν καί ὁ
σεδασμὸς τῆς ἐθνικῆς ἀκεραιότητας τῶν διαφόρων χωρῶν.
Ἡ ἑλληνικὴ ναυτιλία σὰν σημαντικὸ καὶ συγκεκριμένο μέσο γιὰ τὴν δια-
κίνησι τῶν ἀγαθῶν σὲ διεθνῆ κλίμακα θὰ ἠδύνατο καὶ θὰ ἔπρεπε να διαδραματί-
ση θετικὸ ρόλο στὴ συνεργασία αὐτὴ τῶν κρατῶν μὲ διαφορετικὰ κοινωνικὰ ου-
στήματα καὶ στὴν ἐπέκτασι τῶν μεταξύ τους οἰκονομικῶν καί ἐμπορικῶν συναλ-
λαγῶν. Παράλληλα, δμως, σὰν ὁ μόνος ἀναπτυγμένος κλάδος τῆς ἐθνικῆς μας
οἰκονομίας θὰ μποροῦσε νὰ προσφέρη ἀνεκτίμητη ὅοήθεια στὸν τομέα τῆς ἑκὸιομη-
χανίσεως τοῦ τόπου μας. Δὲν εἶναι καθόλου ὑπερδολὴ ἂν ἐλέγαμε πὼς θα μπο-
ροῦσαν νὰ γίνουν ἀποφασιστικὰ δήματα πρὸς τὴν κατεύθυνσι αὐτή. Ἀρκεῖ νά
ὑπῆρχε μιὰ ὀρθολογιστική καὶ πραγματικὰ ἐθνικὴ ἑλληνικὴ οἰκονομικὴ πολιτικὴ
ποὺ θὰ ἀξιοποίη τὶς τεράστιες δυνατότητες καί προοπτικὲς ποὺ προσφέρει τὸ σύγ-
χρονο ἐμπόριο καί κατὰ κύριο λόγο οἱ συναλλαγὲς μὲ τίς σοσιαλιστικὲς χῶρες.
Γιατί νὰ μὴν ὑπάρξη, γιατί νὰ μὴν ἐπιδιωγθῆ ἡ σύναψις μιᾶς μακρόπνοης οἰκο-
νομικῆς καὶ ναυτιλιακῆς συμφωνίας ἀνάμεσα στὴν Ἑλλάδα καί τὴ μεγάλη σοσια-
λιστικὴ ἀγορά, πρὸς ἀμοιὸαῖο ὄφελος; Δυστυχῶς ἡέπίσημη Ἑλλάδα δὲν εὐνοεῖ μιὰ
τέτοια συμφωνία. Καὶ ὅμως ἡ Ἑλλάδα σὰν μεγάλη ναυτιλιακὴ δύναμι θὰ μπο-
ροῦσε νὰ ἀναλάδη ἕνα σημαντικὸ μέρος τῶν θαλασσίων μεταφορῶν τῆς Σοὸιετι-
κῆς Ἑνώσεως καὶ τῶν· ἄλλων σοσιαλιστικῶν χωρῶν καὶ σ’ ἀντάλλαγμα νά λαμ-
δάνη μηχανήματα καὶ ἕτοιμα ἐργοστάσια. Ἔτσι θὰ προωθεῖτο τὸ πιὸ ὃασικὸ
πρόὸλημα ἀναπτύξεως τῆς ἐθνικῆς μας οἰκονομίαςε ἡ δημιουργία 6αρειᾶς 6L0-
μηχανίας στὴν Ἑλλάδα.

ΓΛΩΣΣΑΡῙΟΝ ΝΑΥΤῙΛῙΑΚΩΝ ΟΡΩΝ
Τοννὰζ σκάφους = Χωρητικότητα σκάφους.

Τόννοι γκρός (gross tonnage) = Διεθνὴς μετρικὸς ὅρος γιὰ τὸν ὑπολογισμὸ τῆς ὑλικῆς χω-
ρητικότητας τοῦ πλοίου δηλαδὴ τῶν χώρων κάτω άπὸ τὸ κατάστρωμα καὶ τῶν κλει-
στῶν διαμερισμάτων ἐπάνω ἀπὸ τὸ κατάστρωμα. Ἠ μέτρησις γίνεται σὲ κυβικοὺς τόν·
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νους (κόρους) καὶ κάθε κόρος ἔχει χωρητικότητα 100 κυβικῶν ποδῶν ἢ 2,83 κυβικῶν
μέτρων. Γιὰ τὸν ὑπολογισμὸ τῆς χωρητικότητος τῶν ἐμπορικῶν ναυτιλιῶν γίνεται
χρῆσις τῶν τόννων γκρός.

Τρὰμπ = Φορτ-ηγὸ σκάφος μὴ δρομολογημὲνο σὲ τακτικὲς γραμμὲς, ἀλλὰ διευθυνόμενο ὅπου
τὸ άπαιτοῦν οἱ ναυλώσεις.

Τόννοι dw (dead weight) = Νεκρὸ ἢ πρόσθετο βάρος. Τὸ βάρος ποὺ δύναται νὰ φὲρη ἕνα
πλοῖο ἐκτὸς τοῦ ῑδικοῦ του βάρους, μέχρι τὴ γραμμὴ φορτώσεως. Τὸ νεκρὸ βάρος ὑπο-
λογίζεται σὲ τόννους καὶ ἀποτελεῖται, ἀπὸ τὸ ὠφὲλιμο βάρος δηλ. τὸ φορτίο, τὸ βάρος
τοῦ πληρώματος, τῶν ἐπιβατῶν καὶ τῶν ἀποσκευῶν των, τὸ βάρος ὑλικῶν συντηρήσεως.
τροφίμων καὶ ποσίμου ὕδατος, καὶ τὸ βάρος τῆς καυσΐμου ὕλης. Χωρητικότητα σὲ τόν·
νους dw σημαίνει χωρητικότητα οὲ τόννους φορτίων ποὺ δύναται νὰ φέρει ἕνα πλοῖο.
Κόντινεντ = Ἤπειρωτικὴ δυτικὴ Εὐρώπη. Ν
Μπὰλκ κέρριερς = Φορτηγὰ πλοῖα, εῐὸικὰ γιᾶι τὴ μεταφορὰ ἐμπορευμάτων σὲ χῦμα (σιτη-
ρά, μεταλλεύματα, κ. ἄ.).
Δεξαμενόπλοια = πετρελαιοφόρα.
Κόνφερανς = Συνεννόησις ναυτιλιακῶν ἑταιριῶν ποὺ διαθὲτουν δρομολογημένα πλοῖα στὶς ῑὸιες

γραμμὲς, γιὰ τὸν καθορισμὺ τῶν ναύλων καὶτὸν άριθμὸ ταξιὸἰων, ἕτσι ποὺ νὰ άπο-
φεύγεται ὸ ἀνταγωνισμός.
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