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KATRADIS GLOBAL NETWORK

Worldwide relationships!
We provide you with access to our stock at all major ports with the support of the extensive global network of affiliated 
establishments, agents, suppliers and representatives. 
We guarantee immediate & reliable services all around the world.

Katradis Global Network
Africa: Egypt (Alexandria, Port Said, Suez) | South Africa (Durban, Cape Town) 
Asia: Singapore (Singapore) | South Korea (all ports) | China (Hong Kong, Shanghai, Qingdao, Zhenjiang & other ports) 
Europe: Belgium (Antwerp, Zeebrugge) | Germany (Hamburg) | Netherlands (Rotterdam, 
Amsterdam) Spain (Algeciras, Cadiz, Las Palmas) |Turkey (all ports) | Bulgaria (Varna) | Greece (all ports) | Cyprus (all ports) 
Middle East: U.A.E. (Fujairah, Dubai, Sharjah, Jebel Ali)
North America: Canada (Montreal) USA (Houston, New Orleans, New York, Los Angeles)  
Central America: Panama (Panama) 
Australia: (Brisbane, Sydney, Melbourne, Adelaide, Fremantle and Darwin)

UHMWPE, Aramid & Μixed Ropes for LNG / LPG Carriers and Tankers - Steel Wire Ropes - Sacrificial Anodes
Anchors &  Anchor Chains - Port Development Equipment - Vessel Deck Equipment

We are wherever you need us.

11, Psaron str., 186 48 Piraeus, Greece, T: +30 2104060300 - F: +30 2104626268 & +302104619631 - E: info@katradis.com - www.katradis.com
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When reputation matters you need
a partner that performs.
We are a leading global provider
of LNG shipping services and make
LNG shipping safer, cleaner and more
efficient and your investments more 
reliable and profitable.

Everything we do protects the value
of our client’s cargo, which makes us a
more dependable partner and a more 
sensible investment.

Partners for performance
gaslogltd.com

INCREASING CERTAINTY

IMPROVING RETURNS







NAMEPA Innova�on award 2017 (Winner)
Lloyd’s List Asia Innova�on award 2017 (Winner)
Lloyd’s List Americas Mari�me services award 2017 (Winner)

Awards & Dis�nc�ons

(Finalist)Lloyd’s List Global Safety award 2017
(Finalist)

Lloyd’s List Middle East and Africa
Innova�on award 2017

(Winner)
Tanker Shipping & Trade Conference
Technical Innova�on award 2017

Preven�on at Sea is an LR mari�me technology and risk preven�on firm. Founder 
and CEO of P@S is Mr Petros Achtypis who in 2013 decided to invest in pro-ac�ve 
thinking by implemen�ng the concept of ‘preven�on’ and combining old school 
shipping with technology. The company is considered a pioneer in its field and has 
managed to win numerous interna�onal awards for its innova�ve projects and 
achievements. All mari�me services and so�ware products embrace state of the 
art technologies along with the iden�fica�on of opera�onal human-triggered risks, 
modern assessment techniques and profiling. The company’s aim is to provide 
innova�ve services to monitor performance, simplify and standardize procedures, 
ensure compliance with the rules, and enhance the human element factor by 
helping the shipping en��es to maintain a safe business working environment.

H.EL.M.E.T.
Human Element Mari�me 
Enhancement Tool

CONVENTIONAL AUDITS
(Intelligent Ship Electronic Analy�cs)
i-SεA

MARITIME SOFTWARE

MARITIME CONSULTANCY

REMOTE AUDITS

We excel in providing award-winning innova�ve products and 
risk profiling services by always assessing the human element. 
Our aim is to ensure compliance and avoidance of opera�onal 
pi�alls.

H.EL.M.E.T. 
Human Element Maritime 
Enhancement Tool

MORS
Maritime Operations Records Suite for   -logs

N.ε.MO
MRV & DCS Emissions Monitoring

RH Managεr
Rest Hours Managerε-ORB

SIMPLIFICATION
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ΤΟ ΘΕΜΑ ΤΟΥ ΜΗΝΑ
Οι ΗΠΑ είναι ιδιαίτερα υπερήφανες για την 
εξαιρετική συνεργασία και σχέση με την ιστορικά 
σημαντική ελληνική ναυτιλιακή βιομηχανία

Συνέντευξη του Τζέφρι Ρ. Πάιατ,  
Πρέσβη των ΗΠΑ στην Ελλάδα

Εν Πλω
Ψίθυροι, σκιές και σκόπελοι στην Ακτή Μιαούλη

ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗ
Είναι εμφανές πως η προσοχή των νομοθετικών 
και ρυθμιστικών αρχών στρέφεται σήμερα στη 
ναυτιλία

Συνέντευξη του Ισίδωρου Κ. Καρούση,  
Chios Navigation (Hellas) Ltd. 

ΑΝΑΛΥΣΗ
Έντονες γεωπολιτικές ζυμώσεις στην ινδική  
χερσόνησο: οι κινεζικές βλέψεις, οι ινδικές  
αντιδράσεις και οι συνέργειες με την Ελλάδα

των Ηλία Μπίσια και Στέφανου Πουλημένου

Διεθνή  Ύδατα
Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου

ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗ
Όραμά μας είναι να ριζώσουν νέοι άνθρωποι 
στον τόπο μας

Συνέντευξη του Γεωργίου Δανιήλ,  
Δημάρχου Οινουσσών

Ο Ορίζοντας από τη Γέφυρα
του Καπτ. Γ. Γεωργούλη

COVID-19: Ο τρόπος μετάδοσης και τα μέτρα 
πρόληψης εν πλω

του Πλοιάρχου (ΥΙ) Παναγιώτη Μπίσια ΠΝ

ΑΦΙΕΡΩΜΑ
Εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις: Μια νέα  
πραγματικότητα ή ένας ακόμα ευσεβής πόθος;

Η ασφάλεια του πλοίου και του πληρώματος 
αποτελεί προτεραιότητα

του Σταύρου Μεϊντάνη

Οδηγούμαστε σε μια πολύ ενδιαφέρουσα εποχή

του Διονύση Πέππα

Η εξ αποστάσεως επιθεώρηση δεν είναι  
και δεν μπορεί να αποτελέσει πανάκεια

της Έλπης Πετράκη

Η ναυτιλία έχει πάντα τη δυνατότητα να πηγαίνει 
μπροστά

του Στέφανου Στυλιανού

Η εποχή των «έξυπνων» πλοίων  
και του «έξυπνου» εξοπλισμού είναι εδώ

του John McDonald

Ζούμε μια ψηφιακή επανάσταση 

του Σπύρου Α. Ζολώτα

Τα οφέλη που προκύπτουν από τα remote 
surveys για τις ναυτιλιακές εταιρείες είναι  
πολλαπλά

της Παγιέτ Παλαιολόγου

Remote surveys: Πλοία σε ζωντανή μετάδοση

του Θεοδόση Σταματέλλου

Σήμερα πραγματοποιούνται 300 remote surveys 
ανά εβδομάδα

του Ιωάννη Χιωτόπουλου

Commodities
Εμπορευματικά αγαθά: από την παραγωγή 
στη διακίνηση και στην κατανάλωση

Ενέργεια και Φυσικοί Πόροι

Τεχνολογία και Ναυπηγική

Νεότευκτα
Maran Tankers Management Inc.:

«Maran Phoebe», «Maran Orpheus»

Το νέο υποθαλάσσιο διαδικτυακό καλώδιο  
της Google

του Σπύρου Κορώνη

Market News

Εν Πτήσει
Επικαιρότητα από τον χώρο των αερομεταφορών

Οι αριθμοί της ναυτιλίας

Σεπτέμβριος 2020

Φωτογραφία εξωφύλλου:  
Λεπτομέρεια από τη 
φωτογραφία ''Walking 
shadows" του Ιωάννη 
Υψηλάντη, η οποία κατέλαβε 
την τρίτη θέση στο διαγωνισμό 
φωτογραφίας της Isalos.net,  
με τίτλο «Η βάρδια».
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Ιδιοκτησία- Έκδοση
Gratia Εκδοτική Ι.Κ.Ε.

Διευθυντής Σύνταξης 
Ηλίας Μπίσιας

Σύμβουλος Ειδικών Θεμάτων
Πάνος Ζαχαριάδης

Ναυτιλιακός Αναλυτής 
Γιάννης Θεοδωρόπουλος

Οικονομικός Αναλυτής 
Μιχάλης Νικολάου

Ειδικοί συνεργάτες
Καπτ. Γιώργος Γεωργούλης

Στέφανος Πουλημένος
Κωνσταντίνος Γιαννακόπουλος 

Εμπορική Διεύθυνση 
Χρήστος Καπάνταης

Υπεύθυνη Διαφήμισης 
Δήμητρα Τσάκου

Υπεύθυνος Εταιρικής Επικοινωνίας  
και Ειδικών Αφιερωμάτων 

Χάρης Παππάς
 

Creative Directors
Πάνος Παπαναγιώτου
Πανδώρα Γιαμαλίδου

Νew Media 
Ηλίας Στεφανίδης

Διόρθωση κειμένων
Αλεξάνδρα Σφυρή

Φωτογραφίες
ΑΠΕ/ΜΠΕ/ΕΡΑ

Pixabay, Unsplash

Συνδρομές (11 τεύχη)
Ιδιώτες: 60 €

Ναυτικοί & Φοιτητές: 50 €
Εταιρείες – Οργανισμοί: 70 €

Χώρες ΕΕ: 120 €
Χώρες εκτός ΕΕ: 140 €

Gratia Εκδοτική Ι.Κ.Ε.
Εκδοτικές Επιχειρήσεις

Λεωφ. Συγγρού 132, 117 45 Αθήνα
Τ: 210-92.22.501 / 92.48.006

F: 210-92.22.640
info@gratia.gr

www.naftikachronika.gr

Web strategy development by IT Box

Απόψεις που εκφράζονται στα ενυπό-
γραφα άρθρα δεν εκφράζουν απαραί-
τητα τη γνώμη του περιοδικού. Παρόλο 
που καταβλήθηκαν προσπάθειες για να 
βεβαιωθούμε ότι οι περιεχόμενες στο 
περιοδικό πληροφορίες είναι σωστές, το 
περιοδικό δεν είναι υπεύθυνο για οποια-
δήποτε ανακρίβεια έχει τυχόν παρει-
σφρήσει. Κανένα κείμενο ή φωτογραφία 
δεν μπορεί να αναπαραχθεί χωρίς 
την προηγούμενη έγγραφη άδεια των  
Ναυτικών Χρονικών.

Kωδικός 
Tαχυδρομείου

ISSN

1449

1106-7152
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90

92
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106

110

112

114

116

118

120
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38

42

54

58

66

75



M/T NISSOS RHENIA

318,744 dwt, BUILT 2019, Hyundai Heavy Industries Co., Ltd

Moving forward  
with Confidence

Ethnarchou Makariou Av, & 2 D. Falireos Str.
18547 Neo Faliro, Piraeus, Greece

T: +30 210 4804200 | F: +30 210 4818210 | E: crew@kykmar.gr

www.kykmar.gr
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Οι ΗΠΑ είναι ιδιαίτερα υπερήφανες 
για την εξαιρετική συνεργασία και 
σχέση με την ιστορικά σημαντική 
ελληνική ναυτιλιακή βιομηχανία

Η στρατηγική θέση της Ελλάδας στην ανατολική Μεσόγειο, το 
αυξημένο αμερικανικό ενδιαφέρον για επενδύσεις στη χώρα μας 
αλλά και οι εξελίξεις στη Βενεζουέλα και στο Ιράν φέρνουν στο 
προσκήνιο και πάλι αυτό το καλοκαίρι τις σχέσεις ΗΠΑ-Ελλάδας. 
Στο πλαίσιο αυτό, τα Ναυτικά Χρονικά συνομίλησαν με τον 
Αμερικανό πρέσβη και παραθέτουν τις ενδιαφέρουσες απόψεις του 
σε θέματα ναυτιλιακής, οικονομικής και ενεργειακής πολιτικής.

Συνέντευξη του Τζέφρι Ρ. Πάιατ, 
Πρέσβη των ΗΠΑ στην Ελλάδα, 
στον Ηλία Μπίσια

ΤΟ ΘΕΜΑ ΤΟΥ ΜΗΝΑ



Μετά την πρόσφατη συμφωνία μεταξύ Onex 
και Ναυπηγείων Ελευσίνας, υπάρχει ένα 
ολοένα αυξανόμενο αμερικανικό ενδιαφέρον 
για επενδύσεις σε λιμάνια όπως αυτά της 
Αλεξανδρούπολης και της Καβάλας. Ποιοι είναι 
οι λόγοι του αμερικανικού ενδιαφέροντος για 
εδραίωση της ναυτιλιακής παρουσίας των ΗΠΑ 
στην Ελλάδα; 

Οι αμερικανικές επενδύσεις στην Ελλάδα είναι 
στρατηγικά σημαντικές, τόσο για το εμπόριο 
όσο και για τους τομείς περιφερειακής άμυνας 
και ασφάλειας. Θεωρούμε την Ελλάδα πυλώνα 
σταθερότητας στην ευρύτερη περιοχή, μια χώρα 
η οποία είναι ζωτικής σημασίας όσον αφορά τα 
στρατηγικά μας συμφέροντα. Δεσμευόμαστε να 
σημειώσουμε την ίδια επιτυχία στην Ελευσίνα με 
αυτήν που σημειώθηκε κατόπιν της επένδυσης 
της Onex στη Σύρο, η οποία τώρα έχει την πιστο-
ποίηση του Αμερικανικού Πολεμικού Ναυτικού 
για τη συντήρηση αμερικανικών πολεμικών πλοί-
ων. Διαβλέπουμε ιδιαίτερα σημαντικά οφέλη από 
τη διατήρηση της Ελευσίνας σε «δυτικά χέρια» 
και από τη μεγέθυνση της χωρητικότητας αμφό-
τερων των ναυπηγείων, προκειμένου να μπορούν 
να εξυπηρετούν αμερικανικά και ελληνικά πλοία 
του Πολεμικού Ναυτικού, καθώς και οφέλη στον 
τομέα του τοπικού ενεργειακού εμπορίου. 

Επισκέφθηκα το λιμάνι της Αλεξανδρούπολης 
τον Ιούλιο με τον υπουργό Εθνικής Άμυνας, 
κ. Νικόλαο Παναγιωτόπουλο, για να καλωσο-
ρίσουμε την 101η CAB επί του πλοίου «ARC 
Endurance», το οποίο αποτελεί και το μεγαλύτε-
ρο πλοίο που έχει αγκυροβολήσει στον εν λόγω 
λιμένα. Η δυνατότητα ελλιμενισμού του πλοίου 
οφείλεται κατά κύριο λόγο στην ολοκλήρωση της 
αφαίρεσης της βυθοκόρου «ΟΛΓΑ» το 2019, που 
χρηματοδοτήθηκε από τις Αμερικανικές Ένοπλες 
Δυνάμεις. 
Το αμερικανικό επενδυτικό fund BlackSummit 
Financial έχει ξεκινήσει μια σοβαρή προσπάθεια 
για τη δημιουργία κοινοπραξίας για να υποβάλει 
προσφορά για τους λιμένες Καβάλας και Αλε-
ξανδρούπολης. Η κοινοπραξία συμπεριλαμβάνει 
επενδυτές από τις ΗΠΑ, την Ελλάδα και έναν 
ευρωπαϊκό διαχειριστή λιμένων, και διαθέτει την 
κατάλληλη εμπειρία για τη διοίκηση των λιμένων 
της Αλεξανδρούπολης και της Καβάλας. 
Οι ΗΠΑ ωφελούνται σημαντικά από τη συνερ-
γασία τους με την Ελλάδα και τις σημαντικές της 
θαλάσσιες και ναυτιλιακές υποδομές· από τις 
μακροχρόνιες σχέσεις μας στον Κόλπο της Σού-
δας μέχρι την ολοένα αυξανόμενη χρήση λιμέ-
νων όπως αυτού της Αλεξανδρούπολης υπό την 
αναθεωρημένη Συμφωνία Αμοιβαίας Αμυντικής 
Συνεργασίας. 

 A-Δ: Ο αρχηγός ΓΕΕΘΑ, στρατηγός Κωνσταντίνος Φλώρος και ο Πρέσβης Τζέφρι Ρ. Πάιατ. 
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Τους τελευταίους μήνες, Ιράν και Βενεζουέλα 
συνεργάζονται προκειμένου να παρακάμψουν  
τις αμερικανικές κυρώσεις. Πιστεύετε ότι 
τέτοιου είδους πρακτικές μπορούν να 
αποδιοργανώσουν το παγκόσμιο εμπόριο; 

Οι ΗΠΑ έχουν αναλάβει μια σειρά δράσεων με 
πολιτικό περιεχόμενο από το 2017 για την άσκη-
ση πίεσης στο πρώην καθεστώς Μαδούρο και την 
υποστήριξη προσώπων που προασπίζουν τις αρχές 
της δημοκρατίας στη Βενεζουέλα. Συνεχίζουμε να 
δουλεύουμε στενά με τους συνεργάτες και συμμά-
χους μας ανά τον κόσμο, προκειμένου να σταματή-
σουμε τις πρακτικές του Ιράν και να καταστήσουμε 
τους πολιτικούς αρχηγούς της χώρας υπεύθυνους 
για την αποσταθεροποίηση της περιοχής. 
Επικροτούμε στο πλαίσιο αυτό τις δράσεις της 
Ελλάδας. Για παράδειγμα, η Ένωση Ελλήνων 
Εφοπλιστών (ΕΕΕ) επιβεβαίωσε πρόσφατα τη 
δέσμευσή της να εφαρμόσουν τα μέλη της την 
απαγόρευση εμπορικών και οικονομικών συναλλα-
γών με τη Βενεζουέλα και άλλες χώρες. Αρκετοί 
εξέχοντες Έλληνες πλοιοκτήτες και διαχειριστές 
πλοίων έχουν ανακοινώσει, με τη σειρά τους, ότι 
δεν θα προβούν σε εμπορικές δραστηριότητες 
με την παράνομη κυβέρνηση Μαδούρο και ότι 
θα ακολουθήσουν τις προβλεπόμενες κυρώσεις 
των ΗΠΑ. Όπως γνωρίζετε, η Ελλάδα αποτελεί 
παγκόσμιο ηγέτη στον κλάδο της ναυτιλίας και 
οι Έλληνες πλοιοκτήτες ελέγχουν το 32% του 
παγκόσμιου στόλου δεξαμενόπλοιων. Ως εκ τού-
του, η δέσμευση της ΕΕΕ είναι πολύ σημαντική για 
τις ΗΠΑ. Οι αμερικανικές αρχές θα συνεχίσουν 
να στοχοποιούν όσους επιτρέπουν την παράνομη 
χρήση των πετρελαϊκών περιουσιακών στοιχείων 
της Βενεζουέλας υπό το καθεστώς Μαδούρο.

Εκτιμούμε επίσης τη συνετή και συνεργατική 
προσέγγιση της Ελλάδας τον περασμένο Αύγου-
στο σε ό,τι αφορά την αντιμετώπιση του ιρανι-
κού δεξαμενόπλοιου «Grace 1», το οποίο εκφόρ-
τωσε στη Συρία, παραβιάζοντας έτσι τις ευρωπα-
ϊκές κυρώσεις. Η Ελλάδα κατέστησε σαφές ότι 
δεν επιθυμεί να έχει καμία σχέση με το εν λόγω 
πλοίο. Η αντίδραση αυτή ήταν σημαντική και ενί-
σχυσε τις προσπάθειές μας για την αντιμετώπιση 
της παράνομης συμπεριφοράς του Ιράν. 

Ποια είναι η συνεισφορά της ελληνικής ναυτιλίας 
στο εξωτερικό εμπόριο και στην οικονομική 
ανάπτυξη των ΗΠΑ; 

Η ελληνική ναυτιλία διαδραματίζει καταλυτικό 
ρόλο για την ομαλή διεξαγωγή του διεθνούς 
εμπορίου και εκτιμούμε ιδιαίτερα τις σχέσεις 
των δύο χωρών στον συγκεκριμένο τομέα, που 
επισφραγίζονται με το γεγονός ότι κορυφαίες 
ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες είναι εισηγμένες 
στο χρηματιστήριο της Νέας Υόρκης. Η σημαντι-

“
Οι ΗΠΑ ωφελούνται 
σημαντικά από τη 
συνεργασία τους με την 
Ελλάδα και τις σημαντικές 
της θαλάσσιες και 
ναυτιλιακές υποδομές.

”

Α-Δ: Ο κ. Τζέφρι Ρ. Πάιατ και ο υπουργός Εθνικής 
Άμυνας κ. Νίκος Παναγιωτόπουλος. 

ΤΟ ΘΕΜΑ ΤΟΥ ΜΗΝΑ



tressolutions.com connect@tressolutions.com

Tres is a leading maritime software and analytics 
company, providing digital vessel performance 
solutions that help clients reduce fuel consumption, 
minimize emissions and improve operations. Our 
core Tres Vessel Analytics (TVA) platform is the 
fastest growing performance management and 
optimization system in the market and is deployed 
on nearly 300 vessels worldwide.

Tres is di�erent because we focus on impact. Our 
"savings as a service" approach helps identify and 
prioritize solutions unique to each client and ship. 
By combining high quality data and decades of 
domain knowledge from ship operations, we are 
able to identify performance gaps with confidence 
and leverage our advanced analytics platform to 
provide relevant insights for technical, operational 
and commercial decision-makers.

6.3 %

HULL AND PROPELLER FOULING

4.5 %

SUB-OPTIMAL MACHINERY UTILIZATION

7.2 %

INEFFICIENT PORT OPERATIONS

4.9 %

POOR SPEED MANAGEMENT

3.3 %

MAIN ENGINE INEFFICIENCY

Your data is talking.
Are you listening?

Do more with your data using 
Tres Vessel Analytics.
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κή σχέση ΗΠΑ-Ελλάδας στον ναυτιλιακό κλάδο 
κινητοποιεί όλο και μεγαλύτερες αμερικανικές 
επενδύσεις στον τομέα του εμπορίου και ιδιαί-
τερα της ενέργειας. 
Οι ελληνικές εισαγωγές LNG σχεδόν διπλασιά-
στηκαν κατά το πρώτο μισό του 2020 σε σχέ-
ση με την αντίστοιχη περίοδο του 2019, ενώ οι 
αμερικανικές εξαγωγές του καυσίμου προς την 
Ελλάδα υπερτετραπλασιάστηκαν την ίδια περί-
οδο, φτάνοντας σχεδόν το 1 δισ. κυβικά μέτρα, 
αντιπροσωπεύοντας έτσι περισσότερες από τις 
μισές εισαγωγές LNG της χώρας. 
Καθώς η παγκόσμια ζήτηση για LNG αυξάνεται, 
οι μεταφορείς ελληνικών συμφερόντων απο-
κτούν το προβάδισμα στη μεταφορά αμερικανι-
κού LNG στις παγκόσμιες αγορές. Οι Έλληνες 
είναι οι μεγαλύτεροι ιδιοκτήτες πλοίων μεταφο-
ράς LNG και τα πλοία τους αντιπροσωπεύουν 
το 15% του συνολικού παγκόσμιου στόλου LNG 
carriers. Το γεγονός αυτό δίνει στην Ελλάδα 
πρωταρχικό ρόλο στην παγκόσμια μεταφορική 
αλυσίδα, ενώ επιβεβαιώνει ότι οι Έλληνες πλοι-
οκτήτες είναι πρωτοπόροι και καινοτόμοι στην 
παγκόσμια ναυτιλιακή βιομηχανία. 
Όπως ανέφερα και προηγουμένως, η Onex έχει 
επαναφέρει σε λειτουργία το Νεώριο Ναυπηγείο 
στη Σύρο, δημιουργώντας έτσι σχεδόν 600 θέσεις 
εργασίας, ενώ φέτος το ναυπηγείο σχεδόν άγγιξε 
την πλήρη δυναμικότητά του. Ομοίως, η αφαίρε-

ση της βυθοκόρου «ΟΛΓΑ» από 
το λιμάνι της Αλεξανδρούπολης 
βελτιώνει την πρόσβαση και την 
ευελιξία του λιμανιού, ενώ επίσης 
αυξάνει τη χωρητικότητά του, κάτι 
που ευνοεί σημαντικά τις αμερι-
κανικές επενδύσεις.

Ποιες πληροφορίες έχει λάβει η αμερικανική 
πρεσβεία από την ακτοφυλακή των ΗΠΑ  
σχετικά με την ποιότητα του ελληνικού και  
του ευρωπαϊκού εμπορικού στόλου; 

Τα πλοία του ελληνικού νηολογίου είναι γνωστά 
στις ΗΠΑ για τις εξαιρετικές επιδόσεις τους σε 
θέματα ποιότητας και ασφάλειας. H ακτοφυλακή 
των ΗΠΑ ταξινομεί και δημοσιεύει τα περιστατι-
κά στα οποία έχουν παρατηρηθεί ελλείψεις στον 
τομέα της ασφάλειας, καθώς και τις κρατήσεις 
πλοίων που έχουν γίνει κατά τη διάρκεια επιθεω-
ρήσεων στα ύδατα των ΗΠΑ. Αυτό γίνεται προ-
κειμένου τα κράτη σημαίας να μπορούν να έχουν 
μια καλύτερη εποπτεία του εμπορικού στόλου 
τους. Κανένα ελληνικό πλοίο δεν έχει κρατηθεί 
φέτος στις ΗΠΑ, ενώ μονάχα ένα κρατήθηκε το 
2019. Επιπλέον, το 83% των ελληνικών πλοίων που 
προσέγγισαν λιμάνια των ΗΠΑ το 2019 δεν είχαν 
καμία έλλειψη όσον αφορά την ασφάλειά τους. 
Εκτιμούμε ιδιαίτερα τις υψηλές προδιαγραφές 
που έχει θέσει τόσο ο ελληνικός όσο και ο ευρύ-
τερος ευρωπαϊκός εμπορικός στόλος. 
Οι ΗΠΑ είναι επίσης ιδιαίτερα υπερήφανες για 
την εξαιρετική συνεργασία και σχέση με την ιστο-
ρικά σημαντική ελληνική ναυτιλιακή βιομηχανία. Η 
σχέση μεταξύ των δύο χωρών γίνεται όλο και πιο 
δυνατή μέρα με τη μέρα, καθώς σήμερα συνεργά-
ζονται περισσότερο από ποτέ σε πολλά επίπεδα.

“
Η σημαντική σχέση 
ΗΠΑ-Ελλάδας στον 
ναυτιλιακό κλάδο 
κινητοποιεί όλο 
και μεγαλύτερες 
αμερικανικές επενδύσεις 
στον τομέα του εμπορίου 
και ιδιαίτερα της 
ενέργειας.

”
Α-Δ: Ο υπουργός Εθνικής Άμυνας κ. Νίκος Παναγιωτόπουλος, ο κ. Πάνος Ξενοκώστας, πρόεδρος και CEO του 
Onex Group, ο υπουργός Ανάπτυξης και Επενδύσεων κ. Άδωνις Γεωργιάδης, ο κ. Τζέφρι Ρ. Πάιατ, ο υπουργός 
Εργασίας και Κοινωνικών Υποθέσεων κ. Γιάννης Βρούτσης και ο υπουργός Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής 
κ. Γιάννης Πλακιωτάκης.

ΤΟ ΘΕΜΑ ΤΟΥ ΜΗΝΑ
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Εν
Πλω

Η άνοδος, η πτώση και η κατάρρευση 
στις βάσεις των ελληνικών ναυτιλιακών 
εκπαιδευτικών ιδρυμάτων

Συγχαρητήρια σε όλα τα νέα παιδιά που εισήλθαν 
στα ΑΕΙ και στις ΑΕΝ της χώρας! Τα αποτελέ-
σματα φέτος απέδειξαν, για μία ακόμα φορά, ότι 
η ελληνική κοινωνία, επηρεασμένη από τις συνε-
χόμενες οικονομικές κρίσεις και την ανεργία των 
νέων, αντιλαμβάνεται ποιες σχολές μπορούν να 
προσφέρουν μια «καλύτερη θέση στον ήλιο» της 
επαγγελματικής αποκατάστασης.
Η Σχολή Ναυπηγών Μηχανολόγων Μηχανικών 
του ΕΜΠ και πάλι αναδεικνύεται η κορυφαία 
στις βάσεις εισαγωγής των πανελληνίων εξετά-
σεων. Το υψηλό επίπεδο του Εθνικού Μετσόβι-
ου Πολυτεχνείου και η άμεση απορρόφηση των 
φερέλπιδων ναυπηγών από την αγορά εργασίας, 
απότοκο της μη ύπαρξης μέχρι πρόσφατα αδερ-
φού τμήματος στην ελληνική επικράτεια, συμ-
βάλλουν στις υψηλές βάσεις εισαγωγής και στις 

προτιμήσεις των νέων. Τα «ανάδερφα» τμήματα 
φαίνεται ότι κρατούν ακόμη υψηλά τις βάσεις 
εισαγωγής, σε όλα τα γνωστικά αντικείμενα, ενώ η 
πανσπερμία παρόμοιων τμημάτων λειτουργεί σε 
βάρος των περιφερειακών ιδρυμάτων. Ωστόσο, 
παρατηρούμε ότι και το νέο Τμήμα Ναυπηγών 
Μηχανικών στο Πανεπιστήμιο Δυτικής Αττικής 
προσελκύει επίσης το ενδιαφέρον όλο και περισ-
σότερων νέων, αν και αυτό συνυπάρχει με το 
σχεδόν αντίστοιχο του ΕΜΠ στο λεκανοπέδιο.
Στους ναυτιλιακούς οικονομολόγους, η σίγουρα 
αδικαιολόγητη και πολύ πρόχειρη ίδρυση και 
τρίτου τμήματος στο Εθνικό και Καποδιστριακό 
Πανεπιστήμιο, με έδρα στα Ψαχνά Ευβοίας, απο-
τέλεσε –και θα αποτελέσει– τεράστιο πλήγμα για 
το Πανεπιστήμιο Αιγαίου. Η βάση εισαγωγής στο 
Τμήμα Ναυτιλίας και Επιχειρηματικών Υπηρεσιών 
του Πανεπιστημίου Αιγαίου στη Χίο κατέρρευ-
σε –και άλλο– στα 8.000 μόρια, ενώ στα 9.325 
«ανέβηκε» το νέο ναυτιλιακό τμήμα του ΕΚΠΑ. 
Παρ’ όλα αυτά, πανεπιστήμια στην ακριτική Ελλά-

Ψίθυροι, σκιές 
και σκόπελοι  
στην Ακτή 
Μιαούλη



δα, όπως το Πανεπιστήμιο Αιγαίου και το Δημοκρίτειο Θράκης, θα έπρεπε  
–για εθνικούς λόγους– να είχαν διαχρονικά υποστηριχτεί από το Υπουρ-
γείο Παιδείας, αλλά τελικά οι μικροπολιτικές πάντα υπερισχύουν υπέρ των 
ημετέρων σε αυτή τη χώρα. Αντιθέτως, το αντίστοιχο Πανεπιστήμιο Αιγαί-
ου στη Σμύρνη οφείλουμε να τονίσουμε ότι υποστηρίζεται ποικιλοτρόπως 
και σθεναρά τόσο από την Άγκυρα όσο και από την τουρκική επιχειρημα-
τική κοινότητα.
Η πιο σημαντική διαπίστωση, όμως, είναι η ακόλουθη: Οι βάσεις πλέον στις 
ΑΕΝ πλοιάρχων (10.025 μόρια) ξεπέρασαν τα δύο παραπάνω ΑΕΙ (στα Ψαχνά 
Ευβοίας και στη Χίο). Σύμφωνα με τα αποτελέσματα, οι «αριστεύσαντες» στις 
σχολές πλοιάρχων και μηχανικών θα μπορούσαν να εισέλθουν σε οποιοδή-
ποτε υψηλών απαιτήσεων ΑΕΙ. Από τα Γενικά Λύκεια, ο πρώτος εισέρχεται 
στους πλοιάρχους με 18.000 μόρια και αντίστοιχα ο πρώτος στους μηχα-
νικούς με 17.000 μόρια. Η διαφορά όσων σπουδαστών εισήλθαν με 8.000 
μόρια, σε σχέση με όσους αρίστευσαν με 18.000 μόρια, σίγουρα θα αναγκά-
σει τους εκπαιδευτικούς στις ΑΕΝ να «πλεύσουν» με δύο ταχύτητες. Πώς θα 
μπορούν οι ακόμα περισσότεροι, σε σχέση με το πρόσφατο παρελθόν, άρι-
στοι σπουδαστές που έχουν διαπρέψει στα μαθηματικά και στην έκθεση να 
συνυπάρξουν εκπαιδευτικά με αρκετούς φοιτητές που εμφανίζουν τεράστια 
προβλήματα στην ορθογραφία αλλά ακόμα και στην αριθμητική;
Η μετέπειτα πορεία των άριστων, σε σχέση με αυτή των πιο «αδύναμων» 

σπουδαστών, θα πρέπει σίγουρα να μελετηθεί 
και να αναλυθεί από τους υπεύθυνους φορείς. Οι 
ερωτήσεις που θα πρέπει να απαντηθούν είναι αν 
οι άριστοι συνεχίζουν ως αξιωματικοί ΕΝ, όπως 
επίσης και αν οι πολύ αδύναμοι μαθητές εγκατα-
λείπουν τελικά τις σπουδές τους ή αν η απόκλιση 
στους βαθμούς εισαγωγής τελικά δυσχεραίνει 
κατά πολύ την εκπαιδευτική διαδικασία.
Το μόνο βέβαιο είναι ότι η υπουργός Παιδείας θα 
πρέπει να λάβει άμεσες αποφάσεις για τα ανώ-
τατα εκπαιδευτικά ιδρύματα της χώρας. Αν και 
οι περισσότεροι πανεπιστημιακοί δάσκαλοι σιω-
πούν, για ευνόητους λόγους, οι εξαιρετικά χαμη-
λές βάσεις εισαγωγής σε πάμπολλα τμήματα, που 
είναι απότοκο της ανεξέλεγκτης πανσπερμίας 
πολλές φορές «περιττών» σχολών και τμημάτων 
σε όλη τη χώρα, δεν μπορεί και δεν πρέπει να 
υποστηριχτεί από τον κρατικό προϋπολογισμό 
ενός πτωχευμένου κράτους. Ούτε λόγος βέβαια 
δεν γίνεται για την επίσημη και ισότιμη «αναγνώ-
ριση» ιδιωτικών πανεπιστημίων και ανώτατων 
εκπαιδευτικών ιδρυμάτων, που ίσως συμπληρώ-
σουν τις πραγματικές ανάγκες της αγοράς, σπά-
ζοντας ταυτόχρονα και τη μονοπωλιακή ραστώνη 
των κρατικών ιδρυμάτων...

Σε καθοδική τροχιά το διεθνές εμπόριο

Σε ιστορικά χαμηλά επίπεδα έφτασε το παγκό-
σμιο εμπόριο για το Q2 του 2020, σύμφωνα με 
όσα αναφέρει ο Παγκόσμιος Οργανισμός Εμπο-
ρίου (WTO).
Ο δείκτης εμπορίου αγαθών (Goods Trade 
Barometer) του β΄ τριμήνου, που δημοσιεύτηκε 
τον Αύγουστο, έφτασε τις 84,5 μονάδες, πτώση 
κατά 18,6 μονάδες σε σχέση με την ίδια περίοδο 
του 2019. Αν και, όπως αναφέρθηκε, η εν λόγω 
πτώση αποτελεί ρεκόρ, αξίζει να σημειωθεί ότι ο 
ΠΟΕ ξεκίνησε την καταγραφή του δείκτη εμπο-
ρίου αγαθών το 2007 και συνεπώς δεν μπορούν 
να εξαχθούν ασφαλή συμπεράσματα γι’ αυτόν 
τον ισχυρισμό, λόγω του μικρού αριθμού δεδο-
μένων.
Παρ’ όλα αυτά, ο Οργανισμός κατέληξε στο 
συμπέρασμα ότι η πτώση που καταγράφηκε το 
Q2, αν δεν ξεπερνά, τουλάχιστον ισοδυναμεί με 
το ναδίρ της οικονομικής κρίσης της περιόδου 
2008-2009.
Το εμπόριο προϊόντων σημείωσε πτώση κατά 
18,5% το Q2 σε σχέση με το Q2 του 2019. Οι 
επιμέρους δείκτες για το εμπόριο προϊόντων της 
αυτοκινητοβιομηχανίας και των αερομεταφορών 
μειώθηκαν στις 71,8 και 76,5 μονάδες αντίστοιχα. 
Ωστόσο, κάποια ανθεκτικότητα παρουσίασαν οι 
δείκτες για το εμπόριο ηλεκτρονικών εξαρτημά-
των και γεωργικών πρώτων υλών, καθώς έφτασαν 
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τις 92,8 και 92,5 μονάδες αντίστοιχα. Σημειώνεται ότι η γραμμή βάσης για 
όλους τους παραπάνω δείκτες είναι οι 100 μονάδες.
Αν και οι εκτιμήσεις του ΠΟΕ κάνουν λόγο για μερική ανάκαμψη κατά το 
Q3 του 2020, υπάρχει έντονο κλίμα αβεβαιότητας. Ακόμη, αβέβαιο παραμέ-
νει και το εάν η πρόσφατη άνθηση της χρηματιστηριακής αγοράς των ΗΠΑ 
αντικατοπτρίζει μια πραγματική ανάκαμψη ή είναι απλώς αποτέλεσμα σημα-
ντικών πακέτων κινήτρων της αμερικανικής κυβέρνησης, καθώς και παρέμ-
βασης της κεντρικής τράπεζας. Μένει να δούμε για πόσο καιρό ακόμα η 
πανδημία του κορονοϊού θα συνεχίσει να επηρεάζει το διεθνές εμπόριο.

Πόσο κοντά είναι η ναυτιλία στον στόχο των μηδενικών εκπομπών;

Τα καύσιμα μηδενικών εκπομπών και οι νέες τεχνολογίες αποτελούν βασική 
και άμεση προτεραιότητα, προκειμένου η ναυτιλία να εξαλείψει το περιβαλ-
λοντικό της αποτύπωμα. Η συμμαχία με τίτλο «Getting to Zero Coalition», 
η οποία έθεσε τον στόχο ανάπτυξης πλοίων μηδενικών εκπομπών για πρώ-
τη φορά το 2019, επιχειρεί να αναγνωρίσει και να σκιαγραφήσει τα παγκό-
σμια projects τα οποία συμβάλλουν στην επίτευξη του εν λόγω στόχου.
Σύμφωνα με όσα αναφέρει το Global Maritime Forum, πολλά είναι τα εγχει-
ρήματα που αυτή τη στιγμή βρίσκονται προ των πυλών, με τον επικεφαλής 
του Τμήματος Έρευνας του Global Maritime Forum, Kasper Søgaard, να 
δηλώνει πως η υλοποίηση αυτών είναι ζωτικής σημασίας για τη μετάβαση 
σε μια ναυτιλία μηδενικών εκπομπών. «Αποτελούν απόδειξη ότι ήδη σημει-
ώνεται πρόοδος και δείχνουν την κατεύθυνση για ολόκληρη τη ναυτιλιακή 
βιομηχανία», αναφέρει χαρακτηριστικά.
Μέχρι στιγμής, 66 projects βρίσκονται σε εξέλιξη για λογαριασμό της 
«Getting to Zero Coalition». Τα περισσότερα από αυτά λαμβάνουν χώρα 
στην Ευρώπη, ενώ η Ασία έρχεται δεύτερη σε αριθμό. Η πλειονότητα των 
εν λόγω projects θα υλοποιηθεί υπό πραγματικές συνθήκες, γεγονός που θα 
προσθέσει μεγαλύτερη αξιοπιστία στα ευρήματά τους.

Κύριο σημείο ενδιαφέροντος για πολλά από 
αυτά είναι η ανάπτυξη τεχνολογιών, καθώς και 
η έρευνα σχετικά με νέα ναυτιλιακά καύσιμα 
χαμηλών εκπομπών. Ο κ. Søgaard πρόσθεσε ότι 
το υδρογόνο αποτελεί κύρια πηγή ενδιαφέρο-
ντος, καθώς αποτελεί βασική πρώτη ύλη για τη 
δημιουργία καυσίμων αμμωνίας και μεθανόλης. 
Ακόμη, τόνισε πως η πραγματική πρόκληση δεν 
έγκειται στην ύπαρξη των τεχνικών δυνατοτή-
των για την υλοποίηση του στόχου, αλλά στην 
καθιέρωση των νέων καυσίμων μηδενικών εκπο-
μπών ως πιο ανταγωνιστικών σε σχέση με τα 
ορυκτά καύσιμα.

Μειωμένη η δύναμη του ελληνικού 
εμπορικού στόλου

Η δύναμη του ελληνικού εμπορικού στόλου 
(πλοία 100 ΚΟΧ και άνω) μειώθηκε κατά 1,5% 
τον περασμένο Ιούνιο σε σχέση με τον Ιούνιο 
του 2019, ενώ σημείωσε αύξηση 1% κατά την αντί-
στοιχη σύγκριση του έτους 2019 προς το 2018, 
σύμφωνα με στοιχεία της Ελληνικής Στατιστικής 
Υπηρεσίας (ΕΛΣΤΑΤ).
Η ολική χωρητικότητα του ελληνικού εμπορικού 
στόλου, από πλοία 100 ΚΟΧ και άνω, τον περα-
σμένο Ιούνιο σημείωσε μείωση της τάξεως του 
2,7% συγκριτικά με τον Ιούνιο του 2019. Μείωση 
κατά 2,4% σημειώθηκε επίσης κατά την αντίστοι-
χη σύγκριση του έτους 2019 προς το 2018.

Η παγκόσμια οικονομία σε ελεύθερη πτώση

Η παγκόσμια οικονομία οδηγείται σε αχαρτογρά-
φητα νερά και οι εκτιμήσεις για την πορεία της 
φέτος μόνο θετικές δεν χαρακτηρίζονται, καθώς 
η πανδημία ήρθε να ταράξει συθέμελα τις όποιες 
βλέψεις ανάπτυξης.
Τα παραπάνω επιβεβαιώνει και η δημοσιοποίηση 
δημοσιονομικών στοιχείων μεγάλων οικονομιών 
ανά τον κόσμο.
Το ΑΕΠ της Ιαπωνίας κατέρρευσε, συρρικνούμε-
νο κατά 7,8% σε τριμηνιαία βάση ή κατά 27,8% 
σε ετήσια βάση, το τρίμηνο μεταξύ Απριλίου και 
Ιουνίου, κάνοντας μια βουτιά που χαρακτηρίζεται 
ήδη ιστορική. Πρόκειται για το τρίτο συναπτό 
τρίμηνο συρρίκνωσης της τρίτης μεγαλύτερης 
οικονομίας της υφηλίου και για την πρώτη ύφεση 
της οικονομίας της Ιαπωνίας από το 2015.
Τα στοιχεία που δημοσιοποιήθηκαν αποκα-
λύπτουν την πιο απότομη πτώση του ΑΕΠ της 
Ιαπωνίας, αφότου άρχισαν να συγκεντρώνονται 
συγκρίσιμα δεδομένα, το 1980.
Οι οικονομολόγοι που ερωτήθηκαν σε δημοσκό-
πηση του πρακτορείου ειδήσεων Bloomberg ανέ-
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μεναν κατά τι μικρότερη συρρίκνωση της ιαπωνι-
κής οικονομίας το δεύτερο τρίμηνο (-7,5%).
Η οικονομία της Χώρας του Ανατέλλοντος Ηλίου, 
που ήδη είχε πληγεί το τέταρτο τρίμηνο του 2019 
εξαιτίας της αύξησης του ΦΠΑ τον Οκτώβριο, 
άρχισε να πλήττεται από τον αντίκτυπο της παν-
δημίας του κορονοϊού το πρώτο τρίμηνο του 2020.
Το δεύτερο τρίμηνο, η δραστηριότητα υπέστη 
περαιτέρω πλήγμα, καθώς τέθηκε σε ισχύ κατά-
σταση εκτάκτου ανάγκης από τον Απρίλιο έως 
τον Μάιο. Η κατανάλωση των νοικοκυριών μει-
ώθηκε κατά 8,6% το διάστημα αυτό (πρόκειται 
για ρεκόρ), ενώ οι επενδύσεις των επιχειρήσε-
ων σε πάγια κεφάλαια κατά 1,5%. Το εξωτερικό 
εμπόριο τέθηκε εξάλλου σε χειμερία νάρκη, με 
συρρίκνωση των εξαγωγών της Ιαπωνίας κατά 
18,5% και των εισαγωγών κατά 0,5%. Οι δημόσιες 
επενδύσεις, που κατέγραφαν μείωση το πρώτο 
τρίμηνο, αυξήθηκαν πάντως κατά 1,2% την περίο-
δο Απριλίου-Ιουνίου.
Από την άλλη, η γερμανική οικονομία συρρικνώ-
θηκε σε ποσοστό-ρεκόρ 9,7% κατά το δεύτερο 
τρίμηνο, καθώς η ιδιωτική κατανάλωση, οι επεν-
δύσεις και οι εξαγωγές κατέρρευσαν κατά την 
κορύφωση της πανδημίας του COVID-19, όπως 
ανακοίνωσε η γερμανική στατιστική υπηρεσία, 
αναθεωρώντας ελαφρώς προηγούμενη εκτίμηση.
Η στατιστική υπηρεσία είχε εκτιμήσει νωρίτερα 
πως η οικονομία θα συρρικνωνόταν κατά 10,1% 
κατά την περίοδο Απριλίου-Ιουνίου.
Στη Μεγάλη Βρετανία, το δημόσιο χρέος υπε-
ρέβη τα 2 τρισ. στερλίνες για πρώτη φορά τον 
Ιούλιο, καθώς η κυβέρνηση αύξησε τις δημόσιες 
δαπάνες για να αντιμετωπίσει την πανδημία του 
νέου κορονοϊού, σύμφωνα με τη βρετανική Εθνι-
κή Στατιστική Υπηρεσία. Το χρέος ανήλθε στα 
τέλη Ιουλίου σε ακριβώς 2,4 τρισ. στερλίνες και 
αντιστοιχούσε στο 100,5% του ΑΕΠ για πρώτη 
φορά από το 1961.
«Οι σημερινοί αριθμοί αποτελούν μια αυστηρή 
υπόμνηση πως πρέπει να επαναφέρουμε σε βιώ-

σιμη βάση τα δημόσια οικονομικά μας, κάτι που 
θα απαιτήσει τη λήψη δύσκολων αποφάσεων», 
δήλωσε ο υπουργός Οικονομικών, Ρίσι Σουνάκ.
Ο αριθμός των εργαζομένων, από την άλλη, μει-
ώθηκε κατά 220.000 το δεύτερο τρίμηνο του 
έτους, η μεγαλύτερη μείωση από το 2009, καθώς 
η κρίση του COVID-19 έπληξε τον αριθμό των 
αυτοαπασχολούμενων, ανέφερε το Γραφείο Εθνι-
κών Στατιστικών του Ηνωμένου Βασιλείου.
Ο αριθμός των αυτοαπασχολούμενων μειώθηκε 
σε δραματικά επίπεδα, ειδικά σε ηλικίες άνω των 
55 ετών, ενώ αντίθετα ο αριθμός των μισθωτών 
εργαζομένων αυξήθηκε. Συνολικά, από την αρχή 
της κρίσης του κορονοϊού, οι απώλειες των θέσε-
ων εργασίας φτάνουν τις 730.000. 
Ο Βρετανός υπουργός Οικονομικών, Ρίσι Σουνάκ, 
δήλωσε πως τα στοιχεία δείχνουν ότι, παρόλο 
που τα προγράμματα στήριξης της κυβέρνησης 
λειτούργησαν, οι απώλειες θέσεων εργασίας ήταν 
αναπόφευκτες. «Πάντα ήμουν ξεκάθαρος ότι δεν 
μπορούμε να προστατεύσουμε κάθε θέση εργα-
σίας, αλλά μέσω του Σχεδίου για Θέσεις Εργα-
σίας (Plan for Jobs) έχουμε ένα σαφές σχέδιο 
για την προστασία, τη στήριξη και τη δημιουρ-
γία θέσεων εργασίας, για να διασφαλίσουμε ότι 
κανένας δεν θα μείνει χωρίς ελπίδα», ανέφερε ο 
Βρετανός αξιωματούχος.
Το ποσοστό ανεργίας διατηρήθηκε στο 3,9%, 
αλλά αυτό αντικατοπτρίζει την αύξηση των ατό-
μων που είχαν σταματήσει να αναζητούν εργασία 
και ως εκ τούτου δεν θεωρήθηκαν άνεργοι, ανέ-
φερε το Γραφείο Εθνικών Στατιστικών. Επιπλέον, 
περίπου 300.000 άτομα δήλωσαν τον Ιούνιο ότι 
απασχολούνταν, παρόλο που έλειπαν από τη 
δουλειά και δεν έλαβαν καμία αμοιβή.
Στις αρχές Αυγούστου, η Τράπεζα της Αγγλίας 
προέβλεπε ότι το ποσοστό ανεργίας θα έφτανε 
στο 7,5% στα τέλη του τρέχοντος έτους.

Η νέα εποχή των επιθεωρήσεων πλοίων

Ο OCIMF ανακοίνωσε στις 19 Αυγούστου μια 
νέα προσθήκη στο πρόγραμμα Ship Inspection 
Report (SIRE). Η εν λόγω προσθήκη περιλαμβά-
νει τη διεξαγωγή εξ αποστάσεως επιθεωρήσεων 
σε πλοία, ενώ, σύμφωνα με τα όσα αναφέρει η 
BIMCO, σκοπός είναι ο περιορισμός εξάπλωσης 
του κορονοϊού.
Ο Managing Director του OCIMF, Rob Drysdale, 
δήλωσε ότι «σε κάποιες περιπτώσεις, η πανδημία 
του COVID-19 περιορίζει τη δυνατότητα φυσι-
κής παρουσίας των επιθεωρητών του OCIMF. Για 
τη διασφάλιση της απρόσκοπτης συνέχειας των 
επιθεωρήσεων, δίχως να εκθέτουμε σε κίνδυνο 
τόσο τους επιθεωρητές όσο και τα πληρώματα, 
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είμαστε πλέον σε θέση να κάνουμε επιθεωρήσεις εξ αποστάσεως». Ωστό-
σο, ο κ. Drysdale πρόσθεσε ότι οι εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις είναι εντε-
λώς προαιρετικές και αποτελούν μια επιπλέον λύση για τις περιπτώσεις στις 
οποίες οι επιθεωρητές δεν δύνανται, λόγω των υφιστάμενων περιοριστικών 
μέτρων, να επιβιβαστούν σε πλοία.
Ο OCIMF θα συνεχίσει να εξετάζει την κατάσταση σχετικά με την εξάπλω-
ση του κορονοϊού και, ανάλογα με τις εξελίξεις, είτε θα διατηρήσει τις εξ 
αποστάσεως επιθεωρήσεις είτε θα τις καταργήσει.

IMO 2020: Η ομαλή μετάβαση, γρίφος  
για δυνατούς λύτες

Η BIMCO, το International Chamber of Shipping, η ΙΝΤΕRTANKO 
και η INTERCARGO δημοσιοποίησαν τα ευρήματα έρευνας που 
πραγματοποιήθηκε εντός της ναυτιλιακής βιομηχανίας αναφορικά με 
την ομαλή εφαρμογή του sulphur cap και την ευθυγράμμιση με τους 
περιβαλλοντικούς κανονισμούς του ΙΜΟ.
Η έρευνα, η οποία εστιάστηκε σε ζητήματα που προέκυψαν κατά την εφαρ-
μογή της διεθνούς νομοθεσίας για τη χρήση καυσίμων με χαμηλή περιε-
κτικότητα σε θείο, ξεκίνησε στις 24 Φεβρουαρίου και ολοκληρώθηκε στις  
6 Μαΐου.
«Η έρευνα μας δίνει πολύτιμες πληροφορίες σχετικά με το μέγεθος και τη 
φύση των προβλημάτων που αντιμετωπίζει η βιομηχανία κατά τη μετάβαση 
στη χρήση καυσίμων χαμηλής περιεκτικότητας σε θείο. Η ναυτιλιακή βιομη-
χανία είχε μεγάλη εμπειρία στο να διαχειρίζεται βαρέα καύσιμα και η έρευ-
να παρέχει πληροφορίες σχετικά με το ποιες νέες παράμετροι αποτελούν 
τις μεγαλύτερες προκλήσεις για τη διαχείριση καυσίμων εν πλω», τονίζει ο 
κ. Christian Bækmark Schiolborg, Manager, Marine Environment της BIMCO.
Επικεντρώνεται δε σε ζητήματα που ενδεχομένως ανακύπτουν στις αντλίες 
και στα φίλτρα καυσίμων, σε θέματα που αφορούν την κακή ανάφλεξη των 
νέων αποθειωμένων καυσίμων και την έγχυση αυτών κ.ά. Όλα τα παραπάνω 
μπορούν να οδηγήσουν σε απώλειες της πρόωσης των πλοίων, επισημαίνει 
η BIMCO.
Η έρευνα καταδεικνύει, τέλος, ότι τα συνηθέστερα λειτουργικά προβλήματα 
σχετίζονται με αυξημένες εναποθέσεις λάσπης και με την εμφάνιση κεριού 
κατά την αλλαγή από το μαζούτ σε καύσιμα των οποίων η περιεκτικότητα 
δεν πρέπει να ξεπερνά το 0,50%.

Γιατί η Νότια Κορέα αποτελεί παράδειγμα 
προς μίμηση για την αντιμετώπιση της 
κρίσης

Στις 11 Αυγούστου, ο ΟΟΣΑ αναθεώρησε τις προ-
οπτικές της νοτιοκορεατικής οικονομίας, τονίζο-
ντας ότι πλέον αναμένει μείωση του πραγματικού 
ΑΕΠ κατά 0,8% έναντι προηγούμενων εκτιμήσε-
ων για μείωση 1,2%. Μάλιστα έκανε λόγο για τη 
μεγαλύτερη και ταχύτερη οικονομική ανάκαμψη 
μεταξύ των χωρών του ΟΟΣΑ. Ο ΟΟΣΑ ανα-
μένει ότι, για τα 37 κράτη-μέλη του Οργανισμού, 
η κατά μέσο όρο συρρίκνωση του πραγματικού 
ΑΕΠ θα είναι της τάξεως του 7,6%. Η εκτίμηση 
αυτή ήρθε ακριβώς μία ημέρα πριν το Ηνωμένο 
Βασίλειο ανακοινώσει τριμηνιαία ύφεση 20,4%.
Το World Economic Forum επιχειρεί να σκια-
γραφήσει τους λόγους για τους οποίους η Νότια 
Κορέα καταφέρνει να ανακάμπτει τόσο γρήγορα 
από την κρίση του κορονοϊού, παρά το γεγονός 
ότι ήταν από τις πρώτες χώρες εκτός Κίνας όπου 
εμφανίστηκαν κρούσματα. Εάν οι εκτιμήσεις του 
ΟΟΣΑ επιβεβαιωθούν, η πτώση του ΑΕΠ της 
Νότιας Κορέας το 2020, εν μέσω πρωτοφανούς 
κρίσης, δεν συγκρίνεται σε καμία περίπτωση με 
την αντίστοιχη της κρίσης του 1997-1998.
Σύμφωνα με το World Economic Forum, δύο είναι 
οι κυριότεροι λόγοι για τους οποίους η χώρα της 
Ασίας αποτελεί παράδειγμα. Ο πρώτος είναι 
ότι κατά τα τελευταία σαράντα χρόνια η Νότια 
Κορέα υπήρξε η μόνη αναδυόμενη οικονομία με 
μεσαίο προς μεγάλο πληθυσμό που αύξησε το 
κατά κεφαλήν εισόδημα σε επίπεδα ανεπτυγμέ-
νων οικονομιών. Τη δεκαετία του 1980, οι οικονο-
μικές προοπτικές της χώρας μπορούσαν μόνο να 
συγκριθούν με αυτές χωρών της Αφρικής.
Ο δεύτερος λόγος είναι ότι η Νότια Κορέα κάνει 
ραγδαία βήματα οικονομικής ανάπτυξης μέσω της 
χρήσης και της υιοθέτησης τεχνολογιών αιχμής. 
Στο παράδειγμα της Νότιας Κορέας, αξιοσημείω-
το είναι όχι μόνο το ποιος κατασκευάζει και επι-
νοεί νέες τεχνολογίες, αλλά και το γεγονός ότι η 
κοινωνία της χαρακτηρίζεται ως εντάσεως τεχνο-
λογίας και οι Νοτιοκορεάτες κατέχουν τα κατάλ-
ληλα εφόδια και την κατάλληλη εκπαίδευση για τη 
χρήση νέων τεχνολογιών. Αυτή ήταν μια σημαντική 
παράμετρος προκειμένου να περιορίσει τον αντί-
κτυπο της πανδημίας (άμεση προσαρμογή στην 
τηλεργασία, κ.λπ.). Εν αντιθέσει, στο Ηνωμένο 
Βασίλειο, για παράδειγμα, η τεχνολογία δεν έχει 
αναπτυχθεί σε αυτά τα επίπεδα ώστε ο έλεγχος 
και ο εντοπισμός κρουσμάτων να καλύπτουν άμε-
σα μεγάλες πληθυσμιακές ομάδες.
Η Νότια Κορέα βασίζει πολλά στο εξωτερικό 
της εμπόριο και τα στοιχεία του περασμένου 
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Πιο συγκεκριμένα, η Yankuang Group Co. Ltd. θα 
ενώσει τις δυνάμεις της με τη Shandong Energy 
Group Co., μια συγχώνευση που είχε ανακοινωθεί 
τον περασμένο Ιούλιο και έλαβε πρόσφατα την 
έγκριση από τις κινεζικές ρυθμιστικές αρχές.
Η δημιουργία της νέας εταιρείας, με την ονομα-
σία Shandong Energy Company Ltd., αποτελεί 
ένα ακόμα βήμα του Πεκίνου για τη μεγαλύτερη 
εκμετάλλευση της εγχώριας παραγωγής. Παρά 
τις κοινωνικές πιέσεις για μείωση της χρήσης του 
ρυπογόνου άνθρακα, η αφθονία και το χαμηλό 
κόστος του τον καθιστούν νούμερο ένα επιλογή 
στο ενεργειακό μείγμα της Κίνας.
Αναλυτές τονίζουν ότι η ενοποίηση των δύο εται-
ρειών θα δημιουργήσει το δεύτερο μεγαλύτερο 
ανθρακωρυχείο στην Κίνα, με την παραγωγική 
της ικανότητα να εκτιμάται σε 291 εκατ. τόνους 
άνθρακα τον χρόνο.
Συνδυαστικά, οι Yankuang Group Co. Ltd. και 
Shandong Energy Group Co. κατέγραψαν έσοδα 
$92 δισ. το 2019.

Seaven Tanker & Dry Management Inc. και 
Mylaki Shipping Agency Ltd.: Η δωρεά στο 
Λιμεναρχείο Βόλου

Σε δωρεά ενός ταχύπλοου, περιπολικού, διασω-
στικού σκάφους προς το Λιμεναρχείο του Βόλου 
προχώρησε πρόσφατα ο Cο-CEO των εταιρειών 
Seaven Tanker & Dry Management Inc. και Mylaki 
Shipping Agency Ltd., κ. Στράτος Τσαλαμανιός.
Η δωρεά προσβλέπει στον εκσυγχρονισμό του 
στόλου των διασωστικών σκαφών του Λιμεναρ-
χείου Βόλου, τόνισε ο κ. Τσαλαμανιός, και πρό-
σθεσε ότι τις κρίσιμες αυτές ώρες η αλληλοβο-
ήθεια είναι απαραίτητη για να προχωρήσουμε 
μπροστά.

Ιουλίου καταδεικνύουν μια αξιοσημείωτη ανάκαμψη των εξαγωγών της. Η 
αύξηση αυτή ενδέχεται να αποτελεί ένδειξη μιας παγκόσμιας οικονομικής 
ανάκαμψης μετά την πρωτόγνωρη αυτή κρίση. Το μόνο σίγουρο είναι ότι η 
Νότια Κορέα αντεπεξήλθε πολύ καλύτερα στην κρίση αυτή σε σχέση με 
άλλες χώρες που θεωρούνται ανεπτυγμένες, καταλήγει το World Economic 
Forum.

«Χαμηλές πτήσεις» για τα κινεζικά ναυπηγεία

Σημαντική επιβράδυνση κατέγραψε κατά τους πρώτους επτά μήνες του 
έτους η ναυπηγική βιομηχανία της Κίνας, όπως προκύπτει από τα στοιχεία 
της Κινεζικής Ένωσης Ναυπηγικής Βιομηχανίας (CANSI).
Πιο συγκεκριμένα, μεταξύ Ιανουαρίου και Ιουλίου, οι ναυπηγήσεις πλοίων 
από τα ναυπηγεία της ασιατικής χώρας άγγιξαν τα 20,03 εκατ. dwt, σημειώ-
νοντας μείωση 9,4% σε σχέση με το αντίστοιχο διάστημα πέρυσι. Παράλ-
ληλα, οι νέες παραγγελίες υποχώρησαν σε ετήσια βάση στα 13,99 εκατ. dwt.
Τέλος, κατά το ίδιο χρονικό διάστημα, οι 75 σημαντικότεροι παίκτες της 
κινεζικής ναυπηγικής βιομηχανίας κατέγραψαν συνδυαστικά λειτουργικά 
έσοδα ύψους $20 δισ., ενώ τα κέρδη τους άγγιξαν τα $133 εκατ., σημειώνο-
ντας ετήσια μείωση 3,2% και 49,2% αντίστοιχα.

Ανάπτυξη για την αγορά των reefers  
τα επόμενα έτη

H ανάπτυξη του παγκόσμιου θαλάσσιου εμπορίου ευπαθών προϊόντων επι-
βραδύνθηκε το 2019, ωστόσο θα ξεπεράσει τις οδυνηρές συνέπειες της 
πανδημίας ταχύτερα σε σχέση με αυτήν του διά θαλάσσης εμπορίου ξηρών 
φορτίων.
Τα παραπάνω εκτιμά o οίκος αναλύσεων Drewry στην έκθεση Reefer 
Shipping Annual Review and Forecast 2020/21, υπογραμμίζοντας την αντο-
χή και την ανθεκτικότητα της εφοδιαστικής αλυσίδας τροφίμων κατά τη 
δύσκολη αυτή συγκυρία.
Το 2019, το παγκόσμιο θαλάσσιο εμπόριο μέσω πλοίων reefers ανήλθε σε 
όγκο στους 130,5 εκατ. τόνους, καταγράφοντας ανάπτυξη μόλις 1,7%. Η 
ισχνή αυτή αύξηση αποδίδεται στις μειωμένες αποστολές εσπεριδοειδών 
αλλά και κερασιών, νεκταρινιών, βερίκοκων και άλλων φρούτων, απόρροια 
των δυσμενών καιρικών συνθηκών στην Ευρώπη και της ξηρασίας σε Νότια 
Αφρική και Χιλή, που έπληξαν τις καλλιέργειες.
H Drewry εκτιμά ότι το παγκόσμιο θαλάσσιο εμπόριο μέσω πλοίων reefers 
θα αγγίξει τους 156 εκατ. τόνους έως το 2024, αντανακλώντας ετήσια αύξη-
ση 3,7% τα επόμενα έτη, η οποία θα ξεπερνά την αντίστοιχη του θαλάσσιου 
εμπορίου ξηρών φορτίων.
Αναλυτές της Drewry σημειώνουν ότι οι κλιμακούμενες εμπορικές διενέ-
ξεις ΗΠΑ-Κίνας αποτελούν απειλή για το θαλάσσιο εμπόριο, ωστόσο είναι 
πιθανό να παράσχουν στήριξη στο εμπόριο σε διαδρομές όπως αυτή μετα-
ξύ της ανατολικής ακτής της Νότιας Αμερικής και της Ασίας.
Οι μπανάνες και τα ψάρια είναι τα εμπορεύματα που μεταφέρονται κυρίως 
με reefers από τη δυτική ακτή της Νότιας Αμερικής προς την Ευρώπη. 
Άλλωστε, το Εκουαδόρ κυριαρχεί παγκοσμίως στις εξαγωγές μπανάνας.

Κίνα:  Ένας γίγαντας του άνθρακα γεννάται

Οι κινεζικές αρχές άναψαν το πράσινο φως για τη συγχώνευση δύο ανθρα-
κωρυχείων, με αποτέλεσμα τη δημιουργία ενός κολοσσού στον κορυφαίο 
παραγωγό και καταναλωτή άνθρακα του κόσμου.
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· Συνεχής επιμόρφωση ναυτικών και δυναμικό πρόγραμμα κατάρτισης δοκίμων
· Ανταγωνιστικές αποδοχές και προοπτικές γρήγορης ανέλιξης

Επικοινωνήστε μαζί μας τηλεφωνικώς ή στέλνοντας την αίτηση σας μέσω της ιστοσελίδας μας.

Λεωφόρος Ποσειδώνος 57Α •  Μοσχάτο 18344 •  Aθήνα • +30 2104580300 •  www.polembros.gr
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Ο κ. Ισίδωρος Καρούσης, Chios Navigation (Hellas) Ltd.,  
μιλάει στα Ναυτικά Χρονικά για την ανταγωνιστικότητα των 
ελληνικών παραδοσιακών ναυτιλιακών οίκων στην εποχή  
των conglomerates, για τις κύριες διαφορές στις πεποιθήσεις  
αλλά και στις στρατηγικές της νέας γενιάς επιχειρηματιών  
της θάλασσας, καθώς και για τις προοπτικές ενός μοντέλου  
3rd party management για τους παραδοσιακούς ναυτιλιακούς 
οίκους της Αθήνας και του Πειραιά.

Είναι εμφανές πως η προσοχή 
των νομοθετικών και ρυθμιστικών 
αρχών στρέφεται σήμερα  
στη ναυτιλία

Συνέντευξη του Ισίδωρου Κ. Καρούση,  
Chios Navigation (Hellas) Ltd.,  
στον Χάρη Παππά

ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗ



Ποιες είναι οι σημαντικότερες προκλήσεις στη λειτουργική 
διαχείριση των πλοίων σήμερα; 

Οι αλλαγές πληρωμάτων, οι οποίες έχουν γίνει εξαιρετικά πολύ-
πλοκες λόγω του COVID-19, είναι ένα πρόβλημα που μοιάζει να 
απασχολεί την πλειοψηφία των ναυτιλιακών γραφείων σήμερα. 
Αντιδρώντας στην πανδημία του κορονοϊού, οι περισσότερες 
χώρες επέβαλαν είτε απόλυτη απαγόρευση είτε αυστηρά μέτρα 
στη μετακίνηση ανθρώπων, με αποτέλεσμα οι αλλαγές πληρω-
μάτων να έχουν γίνει εξαιρετικά δύσκολες. Αυτό έχει φέρει, με 
τη σειρά του, δυσμενείς συνέπειες στην υγεία και στην ψυχολο-
γία των ναυτικών. Η κατάσταση στα πλοία κλιμακώνεται συνε-
χώς και φαίνεται πως έχει φτάσει στο απροχώρητο, απαιτώντας 
εξαιρετικά λεπτούς χειρισμούς από το γραφείο.
Σε πολλές περιπτώσεις, ο μόνος τρόπος για τη διεξαγωγή αλλα-
γής πληρωμάτων είναι η παρέκκλιση του πλοίου σε λιμάνι όπου 
επιτρέπονται οι αλλαγές πληρωμάτων. Ωστόσο, η συγκεκριμένη 
πρακτική έχει συχνά νομικές, οικονομικές ή άλλες συνέπειες, 
καθώς δεν είναι πάντα δεδομένο πως μια τέτοια προσπάθεια 
θα είναι επιτυχής. Για παράδειγμα, έχει τύχει να έχουμε πάρει 

έγκριση για αλλαγή πληρωμάτων από ένα λιμάνι, να έχουμε 
ενεργήσει και κάνει τα ανάλογα έξοδα (διαπραγμάτευση με 
ναυλωτές για παρέκκλιση του πλοίου, ξενοδοχεία και αεροπορι-
κά εισιτήρια για τα πληρώματα, κ.λπ.) και τελευταία στιγμή έχει 
απαγορευτεί η αλλαγή χωρίς δικαιολογία ή αποζημίωση από 
τις ίδιες αρχές που την είχαν εγκρίνει αρχικά. Φανταστείτε την 
απογοήτευση των ναυτικών, οι οποίοι ήταν έτοιμοι να φύγουν 
(κυριολεκτικά με τη βαλίτσα στο χέρι), έχοντας κάνει υπομονή 
μήνες ώσπου να βρεθεί μια ευκαιρία να ξεμπαρκάρουν. Σε αυτό 
το πλαίσιο, λοιπόν, παραμένει ύψιστη για τις ναυτιλιακές εται-
ρείες προτεραιότητα η διασφάλιση της ψυχικής και σωματικής 
υγείας των ναυτικών, έτσι ώστε να μη διακυβεύεται η ασφαλής 
και αποδοτική διαχείριση των πλοίων.
Σε αυτήν ακριβώς τη δύσκολη κατάσταση, διαδραματίζει ιδι-
αίτερα σημαντικό ρόλο ο πλοίαρχος του εκάστοτε πλοίου και 
η ικανότητά του να διαχειρίζεται και να καθησυχάζει το πλή-
ρωμα, καθώς και να μεταβιβάζει τα κατάλληλα μηνύματα από 
και προς το γραφείο. Είναι γεγονός πως ένας καλός πλοίαρχος, 
που μπορεί να καθησυχάσει και να επικοινωνήσει με το πλή-
ρωμα, μπορεί να κάνει πολύ μεγάλη διαφορά για την εταιρεία. 
Βέβαια, οι δυσκολίες που αντιμετωπίζουμε με τις αλλαγές των 
πληρωμάτων, παρότι σημαντικές, είναι προσωρινές – θα περί-
μενε κανείς ότι θα επανέλθουμε στην κανονικότητα όταν και η 
κατάσταση με τον κορονοϊό τεθεί υπό έλεγχο. Μια πιο μακρο-
πρόθεσμη πρόκληση για τις διαχειρίστριες εταιρείες πλοίων 
είναι η προσαρμογή σε ένα συνεχώς μεταβαλλόμενο και ολο-
ένα πιο πολύπλοκο νομοθετικό και ρυθμιστικό περιβάλλον. Τα 
τελευταία 10-15 χρόνια, η διαχείριση των πλοίων έχει γίνει πιο 
τεχνική και γραφειοκρατική παρά ποτέ. Σε αυτό ακριβώς το 
πλαίσιο, παρατηρείται ολοένα και αυξανόμενη κανονιστική πρω-
τοβουλία τόσο από τις εθνικές όσο και από τις διεθνείς αρχές. 
Είναι άλλωστε εμφανές πως η προσοχή των νομοθετικών και 
ρυθμιστικών αρχών στρέφεται σήμερα στη ναυτιλία. Πριν από 
λίγα χρόνια, ο κανονισμός IMO 2020 έμοιαζε σημαντική πρό-
κληση. Ωστόσο, το Ευρωκοινοβούλιο έχει σήμερα ήδη ψηφίσει 
την ένταξη της ναυτιλίας στο ευρωπαϊκό σύστημα εμπορίας 
ρύπων, με αποτέλεσμα να υπάρξουν ίσως αντικρουόμενες πρα-
κτικές και συστάσεις ανάμεσα στον IMO και την Ευρωπαϊκή 
Ένωση. Έτσι, λοιπόν, το νομοθετικό και ρυθμιστικό περιβάλλον 
στη ναυτιλία (και γενικά σε όλες τις βιομηχανίες) γίνεται όλο και 
πιο εξειδικευμένο και πολύπλοκο, όχι μόνο για την προστασία 
του περιβάλλοντος αλλά και για πολλούς άλλους λόγους.
Αυτό το πλαίσιο αποτελεί μεν μια αδιαμφισβήτητη πρόκληση, 
ενώ ταυτόχρονα προσφέρει και μια ευκαιρία. Η προσωπική 
μου άποψη είναι πως τα ναυτιλιακά γραφεία που θα καταφέ-
ρουν να προσαρμοστούν σε αυτή την καινούργια πραγματι-
κότητα και να δράσουν ενεργητικά και προληπτικά θα βγουν 
κερδισμένα. Η ύπαρξη κατάλληλα καταρτισμένου και ποιοτι-
κού προσωπικού είναι εξαιρετικά σημαντική, ενώ η εκπαίδευ-
ση αποκτά ολοένα και μεγαλύτερη σημασία. Την ίδια στιγμή, 
οι οικονομίες κλίμακος παίζουν σημαντικό ρόλο στην ανταγω-
νιστικότητα των ναυτιλιακών γραφείων. Εξάλλου, άλλο είναι να 
μοιράζονται τρία πλοία το κόστος αυτής της επιπρόσθετης 
διαχειριστικής επιβάρυνσης και άλλο να το μοιράζονται δεκα-
τρία, οπότε και το κόστος επιμερίζεται σημαντικά. 
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Στην εποχή των conglomerates και του consolidation, 
οι παραδοσιακοί, οικογενειακοί ναυτιλιακοί οίκοι θα 
καταφέρουν να παραμείνουν ανταγωνιστικοί; 

Με μερικές επιφυλάξεις, πιστεύω πως ναι, θα καταφέρουν να 
παραμείνουν ανταγωνιστικοί οι παραδοσιακοί ναυτιλιακοί οίκοι, 
λόγω του ότι έχουν συγκεκριμένα επωφελή χαρακτηριστικά, που 
σχετίζονται κυρίως με την ευελιξία και την ταχύτητα στη λήψη 
αποφάσεων και τα οποία δεν είναι παρόντα (ή τουλάχιστον 
χάνονται) στις πιο μεγάλες εταιρείες, όπου οι ενέργειες είναι πιο 
θεσμοθετημένες.
Επίσης, ενώ η καθημερινότητα στη ναυτιλία απαιτεί την άμεση 
λήψη αποφάσεων, η υπομονή αποτελεί μια σημαντική αρετή, 
καθότι οι κύκλοι της αγοράς είναι συχνά μεγάλοι σε διάρκεια και 
μπορεί να χρειαστούν πολλά χρόνια να ολοκληρωθεί επιτυχώς 
μια επένδυση. Επομένως, το επενδυτικό προφίλ μιας οικογε-
νειακής επιχείρησης ίσως ταιριάζει πιο πολύ στη μακροχρόνια 
δέσμευση που συχνά απαιτεί η ναυτιλία. Επιπλέον, οι παραδοσι-
ακοί, οικογενειακοί ναυτιλιακοί οίκοι είναι βαθιές πηγές τεχνο-
γνωσίας, η οποία αποκτάται σε βάθος χρόνου και μεταδίδεται 
από γενιά σε γενιά, και μοιάζει να είναι ιδιαίτερα πολύτιμη για 
μια τόσο πολύπλοκη βιομηχανία όπως η ναυτιλιακή.
Φυσικά, οι παραδοσιακές οικογενειακές εταιρείες (ναυτιλια-
κές και μη ναυτιλιακές) κινδυνεύουν από άλλα προβλήματα, 
όπως για παράδειγμα έλλειψη αξιοκρατίας, απουσία σχεδίου 
διαδοχής, οικογενειακές διαμάχες, κ.λπ.
Ενδεχομένως το μεγαλύτερο εμπόδιο στην ανταγωνιστικότητα 
πολλών παραδοσιακών οικογενειακών οίκων να είναι το μέγεθος 
του στόλου. Θα υπάρξει –εάν δεν υπάρχει ήδη– ένας ελάχιστος 
αριθμός πλοίων, ο οποίος θα επιτρέπει στις εταιρείες να παραμέ-
νουν ανταγωνιστικές, αναπτύσσοντας οικονομίες κλίμακος. Βέβαια, 
σύμφωνα με συμπεράσματα σχετικής έρευνας που διεξήγαγε η 
Moore Stephens, δεν υπάρχουν σαφή στοιχεία πως η αύξηση του 
υπό διαχείριση στόλου συνεπάγεται μείωση των λειτουργικών εξό-
δων, ενώ συχνά τα έξοδα διαχείρισης αυξάνονται σημαντικά για τις 
εταιρείες που διαχειρίζονται περισσότερα από είκοσι πλοία.
Ωστόσο, ενδέχεται πράγματι στο μέλλον ο αριθμός των ναυτιλι-
ακών γραφείων που διαχειρίζονται ένα με δύο βαπόρια να μειώ-
νεται, καθώς, όπως είπαμε και προηγουμένως, οι διαχειριστικές 
απαιτήσεις αυξάνονται, η εύρεση χρηματοδότησης γίνεται ολο-
ένα και δυσκολότερη και η βιομηχανία σήμερα ευνοεί τις πιο 
αυστηρές εταιρικές δομές, χαρακτηριστικό που ίσως απουσιάζει 
από τις μικρότερες εταιρείες. Επιπλέον, οι μικρότερες σε μέγεθος 
και παραδοσιακές εταιρείες ενδεχομένως να βρίσκονται αντιμέ-
τωπες με κάποιες άλλες παθογένειες.
Είναι προσωπική μου άποψη πως ο βέλτιστος σε μέγεθος 
στόλος, για μια επιχείρηση η οποία επιθυμεί να διατηρήσει 
τα ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα μιας μικρομεσαίας ναυτιλι-
ακής επιχείρησης και την ίδια στιγμή να επιτύχει οικονομίες 
κλίμακος, είναι περίπου 6 με 25 πλοία. Πιστεύω πως, εάν μια 
επιχείρηση διαχειρίζεται λιγότερα από έξι, είναι πιθανό πως 
θα πρέπει να επιλέξει ανάμεσα στη μείωση της ποιότητας των 
υπηρεσιών της και στη διατήρηση αυξημένου διαχειριστικού 
κόστους. Την ίδια στιγμή, εάν μια ναυτιλιακή εταιρεία κατέ-
χει υπό τη διαχείρισή της περισσότερα από 25 πλοία, είναι 

πιθανό πως θα πρέπει να λειτουργεί με διαφορετικές δομές 
και συστήματα απ’ ό,τι μια μικρότερη εταιρεία. Σε αυτές τις 
περιπτώσεις, ίσως να χάνονται μερικά από τα πλεονεκτήματα 
της παραδοσιακής ναυτιλιακής επιχείρησης. 

Η χιώτικη ναυτική παράδοση στηρίζεται στα οικογενειακά 
δίκτυα και στην hands-on διοίκηση των principals. Πώς 
βλέπετε ότι υιοθετεί και προσαρμόζει τη συγκεκριμένη 
στρατηγική η νέα γενιά επιχειρηματιών της θάλασσας;  
Σε ποιες αλλαγές ή μη και σε ποιους τομείς θα πρέπει  
ίσως να δοθεί μεγαλύτερη έμφαση για εξέλιξη; 

Η hands-on διοίκηση των principals αποτελεί το ισχυρότερο 
πλεονέκτημα αλλά και τη μεγαλύτερη απειλή για μια οικογενεια-
κή, ναυτιλιακή επιχείρηση. Εάν ο επικεφαλής της εταιρείας είναι 
ικανός, πεπειραμένος και καλός ηγέτης, τότε η hands-on διοίκη-
ση είναι προς όφελος του ναυτιλιακού γραφείου. 
Από την άλλη, βέβαια, στην περίπτωση της hands-on διοίκη-
σης, ο συγκεκριμένος ρόλος γίνεται τόσο κεντρικός και σημα-
ντικός, που η επιβίωση της εταιρείας εξαρτάται (σχεδόν απο-
κλειστικά) από την ικανότητα και τη διαύγεια του επικεφαλής. 
Γι’ αυτόν ακριβώς τον λόγο, σε περιπτώσεις μικρών ή μεσαίων 
ναυτιλιακών επιχειρήσεων με ιδιαίτερα χαρισματικούς επικε-
φαλής, η επιτυχημένη διαδοχή αποκτά ζωτική σημασία και 
καθορίζει, σε μεγάλο βαθμό, το μέλλον της επιχείρησης.
Ωστόσο, στις περιπτώσεις των μικρών ή μεσαίων παραδο-
σιακών ναυτιλιακών γραφείων, υπάρχουν ορισμένες δικλίδες 
ασφαλείας, οι οποίες μπορούν να υιοθετηθούν από την ηγεσία 
προκειμένου να μετριάσουν το ρίσκο:

1. Υιοθέτηση αξιοκρατικού συστήματος: Η διασφάλιση 
πως μια οικογενειακή επιχείρηση διευθύνεται από ικανά 
άτομα μπορεί ορισμένες φορές να αποτελεί πρόκληση. Θα 
έλεγα πως ήταν –και παραμένουν– λίγες οι οικογενειακές 
επιχειρήσεις που ήταν αρκετά τυχερές, έτσι ώστε να διαθέ-
τουν ικανούς και αποτελεσματικούς ηγέτες σε διαδοχικές 
γενιές. Αρκετές εταιρείες επιδιώκουν να αντιμετωπίσουν 
τη συγκεκριμένη πρόκληση δημιουργώντας αυστηρότερες 
δομές διοίκησης και τοποθετώντας ικανούς συμβούλους, 
που είναι ανεξάρτητοι από την οικογένεια, σε θέσεις-κλει-
διά, προκειμένου να καταστήσουν την επιχείρηση όσο το 
δυνατόν λιγότερο εξαρτημένη από τις ικανότητες και τις 
δυνατότητες του επόμενου επικεφαλής.

2. Αποτελεσματικός σχεδιασμός διαδοχής: Η διαχείριση 
της μετάβασης της ηγεσίας, από την παλαιότερη γενιά στη 
νεότερη, είναι μία από τις δυσκολότερες προκλήσεις της 
παραδοσιακής ελληνικής ναυτιλιακής οικογένειας. Πρό-
κειται, στην πραγματικότητα, για μια λεπτή ισορροπία που 
πρέπει να επιτευχθεί ανάμεσα στη διατήρηση της εμπειρί-
ας και της καθοδήγησης της παλαιότερης γενιάς, για όσο 
το δυνατόν μεγαλύτερο χρονικό διάστημα, και στην ταυ-
τόχρονη ενδυνάμωση της νεότερης γενιάς, προκειμένου 
να διασφαλιστεί πως ο/η/οι νέος/α/οι επικεφαλής θα είναι 
κατάλληλα προετοιμασμένοι για την ανάληψη της ηγεσί-

ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗ



ας, όταν έρθει η ώρα. 
Είναι γεγονός πως 
ο σχεδιασμός της 
διαδοχής μπορεί να 
καταστεί μια ιδιαί-
τερα δύσκολη διαδικασία, καθώς οι οικογένειες μεγαλώ-
νουν αριθμητικά, σε αναλογία με την επιχείρηση. Γι’ αυτόν 
ακριβώς τον λόγο δεν είναι λίγες οι οικογένειες που έχουν 
διαχωρίσει τους στόλους τους, προκειμένου να ξεπερά-
σουν αυτό το πρόβλημα. Ένα συχνό ίσως λάθος που βλέ-
πει κανείς στον κλάδο είναι η έλλειψη ενός σχεδιασμού 
διαδοχής, με αποτέλεσμα οι επικεφαλής να παραδίδουν 
τη σκυτάλη μόνο όταν το επιβάλει ανωτέρα βία και να μην 
υπάρχει επαρκής χρόνος για να υλοποιηθεί η διαδοχή. 
Κατά τη γνώμη μου, η σταδιακή ανάληψη υποχρεώσεων 
από τη νέα γενιά, με ταυτόχρονη σταδιακή αποχώρη-
ση της προηγούμενης γενιάς, η οποία αναλαμβάνει όμως 
(επίσημα ή ανεπίσημα) έναν συμβουλευτικό ρόλο και μια 
επίβλεψη, είναι το ιδανικό μοντέλο διαδοχής. Σε ό,τι αφο-
ρά τη διαδοχή, στόχος νομίζω πως θα έπρεπε να είναι η 
βιωσιμότητα της ναυτιλιακής επιχείρησης και όχι η ανα-
γκαστική ανάληψη της σκυτάλης από τη νεότερη γενιά.  

3. Αυστηρά καθορισμένοι ρόλοι: Στην περίπτωση των 
παραδοσιακών ναυτιλιακών γραφείων, θα έλεγα πως απαι-
τούνται αυστηρά καθορισμένοι και διακριτοί ρόλοι ως 
προς τη θέση που διαθέτει κάθε μέλος της οικογένειας 

στην επιχείρηση. Άλλωστε δεν είναι απαραίτητο για όλα τα 
μέλη της οικογένειας να αποτελούν ταυτόχρονα και μέλη 
της επιχείρησης. Πιστεύω πως η σαφής και συνεχής επικοι-
νωνία (ώστε να αποφεύγονται οι παρεξηγήσεις) και διάκρι-
ση των ρόλων είναι ζωτικής σημασίας για την επιτυχία και 
τη μακροημέρευση πολλών παραδοσιακών οικογενειακών 
επιχειρήσεων στις επόμενες γενιές.

Παρ’ όλα αυτά, δεν πιστεύω πως θα δούμε την πιστή υιοθέτηση 
του προτύπου της hands-on εποπτείας, όπως ακριβώς το γνωρί-
ζουμε, από την επόμενη γενιά των επικεφαλής των ναυτιλιακών 
επιχειρήσεων. Η αλήθεια είναι πως η ναυτιλία έχει αλλάξει σημα-
ντικά και οι δεξιότητες που απαιτούνται για την επιτυχία μιας 
ναυτιλιακής επιχείρησης σε τριάντα χρόνια πιθανότατα θα είναι 
αρκετά διαφορετικές από εκείνες που απαιτούνταν στο παρελ-
θόν. Όπως συζητήσαμε και προηγουμένως, η ναυτιλία λειτουργεί 
σήμερα σε ένα πιο περίπλοκο νομοθετικό και ρυθμιστικό πλαί-
σιο. Επίσης έχουν αλλάξει η δομή των αγορών και ο τρόπος που 
αντιμετωπίζουμε σχεδόν κάθε όψη της δουλειάς μας. Όπως η 
παρούσα γενιά τρέχει τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις της με έναν 
διαφορετικό τρόπο απ’ ό,τι τις έτρεχαν οι πρόγονοί της, έτσι θα 
πρέπει να περιμένουμε ότι η επόμενη γενιά θα χρειαστεί να προ-
σαρμοστεί αντίστοιχα στην καινούργια πραγματικότητα.

“
Σε ό,τι αφορά τη διαδοχή, στόχος νομίζω πως θα έπρεπε να 
είναι η βιωσιμότητα της ναυτιλιακής επιχείρησης και όχι η 
αναγκαστική ανάληψη της σκυτάλης από τη νεότερη γενιά. 

”
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Να μην ξεχνάμε ότι όσο περνούν τα χρόνια και αλλάζουν οι 
καταστάσεις, τόσο μεταμορφώνονται και οι γενιές. Ένα μεγά-
λο μέρος των μέχρι σήμερα επικεφαλής των ναυτιλιακών οίκων 
ήταν πιο «κοντά στη θάλασσα», όντας είτε πρώην καπετάνιοι 
είτε άμεσοι απόγονοι καπετάνιων, που διέθεταν βιώματα από 
τα πλοία, ενώ η τριτοβάθμια εκπαίδευσή τους (εάν υπήρχε) είχε 
επικεντρωθεί στις τεχνικές και λειτουργικές πτυχές των ναυτι-
λιακών επιχειρήσεων.
Σε αντίθεση, η εστίαση της εκπαίδευσης των νεότερων γενεών 
έχει μετατοπιστεί προς άλλους τομείς, όπως η οικονομική και 
νομική επιστήμη, η πληροφορική και οι νέες τεχνολογίες κ.ο.κ. 
Το εάν η συγκεκριμένη τάση θα είναι προς όφελος της ναυτιλίας 
απομένει να αποδειχθεί. Η γνώμη μου είναι ότι μάλλον η επιτυχής 
επιχείρηση θα καταφέρει να συνδυάσει τα καλύτερα στοιχεία 
από το παρελθόν (τεχνογνωσία, οικογενειακές αρχές, κ.λπ.) με 
την προσαρμογή στο καινούργιο και ενδεχομένως πιο περίπλοκο 
modus operandi της ναυτιλίας. 

Πολλοί ειδικοί αναλυτές παρατηρούν ότι το μέλλον για 
πολλές ναυτιλιακές εταιρείες θα είναι το 3rd party ship 
management, στρατηγική την οποία αρκετοί παραδοσιακοί 
ναυτιλιακοί οίκοι του Λονδίνου υιοθετούσαν μέχρι και τη 
δεκαετία του ’50. Πώς πιστεύετε ότι μπορεί να αναπτυχθεί 
και πού θα έπρεπε να εστιαστεί μια ελληνικών συμφερόντων 
διαχειρίστρια εταιρεία, που επιθυμεί να δραστηριοποιηθεί 
στο 3rd party management; 

Δεν νομίζω πως θα δούμε στο μέλλον πολλές ελληνικών συμ-
φερόντων διαχειρίστριες εταιρείες να εξελίσσονται σε 3rd 
party managers. 
Σε αυτό το σημείο είναι ίσως σημαντικό να τονίσουμε πως οι ναυ-
τιλιακές επιχειρήσεις που έδρασαν μεταπολεμικά στο Λονδίνο 
δεν είχαν αυτοσκοπό το 3rd party ship management. Ήταν πρώ-
τα απ’ όλα πλοιοκτήτριες εταιρείες. Διέφεραν λοιπόν σημαντικά 
από εταιρείες όπως η V Ships και άλλες, οι οποίες διαθέτουν πολύ 
συγκεκριμένο επιχειρηματικό μοντέλο και συστήματα και απευ-
θύνονται αποκλειστικά σε πλοιοκτήτες που –είτε δεν θέλουν είτε 
δεν μπορούν– να κάνουν οι ίδιοι τη διαχείριση των πλοίων τους.
Ας μην ξεχνάμε πως είναι ιδιαίτερα δύσκολο για τα μικρότε-
ρα ναυτιλιακά γραφεία να ανταγωνιστούν κολοσσούς όπως η 

V Ships, ακριβώς γιατί οι 3rd party διαχειρίστριες εταιρείες δια-
θέτουν συστήματα τα οποία έχουν σχεδιαστεί για να διαχει-
ρίζονται εκατοντάδες ή και χιλιάδες βαπόρια, έχουν επιτύχει 
σημαντικές οικονομίες κλίμακος, ενώ εγγυώνται πως απουσι-
άζει οποιαδήποτε εσωτερική σύγκρουση συμφερόντων, λόγω 
ακριβώς του επιχειρηματικού μοντέλου που ακολουθούν. Σκε-
φτείτε πόσο δύσκολο θα ήταν για μια πλοιοκτήτρια εταιρεία, 
η οποία δραστηριοποιείται και στον χώρο του 3rd party ship 
management, να επιλέξει ποιο από τα πλοία που διαχειρίζεται 
θα λάβει έναν ιδιαίτερα προνομιακό ναύλο.
Υποθέτω ότι η έμπνευση για την ερώτηση είναι το γεγονός 
πως υπάρχουν σήμερα αρκετά μικρομεσαία ναυτιλιακά γραφεία 
τα οποία διαθέτουν την απαραίτητη τεχνογνωσία αλλά όχι το 
κεφάλαιο για να μεγεθύνουν τον στόλο τους. Σίγουρα υπάρχουν 
και τώρα, όπως και παλιά, περιπτώσεις όπου ένα παραδοσια-
κό ναυτιλιακό γραφείο κάνει λίγο 3rd party management, επί 
παραδείγματι εταιρείες που, ενώ είναι εξειδικευμένες στη δια-
χείριση πλοίων μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου, επιθυμούν να 
επενδύσουν στην αγορά των δεξαμενόπλοιων, και επιλέγουν να 
παραχωρήσουν αυτά τα πλοία προς διαχείριση, έναντι αμοιβής, 
σε έναν κοντινό τους άνθρωπο που διαθέτει την τεχνογνωσία 
για να τα διαχειριστεί. Ωστόσο, δεν θα έλεγα πως αυτός είναι 
ο κανόνας ή πως αυτή η πρακτική τις καθιστά 3rd party ship 
management εταιρείες, με την κυριολεκτική έννοια του όρου.

Υποστηρίζετε τη στρατηγική διαφοροποίησης του στόλου, 
για την απόκτηση ανταγωνιστικού πλεονεκτήματος από 
μια διαχειρίστρια εταιρεία; Ποιες είναι οι μεγαλύτερες 
προκλήσεις για μια οικογενειακή επιχείρηση, μεσαίου 
μεγέθους, ως προς τη διατήρηση του ανταγωνιστικού της 
πλεονεκτήματος, σε πλοία με διαφορετικές απαιτήσεις αλλά 
και ιδιόμορφες αγορές; 

Πιστεύω πως η στρατηγική διαφοροποίησης του στόλου είναι 
ωφέλιμη για τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις. Η προσωπική μας 
εμπειρία με τον διαφοροποιημένο στόλο ήταν αρκετά καλή 
και ίσως να επηρεάζομαι από αυτό το γεγονός.
Παρότι από τις αρχές της δεκαετίας του ’60 είχαμε, ως εταιρεία, 
επικεντρώσει το ενδιαφέρον μας στη διαχείριση πλοίων χύδην 
ξηρού φορτίου, αποφασίσαμε το 2011 να επενδύσουμε στα δεξα-
μενόπλοια. Η συγκεκριμένη απόφαση λειτούργησε προς όφελός 
μας, ιδιαίτερα όταν η αγορά ήταν εξαιρετικά χαμηλή για έναν από 
τους δύο τύπους πλοίων, λόγω του ότι οι δύο αγορές συμπερι-
φέρονται με διαφορετικό τρόπο και ακολουθούν διαφορετικούς 
κύκλους, εξομαλύνοντας κάπως τις ακραίες διακυμάνσεις των 
ναυλαγορών. Σε αυτό το πλαίσιο, η διαφοροποίηση του στόλου 
μπορεί να συμβάλει σημαντικά στη μείωση του ρίσκου.
Βέβαια, μεγάλη σημασία έχει ο χρόνος εισόδου σε μια νέα αγο-
ρά, καθότι, εάν εκείνη την περίοδο η αγορά βρίσκεται σε χαμηλά 
επίπεδα, ο επενδυτής θα πρέπει να υπομείνει (πιθανώς για μεγάλο 
χρονικό διάστημα) μια κακή ναυλαγορά. Αντιθέτως, εάν τη στιγμή 
εισόδου η αγορά βρίσκεται σε υψηλά επίπεδα, τότε ο επενδυτής 
θα πρέπει να καταβάλει ένα υψηλό τίμημα για το πλοίο.
Μία ακόμα σημαντική απόφαση που πρέπει να λάβει μια ναυτι-
λιακή εταιρεία, κατά την είσοδό της σε μια εντελώς νέα αγορά, 

ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗ

“
Η αλήθεια είναι πως η ναυτιλία έχει 
αλλάξει σημαντικά και οι δεξιότητες 
που απαιτούνται για την επιτυχία 
μιας ναυτιλιακής επιχείρησης σε 
τριάντα χρόνια πιθανότατα θα είναι 
αρκετά διαφορετικές από εκείνες που 
απαιτούνταν στο παρελθόν. 

”
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είναι ο τρόπος με τον οποίο θα γίνει η διαχείριση των νέων 
πλοίων. Εάν δηλαδή θα επιλέξει να προσλάβει μια ολοκαίνουρ-
για ομάδα, με την απαραίτητη τεχνογνωσία, ή αν θα επιλέξει 
κάποια 3rd party management εταιρεία, όπως και στην περί-
πτωση της Chios Navigation. Ιδιαίτερα στην περίπτωση που 
πρόκειται για έναν μικρό αριθμό βαποριών, πιστεύω πως είναι 
συμφέρουσα η διαχείριση των πλοίων από κάποια 3rd party 
ship management εταιρεία, γιατί κρατάει το κόστος χαμηλό. 
Βέβαια, σε αυτή την περίπτωση –και εφόσον η εταιρεία επι-
θυμεί να διατηρεί υψηλά standards– η διαχείριση από τρίτους 
απαιτεί πολύ στενή επίβλεψη και έλεγχο για τη διατήρηση 
υψηλής ποιότητας των υπηρεσιών. Επιπλέον, με αυτόν τον τρό-
πο και σε βάθος χρόνου, η πλοιοκτήτρια εταιρεία αποκτά μια 
κάποια τεχνογνωσία για τη νέα αγορά.
Η διαφοροποίηση του στόλου παρέχει ένα ακόμα σημαντικό πλε-
ονέκτημα: δίνει στον επενδυτή τη δυνατότητα να εκμεταλλευτεί τη 
δομή και τα χαρακτηριστικά δύο ή και παραπάνω διαφορετικών 
αγορών. Πιο συγκεκριμένα, οι διαφορές των dry & wet markets 
έγκεινται κυρίως στο απαιτούμενο κεφάλαιο επένδυσης, το οποίο 
είναι –κατά κύριο λόγο– υψηλότερο για τα δεξαμενόπλοια, τόσο 
ως προς την αξία των πλοίων όσο και ως προς το κόστος δια-
χείρισης, αλλά και ως προς τη δομή της αγοράς και την ποιότητα 
των ναυλωτών. Θα έλεγα πως η αγορά των δεξαμενόπλοιων έχει 
περισσότερους καλής ποιότητας ναυλωτές. Η αγορά των bulkers 
διαθέτει μεν πολλούς και μεγάλους ναυλωτές, διαθέτει όμως και 
αρκετούς μικρότερους, οι οποίοι δεν είναι εξίσου φερέγγυοι.

Ποιες είναι οι εκτιμήσεις σας για τη ναυλαγορά των πλοίων 
μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου; Υπάρχουν περιθώρια για 
ασφαλείς προβλέψεις για τις διακυμάνσεις της ναυλαγοράς; 

Είναι εξαιρετικά δύσκολο να προβλέψει κανείς την αγορά, ιδι-
αίτερα σήμερα. Θα έλεγα πως, διαχρονικά, δεν είναι λίγοι όσοι 
προσπαθούν να κάνουν ασφαλείς εκτιμήσεις για την πορεία 
της ναυλαγοράς και πέφτουν έξω. Και αυτό ισχύει για ολόκλη-
ρη τη ναυτιλιακή βιομηχανία.

Ωστόσο, πιστεύω πως οι προβλέψεις για τη ναυλαγορά των 
bulk carriers είναι ακόμα δυσκολότερες, δεδομένου ότι η 
Κίνα αποτελεί κυρίαρχη δύναμη στη συγκεκριμένη αγορά. Και, 
όπως έχει αποδειχθεί κατά τα τελευταία χρόνια, η Κίνα δεν 
ακολουθεί τους κανόνες της αγοράς – κάθε άλλο. Είναι εφικτό 
λοιπόν να κάνει κανείς προβλέψεις για το πώς θα έπρεπε, υπό 
κανονικές συνθήκες, να κινηθεί η αγορά, αλλά πάντοτε υπάρ-
χει ο κίνδυνος να πέσει έξω, λόγω κάποιας πολιτικής ή άλλης 
απόφασης από το Πεκίνο.
Εάν λάβει κανείς υπόψη του και τον COVID-19, τότε οι προ-
βλέψεις γίνονται ακόμα δυσκολότερες, έως και αδύνατες, 
καθώς η πορεία της αγοράς εξαρτάται από πολλούς αστάθ-
μητους παράγοντες που σχετίζονται με τη διάδοση του ιού, 
την εύρεση εμβολίου ή θεραπείας, αλλά και τον χρόνο που το 
εμβόλιο ή η θεραπεία θα γίνει διαθέσιμη στο ευρύ κοινό κ.ά.
Θα έλεγα πως, μεσοπρόθεσμα, η ζήτηση αναμφίβολα υπέφερε, 
σε συνδυασμό με την κατακόρυφη μείωση του ΑΕΠ σχεδόν 
όλων των σημαντικών οικονομιών. Πιστεύω πως θα είναι ιδιαίτε-
ρα δύσκολο να δούμε ανάκαμψη της παγκόσμιας ζήτησης για 
θαλάσσιες μεταφορικές υπηρεσίες, στα προ κορονοϊού επίπεδα, 
σύντομα. Η θεωρία λέει πως, κάποια στιγμή, θα πρέπει να υπάρξει 
ανάκαμψη της αγοράς. Το αν και πότε θα γίνει αυτή η ανάκαμψη 
πιστεύω πως θα εξαρτηθεί από την πορεία του κορονοϊού.
Παρ’ όλα αυτά, από την πλευρά της προσφοράς, η οποία είναι 
η μόνη παράμετρος της εξίσωσης που μπορεί να προβλεφθεί 
με αξιοπιστία, υπάρχει αισιοδοξία, παρότι ο παγκόσμιος στό-
λος παραμένει μεγάλος αναλογικά με τα διαθέσιμα φορτία.

ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗ

“
Πιστεύω πως θα είναι ιδιαίτερα 
δύσκολο να δούμε ανάκαμψη της 
παγκόσμιας ζήτησης για θαλάσσιες 
μεταφορικές υπηρεσίες, στα προ 
κορονοϊού επίπεδα, σύντομα. 

”



VARIETY OF SERVICES WITH TOP QUALITY 
AND EFFICIENCY

• Diesel Generators Overhauling
• Main Engines Overhauling

• Steam Turbines
• Engine Machinery

• Deck Machinery

Ships Repairs, Workshop & Spare Parts

GREECE-WORKSHOP & OFFICE: info@marine-experts.gr 
Adrianou 7, Piraeus, 18540, Greece 

tel:+30 210 9845780, fax:+30 210 9845783 

CYPRUS-OFFICE: info@marine-experts.com.cy 
2 Vasileos Konstantinou Street. Africa Court 1, Office 52, 

3075, Limassol, Cyprus. tel: +357 25106589,

 www.marine-experts.gr

• Workshop Services

• Spare Parts

YOUR TRUSTED PARTNERS ROUND THE CLOCK AROUND THE WORLD

• Chris Marine LDM service
• Chris Marine HONX honing service



Industries Typical applications

Marine

Petrochemical/oil mining

Power plant central or auxiliary cooling

Chemical

Food and beverage

Pharmaceutical

Heating

Cooling

Condensing 

Evaporating

Contact us for more information.

Applications

Volume Flow up to 4,500 m3/h
Temperature range ( °C ) -29°C – 200°C
Test Pressure up to 30bar
Connections up to DN500

Studded, flanges
Plates material Titanium (Ti) and Ti-Pd alloy

AISI 304 stainless steel
AISI 316L stainless steel
AISI 316TI stainless steel
AISI 904 stainless steel, SMO 254, Nickel alloys, pure nickel

Gaskets NBR (Nitrile rubber gasket) for Sea Water, Oils
EPDM rubber for Fresh Water, Food industry, vegetable oils, ozone, strong and oxidizing 
chemicals.
Chloroprene rubber (Neoprene) for wide temperature range, oil and other petroleum solvents.  
FPM/VITON for long lasting,  high Temp, for aggressive chemical compounds
Aramid fibre gasket for higher temperatures
Compressed Sheet Gaskets as KlingerSil and Reinz

Frame Carbon Steel
Stainless Steel

Design data

 ¾ Flange Connection Studs

 ¾ Temperature sensor socket

 ¾ Pressure gauge socket

 ¾ Socket for air vents and drain valves

Accessories

 ¾ Temperature and pressure gauges

 ¾ Air vents and drain valves

 ¾ In line filters

 ¾ Insulation Jackets or shrouds 

 ¾ Mounting Feet 

 ¾ Stainless Steel Drip Tray

 ¾ Stainless Steel Tie Bolts & Guide Bars 

 ¾ Stainless Steel Frames 

Service
Maintenance of gasketed PHE’s equipment is 
considered a key factor for their lifetime. Both pro-
active and reactive approaches are being held by 
FARAD’s experienced technical personnel, depend-
ing on customer needs. Proactive maintenance 
utilizes monitoring accessories either standard or 
optional such as back-flush valves or filters.

FARAD’s qualified personnel besides maintenance 
can additionally advise further for gasketed PHE’s 
performance and provide strategies for achieving 
excellent performance through material upgrades, 
plate pack extensions and more.

Standard  
on selected models

Optional

PLATE HEAT 
EXCHANGERS 
gasketed

  ¾ Compact design solution 

  ¾ High efficiency   

  ¾ Flexible and Expandable 

  ¾ Cost effective   

  ¾ Close Approach Temperature 

  ¾ Easy maintenance 

  ¾ Small footprint

  ¾ Superior clip-on gasket design

14 Alon str., 18540 Piraeus, Greece

T: +30 2104227410 | F: +30 2104227303 | E: info@farad.gr
www.farad.gr
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T: +30 2104227410 | F: +30 2104227303 | E: info@farad.gr
www.farad.gr
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Έντονες γεωπολιτικές ζυμώσεις στην ινδική 
χερσόνησο: οι κινεζικές βλέψεις, οι ινδικές 
αντιδράσεις και οι συνέργειες με την Ελλάδα

ΑΝΑΛΥΣΗ

Οι γεωπολιτικές και κυρίως οι εμπορικές εξελίξεις στην ινδική χερσόνησο και στα όμορα κράτη δεν 
αφήνουν ανεπηρέαστη τη ναυτιλιακή κοινότητα. Η συνέχιση των αντιπαραθέσεων Ινδίας-Πακιστάν, 
αλλά και το διαρκές φλερτ του Ισλαμαμπάντ με το Πεκίνο, μπορεί να εκνευρίζουν το Δελχί, ωστόσο 
αλλάζουν δραστικά τις ισορροπίες και θέτουν ένα πρώτο θεμέλιο και βάσεις για την αλλαγή των 
εμπορικών ροών και των μεταφορικών οδών στην περιοχή. Είναι πασιφανές ότι Ισλαμαμπάντ και 
Πεκίνο επιθυμούν, αν όχι να υπονομεύσουν τον ρόλο της Ινδίας στην περιοχή, τουλάχιστον να 
αναπτύξουν σχέδια που θα φέρουν τις οικονομίες των δύο χωρών πιο κοντά.

Ανάλυση:
Ηλίας Μπίσιας και  
Στέφανος Πουλημένος



Η απρόσκοπτη διασύνδεσή τους, όμως, 
αποτελεί βασική συνιστώσα για την επί-
τευξη οποιασδήποτε εμπορικής συνερ-
γασίας τους. Τόσο όμως οι εντάσεις 
στις όμορες περιφέρειες του Τζαμού 
και Κασμίρ όσο και η υποβάθμιση του 
Θιβέτ από το Πεκίνο αποτελούν μέχρι 
σήμερα τροχοπέδη των προσπαθει-
ών. Ως γνωστόν, το 2013, η κυβέρνηση 
Σι Τζινπίνγκ εγκαινίασε το φιλόδοξο 
project «Βelt and Road Initiative» στα 
πρότυπα του αρχαίου δρόμου του μετα-
ξιού, προσπαθώντας ο κινεζικός δράκος 
να «δείξει τα δόντια του» σε Ανατολή 
και Δύση. Στο μεγαλεπήβολο αλλά αμφι-
λεγόμενο κινεζικό σχέδιο συνδεσιμότη-
τας και υποδομών, στο οποίο συμμετέ-
χουν περίπου 138 χώρες μέσω της υπο-
γραφής μνημονίων συνεργασίας, η Ινδία 
αντιστέκεται ως φερέλπιδα ηγέτιδα νέα 
υπερδύναμη της ευρύτερης περιοχής.
Ωστόσο, ο στενός εναγκαλισμός του 
Πεκίνου με το Ισλαμαμπάντ δεν αφήνει 
κανέναν αναλυτή αδιάφορο. Πρόσφατα, 
η Κίνα προχώρησε σε διμερείς συμφω-
νίες με το Πακιστάν, προκειμένου να 
προωθήσει σχέδια και δράσεις με επί-
κεντρο την ενέργεια και τις σιδηροδρο-
μικές συνδέσεις. Με το China-Pakistan 
Economic Corridor (CPEC), η κινεζική 
κυβέρνηση δεσμεύεται να παράσχει 
οικονομική αρωγή ύψους $60 δισ. για 
την υλοποίηση projects κατασκευής 
υποδομών, τα οποία θα συμβάλουν στην 
επέκταση τόσο των χερσαίων όσο και 
των διά θαλάσσης εμπορικών διαδρο-

μών της Ασίας και όχι μόνο.
Ως μέρος του CPEC, το σιδηροδρομικό δίκτυο του Πακιστάν 
αναμένεται να γνωρίσει σημαντικές αναβαθμίσεις. Το project 
αναβάθμισης του πακιστανικού σιδηροδρομικού δικτύου 
φέρει τον τίτλο «Mainline-1 (ML-1)», ενώ, σύμφωνα με τα όσα 
αναφέρει το Υπουργείο Οικονομικών του Πακιστάν, Ισλαμα-
μπάντ και Πεκίνο θα συμβάλουν οικονομικά στην υλοποίησή 
του. Στο πλαίσιο του έργου, οι υπάρχουσες σιδηροδρομικές 
γραμμές μήκους 2.655 χλμ. του Πακιστάν θα αναβαθμιστούν 
σε τέτοιο βαθμό, που θα επιτρέπουν στα τρένα να κινούνται 
με ταχύτητα έως και 165 χλμ. την ώρα, ταχύτητα διπλάσια από 
αυτή με την οποία ήδη κινούνται. Παράλληλα, ο αριθμός των 
τρένων που εξυπηρετούν το σιδηροδρομικό δίκτυο των δύο 
χωρών θα αυξηθεί, από τα 34 σε περισσότερα από 150 τρένα, 
για αμφότερες τις διαδρομές. Ένας από τους κύριους λόγους 
που ωθούν την κινεζική κυβέρνηση σε αυτή τη ραγδαία ενί-
σχυση στις σιδηροδρομικές μεταφορές είναι η ολοένα και 
μεγαλύτερη άνθηση που βιώνει το ηλεκτρονικό εμπόριο της 
χώρας. Η ζήτηση για υπηρεσίες e-commerce, συνεπικουρού-

μενη από την υφιστάμενη πανδημία του COVID-19, έχει σημει-
ώσει κατακόρυφη αύξηση, κάτι στο οποίο η κινεζική κυβέρνη-
ση επιθυμεί να επενδύσει.
Το project θα υλοποιηθεί σταδιακά σε τρεις φάσεις, προκει-
μένου να μην υπάρξουν οικονομικές επιπλοκές, που ενδεχομέ-
νως να ανέκυπταν από την εκ των προτέρων δέσμευση για τη 
συνολική χρηματοδότησή του. Ωστόσο, το CPEC ήδη θορυβεί 
τις ΗΠΑ, με την αμερικανική κυβέρνηση να αναφέρει ότι τα 
έργα τα οποία πρόκειται να υλοποιηθούν υπό το πρίσμα του 
δεν χαίρουν της απαραίτητης διαφάνειας. Η Ουάσιγκτον προ-
ειδοποίησε το Πακιστάν ότι η επιβάρυνσή του με ακριβά και 
δυσβάσταχτα κινεζικά δάνεια δεν θα είναι προς όφελος της 
χώρας. Με το συνολικό του κόστος να ανέρχεται στα $6,8 δισ., 
οι δαπάνες για το project ML-1 θα καλύψουν το μεγαλύτερο 
μέρος του προϋπολογισμού ανάπτυξης του Πακιστάν για το 
οικονομικό έτος 2020-2021, ο οποίος ανέρχεται στα $7,9 δισ.
Συχνά, βέβαια, οι κινεζικές βλέψεις έχουν γίνει αντικείμενο δρι-
μείας κριτικής και από αναλυτές της Δύσης, κυρίως για τους 

τρόπους και τα μέσα που χρησιμοποιεί το Πεκίνο για να επι-
τύχει τους στόχους του.
Υπενθυμίζεται ότι, στα μέσα του 2000, το Κολόμπο (οικονο-
μική πρωτεύουσα της Σρι Λάνκα) ήλθε σε συμφωνία με το 
Πεκίνο για την κατασκευή λιμανιού στη Χαμπάντοτα. Αρχι-
κά η συμφωνία θεωρούνταν αμοιβαία επωφελής: από τη μία 
η Σρι Λάνκα θεωρούσε σημαντικά τα οικονομικά οφέλη από 
τη διαχείριση του λιμένα και από την άλλη η Κίνα έκανε ένα 
σημαντικό άνοιγμα στον Ινδικό Ωκεανό. Ωστόσο, από το 2015, 
η ύφεση στη Σρι  Λάνκα την κατέστησε ανίκανη να αποπληρώ-
σει τις μεγάλες δανειακές υποχρεώσεις της προς την Κίνα, οι 
οποίες προορίζονταν για τη χρηματοδότηση υποδομών, και εν 
τέλει το 2017 το λιμάνι Χαμπάντοτα πέρασε σε κινεζικά χέρια 
για 99 χρόνια. Το παράδειγμα της Σρι Λάνκα, αλλά και άλλων 
χωρών, αποτελεί για μεγάλο αριθμό γεωπολιτικών και οικονο-
μικών αναλυτών τη «σκοτεινή πλευρά» του BRI.
Παρ’ όλα αυτά, τόσο το Πακιστάν όσο και η Κίνα φαίνεται να 
μη θορυβούνται από τα σχόλια της αμερικανικής κυβέρνησης 
και άλλων δυτικών αξιωματούχων και διπλωματικών αντιπρο-
σώπων. Πέραν ωστόσο της πανδημίας, η συνεργασία των δύο 
χωρών αποτελεί και κίνηση με στρατηγικό περιεχόμενο, καθώς 

“
Η πρόοδος που έχει σημειώσει 
μέχρι στιγμής το CPEC αποδεικνύει 
την ολοένα αυξανόμενη επιρροή  
της Κίνας προς τις υπόλοιπες χώρες 
της Νότιας και Κεντρικής Ασίας.

”
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οι σχέσεις αμφότερων των κρατών με τη γειτονική Ινδία παρα-
μένουν τεταμένες. Η Κίνα δεν συγχωρεί την ανάμειξη της Ινδί-
ας στα θέματα του Θιβέτ –ως γνωστόν, το Δελχί έδωσε άσυλο 
προ δεκαετιών στον θρησκευτικό ηγέτη Δαλάι Λάμα–, ενώ οι 
ιστορικά μακροχρόνιες διενέξεις της Ινδίας με το Πακιστάν 
συνεχώς οξύνονται, κυρίως λόγω των αντιπαραθέσεων στα 
βόρεια σύνορα των δύο χωρών με επίκεντρο το Κασμίρ.
Η Κίνα ωστόσο, με την κίνηση αυτή, φαίνεται να προσβλέπει 
στην καθιέρωσή της ως παγκοσμίου ηγέτη στον κλάδο των 
σιδηροδρομικών μεταφορών, ενώ, σύμφωνα με τα όσα αναφέ-
ρει το Υπουργείο Μεταφορών της χώρας, προτεραιότητά της 
είναι η δημιουργία και η ανάπτυξη σιδηροδρομικού δικτύου με 
τρένα τύπου Maglev, η ταχύτητα των οποίων θα αγγίζει τα 600 
χλμ. την ώρα. Πέρα από το εν λόγω από κοινού εγχείρημα για 
την ενίσχυση του σιδηροδρομικού δικτύου του Πακιστάν, οι 
δύο χώρες φαίνεται πως επιθυμούν την περαιτέρω ανάπτυξη 
και συνέχιση των μεταξύ τους σχέσεων. Και στη συμμαχία αυτή 
οι δύο χώρες θα επιθυμήσουν και ακόμα περισσότερους συμ-
μάχους. Σύμφωνα με το Associated Press of Pakistan (APP), ο 
πρωθυπουργός του Πακιστάν, Imran Khan, εξέφρασε δημόσια 
την επιθυμία της κυβέρνησης να συνεχίσει τη συνερ-
γασία της με το Πεκίνο, ιδιαίτερα στον επιχειρηματι-
κό τομέα. Τέλος, η Κίνα προέβη πρόσφατα και στην 
ενίσχυση του πακιστανικού Πολεμικού Ναυτικού, 
κατόπιν υπογραφής συνεργασίας για τη ναυπήγηση 
τεσσάρων φρεγατών προηγμένης τεχνολογίας, οι 
οποίες αναμένεται να έχουν περιέλθει στην κατοχή 
του Πολεμικού Ναυτικού του Πακιστάν μέχρι και το 
2021.
Η πρόοδος που έχει σημειώσει μέχρι στιγμής το 
CPEC αποδεικνύει την ολοένα αυξανόμενη επιρροή 
της Κίνας προς τις υπόλοιπες χώρες της Νότιας 
και Κεντρικής Ασίας, γεγονός που ενδεχομένως να 
αποτελεί πηγή ανησυχίας για την Ινδία. Ωστόσο, οι 
επεκτατικές τάσεις της Κίνας φαίνεται να συσφίγ-
γουν τις σχέσεις της Ινδίας με τις ΗΠΑ.
Δεδομένου ότι οι σχέσεις Ουάσιγκτον-Πεκίνου είναι ιδιαίτε-
ρα τεταμένες το τελευταίο διάστημα, ο Αμερικανός πρόεδρος 
Ντόναλντ Τραμπ προσβλέπει στον περιορισμό της κινεζικής 
επέκτασης και επιρροής, μέσω συνεργασίας με το Δελχί.
Όλα τα παραπάνω συνιστούν πως το γεωπολιτικό τοπίο έχει 
διαμορφωθεί με γνώμονα την πολιτική και στρατηγική θεωρία 
«ο εχθρός του εχθρού μου είναι φίλος μου», που φαίνεται να 
υποστηρίζεται ιδιαίτερα από την κυβέρνηση Τραμπ.
Οι σινοπακιστανικές σχέσεις φαίνεται πως βρίσκονται σε 
πολύ καλό δρόμο και το γεγονός αυτό δεν θα αφήσει «ασυ-
γκίνητο» το Δελχί, που ιστορικά διατηρεί εξαιρετικές σχέσεις 
σε όλα τα επίπεδα, κυρίως διπλωματικά και αμυντικά, με την 
Ελλάδα. Παράλληλα, το Πακιστάν, έκτη μεγαλύτερη στρατιω-
τική υπερδύναμη στον κόσμο, τηρεί ανέκαθεν μια ιδιαίτερα 
φιλική στάση προς την Τουρκία, εκτελώντας όλο και περισσό-
τερες κοινές στρατιωτικές ασκήσεις. 
Αρκετοί αναλυτές μάλιστα θεωρούν ότι η στρατιωτική αρωγή 
προς την Άγκυρα ξεκινά από την περίοδο της εισβολής στην 
Κύπρο. Είναι ευρέως γνωστό, εξάλλου, ότι μετά τις τουρκικές 

εισβολές στην Κύπρο το 1974, οι δύο χώρες που αναγνώρισαν, 
μαζί με την Τουρκία, το παράνομο καθεστώς στα κατεχόμε-
να ήταν το Πακιστάν και το Ανατολικό Πακιστάν (σημερινό 
Μπανγκλαντές). Όμως, το 1983 αναγκάστηκαν να αποσύρουν 
την αναγνώρισή τους, μετά το ψήφισμα 541 του Συμβουλίου 
Ασφαλείας των Ηνωμένων Εθνών. 
Οι στενές σχέσεις Τουρκίας-Πακιστάν, όμως, δεν αφήνουν αδι-
άφορη την Ινδία, η οποία πρόσφατα προέβη σε ενίσχυση της 
συνεργασίας, υπογράφοντας σημαντικές διμερείς συμβάσεις 
και συμφωνίες με την Κύπρο, την Αρμενία αλλά και την Ελλά-
δα. Σημειώνεται επίσης ότι, ήδη από το 2018, Ελλάδα και Ινδία 
συνεργάζονται ακόμα περισσότερο για την ενίσχυση των αμυ-
ντικών σχέσεων. Το πώς βλέπει, βέβαια, το Δελχί την «επέλαση» 
των Κινέζων στον Πειραιά αποτελεί ένα άλλο κεφάλαιο...
Η ινδική χερσόνησος και η ευρύτερη περιοχή ήδη μαγνητί-
ζουν τα βλέμματα αναλυτών και διπλωματών, αφού αποτελούν 
όχι μόνο γεωγραφικό σημείο έντονων γεωπολιτικών ζυμώσε-
ων, αλλά και βασικό παρονομαστή των νέων σχηματισμών στις 
διεθνείς οικονομικές και στις μελλοντικές εμπορικές εξελίξεις 
και ανακατατάξεις.

“
Οι στενές σχέσεις Τουρκίας-Πακιστάν  
δεν αφήνουν αδιάφορη την Ινδία, η 
οποία πρόσφατα προέβη σε ενίσχυση της 
συνεργασίας, υπογράφοντας σημαντικές 
διμερείς συμβάσεις και συμφωνίες με την 
Κύπρο, την Αρμενία αλλά και την Ελλάδα.

”

ΑΝΑΛΥΣΗ
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-

Synergy-Norden: Νέα συμφωνία για τη διαχείριση δεξαμενόπλοιων

Η δανέζικη πλοιοκτήτρια και διαχειρίστρια εταιρεία πλοίων Norden και 
η διαχειρίστρια εταιρεία πλοίων Synergy Group με έδρα τη Σιγκαπούρη 
δημιούργησαν ένα νέο joint venture για την τεχνική διαχείριση όλου του 
στόλου δεξαμενόπλοιων της Norden.
Το νέο joint venture θα φέρει την ονομασία Norden Synergy Ship Management 
(NSSM) και σε αυτό θα συμμετέχουν εξ ημισείας τα δύο μέρη. Η NSSM θα 
έχει έδρα στην Κοπεγχάγη, ενώ θα διατηρεί γραφεία και στην Ινδία. Περίπου 
116 εργαζόμενοι της Norden, συμπεριλαμβανομένων ναυτικών, θα μεταφερ-
θούν στο νέο σχήμα, ενώ 25 θέσεις εργασίας θα περικοπούν.
Η Norden ανέφερε ότι η ίδρυση της NSSM αποτελεί μέρος της στρατηγικής 
της να καταστεί μια «πιο ευέλικτη πλοιοκτήτρια εταιρεία». Παράλληλα αναμέ-
νει ότι, μέσω του νέου σχήματος, θα εξοικονομεί περίπου $7-8 εκατ. ετησίως.
«Η Norden προσβλέπει σε μια ευέλικτη προσέγγιση σε ό,τι αφορά την 
πλοιοκτησία, τόσο εμπορικά όσο και οργανωτικά. Η συνεργασία με τη 
Synergy επιτρέπει στη Norden να επικεντρώνεται πλήρως στη βελτιστοποί-
ηση των εμπορικών της δραστηριοτήτων, διασφαλίζοντας παράλληλα την 
ασφαλή, αποτελεσματική και ευέλικτη τεχνική διαχείριση του ιδιόκτητου 
στόλου της», σχολίασε χαρακτηριστικά ο κ. Jan Rindbo, CEO της Νοrden.
Η συνεργασία των δύο εταιρειών δεν είναι η πρώτη, καθώς πέρυσι η Synergy 
Group ανέλαβε τη διαχείριση του στόλου bulkers της Norden.

Επιμέλεια: 
Γιάννης Θεοδωρόπουλος, 
Μιχάλης Νικολάου

Ειδήσεις  
από τις θάλασσες 
του κόσμου



Bahri: Επέκταση του στόλου των 
chemical tankers

Η Bahri υπέγραψε πρόσφατα συμφωνία 
με τη Hyundai Mipo Dockyard (HMD), 
μέλος του ναυπηγικού ομίλου Hyundai 
Heavy Industries (HHI), για τη ναυπήγηση 
δέκα chemical tankers τύπου MR χωρητι-
κότητας 49.999 dwt έκαστο.
Η νέα συμφωνία, αξίας $410 εκατ., υπε-
γράφη ψηφιακά και απομακρυσμένα 
από τον Abdullah Aldubaikhi, CEO της 
Bahri, και τον Seung-Yong Park, Chief 
Operating Officer και Senior Executive 
Vice President της HHI.
Η παραγγελία των πλοίων αποτελεί ένα 
ακόμα βήμα για την επέκταση και τον 
εκσυγχρονισμό του στόλου της Bahri, 
όπως σημειώνεται στην ανακοίνωση. Τα 
πρώτα από τα δέκα chemical tankers, τα 
οποία θα σχεδιαστούν και θα ναυπηγη-
θούν σύμφωνα με τις σύγχρονες περι-
βαλλοντικές προδιαγραφές καθώς και με 
τις βέλτιστες προδιαγραφές ενεργειακής 
απόδοσης και ασφάλειας, θα παραδο-
θούν κατά το πρώτο τρίμηνο του 2022.
Ο κ.  Abdullah Aldubaikhi τόνισε ότι, ως 
εταιρεία που δεσμεύεται να συμβάλει 
στους φιλόδοξους στόχους του «Ορά-
ματος 2030» της Σαουδικής Αραβίας σε 
ό,τι αφορά τη ναυτιλία, η Bahri παραμέ-
νει συνεπής στη συνεχή βελτίωση του 
τεράστιου στόλου της με υπερσύγχρονα 
πλοία πολλαπλών χρήσεων. O ίδιος πρό-
σθεσε ότι η συμφωνία με την HMD αντα-
νακλά ένα ακόμα βήμα για την επόμενη 
φάση ανάπτυξης και ενδυνάμωσης της 
θέσης της Bahri στην παγκόσμια ναυτιλι-
ακή βιομηχανία.

Νέο ναυπηγικό deal στο Ηνωμένο 
Βασίλειο

Σε εκ νέου λειτουργία πρόκειται να τεθεί το 
ναυπηγείο Appledore στο βόρειο Ντέβον 
της Αγγλίας. Το ναυπηγείο διέκοψε τη λει-
τουργία του τον Μάρτιο του 2019, καθώς η 
ιδιοκτήτρια εταιρεία Babcock International 
δήλωσε πως το μέλλον του ναυπηγείου 
δεν ήταν «εξασφαλισμένο», παρά την προ-
σφορά οικονομικής αρωγής ύψους 60 εκατ. 
βρετανικών λιρών από το Υπουργείο Άμυ-
νας της Μεγάλης Βρετανίας.
Νέα ιδιοκτήτρια του ναυπηγείου θα είναι 

η Infrastrata, η οποία εξαγόρασε τα δικαι-
ώματα ιδιοκτησίας του ναυπηγείου έναντι 
7 εκατ. λιρών.
Το ναυπηγείο θα λειτουργεί πλέον 
υπό την επωνυμία Harland and Wolff 
(Appledore). H Infrastrata απέκτησε και 
το ιστορικό ναυπηγείο Harland and Wolff, 
που βρίσκεται στο Μπέλφαστ της Ιρλαν-
δίας, τον Δεκέμβριο του 2019. 
Σύμφωνα με όσα αναφέρει η εταιρεία, η 
ικανότητα του ναυπηγείου Appledore να 
εξυπηρετεί και παραγγελίες για μικρότερα 
σε μέγεθος πλοία είναι πολύ σημαντική.

Saudi Aramco: Αναδιοργάνωση εν 
μέσω προκλήσεων της αγοράς

Η Saudi Aramco ανακοίνωσε πρόσφατα 
την ίδρυση μιας νέας διεύθυνσης εντός 
της εταιρείας, με προτεραιότητά της τη 
«βελτιστοποίηση του χαρτοφυλακίου 
της», όπως σημειώνεται στην ανακοίνωση 
του πετρελαϊκού κολοσσού.
Πιο συγκεκριμένα, η Aramco επέλεξε τον 
αντιπρόεδρο της εταιρείας, Abdulaziz Al 
Gudaimi, να ηγηθεί της νέας διεύθυνσης 
Εταιρικής Ανάπτυξης, η οποία θα αξιολο-
γεί τα υπάρχοντα περιουσιακά στοιχεία 
του σαουδαραβικού κολοσσού και θα 
επιχειρήσει να ενισχύσει την πρόσβαση 
σε νέες αγορές ανάπτυξης, όπως χαρα-
κτηριστικά αναφέρεται στην ανακοίνωση. 
«Η νέα διεύθυνση θα βοηθήσει στη γρή-
γορη και αποδοτική λήψη αποφάσεων σε 
ό,τι αφορά το χαρτοφυλάκιο της εταιρεί-
ας», αναφέρεται επίσης.
Αναλυτές τονίζουν ότι η κίνηση της 
Aramco αποτελεί μια προσπάθεια να 
προσαρμοστεί στις χαμηλές τιμές αργού 
πετρελαίου και να αναζητήσει νέους τρό-
πους άντλησης κεφαλαίων.
Υπενθυμίζεται ότι, κατά το δεύτερο 
τρίμηνο, τα κέρδη της εταιρείας έκα-
ναν βουτιά 73%. Όπως αποκαλύπτει το 
Bloomberg, η Saudi Aramco αναμένεται 
να αναβάλει τα σχέδιά της για την κατα-
σκευή διυλιστηρίου κόστους $10 δισ. 
στην Κίνα, δείγμα των νέων δεδομένων 
που δημιουργούνται εντός της εταιρείας. 
Το φιλόδοξο project είχε παρουσιαστεί 
πέρυσι με τυμπανοκρουσίες, με την ίδια 
την εταιρεία ωστόσο να τονίζει στην ανα-
κοίνωσή της ότι εργάζεται στενά με τους 
Κινέζους εταίρους της.
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ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΗ
-

Το μεγάλο φράγμα στον Νείλο: ένα έργο ζωής (αλλά και διχόνοιας)

Συνεχίζονται οι διαπραγματεύσεις μεταξύ Αιγύπτου, Σουδάν και Αιθιοπίας 
σχετικά με το πολυσυζητημένο φράγμα στον Γαλάζιο Νείλο, που πιθανώς 
να καταλήξει σε αλλαγή των οικονομικών δυνάμεων αλλά και σε περαιτέρω 
ανάφλεξη των γεωπολιτικών εντάσεων στην περιοχή. 
Το υδροηλεκτρικό φράγμα στα σύνορα Σουδάν και Αιθιοπίας αποτελεί ένα 
σημαντικότατο έργο ζωής για την περιοχή αλλά και μια τεράστια επένδυση, 
ειδικά για τα αφρικανικά δεδομένα. Όμως, παρά τη σημασία του για τους 
λαούς της περιοχής, έχει προκαλέσει διπλωματικές εντάσεις ανάμεσα στην 
Αίγυπτο και την Αιθιοπία. 
Το λεγόμενο «Μεγάλο Αιθιοπικό Φράγμα» αποτελεί ένα έργο ζωής και 
ανάπτυξης για ορισμένες περιοχές στον Γαλάζιο Νείλο, τον ποταμό που 
πηγάζει από τη λίμνη Τάνα και, κατά την ένωσή του με τον Λευκό Νεί-
λο στο Χαρτούμ του Σουδάν, σχηματίζουν τον ποταμό Νείλο. Το έργο 
έχει ξεκινήσει από το 2012 και κοστολογείται σήμερα στα $4,8 δισ. Στο 
φράγμα αναμένεται να ξεκινήσει, μέσα στο επόμενο διάστημα, η διαδικασία 
γεμίσματος με νερό της πρώτης φάσης, ενώ μετά το πέρας της ολοκλή-
ρωσής του θα αποτελεί ένα από τα μεγαλύτερα υδροηλεκτρικά φράγματα 
του κόσμου. Για όσους ίσως δεν γνωρίζουν, υδροηλεκτρικά ονομάζονται 
τα φράγματα που έχουν κατασκευαστεί με απώτερο σκοπό την παραγωγή 
ενέργειας, χρησιμοποιώντας τη δυναμική ενέργεια του νερού. Υπάρχουν 
τουλάχιστον πέντε τύποι φραγμάτων και διαχωρίζονται με βάση τη δομή 

και τη λειτουργικότητά τους. Με τη δημιουργία 
των φραγμάτων δημιουργούνται τεχνητές λίμνες 
και, όταν απελευθερώνεται νερό, περιστρέφε-
ται τουλάχιστον μία τουρμπίνα, συνδεδεμένη με 
γεννήτρια, που παράγει ηλεκτρική ενέργεια. Στη 
συνέχεια, το νερό επιστρέφει στον ποταμό στην 
άλλη πλευρά του φράγματος. 
Κάθε φράγμα είναι κατασκευασμένο έτσι ώστε 
να αντέχει σε συγκεκριμένο ύψος νερού. Τα 
φράγματα τα οποία συγκλίνουν στην κορυφή 
ώστε να αντέχουν την πίεση του νερού έχουν 
ως αποτέλεσμα, σε περίοδο μεγάλων βροχοπτώ-
σεων, να συγκεντρώνουν παραπάνω ύψος νερού, 
αυξάνοντας έτσι την πίεση και προκαλώντας 
ζημιά ή ακόμα και την κατάρρευση. Αυτός είναι ο 
λόγος της δημιουργίας των αγωγών υπερχείλισης, 
οι οποίοι ανοίγουν όταν η ποσότητα του νερού 
στο φράγμα έχει ξεπεράσει μια συγκεκριμένη 
τιμή και διοχετεύουν ένα μέρος του νερού, δημι-
ουργώντας έτσι μια τεχνητή λίμνη. 
Το Μεγάλο Φράγμα για την Αναγέννηση της 
Αιθιοπίας, όπως χαρακτηριστικά είναι το πλήρες 
όνομα του έργου, υλοποιεί τις φιλοδοξίες δεκαε-
τιών της Αντίς Αμπέμπα, δίνοντας στην Αιθιοπία 
τη δυνατότητα να προσφέρει ηλεκτρική ενέργεια 
σε εκατομμύρια κατοίκους της και καθιστώντας 
τη χώρα σημαντικό εξαγωγέα ενέργειας. Κατά 
την ολοκλήρωση του φράγματος, η λεκάνη που 
θα σχηματιστεί θα έχει όγκο νερού 74 δισ. κυβι-
κών μέτρων. Το φράγμα θα παράγει 6,4 MW 
ηλεκτρικής ενέργειας, περισσότερο από το τρι-
πλάσιο που παράγει η Αιθιοπία αυτή τη στιγμή. 
Μεγάλο μέρος της νέας παραγόμενης ηλεκτρικής 
ενέργειας θα εξάγεται στο γειτονικό Σουδάν, που, 
λόγω των δικών του εσωτερικών προβλημάτων, 
αρνείται να λάβει σαφή θέση στις διαμάχες Αιθι-
οπίας-Αιγύπτου. Ωστόσο, η Χαρτούμ δεν επιθυ-
μεί την αντιπαράθεσή της με την Αντίς Αμπέμπα, 
αφού το νέο φράγμα θα εξασφαλίσει άμεσα και 
οικονομικά τις ενεργειακές ανάγκες της καταχρε-
ωμένης χώρας. 
Η ολοκλήρωση του φράγματος ωστόσο «ανη-
συχεί» την Αίγυπτο, καθώς το Κάιρο θεωρεί ότι, 
με τον «περιορισμό» των υδάτων του Νείλου, 
θα δημιουργηθεί σοβαρό επισιτιστικό πρόβλημα 
στην ήδη άνυδρη νότια Αίγυπτο, όπου το 95% 
του πληθυσμού της περιοχής εξαρτάται άμεσα 
από τον ποταμό. Η Αίγυπτος εκτιμά ότι το 95% 
της συνολικής έκτασης της χώρας των 87 εκα-
τομμυρίων στηρίζεται στον ποταμό Νείλο και 
χιλιάδες μικροί αγρότες θα χάσουν το εισόδημά 
τους ως συνεπακόλουθο της ξηρασίας, που με 
τη σειρά της θα μειώσει την αγροτική παραγωγή. 
Εντούτοις, η Αιθιοπία επιμένει να γίνει το γέμισμα 
της λεκάνης του φράγματος μέσα στα επόμε-
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να 5-6 χρόνια, όπου με τη βοήθεια των υδατοφρακτών που 
βρίσκονται στο κάτω μέρος του φράγματος θα έχει τη δυνα-
τότητα να ρυθμίζει την ποσότητα ροής του νερού προς τις 
τουρμπίνες, άρα και να προκαλεί μεγάλη κατακράτηση νερού 
και συνεπακόλουθα μειωμένη ροή νερού στον Νείλο. 
Για τους περιβαλλοντολόγους, από την άλλη, το ζήτημα είναι 
τόσο η υπάρχουσα κλιματική αλλαγή, με τις ακραίες θερμο-
κρασίες που προκαλεί, όσο και ο συνεχής υπερπληθυσμός της 
περιοχής, που θα απειλήσει τη βιωσιμότητα πολλών οργανι-
σμών, τη διαρκή ύδρευση γεωργικών περιοχών αλλά και την 
παροχή πόσιμου νερού προς τις πόλεις του νότου. Χαρακτηρι-
στικό παράδειγμα της ανησυχίας των Αιγυπτίων αποτελούν οι 
διαρκείς δηλώσεις του προέδρου της χώρας, Αμπντέλ Φατάχ 
αλ Σίσι, στις οποίες υποστηρίζεται με έμφαση ότι η προστασία 
του Νείλου αποτελεί ζήτημα επιβίωσης για την Αίγυπτο. 
Οι πρόσφατες διαπραγματεύσεις μεταξύ Αιγύπτου και Αιθιοπί-
ας, υπό την εποπτεία των ΗΠΑ και της Παγκόσμιας Τράπεζας, 
δεν κατάφεραν να αποδώσουν αρχικά καρπούς. Επιδίωξη της 
αιγυπτιακής κυβέρνησης αποτελεί το σταδιακό γέμισμα του 
ταμιευτήρα νερού του φράγματος στα επόμενα δέκα έτη (και 
όχι πέντε, που επιθυμεί η Αιθιοπία), ώστε να μην επηρεαστεί 

δραματικά η ροή του ποταμού. Η Αιθιοπία όμως 
αρνείται μέχρι στιγμής να δώσει εγγυήσεις. Η Αίγυ-
πτος, βλέποντας την έλλειψη πολιτικής βούλησης 
από την πλευρά της Αιθιοπίας και σε συνδυασμό 
με την επιμονή της Αντίς Αμπέμπα να συνεχίσει 
να γεμίζει μονομερώς το φράγμα, είναι διατεθειμέ-
νη να θέσει το ζήτημα στο Συμβούλιο Ασφαλείας 
των Ηνωμένων Εθνών, με τη μη επίλυση να καθιστά 
πιθανή μια στρατιωτική σύγκρουση. Επιπλέον, τόσο 
η Αίγυπτος όσο και το Σουδάν έχουν φόβους για 
την ασφάλεια του φράγματος, λόγω της θέσης του 
σε μια ενεργή σεισμικά περιοχή. Μένει λοιπόν να 
δούμε τον ρόλο που θα διαδραματίσει το ουδέ-
τερο προς το παρόν Σουδάν, που βρίσκεται στην 
κυριολεξία «ανάμεσα» στις δύο χώρες.

Αμερικανικό «μπλόκο» στο Χονγκ Κονγκ 

Η αμερικανική κυβέρνηση ανακοίνωσε στις 19 
Αυγούστου την αναστολή τριών διμερών συμφω-
νιών με το Χονγκ Κονγκ, καθώς οι διπλωματικές 
διενέξεις ΗΠΑ-Κίνας κλιμακώνονται. 
Οι συμφωνίες αυτές κάλυπταν την παράδοση 
φυγόδικων παραβατών, τη μεταφορά καταδίκων και 
τις φοροαπαλλαγές για εισοδήματα που προέρχο-
νται από τη διαχείριση πλοίων σε διεθνές επίπεδο, 
σύμφωνα με όσα αναφέρονται στην ανακοίνωση 
του αμερικανικού Υπουργείου Εξωτερικών. 
«Ο πρόεδρος Τραμπ έχει ξεκαθαρίσει ότι οι ΗΠΑ 
θα αντιμετωπίζουν το Χονγκ Κονγκ ως “μια χώρα, 
ένα σύστημα” και θα αναλαμβάνουν δράση απένα-
ντι σε ιδιώτες που συνθλίβουν τις ελευθερίες του 
λαού του Χονγκ Κονγκ», τονίζεται χαρακτηριστικά 
στην ανακοίνωση. 

Η απόφαση του Λευκού Οίκου αποτελεί απάντηση στην από-
φαση του Πεκίνου για την εφαρμογή της Εθνικής Νομοθεσί-
ας Ασφαλείας, η οποία «θέτει σε κίνδυνο τις ελευθερίες των 
ανθρώπων του Χονγκ Κονγκ».

Γιατί οι Τούρκοι καλοβλέπουν τις προοπτικές  
της Δυτικής Αφρικής 

Αξιολογώντας τις προσπάθειες και τις κινήσεις του Τούρκου 
προέδρου Ερντογάν, διεθνείς αναλυτές και διπλωμάτες δεν 
θεωρούν «τυχαία» τη συμφωνία αλλά και τις πολυεπίπεδες 
συνεργασίες της Άγκυρας με την αναγνωρισμένη κυβέρνηση 
της Λιβύης. Η Τουρκία επιθυμεί να διαδραματίσει έναν σημα-
ντικό ρόλο, ειδικά με την Υποσαχάρια Αφρική, ενώ τόσο σε 
διπλωματικό όσο και σε επιχειρηματικό επίπεδο παρουσιάζει 
ενεργό δράση σε διάφορες περιοχές της Δυτικής και Κεντρι-
κής Αφρικής, προκαλώντας αμηχανία, αν όχι εκνευρισμό, σε 
Παρίσι, Βρυξέλλες, Ριάντ και Ουάσιγκτον. 
Σύμφωνα με δηλώσεις του, ο Τούρκος πρόεδρος, στα χνάρια 
ίσως των σουλτάνων της Οθωμανικής Αυτοκρατορίας, απο-
σκοπεί στην περαιτέρω επέκταση της χώρας στην αφρικανική 

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ - ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΗ 



ήπειρο, με το πιο πρόσφατο παράδειγμα της στρατηγικής 
συνεργασίας με τη Λιβύη, αλλά και τη σημαντική παροχή 
ανθρωπιστικής βοήθειας στο Τσαντ εν μέσω της πανδημί-
ας. Η επέκταση του δικτύου της Turkish Airlines σε όλη την 
Αφρική, αλλά και η δημιουργία πολλών νέων πρεσβειών σε 
διάφορες αφρικανικές πρωτεύουσες, όπως πρόσφατα στην 
Ισημερινή Γουινέα, σηματοδοτούν την ισχυρή παρουσία των 
Τούρκων σε πολλά αφρικανικά κράτη. 
Ωστόσο, η Τουρκία δέχεται συνεχώς «επιθέσεις» από ανα-
λυτές και διπλωματικούς κύκλους σε δημοσιεύματα στον 
διεθνή Τύπο σχετικά με τη δραστηριοποίησή της στην 
Αφρική. Η πιο φιλύποπτη στάση διακρίνεται από τους 
Γάλλους, αφού το Παρίσι κάνει συχνά λόγο για «τουρκική 
εισβολή» σε αφρικανικές χώρες που ανήκουν στη γαλλική 
ζώνη επιρροής, με έντονο όμως το μουσουλμανικό στοιχείο. 
Υψηλόβαθμοι αξιωματούχοι και παράγοντες της Άγκυρας 
είχαν, πριν από τον κορονοϊό, ξεκινήσει πολύ συμμετοχικές 
επισκέψεις στη Δυτική Αφρική, όπως στο Τόγκο και στη 
Δημοκρατία του Νίγηρα, εκεί όπου η Τουρκία υπέγραψε επτά 
συμφωνίες. Στις επισκέψεις του, μάλιστα, ο υπουργός Εξωτερι-
κών της Τουρκίας, κ. Τσαβούσογλου, ειδικά στις υποσαχάριες 
χώρες με μουσουλμανικούς πληθυσμούς, τάζει συχνά πυκνά 
«ανάπτυξη» σε συνδυασμό με «στρατιωτική συνεργασία». 
Η Άγκυρα, έχοντας παράλληλα επενδύσει εκατομμύρια δολά-
ρια με σκοπό την ανάπτυξη υποδομών στην αφρικανική ήπει-
ρο, αλλά παράλληλα εξασφαλίζοντας πολυάριθμες υποτροφί-
ες για φοιτητές, είναι σαφές ότι προσπαθεί να χτίσει μια σχέ-
ση «δούναι και λαβείν» με τα κράτη της Αφρικής, στηριζό-
μενη στη διείσδυση στις τοπικές μουσουλμανικές κοινωνίες. 
Ο υπουργός Εξωτερικών της Τουρκίας, με την επίσκεψή 
του στη Δημοκρατία του Νίγηρα και δεδομένης της τρο-
μοκρατίας του ισλαμισμού που μεταφέρεται από τη Μέση 
Ανατολή προς την Αφρική, υπέγραψε συμφωνία στρατιωτι-
κής συνεργασίας, συνδράμοντας έτσι στο «μεγάλο όραμα» 
του αναπτυξιακού σχεδίου του Νίγηρα και γενικότερα της 
Δυτικής Αφρικής. 
Με αυτόν τον τρόπο, κατά πολλούς ειδικούς, η Τουρκία 
αποσκοπεί στο να αποκτήσει άμεση πρόσβαση στα μικρά 
έως σήμερα επιχειρηματικά κέντρα της Δυτικής Αφρικής, 
μειώνοντας όμως έτσι τη γαλλική επιρροή, προς εκνευρισμό 
των Ηλυσίων Πεδίων. 
Επιπροσθέτως, ο πρόεδρος της Τουρκίας, «κλείνοντας το 
μάτι» για τουλάχιστον δέκα χρόνια στην πόλη Άκρα της Δυτι-
κής Αφρικής (πρωτεύουσα της Γκάνας) και αναφέροντας πως 
η Γκάνα είναι μια χώρα που καλύπτει τους πολιτικούς καθώς 
και τους οικονομικούς στόχους της Τουρκίας, δείχνει πως η 
χώρα είχε βλέψεις από το παρελθόν για την ανάπτυξη των 
εμπορικών και επιχειρηματικών σχέσεων με την ήπειρο. 
Η παράλληλη σύσταση ή επέκταση τουρκικών επιμελητηρί-
ων, φορέων και ΜΚΟ, όπως είναι ο τουρκικός οργανισμός 
συνεργασίας και συντονισμού (TIKA), το Maarif Foundation 
και το Ινστιτούτο Yunus Emre, αποσκοπούν στη θρησκευτι-
κή, πολιτιστική αλλά κυρίως στην εμπορική, επιχειρηματική 
και στρατιωτική επέκταση της Άγκυρας στην ήδη ταραχώδη 
από εμφυλίους πολέμους και συγκρούσεις Δυτική Αφρική.
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ΓΑΛΑΖΙΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ
-

Η γαλάζια οικονομία, μοχλός ανάπτυξης  
για τη Νιγηρία

Η κυβέρνηση της Νιγηρίας ξεκίνησε μελέτη σκοπιμότητας 
για την κατασκευή ενός ναυπηγείου στο νησί Brass στο 
Δέλτα του Νίγηρα. Το ναυπηγείο θα δραστηριοποιείται 
στους τομείς επισκευών και συντήρησης φορτηγών πλοίων, 
LΝG carriers και δεξαμενόπλοιων.
Η μελέτη σκοπιμότητας, που θα χρηματοδοτηθεί από το 
Nigerian Content Development and Monitoring Board 
(NCDMB), περιλαμβάνει γεωτεχνικές και βαθυμετρικές 
έρευνες, μελέτες για τις προοπτικές της αγοράς, εξακρί-
βωση της βέλτιστης κλίμακας κατασκευής, ανάπτυξη τεχνι-
κών προτάσεων και σχεδίου κατασκευής και εκτίμηση των 
απαιτούμενων επενδύσεων για την υλοποίηση του έργου.
Η αύξηση της ναυτιλιακής κίνησης στη Νιγηρία αποτελεί 
μια πρώτης τάξεως ευκαιρία για την ανάπτυξη δραστηρι-
οτήτων όπως ο δεξαμενισμός πλοίων και το ναυπηγικό 
project εκτιμάται ότι θα ενισχύσει τη θέση της αφρικανικής 
χώρας στην αλυσίδα αξίας πετρελαίου και φυσικού αερίου.
Μάλιστα το project αναμένεται να επωφεληθεί από τη Συμ-
φωνία Ελεύθερου Εμπορίου της Αφρικανικής Ηπείρου αλλά 
και από τις βλέψεις της Nigeria LNG για την αύξηση της 
παραγωγής και του στόλου μεταφοράς LNG.
Την ίδια ώρα, το ναυπηγείο θα δημιουργήσει ευκαιρίες 
απασχόλησης σε συμφωνία με τις προσπάθειες της κυβέρ-
νησης Buhari για την πάταξη της φτώχειας στη χώρα. Η 
Νιγηρία διαθέτει ακτογραμμή 853 χλμ., η οποία παρέχει 
μεγάλες προοπτικές ανάπτυξης για τον ευρύτερο ναυτιλια-
κό κλάδο και τη γαλάζια οικονομία, ενώ η ακτογραμμή της 
νήσου Brass βρίσκεται πολύ κοντά στον Ατλαντικό Ωκεανό.
Σύμφωνα με το υπάρχον χρονοδιάγραμμα, η μελέτη σκο-
πιμότητας θα ολοκληρωθεί εντός των επόμενων τεσσάρων 
μηνών.

Ανακατατάξεις και αντιπαραθέσεις για τους λιμένες 
της δυτικής Αυστραλίας

Η κυβέρνηση της  Δυτικής Αυστραλίας προχωρά στην υλο-
ποίηση των σχεδίων για την κατασκευή ενός νέου εμπορι-
κού λιμένα, με κόστος κατασκευής πολλών δισεκατομμυρί-
ων δολαρίων. Η τοπική κυβέρνηση στο Περθ υπόσχεται ότι 
θα δημιουργήσει χιλιάδες θέσεις εργασίας στη βιομηχανική 
περιοχή Kwinana έως το 2032.
Οι τοπικές αρχές θα κληθούν να επιλέξουν μεταξύ δύο 
εναλλακτικών για μετάβαση από το υπάρχον λιμάνι του 
Fremantle, με το πρώτο σχέδιο, κόστους $4,7 δισ., να προ-
τείνει τη μεταφορά όλων των λειτουργιών ταυτόχρονα, ενώ 
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η δεύτερη λύση, ύψους $4 δισ., προβλέπει την εναλλαγή μετα-
ξύ των δύο εγκαταστάσεων για περίπου δεκαπέντε χρόνια.
Η απόφαση θα ληφθεί εντός των επόμενων τεσσάρων ετών, 
μετά από τεχνικές και περιβαλλοντικές εκτιμήσεις. Ο πρωθυ-
πουργός της Δυτικής Αυστραλίας, Mark McGowan, δήλωσε ότι 
το λιμάνι του Fremantle έχει εξυπηρετήσει ικανοποιητικά τη 
Δυτική Αυστραλία, αλλά σύντομα δεν θα είναι ικανό να καλύ-
ψει επαρκώς τη ζήτηση, καθώς, προκειμένου να διατηρηθεί σε 
λειτουργία, θα πρέπει να υλοποιηθούν επενδύσεις περίπου $8 
δισ. Στον συγκεκριμένο λιμένα είναι απαραίτητες οι αναβαθμί-
σεις των οδικών, σιδηροδρομικών και εμπορευματικών αξόνων.
«Έχουν προταθεί αρκετές λύσεις που είναι εξαιρετικά βραχυ-
πρόθεσμες και δεν είναι οικονομικά βιώσιμες, καθώς αναπτυσ-
σόμαστε ως πολιτεία», δήλωσε και σημείωσε ότι «πρέπει να 
σκεφτόμαστε το μέλλον». Η κυβέρνηση έχει δεσμεύσει $97 
εκατ. για την προώθηση των περιβαλλοντικών έργων και του 
τελικού επιχειρηματικού σχεδιασμού.
Ο κ. McGowan πέρυσι αποκάλυψε ότι είχε δεχτεί απειλές 
κατά της ζωής του, αφού συνδικάτα της Αυστραλίας ενέτει-
ναν τις διαμαρτυρίες τους ενάντια στα σχέδια συρρίκνωσης 
του λιμένα Fremantle, υποστηρίζοντας ότι μια κίνηση προς την 
αυτοματοποίηση κάποιων λειτουργιών και υπηρεσιών θα οδη-
γούσε σε περικοπές θέσεων εργασίας.
Ο πρωθυπουργός ανέφερε ότι ο νέος λιμένας εμπορευματο-
κιβωτίων θα παραμείνει υπό τη διαχείριση του Δημοσίου και 
ότι ο σημαντικός όγκος μεταφορών θα δημιουργήσει χιλιάδες 
θέσεις εργασίας. «Κατανοώ ότι μερικοί άνθρωποι δεν θα είναι 
ικανοποιημένοι με αυτό, αλλά πρέπει να λάβουμε μακροπρό-
θεσμες αποφάσεις για το μέλλον», κατέληξε.
Η Kwinana, νότια του Περθ, φιλοξενεί ήδη ένα λιμάνι φορτί-
ου χύδην και γειτνιάζει με μια σημαντική βιομηχανική ζώνη. Η 
ειδική ομάδα μελετών δήλωσε ότι το νέο λιμάνι Kwinana θα 
μπορεί να φιλοξενήσει μεγαλύτερα πλοία, παρέχοντας εξοικο-
νόμηση περίπου $100 ανά εμπορευματοκιβώτιο.

Κίνα-Βραζιλία: Το λιμάνι που θα ενισχύσει τις εμπορικές 
σχέσεις τους

Στη δημιουργία νέου λιμενικού συγκροτήματος σκοπεύει να 
προβεί η Βραζιλία, προκειμένου να ενισχύσει τις εμπορικές 
της σχέσεις με την Κίνα. Σύμφωνα με όσα αναφέρει το κινεζι-
κό πρακτορείο ειδήσεων Xinhua, το εν λόγω συγκρότημα θα 
κατασκευαστεί στο Porto Central, το οποίο βρίσκεται στην 
παράκτια πόλη Presidente Kennedy, στο Espirito Santo της 
Βραζιλίας.
Σε webinar που πραγματοποιήθηκε στις 7 Αυγούστου από το 
Γενικό Προξενείο της Κίνας στο Ρίο ντε Τζανέιρο, ο γενικός 
διευθυντής του Porto Central, Jose Maria Novaes, κάλεσε τις 
κινεζικές εταιρείες να συμμετάσχουν στο project και να χρη-
σιμοποιήσουν τον εν λόγω λιμένα, η λειτουργία του οποίου 
αναμένεται να ξεκινήσει περί τα τέλη του 2023.
Ο κ. Novaes δήλωσε ότι «η Ασία, και ιδιαίτερα η Κίνα, αποτε-
λεί τον μεγαλύτερο “εμπορικό συνεργάτη” της Βραζιλίας και η 
εμπορική ροή αγαθών από τη Βραζιλία προς την Ασία, καθώς 
και η μεταφορά βιομηχανικών προϊόντων από την Ασία προς 
τη Βραζιλία, χρειάζονται μεγάλα πλοία».
Ωστόσο, πολύ λίγα είναι μέχρι στιγμής τα λιμάνια της Βραζι-
λίας τα οποία μπορούν να διαχειριστούν αυτά τα πλοία. Ο κ. 
Novaes τόνισε ότι αυτή είναι και η ειδοποιός διαφορά του 
λιμένα Porto Central, δηλαδή η ικανότητα διαχείρισης των 
μεγαλύτερων πλοίων του κόσμου σε κάθε τερματικό σταθμό. 
Τέλος, ο Secretary of Development of Espirito Santo state, 
Marcos Kneip, δήλωσε κατά τη διάρκεια του webinar ότι «το 
Porto Central θα γίνει πραγματικότητα. Πρόκειται για ένα 
λιμενικό βιομηχανικό συγκρότημα το οποίο θα εξυπηρετεί 
ναυτιλιακές εταιρείες που δραστηριοποιούνται στον κλάδο 
του πετρελαίου και φυσικού αερίου και των προϊόντων γεωρ-
γίας, ενώ παράλληλα θα υποστηρίξει και την υπεράκτια βιο-
μηχανία».



Read more about Hull Skating Solutions on jointherevhullution.com

Jotun Hull Skating Solutions
Always clean hull – For the most challenging operations

JOIN THE

REVHULLUTION

The HullSkater is a revolutionary onboard solution specially developed for  
proactive cleaning. Together with the premium antifouling SeaQuantum Skate, Jotun Hull 

Skating Solutions will maintain a clean hull, even in the most challenging operations.

Operational needs arising from a dynamic market in combination with challenging environmental conditions 
increase the risk of fouling. The end-result being increased fuel cost and Green House Gas emissions. To combat 
fouling, Jotun Hull Skating Solutions is engineered to keep the hull fouling-free at all times. This groundbreaking 

approach is now in the final verification stage, in collaboration with leading industry partners.
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ΕΠΙΒΑΤΗΓΟΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
-

Νέες κατευθυντήριες γραμμές για την κρουαζιέρα στην ΕΕ

Η πανδημία του κορονοϊού έχει φέρει τα πάνω κάτω στην 
εύρυθμη λειτουργία των βιομηχανιών παγκοσμίως. Όσον αφο-
ρά τη ναυτιλία, είναι βέβαιο πως η βιομηχανία της κρουαζιέ-
ρας είναι αυτή που έχει δεχτεί το μεγαλύτερο χτύπημα από 
αυτή την πρωτόγνωρη κατάσταση, καθώς οι περιορισμοί και 
οι κανονισμοί κοινωνικής αποστασιοποίησης έβαλαν απότομο 
φρένο στις κρουαζιέρες, οι οποίες ανεστάλησαν καθ’ όλη τη 
διάρκεια της πανδημίας.
Παρ’ όλα αυτά, ενώ η κατάσταση παραμένει ιδιαίτερα εύθραυστη, 
κάποια μικρά αλλά ενθαρρυντικά βήματα πραγματοποιούνται, 
καθώς ορισμένες διαχειρίστριες εταιρείες κρουαζιερόπλοιων 
ανακοίνωσαν τα σχέδιά τους για επανέναρξη των ταξιδιών τους.
Σύμφωνα με τα όσα αναφέρει ο IMO, η Ευρωπαϊκή Υπηρεσία 
Ασφάλειας Ναυσιπλοΐας (EMSA), σε συνεργασία με το Ευρω-
παϊκό Κέντρο Πρόληψης και Ελέγχου Νόσων (ECDC), εξέδω-
σαν νέες κατευθυντήριες γραμμές, για την ομαλή επανέναρξη 
της κρουαζιέρας.
Οι εν λόγω κατευθυντήριες γραμμές συντάχθηκαν με σκοπό 
τη διευκόλυνση της διαδικασίας επανέναρξης της κρουαζιέ-
ρας στα ευρωπαϊκά ύδατα, ενώ παράλληλα ορίζουν τα ελά-
χιστα μέτρα που πρέπει να λαμβάνονται σε κάθε πλοίο για 
την ασφάλεια των επιβατών και του πληρώματος. Το νέο αυτό 
πλαίσιο προτάσεων απευθύνεται σε κρουαζιερόπλοια ευρω-
παϊκών νηολογίων, καθώς και σε κρουαζιερόπλοια τα οποία 
προσεγγίζουν ευρωπαϊκά λιμάνια, ανεξαρτήτως σημαίας.  
Ο IMO προτρέπει τα μέλη του, καθώς και άλλους διεθνείς 
οργανισμούς, να χρησιμοποιήσουν τις εν λόγω κατευθυντήρι-
ες γραμμές όπως κρίνουν αυτοί κατάλληλα, προς όφελος όλων.

Τρενάκια σε... κατάστρωμα κρουαζιερόπλοιων

H Carnival Cruise Line ανακοίνωσε στις 21 Αυγούστου ότι το 
επόμενό της πλοίο της σειράς Excel, που θα ενταχθεί στον 

στόλο της το 2022 –έτος το οποίο 
συμπίπτει με τα 50ά γενέθλια της εται-
ρείας–, θα φέρει το όνομα «Carnival 
Celebration».
Το «Carnival Celebration» θα αποτελέ-
σει αδελφό πλοίο του «Mardi Gras», του 
πρώτου της σειράς Excel, το οποίο ανα-
μένεται να ξεκινήσει τα δρομολόγιά του 
στις 6 Φεβρουαρίου 2021 από το λιμάνι 
Canaveral. Από την άλλη, το «Carnival 
Celebration» θα εγκαινιάσει τη λειτουρ-
γία του τον Νοέμβριο του 2022 από το 
λιμάνι του Μαϊάμι.
«Το όνομα “Carnival Celebration” δεν 

θα μπορούσε να είναι περισσότερο ταιριαστό για ένα πλοίο 
που θα αποτελέσει το επίκεντρο των εκδηλώσεών μας για τα 
50ά μας γενέθλια», τόνισε η κ. Christine Duffy, πρόεδρος της 
Carnival Cruise Line.
Το «Carnival Celebration» θα περιλαμβάνει πολλά από τα χαρα-
κτηριστικά που έχουν κάνει το «Mardi Gras» ένα από τα πλέον 
πολυαναμενόμενα κρουαζιερόπλοια, συμπεριλαμβανομένου του 
BOLT, του πρώτου roller coaster στη θάλασσα, ενώ την ίδια 
ώρα θα διαθέτει μερικά μοναδικά χαρακτηριστικά σχεδίασης.
Οι αναβάτες στο τρενάκι θα έχουν τη δυνατότητα να ελέγ-
χουν την ταχύτητα με την οποία κινούνται, η οποία μπορεί 
να ανέρχεται έως και τα 40 μίλια την ώρα, ενώ το τρενάκι θα 
βρίσκεται στο κατάστρωμα του πλοίου.

Φιάσκο με... πολύ ψηλά πορθμεία στο Σίδνεϊ

Φιάσκο άνευ προηγουμένου για τα δέκα νέα πορθμεία που θα 
εκτελούν πλόες στην πόλη του Σίδνεϊ, καθώς, όπως παραδέ-
χτηκαν αξιωματούχοι της πολιτείας της Νέας Νότιας Ουαλίας, 
τα πλοία είναι αρκετά ψηλά, με αποτέλεσμα οι επιβάτες να μην 
μπορούν να κάθονται στο ανώτατο κατάστρωμα όταν αυτά 
διέρχονται από τις γέφυρες Camellia Railway και Gasworks.
Τα πορθμεία, τα οποία ναυπηγήθηκαν στη Σιγκαπούρη και 
στην Ινδονησία, αναμένεται να εξυπηρετούν το λιμάνι του Σίδ-
νεϊ μέσα στον χρόνο. Τα πορθμεία είναι σχεδιασμένα ώστε οι 
επιβάτες να απολαμβάνουν από το ανώτατο κατάστρωμα τη 
θέα της μεγαλύτερης πόλης της Αυστραλίας.
Ενώ οι επιβάτες θα μπορούν να απολαμβάνουν την εμπειρία 
του ταξιδιού, εντούτοις θα πρέπει να κατεβαίνουν σε κατώτε-
ρα καταστρώματα ή να σκύβουν όταν τα πορθμεία περνούν 
από τις δύο γέφυρες στον ποταμό Parramatta.
Τα δέκα πορθμεία, τα οποία θα διαχειρίζεται η Transdev, θα 
ενταχθούν στον στόλο επιβατηγών πλοίων που εκτελούν κυκλι-
κά δρομολόγια από το λιμάνι του Σίδνεϊ στις γύρω περιοχές.
Το φιάσκο με τα πολύ ψηλά πορθμεία αποτέλεσε αφορμή 
έντονης κριτικής στο πρόσωπο του υπουργού Μεταφορών της 
Νέας Νότιας Ουαλίας,  Andrew Constance, για το γεγονός ότι η 
Transdev προχώρησε στην εξαγορά ξένης κατασκευής πλοίων.
Τα δέκα πορθμεία θα έχουν μεταφορική ικανότητα 200 θέσε-
ων, ενώ θα διαθέτουν 10 θέσεις στο ανώτατο κατάστρωμα και 
18 στο κατώτερο.



EvEry momEnt 
is a dEstination

g r e e k  i s l a n d s    |    c y p r u s    |    e g y p t    |    i s r a e l    |    t u r k e y

INFORMATIONS ET RESERVATONS :

01 40 21 11 02
RESERVATIONS@CELESTYALCRUISES.FR

A cruise with Celestyal Cruises is an unforgettable experience. Because it takes you 
not only to all the must-see destinations but also to all the hidden gems of Greece, 

while enjoying overnight stays in Mykonos and Santorini on selected itineraries.

Awarded by the world-renowned Cruise Critic platform with Best Service & Best 
Value awards for the excellent services on board and the more intimate experience 
of our mid-sized vessels, the Celestyal All-Inclusive Experience is certified to offer 

you the best Greece has to offer in one single price, with no extra charges.

celestyalcruises.com
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Ο δήμαρχος Οινουσσών, Γεώργιος Δανιήλ, μιλάει στα  
Ναυτικά Χρονικά για τη σπουδαία ναυτική παράδοση του 
ακριτικού νησιού, για τη σημασία των περιφερειακών ΑΕΝ, 
για τις ανάγκες και τις προκλήσεις των νησιωτικών περιοχών 
αλλά και για το πώς κατάφεραν οι τοπικές κοινωνίες να 
αντιμετωπίσουν την παρούσα κρίση. 

Όραμά μας είναι να ριζώσουν  
νέοι άνθρωποι στον τόπο μας

Συνέντευξη του Γεωργίου Δανιήλ,  
Δημάρχου Οινουσσών, στον Ηλία Μπίσια

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ

Οι Οινούσσες θα μπορούσαν να μετεξελιχθούν σε σημαντικό κέντρο 
σύγχρονης ναυτικής εκπαίδευσης, επιμόρφωσης και διατήρησης της 
ναυτικής παράδοσης του Αιγαίου. Ποιες κινήσεις θα υποστηρίξετε  
προς αυτόν τον σκοπό; 

Οι Οινούσσες αποτελούν για πολλές δεκαετίες κέντρο ναυτικής εκπαίδευ-
σης. Ένα μικρό γεωμορφολογικά νησί, με μόνιμο πληθυσμό κάτω των 1.000 
κατοίκων, έχει διαμορφώσει μεταπολεμικά ένα ζηλευτό πλαίσιο παροχής 
υψηλής ποιότητας ναυτικής εκπαίδευσης. Δεν ήταν τυχαίο, δεν ήταν «ρου-
σφέτι», το γεγονός ότι το πρώτο πειραματικό Ναυτικό Γυμνάσιο της χώρας 
λειτούργησε εδώ στις Οινούσσες το 1954. Ήταν δωρεά του καραβοκύρη 
Διαμαντή και της καπετάνισσας Καλλιόπης Πατέρα και αποτέλεσε το πρό-
τυπο για τον θεσμό της ναυτικής επαγγελματικής κατάρτισης, διότι χορη-
γούσε απολυτήριο άμεσης σταδιοδρομίας στη ναυτική ιεραρχία.
Σήμερα, το νησί μας διαθέτει Επαγγελματικό Λύκειο Ναυτικής Κατεύθυνσης 
με κατά μέσο όρο 30 μαθητές. Επίσης, το Μαθητικό Οικοτροφείο με τους 
υποψήφιους ναυτίλους, που γνωρίζουν από την εφηβεία τους τη ναυτιλία. 



Τέλος, την Ακαδημία 
Εμπορικού Ναυτικού/
Πλοιάρχων με 200 σπου-
δαστές σε όλα τα εξάμη-
να. Υπάρχει σε εξέλιξη 
η διαδικασία έναρξης 
λειτουργίας της Σχολής 
Σωστικών και Πυροσβε-
στικών Μέσων, ενώ στον 
σχεδιασμό της δημοτικής 
αρχής είναι η δημιουργία 
ενός ναυτικού συνεδρια-
κού κέντρου με αμφιθέ-
ατρο και σύγχρονα τηλε-
πικοινωνιακά μέσα, για να 
ενισχυθεί το διδακτικό 
έργο της Ακαδημίας και 

να διοργανώνονται συνεδριακές συναντήσεις 
ανάλογου περιεχομένου. Παράλληλα, προωθείται 
από τον Δήμο, σε συνεργασία με το Πανεπιστήμιο 
Αιγαίου, η λειτουργία summer schools για την πρό-
σκληση μεταπτυχιακών φοιτητών με συγκεκριμέ-
νη θεματολογία. Μια ναυτική βιβλιοθήκη και ένα 
λαογραφικό εκθετήριο, στόχοι άμεσης προτεραι-
ότητας, θα συμβάλουν περαιτέρω στην ανάδειξη 
των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών της εκπαίδευσης 
στις Οινούσσες.

Υπάρχει ενδιαφέρον από την τοπική κοινωνία, 
τους μαθητές και τους σπουδαστές του ΕΠΑΛ 
για τη ναυτική ιστορία και παράδοση του 
νησιού; Υπάρχουν σκέψεις για την τόνωση 
του ενδιαφέροντος των νέων, αλλά και των 
επισκεπτών του νησιού, για τη ναυτική ιστορία 
του τόπου; 

Στην εποχή των εκατομμυρίων πληροφοριών και 
γνωστικών ερεθισμάτων ημερησίως, όσο κι αν 
ακουστεί παράξενο, υπάρχει ζωηρό ενδιαφέρον 
για την «εξερεύνηση» της ιστορίας της ναυτοσύ-
νης των Οινουσσών. Οι νέοι και οι νέες που επιλέ-
γουν ως επαγγελματική κατεύθυνση τη θάλασσα 
έχουν διαμορφώσει μια συνειδητοποιημένη εικό-
να για τους ορίζοντες των γνώσεων και των δεξι-
οτήτων τους. Έτσι, λοιπόν, συχνά πυκνά βλέπουμε 
να συμμετέχουν, να ενδιαφέρονται, να πλαισιώ-
νουν πρωτοβουλίες και δραστηριότητες γνωστι-
κής καλλιέργειας (διαλέξεις, συζητήσεις, σεμινάρια, 
κ.λπ.). Επισκέπτονται το Ναυτικό Μουσείο, ζητούν 
βιβλία, συζητούν με τους παλιούς ναυτικούς. Είναι 
μια πρόκληση να ενθαρρύνουμε αυτό το ενδιαφέ-
ρον. Πρόσφατα χαρτογραφήσαμε σημεία ιστορι-
κού ενδιαφέροντος μέσα στον οικισμό, αποτυπώ-
νοντας την αρχιτεκτονική και ιστορική προέλευση 
των παλαιών καπετανόσπιτων και οικημάτων. Θα 

αποτελέσουν τον θησαυρό μιας ηλεκτρονικής 
εφαρμογής για τη γνωριμία με τα νεότερα μνημεία. 
Ανάλογη προσπάθεια αναλαμβάνει ο Δήμος, να 
«φωτίσει» τις προσωπικότητες της νεότερης ναυ-
τιλιακής ιστορίας, που ανέδειξε τούτη η ευλογη-
μένη γη, για να αποτελέσουν αντικείμενο μελέτης, 
καταγραφής και επιστημονικής επεξεργασίας.

Υπήρχαν στο παρελθόν, από διάφορες 
ηγεσίες στο Υπουργείο Ναυτιλίας, σκέψεις 
για συρρίκνωση των ΑΕΝ εκτός των μεγάλων 
μητροπολιτικών κέντρων. Ποια θα ήταν η 
απάντησή σας προς την πολιτεία, αν επέλεγε 
μια πολιτική συρρίκνωσης σε βάρος των 
περιφερειακών ΑΕΝ; 

Η ΑΕΝ Οινουσσών είναι –νομίζω– η πιο ηχηρή 
απόδειξη ότι η ναυτική εκπαίδευση ευδοκιμεί 
στους τόπους που διαθέτουν την ιστορία, τις 
γεωφυσικές συνθήκες και το κοινωνικό δυναμικό 
για να στηρίξουν τις ναυτικές σχολές.
Το περιβάλλον και η διαμονή των σπουδαστών 
είναι μια προσομοίωση της ζωής στο καράβι.
Στα εγκαίνιά της, το 1965, ο Ανδρέας Γ. Λαιμός, 
απευθυνόμενος στους πρωτοετείς σπουδαστές, 
διαβεβαίωνε ότι στις Οινούσσες θα μάθουν 
σωστά τη ναυτική τέχνη, διότι «και οι πέτρες και 
τα ακρογιάλια και τα βράχια ακόμη κανοναρχούν 
τον Ακάθιστο Ύμνο της Ναυτοσύνης».
Οι Ακαδημίες δεν αναβαθμίζονται με τη συρρίκνω-
ση και την αστικοποίησή τους, αλλά με την ενίσχυ-
ση του εκπαιδευτικού δυναμικού και την αναβάθ-
μιση του εξοπλισμού τους. Τι έχει να κομίσει ένα 
ακόμα ναυτικό «πανεπιστήμιο» σε μια μεγάλη πόλη;
Στα ελληνικά νησιά και στους ναυτότοπους, όπου 
φιλοξενούνται οι Ακαδημίες, κερδίζουν από τις ναυ-
τικές κοινωνίες, αλλά και «μπολιάζουν» τις επόμε-
νες γενιές. Εκ νεότητός τους, τα παιδιά μας «ζυμώ-
νονται» με την παρουσία, τις αξίες και τα διδάγματα 
που εκπέμπουν οι ναυτικές σχολές. Έτσι, γαλακτο-
τροφείται η ναυτική συνέχεια της φυλής μας.

Πόσο ικανοποιημένος είστε από την ακτοπλοϊκή 
σύνδεση με τη Χίο και την ηπειρωτική χώρα; 
Θεωρείτε αποδοτική για τους κατοίκους και 
τους επισκέπτες τη σύνδεση που υπάρχει; 

Στην ακτοπλοϊκή σύνδεση του νησιού μας τον 
τελευταίο χρόνο διάγουμε τον «μήνα του μέλι-
τος». Με την κατασκευή του εξωτερικού κρηπι-
δώματος διασφαλίσαμε την εβδομαδιαία απευ-
θείας σύνδεση με τον Πειραιά. Ήταν όραμα 
δεκαετιών, που επί των ημερών του προκατό-
χου μου, κ. Ευάγ. Αγγελάκου, είδαμε –μέσα από 
συμπληγάδες– να λαμβάνει «σάρκα και οστά».

“
Η ΑΕΝ Οινουσσών είναι 
–νομίζω– η πιο ηχηρή 
απόδειξη ότι η ναυτική 
εκπαίδευση ευδοκιμεί 
στους τόπους που 
διαθέτουν την ιστορία, τις 
γεωφυσικές συνθήκες και 
το κοινωνικό δυναμικό 
για να στηρίξουν τις 
ναυτικές σχολές.

”
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Όμως μέσα στο 2019 πείσαμε, και πρόθυμα 
ανταποκρίθηκε η πολιτική ηγεσία του ΥΝΑΝΠ, 
να δρομολογούνται διπλά δρομολόγια από τον 
Πειραιά επί 22 εβδομάδες, ενώ η σύνδεση με 
την άγονη γραμμή, που ξεκίνησε τον Μάρτιο του 
2020, ανοίγει νέες προοπτικές για το νησί μας.
«Ενώθηκαν» οι Οινούσσες με τη Βόρεια Ελλάδα, με 
το λιμάνι της Καβάλας, με τα νησιά της Περιφέρειάς 
μας: τη Λήμνο, τη Σάμο, την Ικαρία, αλλά και τις 
Κυκλάδες. Ήρθαμε πιο κοντά με τα αδελφά νησιά 
και με την καρδιά της ίδιας μας της Περιφέρειας.
Παράλληλα, διαθέτουμε καθημερινή σύνδεση 
με τη Χίο με το δικό μας πλοίο, το «ΟΙΝΟΥΣ-
ΣΑΙ ΙΙΙ», την αναπνοή του νησιού μας. Είναι μια 
σημαντική πατριωτική προσφορά του συλλόγου 
«Φίλοι Οινουσσών».
Επιπροσθέτως, δραστηριοποιούνται καθ’ όλο το 
έτος δύο θαλάσσια ταξί, που παρέχουν ταχεία 
και ασφαλή 24ωρη συγκοινωνία με τη Χίο. Αναμέ-
νουμε να ολοκληρωθεί και το υδατοδρόμιο! Θα 
έχουμε ένα πλήρες δίκτυο καθημερινών θαλάσ-
σιων και αμφίβιων συγκοινωνιών, που θωρακίζει 
το νησί μας, το οποίο άλλωστε βρίσκεται σε εθνι-
κά νευραλγικό σημείο.

Αναφέρεται συχνά η 
ανάγκη για υποστήριξη 
με περαιτέρω οικονομικά 
κίνητρα στις ακριτικές 
περιοχές της Ελλάδας. 
Ποιες είναι σήμερα οι 
πραγματικές ανάγκες  
των Ελλήνων ακριτών; 

Τα οικονομικά κίνητρα είναι 
ικανή και αναγκαία συνθή-
κη για να κινηθεί η τοπική 
νησιωτική οικονομία. Μια 
σταθερή φορολογική πολι-
τική, ευνοϊκή και ελκυστική 
για μικρές και μεσαίες επεν-
δύσεις στα μικρά νησιά, είναι 
εκ των ων ουκ άνευ. Επανα-
φορά των μειωμένων συντε-
λεστών ΦΠΑ, κατάργηση 
του ΕΝΦΙΑ στα πολύ μικρά 
νησιά, ενίσχυση των μικρο-
νησιωτικών επιχειρήσεων 
με χρηματοδοτικά εργαλεία, 
που θα έχουν μεγαλύτε-
ρο χρονικό περιθώριο να 
αποπληρώσουν, ταχύτερες 
μεταρρυθμίσεις, θεσμικό 
«fast track» για επενδύσεις 
φιλικές στη φυσιογνωμία 

και στο περιβάλλον των νησιών. Πολλά νησιά δεν 
έχουν τακτοποιήσει ακόμη ζωτικές υποδομές 
τους (ύδρευση, αποχέτευση, αξιόπιστη ηλεκτρο-
δότηση).
Οι ακρίτες πρέπει να στηριχτούν, διότι ο ρόλος 
τους είναι σημαντικός σε όλους τους τομείς και 
κυρίως στην αμυντική και κοινωνική θωράκιση 
των συνόρων. Επομένως πρέπει να δοθεί έμφαση 
στην εκπαίδευση, στην υγεία και στην κοινωνική 
μέριμνα των νησιωτών.

Ποια ήταν τα μεγαλύτερα διδάγματα από την 
κρίση που ζήσαμε τους προηγούμενους μήνες 
για τις μικρές τοπικές κοινωνίες; 

Η υγειονομική κρίση και η επέλαση της πανδη-
μίας ανέδειξαν τις αδυναμίες της πρωτοβάθμιας 
υγείας στα μικρά νησιά. Αναγκαστήκαμε να ζητή-
σουμε από την πολιτεία να μας «αποκλείσει» για 
να αποτρέψουμε τη διασπορά του ιού. Γνωρίζαμε 
τις αδυναμίες και τα τρωτά του συστήματος υγείας. 
Στις Οινούσσες ευτυχώς δεν είχαμε κρούσματα. 
Όμως δεν είχαμε ούτε μία επίσκεψη του ΕΟΔΥ για 
να γίνουν covid-tests, έστω και δειγματοληπτικά. 
Το ζητήσαμε σε όλα τα διοικητικά επίπεδα και θα 
ενδυνάμωνε το αίσθημα ασφάλειας των κατοίκων.
Μας δόθηκε, ακόμα, η ευκαιρία να επαναξιολο-
γήσουμε την τουριστική μας στόχευση. Μικρά 
νησιά με ελεγχόμενα καταλύματα, με αραιοκατοι-
κημένους οικισμούς και μεγάλες ήσυχες παραλί-
ες αποτέλεσαν τα ιδανικά «resorts» για το φετι-
νό ιδιότυπο καλοκαίρι.

Ποιο σημαντικό σας όραμα/στόχο για τον 
γενέθλιο τόπο σας θα θέλατε να υλοποιήσετε 
μέχρι το τέλος της θητείας σας ως δήμαρχος; 

Όραμά μας είναι να ριζώσουν νέοι άνθρωποι 
στον τόπο μας, να εξασφαλιστούν θέσεις εργασί-
ας, αγαθά και υπηρεσίες, που θα κάνουν αξιοζή-
λευτη τη ζωή στο νησί. Τιμώντας τις παραδόσεις, 
το μεγαλείο και τις θυσίες του ναυτικού λαού μας, 
θέλω να στηρίξω με όλες μου τις δυνάμεις τον 
ευγενή αυτό αγώνα τους. Οι υποδομές, ο εξοπλι-
σμός και τα κτίρια, τα έργα γενικά, θα γίνουν και 
θα δώσουν ευημερία και ευζωία στους συμπα-
τριώτες μου. Σημαντικότερο όμως θεωρώ να 
θέσουμε τα θεμέλια για να χαρίσουμε στο νησί 
μας την ακτινοβολία και το κύρος που δικαιούται 
και αξίζει να εκπέμψει. Ένας μικρός βραχότοπος, 
με τον σκληρό αγώνα, την οξυδέρκεια, τις θυσί-
ες και την επιμονή των ανθρώπων του, κατάφερε 
να γίνει γνωστός σε όλο τον κόσμο, πέτυχε και 
θα συνεχίσει να εμπνέει και να οραματοδοτεί τις 
ελπίδες ολόκληρων γενεών.

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ



www.dorianlpg.com

Our Mission is to Provide Safe, Reliable 
and Trouble-free Transportation.
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Ο Ορίζοντας
από τη Γέφυρα

Δεξαμενόπλοια και ρύπανση: Τα ενδιαφέροντα ευρήματα μελέτης της ITOPF 

Η ITOPF (International Tanker Owners Pollution Federation) στην ετήσια έκδοση για το 2019 έχει 
ενσωματώσει και τη συλλογή δεδομένων της τελευταίας πεντηκονταετίας σε ό,τι αφορά τις διαρροές 
πετρελαίου από δεξαμενόπλοια. Στην αναφορά γίνεται επίσης η σύγκριση των διαρροών που σημει-
ώθηκαν τη δεκαετία 1970-1979 με αυτές που σημειώθηκαν τη δεκαετία 2010-2019. Τέλος, παρουσιάζο-
νται και οι διαρροές που σημειώθηκαν το 2019. 
Σύμφωνα με την έκθεση, πάνω από το 80% των πετρελαιοκηλίδων που κατεγράφησαν τις τελευταίες 
πέντε δεκαετίες εμπίπτουν στη μικρότερη κατηγορία διαρροών (<7 τόνοι). Δυστυχώς, όμως, είναι 
δύσκολο να υπολογιστεί με αξιοπιστία η συνολική ποσότητα των διαρροών της κατηγορίας, συνεπώς 
η ανάλυση αφορά τις μεγάλου μεγέθους διαρροές (πάνω από 700 τόνους) και αυτές μεσαίου μεγέ-
θους (από 7 έως 700 τόνους).

Με το βλέμμα του ναυτικού

Του Καπτ. Γ. Γεωργούλη



Πιο αναλυτικά και σύμφωνα πάντα με την έκθεση, καταγράφο-
νται τα ακόλουθα:
• Οι διαρροές πετρελαίου είναι παγκόσμιο 

φαινόμενο, με τη γεωγραφική τους κατανομή  
να ξεπερνά τις 100 χώρες. 

• Από το 1970, 5,86 εκατ. τόνοι πετρελαίου  
έχουν διαρρεύσει από δεξαμενόπλοια.

• Οι κυριότερες αιτίες είναι η σύγκρουση  
των πλοίων (31%) και η προσάραξη (26%).  

• Το 80% των διαρροών συμβαίνουν σε απόσταση 
10 μιλίων από τις ακτές. 

• Οι διαρροές των δεξαμενόπλοιων έχουν 
περιοριστεί από 79 τον χρόνο τη δεκαετία του 
1970 σε έξι τον χρόνο τη δεκαετία του 2010 
(μείωση κατά 92%), ενώ η ποσότητα πετρελαίου 
που έχει διαρρεύσει έχει περιοριστεί κατά 95% 
για τις αντίστοιχες δεκαετίες.

• Η μείωση των διαρροών πετρελαίου από πλοία, 
με την προσπάθεια των αντίστοιχων φορέων, 
κυβερνήσεων και των εμπλεκομένων στη 
μεταφορική αλυσίδα, είχε ως αποτέλεσμα σήμερα 
το 99,99% του μεταφερόμενου διά θαλάσσης 
πετρελαίου να φτάνει με ασφάλεια στον 
προορισμό του, ενώ τα ατυχήματα δεν έχουν 
πάψει να συμβαίνουν.

Διάγραμμα 1: Μείωση των διαρροών ανά έτος 
από το 1979 έως και το 2019

Πηγή: ITOPF Oil tanker spill statistics 2019

Ένα ακόμα ενδιαφέρον συμπέρασμα από το παραπάνω διά-
γραμμα είναι η μείωση των διαρροών ανά έτος, που δείχνει 
και τα αποτελέσματα των θεσμικών αλλαγών της εποχής στον 
τομέα της ασφαλούς διαχείρισης των πλοίων (ISM Code), με 
τη βελτίωση της διαχείρισης των πλοίων και της σύνδεσης 
πλοίου-γραφείου με τον DPA (Designated Person Ashore) 
τοποθετούμενη χρονικά στο βέλος Α (1998 και μετά). Σημα-
ντική η πρόοδος και στον κατασκευαστικό τομέα, με την από-
συρση των πλοίων μονού τοιχώματος από το 2005 έως το 

2010 ανάλογα με την ηλικία και την κατηγορία του πλοίου στο 
βέλος Β (πλοία διπλού τοιχώματος).
 

Διάγραμμα 2: Σχέση ποσότητας πετρελαίου 
που διέρρευσε με το πλήθος των περιστατικών
 

Πηγή: ITOPF Oil tanker spill statistics 2019

Επίσης, η σχέση του ποσοστού των ατυχημάτων τα οποία 
αποτέλεσαν την αιτία διαρροής ποσότητας πετρελαίου πάνω 
από 700 τόνους σε σχέση με αυτήν των ατυχημάτων που ήταν 
η αιτία της διαρροής ποσότητας από 7 έως 700 τόνους είναι 
ενδεικτική της μείωσης των πρώτων αλλά και των δεύτερων 
στη διαδρομή από τη δεκαετία του 1970 (49% της ποσότητας 
των 3,2 εκατ. τόνων πετρελαίου που διέρρευσε από 20 μεγάλα 
ατυχήματα και το 51% αυτής της ποσότητας από 768 μεσαία 
ατυχήματα) στη δεκαετία του 2010 (91% της ποσότητας των 
164.000 τόνων από 10 μεγάλα ατυχήματα και 9% αυτής της 
ποσότητας από 52 μεσαία ατυχήματα). Επίσης αξιοσημείωτο 
είναι το ότι, μετά την εφαρμογή της MARPOL στα τέλη της 
δεκαετίας του 1970 και τη δραστική μείωση των περιστατικών 
τη δεκαετία του 1980, στη δεκαετία του 1990 δεν σημειώνε-
ται αισθητή μείωση των διαρροών, με τα αποτελέσματα των 
θεσμικών παρεμβάσεων να είναι πλέον ορατά στη δεκαετία 
του 2000, όπου η μείωση ήταν θεαματική και ακόμα θεαματι-
κότερη αυτή της δεκαετίας του 2010, με την ολοκλήρωση της 
απόσυρσης των πλοίων μονού τοιχώματος. 
Τι γίνεται όμως με τα μικρά ατυχήματα, που έχουν ως αποτέ-
λεσμα τις διαρροές μικρής ποσότητας πετρελαίου στη θάλασ-
σα, τα οποία δεν είναι δυνατόν να καταγραφούν με ακρίβεια 
και των οποίων η αιτία βρίσκεται συνήθως στις λειτουργίες 
των δεξαμενόπλοιων (χειρισμοί φορτοεκφόρτωσης, πλύσιμο 
δεξαμενών, πετρέλευση) και αφορούν είτε τον ανθρώπινο 
παράγοντα είτε τη βλάβη των συστημάτων και του εξοπλισμού 
των πλοίων;
Τα εργαλεία για την πρόληψη τέτοιων διαρροών υπάρχουν στο 
πλοίο και προβλέπονται από το θεσμικό πλαίσιο (SOPEP, ISM, 
VRP), ενώ η μεγάλη προσοχή των μεγάλων εταιρειών πετρε-
λαίου στη ναύλωση αξιόπιστων και ασφαλών πλοίων (vetting 
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inspections), ώστε να μην επαναληφθεί ατύχημα 
με πλοίο που μεταφέρει δικό τους φορτίο, βοη-
θάει επίσης στην πρόληψη και στην καταπολέμη-
ση των διαρροών του πετρελαίου στη θάλασσα.
Όλα τα παραπάνω είναι απολύτως διακριτά στα 
στατιστικά των διαρροών του 2019, οπότε το 
πετρέλαιο που διέρρευσε στη θάλασσα ανήλθε 
στους 1.000 τόνους σε τρία συνολικά περιστατι-
κά, ενώ δεν σημειώθηκε μεγάλο ατύχημα.
Συμπερασματικά, λοιπόν, τα μεγάλα και μεσαία 
περιστατικά, με σημαντικές ποσότητες πετρε-
λαίου να διαρρέουν στη θάλασσα, έχουν μειωθεί 
θεαματικά και μένει να αξιοποιηθούν καλύτερα 
τα υπάρχοντα και πιθανόν να εφαρμοστούν νέα 
εργαλεία για τον περιορισμό των περιστατικών 
όπου η ποσότητα είναι μεν μικρή (μικρότερη των 
7 τόνων) αλλά σημαντική αν τα περιστατικά είναι 
πολλά, με τα περισσότερα από αυτά να μην κατα-
γράφονται ή/και να μην εντοπίζονται.

Αδήλωτα καύσιμα στην Τουρκία: Κράτηση 
πλοίου και ποινικές διώξεις

Η μη δήλωση των πλεοναζόντων καυσίμων ενώ 
υπάρχουν στο πλοίο, τις περισσότερες φορές για 
λόγους ασφάλειας του ταξιδιού, μπορεί να θεω-
ρηθεί εγκληματική πράξη από τις τελωνειακές 
αρχές της Τουρκίας, με το πλήρωμα του πλοίου 
να βρίσκεται αντιμέτωπο με την κατηγορία της 
λαθρεμπορίας.
Σύμφωνα με αναφορά από τα P&I Clubs, πλοίο 
κρατήθηκε πρόσφατα σε τουρκικό λιμάνι όταν 
οι τελωνειακοί υπάλληλοι εντόπισαν διαφορά 
μεταξύ της δηλωθείσας και της πραγματικής 
ποσότητας των καυσίμων που υπήρχαν στο 
πλοίο (Remaining On Board – ROB). Κατά την 
άφιξη του πλοίου στο τουρκικό λιμάνι, οι τελω-
νειακοί αξιωματούχοι επιβιβάστηκαν στο πλοίο 

για τον τυπικό τελωνειακό έλεγχο. Ο έλεγχος των καυσίμων εμπίπτει στις 
αρμοδιότητες του τελωνείου, έτσι λοιπόν οι τουρκικές αρχές μέτρησαν τις 
δεξαμενές καυσίμων και στη συνέχεια έγινε σύγκριση των ποσοτήτων που 
μετρήθηκαν στις δεξαμενές με αυτές που αναγράφονταν στο δηλωτικό 
του πλοίου. Από τη σύγκριση προέκυψε η πιθανότητα να υπάρχει αδήλωτο 
πλεόνασμα και, για να διαπιστωθεί, διατάχθηκε ανεξάρτητη επιθεώρηση και 
μέτρηση των δεξαμενών. 
Από την ανεξάρτητη επιθεώρηση προέκυψε διαφορά 85 τόνων fuel oil, η 
οποία δεν είχε δηλωθεί. Στη συνέχεια, οι τουρκικές αρχές προχώρησαν σε 
κατάσχεση και ζήτησαν από το πλοίο να εκφορτώσει το αδήλωτο πετρέ-
λαιο, ενώ ο πλοίαρχος μεταφέρθηκε στην ξηρά για να δώσει εξηγήσεις για 
την αδήλωτη ποσότητα. Οι τουρκικές αρχές, βάσει του νόμου περί κατα-
πολέμησης του λαθρεμπορίου, μπορούν να θεωρήσουν τη διαφορά μεταξύ 
των δηλωθέντων καυσίμων και αυτών που πραγματικά υπάρχουν στο πλοίο 
ως πράξη λαθρεμπορίου προϊόντων πετρελαίου, κατηγορία που μπορεί να 
οδηγήσει σε ποινική δίωξη του πλοιάρχου και των άλλων μελών του πλη-
ρώματος. 
Είναι βέβαια συνηθισμένο οι πρώτοι μηχανικοί, βασισμένοι στην εμπειρία 
τους, να κρατούν μικρή ποσότητα των καυσίμων, πάνω από αυτήν που 
δηλώνουν. Στο παραπάνω παράδειγμα, η ποσότητα των 85 τόνων, παρά το 
γεγονός ότι υπάρχει στο πλοίο, δεν είναι αντλήσιμη και κατ’ επέκταση δια-
θέσιμη για να χρησιμοποιηθεί στην κύρια μηχανή ως καύσιμο, με αποτέλε-
σμα η συνολική ποσότητα να είναι πράγματι μεγαλύτερη από αυτήν που 
δηλώνεται.
Η παραπάνω πρακτική, παρά την παρατυπία της, δεν μπορεί να αντιμετω-
πίζεται ως πράξη λαθρεμπορίας καυσίμων. Aν και η συγκεκριμένη υπόθεση 
δεν έχει ακόμη διευθετηθεί, πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή στην αύξη-
ση των τελωνειακών ελέγχων στις επιθεωρήσεις των δεξαμενών καυσίμων 
των πλοίων που προσεγγίζουν τα λιμάνια της Τουρκίας. Οι πρώτοι μηχανι-
κοί και στη συνέχεια οι πλοίαρχοι των πλοίων που προσεγγίζουν σε τουρ-
κικά λιμάνια πρέπει να είναι ιδιαίτερα προσεκτικοί κατά τη συμπλήρωση 
της φόρμας του δηλωτικού καυσίμων στο τελωνείο. Συγκεκριμένα, το fuel 
oil πρέπει, με την άφιξη του πλοίου και το πέρας της πρόσδεσης (Finish 
With Engine – FEW), να υπολογίζεται με προσοχή, λαμβάνοντας σωστά 
τις μετρήσεις κενού (ullage) και θερμοκρασίας πριν δηλωθεί στα τουρκικά 
τελωνεία. 
Οι συνηθισμένες «καβάτζες» στα τουρκικά λιμάνια πρέπει να αποφεύγο-
νται, διότι μπορεί να κρατηθεί το πλοίο και να αναγκαστεί να εκφορτώσει 

το αδήλωτο πετρέλαιο, ενώ το δίκτυο καυσίμων είναι κατασκευα-
σμένο για να δέχεται καύσιμα και όχι να εκφορτώνει. Τέλος, είναι 
πιθανό να ασκηθούν ποινικές διώξεις σε μέλη του πληρώματος 
που είναι υπεύθυνα για τις παραπάνω μετρήσεις και δηλώσεις. 

Ο τυφώνας Laura και οι εξαγωγές πετρελαίου  
και φυσικού αερίου από τις ΗΠΑ

O Σεπτέμβριος είναι ο μήνας που παρουσιάζει την υψηλότερη 
συχνότητα δημιουργίας τροπικών καταιγίδων και τυφώνων, οι 
οποίοι καταλήγουν είτε στον ευρύτερο Κόλπο του Μεξικού (στις 
ακτές του Τέξας, των πολιτειών της Αλαμπάμα, της Λουιζιάνα, 
της χερσονήσου της Φλόριδας και των νησιών της Καραϊβικής) 
είτε στην Ανατολική Ακτή των ΗΠΑ, μέχρι τη Νέα Υόρκη και 
τη Βοστώνη. Όλες οι παραπάνω περιοχές, αυτόν τον μήνα, βρί-
σκονται σε κατάσταση ετοιμότητας και έχουν λάβει προληπτικά 
μέτρα για να αντιμετωπίσουν τέτοια φυσικά φαινόμενα. 
Οι καταιγίδες και οι τυφώνες της εποχής όμως δεν αφήνουν ανε-
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πηρέαστες τις εμπορικές δραστηριότητες, όπως 
οι θαλάσσιες μεταφορές, και ειδικά αυτές των 
εξαγωγών αργού πετρελαίου και του υγροποιη-
μένου φυσικού αερίου. Σε προηγούμενο άρθρο 
είχαμε αναφερθεί σε προβλέψεις επιστημόνων 
για αύξηση της συχνότητας δημιουργίας των 
τυφώνων και της έντασής τους για το 2020, οι 
οποίες και επαληθεύτηκαν με την καταστροφι-
κή μανία του τυφώνα Laura, ο οποίος ανέβηκε 
στο επίπεδο 4, με καταστροφικά αποτελέσματα 
όμοια με αυτά του τυφώνα Katrine (εικόνα), που 
χτύπησε και ισοπέδωσε τη Νέα Ορλεάνη στα 
τέλη Αυγούστου του 2005. Οι εξαγωγές πετρε-
λαίου και φυσικού αερίου από τις Ηνωμένες 
Πολιτείες έχουν πληγεί σοβαρά από τον τυφώ-
να, με τη μείωση να ανέρχεται σε σχεδόν ένα 
εκατομμύριο βαρέλια ημερησίως, με πιθανότητα 
περαιτέρω μείωσης με το κλείσιμο των λιμανιών 
και των λιμενικών εγκαταστάσεων του Κόλπου.
Αναλυτικότερα, ο τυφώνας Laura χτύπησε την 
ξηρά νωρίς την Πέμπτη 27/8 κοντά στα σύνο-
ρα Τέξας-Λουιζιάνα, με επίπεδο καταιγίδας 4, 
με καταστροφική μανία που όμοιά της δεν είχε 
παρουσιαστεί στην πολιτεία του Τέξας ενώ η 
Λουιζιάνα είχε να βιώσει από την εποχή του 
τυφώνα Katrine.
Τα λιμάνια του Lake Charles, Beaumont και Port 
Arthur παρέμειναν κλειστά την ίδια ημέρα, σύμ-
φωνα με την ακτοφυλακή των ΗΠΑ. Το λιμά-
νι του Χιούστον, το οποίο είναι ο μεγαλύτερος 
κόμβος εξαγωγής αργού πετρελαίου στις ΗΠΑ, 
με συνολικές εξαγωγές περίπου 600.000 βαρελι-
ών την ημέρα, έκλεισε από την Τετάρτη 26/8 και 
ήταν στη διαδικασία επαναλειτουργίας αργά την 
Πέμπτη 27/8, σύμφωνα με την ακτοφυλακή.
Περίπου πενήντα πλοία, τα περισσότερα δεξα-
μενόπλοια, βρίσκονταν στο αγκυροβόλιο ανοιχτά 
στη θάλασσα, περιμένοντας την επαναλειτουργία 
του διαύλου στο Χιούστον, σύμφωνα με αναφο-
ρές των πλοηγικών σταθμών.
Το κλείσιμο των λιμανιών του Χιούστον, του 
Beaumont και του Arthur μείωσε την ικανότητα 
εξαγωγής αργού πετρελαίου κατά σχεδόν 1 εκατ. 
bpd, με βάση τα στοιχεία των τελευταίων τεσσά-
ρων μηνών.
Οι εξαγωγές αργού πετρελαίου στις ΗΠΑ ήταν, 
πριν από το χτύπημα του τυφώνα, κατά μέσο όρο 
περίπου 2,9 εκατ. βαρέλια την ημέρα, τις τελευ-
ταίες τέσσερις εβδομάδες, σύμφωνα με στοι-
χεία της Αμερικανικής Υπηρεσίας Πληροφοριών 
Ενέργειας.
Το κλείσιμο αυτών των λιμανιών θα έχει αρνητι-
κές επιπτώσεις και στις εξαγωγές καθαρών παρα-
γώγων πετρελαίου, με συνολική μείωση περίπου 
830.000 βαρέλια την ημέρα.

Η υπεράκτια λιμενική εγκατάσταση της Λουιζιάνα στην περιοχή LOOP, ο 
μεγαλύτερος ιδιωτικός τερματικός σταθμός (Single Buoy Mooring – SBM) 
αργού πετρελαίου στις Ηνωμένες Πολιτείες, ανέστειλε επίσης τις δραστη-
ριότητές του από την Κυριακή 23/8, πριν από την καταιγίδα.
Ο χρόνος των καθυστερήσεων επαναλειτουργίας εξαρτάται, φυσικά, από 
τις ζημιές που υπέστησαν οι εγκαταστάσεις παραγωγής, διοχέτευσης στις 
δεξαμενές ξηράς και τα δίκτυα προς τους τερματικούς σταθμούς. Οι εται-
ρείες ενέργειας βρίσκονται σήμερα στο στάδιο αποκατάστασης.
Ο τυφώνας ανέστειλε επίσης τη λειτουργία αρκετών εγκαταστάσεων υγρο-
ποιημένου φυσικού αερίου (LNG) στον τρίτο μεγαλύτερο εξαγωγέα στον 
κόσμο, με τις εξαγωγές να φτάνουν στο χαμηλότερο σημείο τους τελευ-
ταίους 18 μήνες. Οι εξαγωγές LNG μειώθηκαν στα 2,1 δισ. κυβικά πόδια 
την ημέρα την Πέμπτη 27/8, το χαμηλότερο από τον Φεβρουάριο του 2019.
Τα δύο μεγαλύτερα εργοστάσια εξαγωγής LNG ανέστειλαν τις δραστηριό-
τητές τους πολύ νωρίς, αναμένοντας το χτύπημα του τυφώνα, και, σύμφωνα 
με δηλώσεις τους, αναμένεται να επανεκκινήσουν τις δραστηριότητές τους 
όταν αυτό κριθεί ασφαλές και μετά από εκτίμηση των ζημιών.
Οι εισαγωγές επίσης θα επηρεαστούν πολύ με τα μεγάλα λιμάνια κλειστά. 
Η πτώση θα αγγίξει το μηδέν, σύμφωνα με οίκους αξιολόγησης. Ο Kpler, 
για παράδειγμα, υπολόγισε πτώση των εισαγωγών στο μηδέν από περίπου 
750.000 βαρέλια την ημέρα, με το κλείσιμο των λιμένων του Χιούστον, του 
Beaumont και του Port Arthur.
Τα λιμάνια και οι εγκαταστάσεις είναι κατασκευασμένα να αντέχουν ακό-
μα και τυφώνες κατηγορίας 5, όμως δεν μπορεί να υπολογίσει κανένας τι 
μπορεί να συμβεί όταν σε αυτές τις λιμενικές εγκαταστάσεις βρίσκεται ένα 
πλοίο LNG να φορτώνει το φορτίο του όταν χτυπήσει η μανία του τυφώνα. 
Η εκτίμηση του κινδύνου (risk assessment) επιβάλλει, όταν το ρίσκο δεν 
μπορεί να μειωθεί, η δραστηριότητα να αναστέλλεται. Διαφορετικά, υπάρ-
χει μεγάλη πιθανότητα να βιώσουμε χολιγουντιανές εικόνες, για τις οποίες 
θα μετανιώνουμε που δεν είχαμε την ωριμότητα και τον επαγγελματισμό 
να προλάβουμε.

Εσφαλμένο σχέδιο πλου: Θέμα αναξιοπλοΐας ή λάθος απόφαση  
του πλοιάρχου;

Το παραπάνω ερώτημα τίθεται από τους πλοιοκτήτες του πλοίου «CMA 
CGM LIBRA» προς το Ανώτατο Δικαστήριο του Ηνωμένου Βασιλείου, 
το οποίο δέχτηκε την έφεση για την πρόσφατη απόφαση της εταιρείας 
Alize 1954 (πλοιοκτήτριας και διεκδικήτριας) κατά της Allianz Elementar 
Versicherungs AG (κατόχου φορτίου, αμυνομένης).
Ας δούμε όμως αναλυτικότερα το ιστορικό της υπόθεσης που τελικά έθε-
σε το παραπάνω ερώτημα, στο οποίο το Ανώτατο Δικαστήριο καλείται να 
εκδώσει οριστική απόφαση, η οποία αναμένεται να επηρεάσει τις λειτουρ-
γίες των πλοίων. 
Στις 17 Μαΐου 2011, το M/V «CMA CGM LIBRA», πλοίο μεταφοράς εμπο-
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ρευματοκιβωτίων 6.000 TEUs, προσάραξε ενώ 
μόλις είχε αποπλεύσει από το λιμάνι του Xiamen 
της Κίνας. Στους χάρτες του πλοίου δεν είχαν 
ενσωματωθεί πρόσφατες διορθώσεις από τις 
σημειώσεις προς τους ναυτιλλομένους (notice 
to mariners), με αποτέλεσμα να μην υπάρχει 
καταγραφή για τις αλλαγές των βυθισμάτων 
στον δίαυλο, αλλά και έξω από αυτόν, και τελικά 
τα αναγραφόμενα στον χάρτη βυθίσματα ήταν 
σαφώς μεγαλύτερα από τα πραγματικά. Το πλοίο 
προσάραξε όταν ο πλοίαρχος το οδήγησε έξω 
από τον δίαυλο, αναμένοντας ότι τα νερά θα ήταν 
βαθύτερα απ’ ό,τι στην πραγματικότητα. Οι ιδιο-
κτήτες, μετά την προσάραξη, ζήτησαν συμμετοχή 
από τους ιδιοκτήτες των φορτίων σε γενική αβα-
ρία (General Average) εφόσον μόνο το κόστος 
της διάσωσης του πλοίου (Salvage) έφτανε τα 9,5 
εκατ. δολάρια. Συνολικά ζήτησαν συμμετοχή σε 
γενική αβαρία ύψους 13 εκατ. δολαρίων. Η συμ-
μετοχή κατεβλήθη από τους κατόχους φορτίου 
σε ποσοστό 92%, όμως οι υπόλοιποι, που αντι-
στοιχούν στο 8%, αρνήθηκαν να συνεισφέρουν, 
υποστηρίζοντας ότι το πλοίο ήταν αναξιόπλοο 
πριν από το ταξίδι και κατά την έναρξή του.
Στην πρωτοβάθμια απόφασή του ο δικαστής 
Teare J του Ανώτερου Δικαστηρίου (High Court 
Queen’s Bench Division), με ημερομηνία 8 Μαρ-
τίου 2019, δέχτηκε ότι το σχέδιο πλου ήταν λαν-
θασμένο και οι χάρτες του πλοίου ανενημέρωτοι 
στις αλλαγές των βυθισμάτων, με αποτέλεσμα το 
πλοίο να είναι αναξιόπλοο κατά την έναρξη του 
ταξιδιού και κατ’ επέκταση οι ισχυρισμοί των 
ιδιοκτητών απορρίφθηκαν, ενώ δικαιώθηκαν οι 
κάτοχοι των φορτίων για τη μη συμμετοχή τους 
στη γενική αβαρία.
Η πρωτοβάθμια αυτή απόφαση πυροδότησε μεγά-
λο κύκλο συζητήσεων στους κύκλους του ναυτικού 
δικαίου και στα P&I Clubs. Πολλοί νομικοί κύκλοι 
θεώρησαν ότι η απόφαση συγχέει τα ζητήματα της 
αναξιοπλοΐας με τα θέματα ναυσιπλοΐας. Υποστηρί-
ζουν ότι η εκπόνηση σχεδίων πλου είναι θέμα από-
φασης του πλοιάρχου σχετικά με τη ναυσιπλοΐα, η 
παραμέληση της οποίας θα επέτρεπε στον μετα-
φορέα (πλοιοκτήτη) να επικαλεστεί το άρθρο IV, 
παράγραφος 2, στοιχείο α των κανόνων Χάγης-Βί-
σμπι και να αποποιηθεί της ευθύνης του λόγω 
σφάλματος του πλοιάρχου, ναυτικού, πλοηγού ή 
υπαλλήλου του μεταφορέα. Θεωρώντας ότι σχέδιο 
πλου εμπίπτει στην αξιοπλοΐα παρά στην ασφάλεια 
της ναυσιπλοΐας, το δικαστήριο βγάζει εκτός ισχύος 
το άρθρο IV, παράγραφος 2 των κανόνων Χάγης-Βί-
σμπι και διαμορφώνει νέο πλαίσιο σε ό,τι αφορά τη 
μέχρι τώρα ισχύουσα κατανομή κινδύνου μεταξύ 
του πλοίου και του φορτίου. Επίσης, με δεδομένο 
ότι το σχέδιο πλου εκπονείται πριν από το ταξίδι, η 

χρονική προσέγγιση της αξιοπλοΐας πριν από την έναρξη του ταξιδιού πραγ-
ματικά αλλάζει τα μέχρι στιγμής ισχύοντα στην κατανομή του κινδύνου μεταξύ 
πλοίου και φορτίου.
Άλλοι νομικοί κύκλοι, πάλι, θεώρησαν την απόφαση ως ορθή εφαρμογή των 
αρχών σχετικά με τα καθήκοντα του μεταφορέα όσον αφορά την αξιο-
πλοΐα, με βάση τον παραδοσιακό ορισμό της αξιοπλοΐας που ορίζεται στο 
McFadden κατά Blue Star Line (1905): «Θα έπρεπε ένας πλοιοκτήτης, σύμ-
φωνα με την κοινή λογική (a prudent owner), να διορθώσει το πρόβλημα 
πριν στείλει το πλοίο του στη θάλασσα, αν το γνώριζε». Το γνώριζε όμως; 
Σύμφωνα με τον κώδικα ασφαλούς διαχείρισης, ο πλοιοκτήτης ενημερώ-
νεται για το σχέδιο πλου, όμως το σχέδιο πάντα μπορεί να αλλάξει στην 
πορεία για λόγους ασφαλείας ή όταν ο πλοίαρχος το κρίνει αναγκαίο, και 
φυσικά για τις αλλαγές αυτές δεν ενημερώνεται ο πλοιοκτήτης. Συνεπώς το 
επιχείρημα της αναξιοπλοΐας καταρρέει με τον παραπάνω ορισμό.
Στην πρωτοβάθμια απόφαση ασκήθηκε έφεση και στις 4 Μαρτίου 2020, με 
ομόφωνη απόφαση τριμελούς επιτροπής έμπειρων ναυτικών δικαστών, το 
Εφετείο δέχτηκε την πρωτοβάθμια απόφαση. Το Εφετείο επιβεβαίωσε ότι τα 
λάθη στη ναυσιπλοΐα ή στη διαχείριση μπορούν να καταστήσουν ένα πλοίο 
αναξιόπλοο εάν αυτά τα λάθη εμφανιστούν πριν από την έναρξη του ταξι-
διού. Το δικαστήριο απέρριψε το επιχείρημα των πλοιοκτητών ότι το σχέδιο 
πλου και οι χάρτες δεν ήταν «χαρακτηριστικά του πλοίου» (attributes of the 
ship) αλλά απόφαση του πλοιάρχου και των αξιωματικών γέφυρας.
Στα τέλη Ιουλίου του 2020 έγινε δεκτό το αίτημα των πλοιοκτητών να προ-
σφύγουν στην απόφαση του Εφετείου στο Ανώτατο Δικαστήριο του Ηνω-
μένου Βασιλείου. Η θέση των πλοιοκτητών παραμένει ότι το εσφαλμένο 
σχέδιο πλου και οι ανενημέρωτοι χάρτες δεν αφορούν την αναξιοπλοΐα 
του πλοίου αλλά τον πλημμελή σχεδιασμό του πλου από τον πλοίαρχο. Η 
έφεση αναμένεται να εκδικαστεί στα τέλη του 2021.
Η υπόθεση αυτή, ανάλογα με την απόφαση που θα λάβει το Ανώτατο Δικα-
στήριο, σε πρώτο χρόνο και εφόσον η αναξιοπλοΐα καταλογιστεί τελεσίδι-
κα, θα κοστίσει άμεσα $830.000 στην πλοιοκτήτρια εταιρεία, ενώ σε δεύ-
τερο χρόνο θα κληθεί να επιστρέψει όλο το ποσό της γενικής αβαρίας σε 
όσους ήδη κατέβαλαν το ποσοστό τους. Αν τελικά εκδοθεί υπέρ των κατό-
χων φορτίου, θα επιφέρει τεράστιες αλλαγές στις διαδικασίες εκπόνησης 
του σχεδίου πλου αλλά και στον χρονικό προσδιορισμό των υποχρεώσεων 
του πλοίου απέναντι στο μεταφερόμενο φορτίο. Μαζί με την έκδοση της 
απόφασης, μάλλον πρέπει να απαντηθούν και τα παρακάτω ερωτήματα:

• Πότε πρέπει να θεωρείται ότι το πλοίο πρέπει να είναι αξιόπλοο  
όταν κλείνει το ναύλο;

• Ποιος πρέπει να εκπονεί το σχέδιο πλου;
• Πρέπει το πλοίο να παρακολουθείται 24/7 από τους πλοιοκτήτες  

για την τήρηση ή μη του σχεδίου πλου;
• Μήπως τελικά τα δικαστήρια μας προετοιμάζουν για την εποχή των 

unmanned ships και το τι πρέπει να περιμένουμε για την κατανομή 
του κινδύνου μεταξύ πλοίου φορτίου;

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ
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Ο ιός SARS-CoV-19, που ανιχνεύτηκε επίσημα για πρώτη 
φορά στην Κίνα τον Δεκέμβριο του περασμένου έτους, 
οδήγησε στην τρέχουσα πανδημία COVID-19, όπως 
ονομάστηκε τον Φεβρουάριο του τρέχοντος έτους η οξεία 
λοίμωξη του αναπνευστικού συστήματος που προκαλείται 
από το νέο αυτό στέλεχος του κορονοϊού.

COVID-19:  
Ο τρόπος μετάδοσης  
και τα μέτρα πρόληψης εν πλω

Του Πλοιάρχου (ΥΙ) Παναγιώτη Μπίσια ΠΝ,  
Ειδικού Πνευμονολόγου, MD, FCCP,  
Διευθυντή Πνευμονολογικής Κλινικής  
Nαυτικού Νοσοκομείου Αθηνών

ΥΓΕΙΑ ΚΑΙ ΝΑΥΤΙΚΟΙ



Οι κορονοϊοί είναι μια ομάδα ιών που προκαλούν κυρίως 
αναπνευστικές λοιμώξεις στον άνθρωπο και στα ζώα. Ονο-
μάστηκαν έτσι από το σχήμα των πρωτεϊνικών αντιγόνων/
ακίδων που έχουν στην επιφάνειά τους, οι οποίες προσομοι-
άζουν με κορόνα, με τις οποίες διεισδύουν στο ανθρώπινο 
κύτταρο. Υπάρχουν τέσσερις κύριες υποκατηγορίες κορο-
νοϊών: alpha, beta, gamma και delta. Οι κορονοϊοί που επη-
ρεάζουν τους ανθρώπους ταυτοποιήθηκαν για πρώτη φορά 
στα μέσα της δεκαετίας του ’60. Απαρτίζουν μια ομάδα με 
επτά στελέχη. Τα τέσσερα πρώτα αποτελούν την ομάδα των 
Κοινών Ανθρωπίνων Κορονοϊών (229Ε alpha, NL63 alpha, 
OC43 beta, HKU1 beta), που συνήθως μολύνει τον κόσμο με 
ήπια συμπτωματολογία του ανώτερου αναπνευστικού συστή-
ματος. Τα υπόλοιπα τρία προκαλούν οξεία και σοβαρότα-
τη νόσο από το κατώτερο αναπνευστικό σύστημα και είναι: 
MERS-CoV (beta coronavirus), που προκάλεσε το 2012 την 
επιδημία του Middle East Respiratory Syndrome στην Αρα-
βική Χερσόνησο, SARS-CoV (beta coronovarius), που προ-
κάλεσε το 2003 την επιδημία του Severe Acute Respiratory 
System στην Κίνα, και SARS-CoV-2 (novel coronavirus), που 
προκαλεί την πανδημία του Corona Virus Disease 2019. Μερι-
κές φορές, κορονοϊοί που μολύνουν ζώα εξελίσσονται, με 
αποτέλεσμα να αρρωστήσουν οι άνθρωποι και να γίνουν οι 
καινούργιοι ανθρώπινοι κορονοϊοί.

ΤΡΟΠΟΣ ΜΕΤΑΔΟΣΗΣ

Ο ιός μεταδίδεται από άνθρωπο που νοσεί σε άνθρωπο, 
κυρίως εξαιτίας σταγονιδίων από φτέρνισμα, βήχα ή κατά 
την ομιλία, καθώς και με άμεση/έμμεση επαφή με εκκρίσεις 
αναπνευστικού. Επίσης, μπορεί να μεταδοθεί μέσω επαφής με 
πρόσφατα μολυσμένες επιφάνειες (δευτερογενής εστία μετά-
δοσης) –αν δεν τηρούνται τα μέτρα υγιεινής των χεριών– για 
όσο διάστημα ο ιός παραμένει ενεργός, που ποικίλλει ανά-
λογα με την επιφάνεια. Ένα περιστατικό θεωρείται περισσό-
τερο μεταδοτικό όταν εμφανίζει συμπτώματα (συμπτωματική 
φάση), αλλά δυνητικά θα μπορούσε να μεταδίδει τη λοίμωξη 
και 1-4 ημέρες πριν από την εκδήλωση συμπτωμάτων (ασυ-
μπτωματική ή προσυμπτωματική φάση). Η περίοδος επώασης 
της νόσου διαρκεί από 1 έως 14 ημέρες, με μέσο όρο τις 5 
ημέρες. Η κύρια μετάδοση συμβαίνει κατά τη συμπτωματική 
φάση. Ένα 24ωρο μετά την αποδρομή των συμπτωμάτων, θεω-
ρείται ότι ο ασθενής δεν είναι μεταδοτικός.

ΣΥΜΠΤΩΜΑΤΑ ΤΗΣ ΝΟΣΟΥ

Τα κύρια συμπτώματα είναι: πυρετός, ξηρός βήχας, καταβολή 
και ήπια δύσπνοια. Μερικοί άνθρωποι, όμως, εμφανίζουν και 
πονόλαιμο/δυσκαταποσία, αρθραλγίες/μυαλγίες, ρινική συμφό-
ρηση, ανοσμία/αγευσία καθώς και γαστρεντερικά συμπτώμα-
τα (διάρροιες, κ.λπ.). Τα συμπτώματα είναι συνήθως ήπια ή 
μπορεί και να απουσιάζουν εντελώς. Κάποιοι ασθενείς είναι 
τελείως ασυμπτωματικοί. Το 80% περίπου των ασθενών αναρ-
ρώνουν χωρίς κάποια συγκεκριμένη ειδική/αιτιολογική θερα-
πεία. Ένας στους έξι ασθενείς, όμως, εμφανίζει σοβαρή νόσο, 

με επιδείνωση δύσπνοιας και συμπτωματολογία ιογενούς  
και/ή βακτηριακής πνευμονίας (δηλαδή εμφάνιση οξείας 
νόσου του κατώτερου αναπνευστικού συστήματος με υψηλό 
πυρετό/δεκατική πυρετική κίνηση, έντονο βήχα, μεγάλη κατα-
βολή δυνάμεων και δυσχέρεια στην αναπνοή). 
Σε κάποιες δε περιπτώσεις, αυτή η ιογενής λοίμωξη μπορεί 
να οδηγήσει σε εμφάνιση επιπλοκών, όπως: ARDS (Acute 
Respiratory Distress Syndrome), πολυοργανική ανεπάρκεια, 
θρομβώσεις, διαταραχές πήξεως αίματος, περικαρδίτιδα, με 
τελική κατάληξη τον θάνατο. Αυτά τα άτομα χρήζουν νοσηλεί-
ας σε νοσοκομείο και είναι τα άτομα που ανήκουν σε κάποια 
ομάδα υψηλού κινδύνου (ηλικιωμένοι και άνθρωποι με υποκεί-
μενα νοσήματα: χρόνιοι πάσχοντες από σακχαρώδη διαβήτη, 
καρδιοπαθείς, άτομα με ηπατοπάθειες ή πνευμονοπάθειες, 
αιματολογικά νοσήματα, καρκινοπαθείς, ασθενείς με νοσογό-
νο παχυσαρκία κ.ά.). Έχουν αναφερθεί, όμως, και περιπτώσεις 
ασθενών σε νεαρότερη ηλικία που εμφανίζουν σημεία και 
συμπτώματα οξείας αναπνευστικής λοίμωξης (ARI).

ΓΕΝΙΚΑ ΜΕΤΡΑ ΠΡΟΛΗΨΗΣ ΜΕΤΑΔΟΣΗΣ 
ΤΗΣ ΝΟΣΟΥ ΣΤΟ ΠΛΟΙΟ

Συστήνεται σε όλους τους κλειστούς χώρους καλός φυσι-
κός εξαερισμός και εύκολη πρόσβαση από το προσωπικό σε 
τρεχούμενο νερό και σαπούνι/αλκοολούχο διάλυμα, ώστε να 
τηρούνται οι κανόνες ατομικής υγιεινής, καθώς και μέριμνα για 
ύπαρξη επαρκούς αναλώσιμου υλικού για την αποφυγή των 
λοιμώξεων, όπως: θερμόμετρα, χαρτομάντιλα, απλές χειρουρ-
γικές μάσκες, γάντια μιας χρήσης, σακούλες απορριμμάτων και 
υγρά καθαρισμού επιφανειών. Απαιτείται, επίσης, η καθημερινή 
καθαριότητα και απολύμανση χώρων με μεγάλη διέλευση προ-
σωπικού ή επιφανειών που αγγίζονται συχνά (πόμολα, ντουλά-
πια, λεκάνες WC, κ.λπ.). Αυτό επιτυγχάνεται με απολυμαντικό 
υγρό με αντιική δράση (π.χ. διάλυμα υποχλωριώδους νατρίου 
1:50 ή 1:10, αν οι επιφάνειες είναι εμφανώς λερωμένες με βιολο-
γικά υγρά). Ειδικότερα, ισχύουν τα κάτωθι:
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1. Βασικός κανόνας είναι η προσεκτική υγιεινή 
των χεριών. Συνιστάται πλύσιμο των χεριών 
με νερό και σαπούνι για τουλάχιστον 20΄΄ σε 
τακτά χρονικά διαστήματα και οπωσδήποτε 
πριν από την επαφή με το στόμα/μύτη/μάτια, 
καθώς και πριν από την κατανάλωση φαγη-
τού/ποτού ή το κάπνισμα. Αν τα χέρια δεν 
είναι εμφανώς λερωμένα, μπορεί να χρησι-
μοποιηθεί, εναλλακτικά, αλκοολούχο αντιση-
πτικό διάλυμα με τουλάχιστον 60% αιθυλική 
αλκοόλη. Τα χέρια πρέπει να πλένονται μετά 
από κάθε άμεση επαφή με ασθενή ή σωματι-
κά υγρά αυτού και μετά από επαφή με αντικεί-
μενα που έχουν έρθει σε επαφή με αναπνευ-
στικές εκκρίσεις ασθενούς.

2. Αποφυγή επαφής με ασθενείς που έχουν 
συμπτώματα του αναπνευστικού.

3. Αποφυγή συγχρωτισμού. 
4. Διατήρηση αποστάσεων ασφαλείας από τους 

γύρω (1-2 μέτρα).
5. Χρήση μάσκας προσώπου σε όλους τους 

χώρους (εσωτερικούς και εξωτερικούς), ώστε 
να μειωθεί η διασπορά της λοίμωξης.

6. Σχολαστική τήρηση μέτρων αναπνευστικής 
υγιεινής, όπως: αποφυγή επαφής των χεριών 
με στόμα, μύτη ή μάτια για πρόληψη διασπο-
ράς μικροβίων και κάλυψη του στόματος και 
της μύτης κατά τον βήχα ή το φτέρνισμα με 
το εσωτερικό του αγκώνα ή με χαρτομάντιλο, 
το οποίο απορρίπτουμε.

7. Σε περίπτωση εμφάνισης συμπτωμάτων, ανα-
ζήτηση άμεσης ιατρικής βοήθειας.

ή FFP3), γυαλιά ή προσωπίδα, αδιάβροχη ρόμπα με μακριά μανί-
κια, γάντια και γαλότσες. Σε περίπτωση παραπάνω του ενός κρου-
σμάτων που συνεξετάζονται, θα πρέπει να τηρείται απόσταση 
τουλάχιστον ενάμισι μέτρου μεταξύ τους, καθώς και να φέρουν 
μάσκα για αποφυγή περαιτέρω διασποράς σταγονιδίων.
Ο προστατευτικός εξοπλισμός, μετά τη χρήση, πρέπει να απορ-
ρίπτεται σε κάδο εκτός καμπίνας και να μην ξαναχρησιμοποιεί-
ται. Ακολούθως, τα χέρια πρέπει να πλένονται καλά με νερό και 
σαπούνι. Τονίζεται ότι η χρήση γαντιών δεν υποκαθιστά το πλύ-
σιμο των χεριών. Απαιτείται επίσης καθαριότητα και απολύμανση 
της καμπίνας απομόνωσης του ασθενούς σε καθημερινή βάση 
δύο φορές ημερησίως με κατάλληλο απολυμαντικό. Τέλος, όταν 
το πλοίο καταπλεύσει στο επόμενο λιμάνι, συνιστάται η δήλω-
ση του ύποπτου κρούσματος και να ακολουθούνται τα σχετικά 
υγειονομικά πρωτόκολλα, σύμφωνα με τον  WHO και το ECDC. 
Γενικότερα, η απόφαση σχετικά με την όλη διαχείριση του περι-
στατικού θα ληφθεί από την αρμόδια αρχή βάσει της εκτίμησης 
κινδύνου και της κατάστασης στην κοινότητα.

ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΙ ΓΙΑ ΟΛΟ ΤΟ ΠΛΗΡΩΜΑ

Ο ιατρός του εμπορικού πλοίου ή ο υγειονομικός υπεύθυνος 
οφείλει να ενημερώσει όλους τους επιβαίνοντες για την εμφά-
νιση του ύποπτου κρούσματος, ώστε, σε περίπτωση ασθένειας 
ετέρου ατόμου από το πλήρωμα, να υπάρξει άμεση κινητοποί-
ηση και εφαρμογή ανάλογων οδηγιών και, επιπλέον, να γίνει η 
αναγκαία ιχνηλάτηση/καταγραφή μέσω PLF των επαφών (στενών 
ή περιστασιακών) του ασθενούς. Οι στενές επαφές θα λάβουν 
οδηγίες για παρακολούθηση της υγείας τους για τις επόμενες 
14 ημέρες (ενεργός επιτήρηση) στην καμπίνα. Σε περίπτωση 
δε εργαστηριακής επιβεβαίωσης της νόσου, οι στενές επαφές 
συνιστάται να παραμείνουν σε απομόνωση και να ακολουθηθεί 
ιατρική αξιολόγηση ή να επαναπατριστούν. Όλες οι περιστασι-
ακές επαφές του ύποπτου κρούσματος πρέπει να ενημερωθούν 
και να λάβουν οδηγίες για τα συμπτώματα/τρόπο μετάδοσης της 
νόσου, ώστε να παρακολουθούν την υγεία τους για 14 ημέρες. Σε 
εμφάνιση συμπτωμάτων οφείλουν να αυτοαπομονωθούν και να 
επικοινωνήσουν με τις αρμόδιες υπηρεσίες υγείας.         
Ως στενή επαφή (υψηλός κίνδυνος έκθεσης) θεωρούνται τα άτο-
μα που ήταν στο άμεσο περιβάλλον/ίδια καμπίνα ή γεύμα στο 
ίδιο τραπέζι με συμπτωματικό άτομο, καθώς και επαγγελματίες 
υγείας ή το προσωπικό καθαριότητος. Αν υπάρχουν πολλαπλές 
εστίες κρουσμάτων εν πλω, τότε όλοι οι ναυτικοί θεωρούνται 
στενές επαφές. Όλο το υπόλοιπο προσωπικό που δεν πληροί τα 
κριτήρια της στενής επαφής και ήρθε σε επαφή με τον ασθενή 
θεωρείται περιστασιακή επαφή (χαμηλός κίνδυνος έκθεσης).
Πριν από την επιβίβαση απαιτούνται: α) συμπλήρωση ειδικού 
ερωτηματολογίου για ανίχνευση τυχόν μελών του πληρώματος 
με συμπτώματα λοίμωξης αναπνευστικού και β) πληροφόρη-
ση του πληρώματος για την εξέλιξη της επιδημίας από τον νέο 
κορονοϊό. Συστήνεται η αποφυγή του ταξιδιού σε μέλη πλη-
ρώματος με πυρετό (πάνω από 37,8°C). Κυρίως, όμως, κατά τη 
διάρκεια του κάθε ταξιδιού συστήνεται τακτική ενημέρωση/
ευαισθητοποίηση στο πλήρωμα για τα συμπτώματα λοίμωξης 
του αναπνευστικού καθώς και για τα μέτρα πρόληψης ή ενέρ-

ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΥΠΟΠΤΟΥ ΚΡΟΥΣΜΑΤΟΣ

Αν ένα μέλος του πλοίου εμφανίσει συμπτώματα συμβατά με την 
COVID-19, τότε –αν δεν αποβιβαστεί ώστε να λάβει ιατρική φρο-
ντίδα στην ξηρά– εφαρμόζονται τα κάτωθι: Απομόνωση ασθε-
νούς σε καμπίνα με ατομική τουαλέτα και σίτιση στην καμπίνα, 
έως ότου δεν είναι πια συμπτωματικός, εκτός εάν η κατάσταση 
της υγείας του επιδεινωθεί και απαιτηθεί νοσηλεία στην ξηρά.  
Η πόρτα της καμπίνας θα πρέπει να παραμένει κλειστή. Συνι-
στάται να οριστεί συγκεκριμένο μέλος του πληρώματος για την 
ιατρική φροντίδα του ύποπτου κρούσματος και να περιοριστεί 
στο ελάχιστο ο αριθμός των επαφών του. Τα άτομα που θα 
έρθουν σε επαφή με τον ασθενή θα πρέπει να φέρουν ΜΑΠ 
(Μέτρα Ατομικής Προστασίας), δηλαδή γάντια, απλή χειρουρ-
γική μάσκα και αδιάβροχη ρόμπα. Το προσωπικό καθαριότητας 
καθώς και οι επαγγελματίες υγείας που φροντίζουν τον ασθενή 
συνιστάται να χρησιμοποιούν μάσκες υψηλής προστασίας (FFP2 

ΥΓΕΙΑ ΚΑΙ ΝΑΥΤΙΚΟΙ
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γειες σε περίπτωση ανάπτυξης συμπτωμάτων (με φυλλάδια, 
ανακοινώσεις, προβολή τηλεοπτικών/ηχητικών μηνυμάτων, 
κ.λπ.). Επίσης, ο υγειονομικός υπεύθυνος του πλοίου θα πρέ-
πει να συστήσει και να επιβλέπει για τη γενική τήρηση των 
βασικών κανόνων υγιεινής (ατομικής και δημόσιας). 

ΠΡΟΒΛΕΨΗ ΓΙΑ ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ

Από τον Μάρτιο του 2020, οπότε ο ΠΟΥ κήρυξε επίσημα 
πανδημία την παγκόσμια υγειονομική κρίση του κορονοϊού, 
έχει αλλάξει άρδην η ζωή όλου του πλανήτη, με τα διάφορα 
αναγκαία περιοριστικά μέτρα που λαμβάνουν τα κράτη για 
τον περιορισμό της εξάπλωσης της νόσου. Οι επιδημιολογικές 
μελέτες και η μέχρι τώρα κλινική εμπειρία έχουν δείξει ότι ο 
κορονοϊός είναι πολύ πιο μολυσματικός από τον ιό της γρίπης, 
η επικινδυνότητά του είναι η ευκολία μετάδοσής του, ενώ η 
νόσηση θεωρείται πιο θανατηφόρος από τη γρίπη. Οι αλλαγές 
στη συμπεριφορά μας (χρήση μάσκας, πλύσιμο χεριών) και στις 
κοινωνικές συνθήκες (κοινωνική αποστασιοποίηση, απαγόρευ-
ση μετακινήσεων/συγκεντρώσεων) μπορούν να προκαλέσουν 
σημαντική διαφορά στη μετάδοση/περιορισμό της νόσου. 
Φαίνεται πως ο ιός δεν είναι εποχικός, καθόσον οι αυξημένες 
θερμοκρασίες το καλοκαίρι δεν έχουν σημαντική επίδραση 
στη μετάδοσή του, ενώ αναμένεται έξαρση κατά τους χειμερι-
νούς μήνες, αν ακολουθήσει το μοτίβο άλλων αναπνευστικών 
ιών (αδενοϊός, ρινοϊός που προκαλεί το κοινό κρυολόγημα, RSV, 
ιός της γρίπης Α και Β, άλλοι κορονοϊοί). Αυτοί οι ιοί, δηλαδή, 
ακολουθούν εποχικές μεταβολές, που οδηγούν σε περιστα-
σιακή αύξηση της μετάδοσής τους, συνεπικουρούμενου του 
γεγονότος ότι σε ψυχρότερες καιρικές συνθήκες οι άνθρωποι 
είναι πιθανότερο να παραμείνουν σε κλειστούς χώρους, οπότε 
η μετάδοση των ιών μέσω των σταγονιδίων είναι μεγαλύτερη. 
Είναι γνωστό, έξαλλου, ότι ο ξηρός χειμερινός αέρας αυξάνει 
τη σταθερότητα και τη μετάδοση των αναπνευστικών ιών, ενώ 
και η άμυνα του αναπνευστικού συστήματος επηρεάζεται από 
την εισπνοή ψυχρού αέρα. 
Για το δε επόμενο φθινόπωρο/χειμώνα, ο συνδυασμός 
COVID-19, γρίπης Η1Ν1 και RSV θα αποτελέσει, κατά τα φαι-
νόμενα, δύσκολη εξίσωση προς επίλυση από τους λοιμωξι-
ολόγους. Αναφορικά με την τελική εξέλιξη της πανδημίας, 
προφανώς δεν θα τελειώσει ταυτόχρονα σε όλες τις χώρες. 
Επιδημιολόγοι σε όλο τον κόσμο συνεχώς κατασκευάζουν 
μαθηματικά μοντέλα, προσπαθώντας να κάνουν προβλέψεις 
για την εξάπλωση του SARS-CoV-2. Πολύ σημαντικός, πάντως, 
θα είναι ο ρόλος των εμβολίων (τεχνητή ανοσία), που βρίσκο-
νται υπό δημιουργία/έρευνα, όσο και της φυσικής ανοσίας 
(αντισώματα) που αποκτούν οι ασθενείς μετά την προσβολή 
τους και την ανάρρωση από τη νόσο. 
Για να τερματιστεί –θεωρητικά– η πανδημία, ο ιός θα πρέπει 
είτε να εξαλειφθεί παγκοσμίως, πράγμα μάλλον αδύνατο, είτε 
οι άνθρωποι να αποκτήσουν επαρκή ανοσία μέσω λοιμώξεων ή 
εμβολίου. Έτσι, μια υπόθεση εργασίας θα ήταν να μειωθεί στα-
διακά η εξάπλωση του ιού όταν δεν θα υπάρχουν πια πολλές 
ευάλωτες ομάδες πληθυσμού για να μολύνει. Είναι η λεγόμε-
νη θεωρία της «ανοσίας της αγέλης», που σημαίνει ότι αρκετοί 

άνθρωποι μετά τη λοίμωξη αποκτούν ανοσία και γίνονται έτσι 
«προστάτες» του υπόλοιπου πληθυσμού, που είναι άνοσο. Αλλά, 
για να γίνει αυτό, εκτιμάται ότι πρέπει πάνω από το 60-70% του 
πληθυσμού να είναι άνοσο, αυξάνοντας ραγδαίως τον αριθμό 
των νεκρών. Επειδή από αυτό το σημείο απέχουμε αρκετά, αυτή 
τη χρονική περίοδο το πιθανότερο είναι να συμβεί αυτό που 
γίνεται με τις άλλες ιογενείς αναπνευστικές νόσους, όπως ο ιός 
της γρίπης. Θα μάθουμε δηλαδή να ζούμε μαζί με τον κορονοϊό 
και όσο περισσότεροι εκτίθενται σε αυτόν, θα υπάρχει ελπί-
δα για μείωση των ποσοστών μετάδοσής του. Ενδεχομένως με 
αυτόν τον τρόπο να έχουμε νέες εξάρσεις της επιδημίας, δια-
φορετικού βαθμού σοβαρότητας κάθε φορά, όπως γίνεται με 
την εποχική γρίπη. Καθώς όμως οι επιπτώσεις του κορονοϊού 
είναι πολύ χειρότερες από αυτές της γρίπης, η πίεση που θα 
ασκείται στα συστήματα υγείας θα είναι μεγαλύτερη. 
Για τον λόγο αυτόν, η ανάπτυξη ενός αποτελεσματικού/ασφα-
λούς εμβολίου αποτελεί μονόδρομο για τον έλεγχο της νόσου. 
Καταλήγοντας, η πανδημία COVID-19 είναι εδώ για να μείνει(;), 
με το μέλλον να εξαρτάται από πολλούς και άγνωστους για 
την ώρα παράγοντες. Σε αυτούς συμπεριλαμβάνονται το κατά 
πόσο αναπτύσσεται διαρκής ανοσία στον ιό –ερώτημα στο 
οποίο δεν έχει δοθεί τελική και αδιαμφισβήτητη απάντηση–, 
εάν η εποχικότητα επηρεάζει την εξάπλωσή του, η έγκαιρη 
ανεύρεση κατάλληλου εμβολίου και της ανάλογης αντιικής 
θεραπείας και οι επιλογές που γίνονται καθημερινά με βάση τα 
επιδημιολογικά χαρακτηριστικά από κυβερνήσεις και άτομα.
 

ΟΡΟΛΟΓΙΑ

COVID-19: COrona  VIrus Disease  
ή 2019-nCoV (n = novel) – η νόσος

SARS-CoV: Severe Acute Respiratory Syndrome-CoronaVirus  
(ο προηγούμενος ιός)

SARS-CoV-2: ο νέος κορονοϊός

ARDS: Acute Respiratory Distress Syndrome  
(Σύνδρομο Οξείας Αναπνευστικής Δυσχέρειας)

ARI:  Acute Respiratory Infection  
(Οξεία Αναπνευστική Λοιμωξη)

WHO: World Health Organization  
(Παγκόσμιος Οργανισμός Υγείας – ΠΟΥ)

ECDC: European Centre for Disease Prevention and Control 
(Ευρωπαϊκό Κέντρο Πρόληψης και Ελέγχου Νοσημάτων) 

PLF: Passenger Locator Form  
(Δελτίο Εντοπισμού Επιβάτη)

RSV: Respiratory Syncytial Virus  
(Αναπνευστικός Συγκυτιακός Ιός)

ΥΓΕΙΑ ΚΑΙ ΝΑΥΤΙΚΟΙ
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Εξ αποστάσεως 
επιθεωρήσεις
Μια νέα πραγματικότητα  
ή ένας ακόμα ευσεβής 
πόθος; 

Όπως όλες οι παραγωγικές βιομηχανίες, έτσι και η ναυτιλία βρέθη-
κε αντιμέτωπη με προκλήσεις χωρίς προηγούμενο. Δίχως διάθεση 
υποτίμησης των (κατεξοχήν) αρνητικών συνεπειών του καθολικού 
lockdown, ο κλάδος δείχνει πως κατάφερε να προσαρμοστεί άμεσα 
στα νέα δεδομένα, κάνοντας χρήση τεχνολογιών και εργαλείων που 
ήταν έτοιμα (ή σχεδόν έτοιμα) να εφαρμοστούν, με ταχύτητα και 
μεθόδους που ίσως κανείς δεν φανταζόταν.
Με το «remote» να αποτελεί ίσως τη λέξη της χρονιάς για το 2020, 
τα remote surveys αποτελούν αναμφίβολα μία από τις δημοφιλέστε-
ρες και πιο πολυσυζητημένες τεχνολογίες που βρήκαν εφαρμογή 
κατά τη διάρκεια της πανδημίας, εγείροντας πολλά και εύλογα ερω-
τήματα:
Σε ποιες προκλήσεις μπορούν να δώσουν λύσεις οι εξ αποστάσεως 
επιθεωρήσεις; Ποιες –τεχνολογικές κυρίως– προκλήσεις απομένουν 
να αντιμετωπιστούν για την καλύτερη δυνατή αξιοποίησή τους; Σε τι 
βαθμό θα αντικαταστήσουν τις παραδοσιακές, διά ζώσης, επιθεωρή-
σεις; Ποιες αλλαγές αναμένεται να επιφέρουν στον κλάδο; Ήρθαν 
για να μείνουν ή πρόκειται απλώς για σημεία των καιρών;
Στις σελίδες που ακολουθούν, τα Ναυτικά Χρονικά παρουσιάζουν τις 
απόψεις διακεκριμένων στελεχών ναυτιλιακών εταιρειών αλλά και 
νηογνωμόνων, που επιχειρούν να δώσουν απαντήσεις στα παραπά-
νω ερωτήματα. 

Σημειώνεται πως ορισμένες από τις σκέψεις που ακολουθούν 
εκφράστηκαν κατά τη διάρκεια του webinar της Isalos.net που διε-
ξήχθη την Τετάρτη 29 Απριλίου 2020, με τίτλο «Έλεγχοι και επιθε-
ωρήσεις πλοίων».

* Οι απόψεις των έμπειρων στελεχών του κλάδου παρουσιάζονται 
σε δύο μέρη και κατ’ αλφαβητική σειρά.

Επιμέλεια αφιερώματος: 
Χάρης Παππάς

Η πανδημία καθώς και τα απορρέοντα από αυτήν 
περιοριστικά μέτρα επέφεραν πρωτόγνωρες 
προκλήσεις σε κάθε πτυχή της ανθρώπινης 
δραστηριότητας. 
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Για τις διαχειρίστριες εταιρείες 
δεξαμενόπλοιων, τα remote surveys 
δεν αποτελούν καινούργια έννοια 
και πρακτική. Είναι απαιτήσεις 
που υπάρχουν ήδη στο ΤMSA και 
αποτελούν ένα χρήσιμο εργαλείο  
στην υπηρεσία του κλάδου.

Η ασφάλεια του 
πλοίου και του 
πληρώματος αποτελεί 
προτεραιότητα

Του Σταύρου Μεϊντάνη, 
DPA/CSO, Safety & Quality Manager,  
Capital Ship Management Corp.

ΑΦΙΕΡΩΜΑ REMOTE SURVEYS

Η ΑΠΟΨΗ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ



Κατά τη διάρκεια της πανδημίας, 
η μεγαλύτερη πρόκληση που αντι-
μετώπισαν οι ναυτιλιακές εταιρεί-
ες ήταν η αδυναμία πρόσβασης 
των στελεχών του γραφείου στα 
πλοία. Στην πραγματικότητα, από 
τα τέλη Φεβρουαρίου και λόγω 
των απαγορεύσεων που τέθηκαν 
σε ισχύ, σε παγκόσμιο επίπεδο, 
οι μετακινήσεις είναι σχεδόν αδύ-
νατες, δυσχεραίνοντας μεταξύ 
άλλων τη διεξαγωγή επιθεωρήσε-
ων. Αυτό το κενό συμπλήρωσαν 
σημαντικά οι εξ αποστάσεως 
επιθεωρήσεις. Είναι λοιπόν γεγο-
νός πως η πανδημία επιτάχυνε 
κάποιες διαδικασίες, οι οποίες θα υποστηρίξουν –και ήδη έχουν βοηθήσει– τον κλάδο 
πολύπλευρα.
Ωστόσο, τα remote surveys δεν αποτελούν καινούργια έννοια και πρακτική. Είναι 
απαιτήσεις που υπάρχουν ήδη στο ΤMSA και αποτελούν ένα χρήσιμο εργαλείο στην 
υπηρεσία του κλάδου.
Παρ’ όλα αυτά, θεωρώ πως η μετάβαση στις εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις θα πρέπει 
να λάβει χώρα σταδιακά, με σωστό προγραμματισμό, χωρίς να πάμε από το ένα άκρο 
στο άλλο. Κατά τη διάρκεια όλης αυτής της αλλαγής, είναι υψίστης σημασίας η ασφά-
λεια, τόσο του πληρώματος όσο και του ίδιου του πλοίου. Και η αλήθεια είναι πως δεν 
μπορούμε να αισθανόμαστε απολύτως ασφαλείς δίχως να έχουμε ιδία άποψη – τα 
μάτια μας πάνω στο πλοίο, δηλαδή, για την πλήρη εικόνα. 
Ένας σημαντικός παράγοντας που καθορίζει την επιτυχία των εξ αποστάσεως επι-
θεωρήσεων είναι η κατάρτιση των στελεχών. Είναι γεγονός πως, από τα διαφορετικά 
είδη επιθεωρήσεων που πλέον διενεργούνται, θα αρχίσουμε να μαθαίνουμε και να 
αποκτούμε νέες δεξιότητες που σχετίζονται με την τεχνολογία και οι οποίες θα είναι 
απαραίτητες για την επόμενη ημέρα. Θεωρώ πως θα πρέπει πλέον να μιλάμε για ένα 
διαφορετικό «set of skills» που απαιτείται, τόσο από τον επιθεωρητή όσο και από τον 
επιθεωρούμενο. 
Βέβαια, ακόμα και για τις εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις, η ισορροπία μεταξύ ανθρώπι-
νου παράγοντα και τεχνολογίας είναι αναγκαία και σε καμία περίπτωση ο ένας παρά-
γοντας δεν μπορεί να αντικαταστήσει τον άλλο. 
Επιπλέον, ο βαθμός και η ταχύτητα ανάπτυξης νέων δεξιοτήτων εξαρτώνται σημαντικά 
από το επίπεδο και τη συχνότητα διεξαγωγής επιθεωρήσεων, για την καλύτερη δυνατή 
εξοικείωση των μελών του πληρώματος.
Εξάλλου, για τις εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις ισχύουν όσα και για τις διά ζώσης 
επιθεωρήσεις: για τα bulk carriers και τα containerships, οι επιθεωρήσεις διεξάγονται 
τουλάχιστον μία φορά τον χρόνο από τους νηογνώμονες και μία ή και δύο φορές 
τον χρόνο από τα Port State Control. Αντιθέτως, στα tankers πραγματοποιούνται 
σημαντικά περισσότερες επιθεωρήσεις, με διαφορετικές απαιτήσεις. Άρα, στους διά-
φορους τύπους πλοίων, υπάρχει μια διαφορετική προσέγγιση σε ό,τι αφορά τις επι-
θεωρήσεις, τους ελέγχους, την προετοιμασία και τη νοοτροπία. Βέβαια, θα έλεγα πως 
για την πλειονότητα των εταιρειών που διαθέτουν μεικτό στόλο, όπως και ο δικός μας 
όμιλος, τα πλοία αντιμετωπίζονται, σε επίπεδο επιθεωρήσεων και απαιτήσεων, ακριβώς 
με τον ίδιο τρόπο.
Θα ήθελα σε κάθε περίπτωση να επισημάνω πως, είτε πρόκειται για διά ζώσης είτε 
για εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις, η ύπαρξη εμπιστοσύνης και απόλυτης διαφάνειας 
ανάμεσα στα στελέχη των ναυτιλιακών εταιρειών και στους επιθεωρητές είναι υψίστης 
σημασίας. Σήμερα παρά ποτέ είναι επιτακτική ανάγκη για επικοινωνία και ανταλλαγή 
απόψεων. 

“
Είναι γεγονός πως η 
πανδημία επιτάχυνε 
κάποιες διαδικασίες, 
συμπεριλαμβανομένων  
και των remote surveys,  
οι οποίες θα υποστηρίξουν 
–και ήδη έχουν βοηθήσει– 
τον κλάδο πολύπλευρα.

”



80

Οι επιθεωρήσεις πλοίων κατά την 
περίοδο της πανδημίας έχουν θέσει σε 
δοκιμασία τόσο τη μεθοδολογία και τη 
διαδικασία των επιθεωρήσεων όσο και 
τις απαραίτητες προϋποθέσεις, όπως η 
εκπαίδευση των πληρωμάτων. Επίσης, 
οι συνθήκες που δημιουργούνται 
δοκιμάζουν έντονα και την ψυχική 
αντοχή των ναυτικών.

Οδηγούμαστε σε μια 
πολύ ενδιαφέρουσα 
εποχή

Του Διονύση Πέππα, 
Marine & HSQE Director,  
Pantheon Tankers Management Ltd.

Στα ελληνικά χρησιμοποιούμε τον όρο «επιθεωρήσεις». Ωστόσο, ο όρος 
αυτός είναι διττός: υπάρχουν οι τεχνικές επιθεωρήσεις, τα surveys, αλλά 
και οι επιθεωρήσεις συστημάτων διοίκησης, τα audits. Τα audits, από το 
λατινικό «audio», δεν έχουν να κάνουν μόνο με το μάτι αλλά και με το αυτί, 
γιατί βασίζονται σε μεγάλο βαθμό σε συνεντεύξεις με το προσωπικό. Ως 
εκ τούτου, είναι αρκετά πιο δύσκολες επιθεωρήσεις και, προκειμένου να 
πραγματοποιηθούν εξ αποστάσεως, θα πρέπει να υπάρχουν κάποια καλά 
εκπαιδευμένα μέλη του πληρώματος για να κάνουν τις συνεντεύξεις. Συνε-
πώς, για να μπορέσουμε να κάνουμε audits εξ αποστάσεως, θα πρέπει να 
βασιστούμε στο ίδιο το πλήρωμα και στην κατάλληλη εκπαίδευσή του. 
Ήδη από το 1996 υπήρχε συζήτηση στους νηογνώμονες, ώστε οι τεχνικές 
επιθεωρήσεις (surveys), καθώς και οι επιθεωρήσεις συστημάτων διοίκησης 
(audits), να γίνονται στον μεγαλύτερο δυνατό βαθμό από τα πληρώματα. Η 
αυτοεπιθεώρηση (self assessment) εισάγεται για πρώτη φορά από τις oil major 
εταιρείες το 2004 με το TMSA (Tankers Management and Self Assessment), 
και πρέπει να τονίσουμε ότι για τα συστήματα διοίκησης (audits) –και στο 
πλοίο και στην εταιρεία– η αυτοεπιθεώρηση θα είναι το απαραίτητο στοιχείο 
για να πραγματοποιούνται εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις.
Βλέπουμε λοιπόν ένα διαφορετικό μοντέλο τόσο για τη δουλειά των επι-
θεωρητών, αλλά και για τη δουλειά των πληρωμάτων. Υπάρχει η δυνατότητα 
βελτιστοποίησης της εργασίας μας: να ενισχυθεί η έννοια της αυτοεπιθεώ-
ρησης, να μειωθεί η ένταση εργασίας κατά τη διάρκεια της φορτοεκφόρ-
τωσης, αφού οι επιθεωρήσεις θα μπορούν να γίνονται κατά τη διάρκεια του 
ταξιδιού, οι αξιωματικοί να αποκτήσουν καινούργιο επίπεδο αυτοπεποίθη-

ΑΦΙΕΡΩΜΑ REMOTE SURVEYS

Η ΑΠΟΨΗ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ
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σης αλλά και υπευθυνότητας. Όλα αυτά θα ωφελήσουν τα εμπλεκόμενα μέρη: 
τους νηογνώμονες, τους πλοιοκτήτες και τους διαχειριστές. Οδηγούμαστε σε 
ένα «νέο παράδειγμα», σε μια πολύ ενδιαφέρουσα εποχή.
Η μεγαλύτερη πρόκληση, όμως, που αντιμετωπίζουμε κατά την περίοδο της 
πανδημίας είναι η αδυναμία πραγματοποίησης αλλαγής πληρωμάτων. Πολλοί 
ναυτικοί έχουν αναγκαστικά υπερβεί κατά πολύ τον συμβατικό χρόνο υπηρεσί-
ας στο πλοίο και οι σωματικές αλλά και οι ψυχικές αντοχές τους δοκιμάζονται. 
Οι ναυτικοί μας είναι οι μεγάλοι ήρωες. Οι κίνδυνοι και οι προκλήσεις που αντι-
μετωπίζουν είναι πολλές, γιατί, πέραν όλων των άλλων, στα πλοία ανεβαίνουν 
αντιπρόσωποι από τα λιμάνια, επιθεωρητές, τεχνικοί, πιλότοι κ.ά., για των οποίων 
την υγεία δεν μπορούν να είναι σίγουροι, παρά τα μέτρα που λαμβάνονται. 
Βεβαίως, στη βιομηχανία μας, τα τελευταία χρόνια, έχει γίνει σημαντική προ-
σπάθεια σχετικά με το ανθρώπινο στοιχείο: η ευαισθητοποίηση στα θέματα 
ψυχικής υγείας των ναυτικών από τους oil majors και η προσπάθεια για την 
ενίσχυση της ψυχικής αντοχής (resilience) μας βοηθούν να αντιμετωπίσου-
με αυτή την πρόκληση, και φαίνεται ότι άξιζε η πολύχρονη προσπάθεια που 
κάναμε για την εκπαίδευση των πληρωμάτων προς αυτή την κατεύθυνση.
Η πανδημία του COVID-19 φαίνεται ότι επιταχύνει την υλοποίηση ορισμένων 
δομικών αλλαγών στη ναυτιλία. Οι εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις, με μεγα-
λύτερη συμβολή από τα πληρώματα, μέχρι του σημείου αυτοεπιθεώρησης, 

θα δημιουργήσουν μεγαλύτερο φόρτο εργασίας, αλλά και υψηλότερες επαγγελματικές 
προοπτικές για τους αξιωματικούς. Από την άλλη πλευρά, η πανδημία επιβαρύνει ακόμα 
περισσότερο τις καθημερινές δυσκολίες των πληρωμάτων και συγκεκριμένες πρωτοβου-
λίες για την ενίσχυση της ψυχικής αντοχής βοηθούν προς αυτή την κατεύθυνση.

“
Οι εξ αποστάσεως 
επιθεωρήσεις, με 
μεγαλύτερη συμβολή 
από τα πληρώματα, 
μέχρι του σημείου 
αυτοεπιθεώρησης, θα 
δημιουργήσουν μεγαλύτερο 
φόρτο εργασίας, αλλά και 
υψηλότερες επαγγελματικές 
προοπτικές για τους 
αξιωματικούς. 

”

ΑΦΙΕΡΩΜΑ REMOTE SURVEYS

Η ΑΠΟΨΗ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ
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Με τις μέχρι τώρα συνθήκες, ο 
ανθρώπινος παράγοντας είναι η πλέον 
κρίσιμη παράμετρος για τη διαχείριση 
του πλοίου. Η φυσική παρουσία 
του επιθεωρητή είναι ιδιαίτερα 
σημαντική στις επιθεωρήσεις πλοίων 
ακόμα και για ψυχολογικούς λόγους 
στήριξης των πληρωμάτων, καθώς τα 
πληρώματα συχνά έχουν την ανάγκη 
να τον δουν, να μιλήσουν μαζί του 
«ζωντανά», να μοιραστούν κάποιους 
προβληματισμούς, κάτι που θα 
δίσταζαν να κάνουν μέσω ηλεκτρονικής 
επικοινωνίας. 

Η εξ αποστάσεως 
επιθεώρηση δεν είναι 
και δεν μπορεί να 
αποτελέσει πανάκεια

Της  Έλπης Πετράκη, 
Operations/Chartering & Business Development 
Manager, ENEA Management, και Προέδρου  
της WISTA Hellas 

ΑΦΙΕΡΩΜΑ REMOTE SURVEYS

Η ΑΠΟΨΗ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ



Για τη ναυτιλιακή βιομηχανία, η ανθρώπινη παρέμβαση 
μπορεί να αποβεί καθοριστική σε ορισμένες καταστά-
σεις. 
Αυτά ισχύουν για τις συνήθεις συνθήκες, ή έστω για τις 
δύσκολες αλλά διαχειρίσιμες καταστάσεις. Όμως, όταν 
απρόβλεπτοι παράγοντες δημιουργούν συνθήκες που 
δεν ξέρουμε ακόμη πώς να αντιμετωπίσουμε, όπως η 
παρούσα πανδημία, τότε οφείλουμε να αντιδράσουμε 
γρήγορα και να βρούμε νέους τρόπους επιθεωρήσεων. 
Στην αρχή, αυτό ίσως να φαινόταν «εξωπραγματικό», 
αλλά σταδιακά και όσο οδηγούμεθα σε μια νέα καθημε-
ρινότητα, φαίνεται ότι προσαρμοζόμαστε και προσπα-
θούμε να λύσουμε το ζήτημα της επιθεώρησης επιστρα-
τεύοντας την τεχνολογία.
Είναι πάρα πολύ θετικό το γεγονός ότι τα περισσότερα 
εμπλεκόμενα μέρη –πλοιοκτησία, πληρώματα, oil majors, 
κλάσεις, νηολόγια– αντέδρασαν γρήγορα και έχουν θετι-
κή πρόθεση και μεγάλη διάθεση να υιοθετήσουν κάτι 
νέο, που διασφαλίζει παράλληλα το αξιόπλοο του πλοί-
ου και την ασφάλεια των ναυτικών. Παλαιότερα, πιστεύω, 
δεν υπήρχαν αυτή η ευελιξία και η πρόθεση να αποδε-
χτούμε και να υιοθετήσουμε νέους τρόπους λειτουργίας 
με καινοτόμες μεθόδους. Και, παρότι η πανδημία μάς 
ώθησε σε αυτό, υπάρχουν ακόμη αντιδράσεις.
Φυσικά, η εξ αποστάσεως επιθεώρηση δεν είναι και δεν 
μπορεί να αποτελέσει πανάκεια. Θα πρέπει να συνυπο-
λογίζονται τα υπέρ και τα κατά μιας τέτοιας προσέγγι-
σης. Για παράδειγμα, σε ποιο μέρος βρίσκεται το πλοίο, 
τι είδους λιμάνι θα προσεγγίσει στη συνέχεια, το είδος 
του φορτίου, οι ειδικοί λόγοι που μπορεί να επιβάλλουν 
επιθεώρηση, κατά πόσον τα έγγραφα που θα αποστα-
λούν στον επιθεωρητή και η εξ αποστάσεως επικοινωνία 
μπορούν να καλύψουν τις ειδικές απαιτήσεις της επιθε-
ώρησης.
Πιστεύω ότι, ως νέα μέθοδος, η εξ αποστάσεως επιθε-
ώρηση μπορεί να λειτουργήσει συμπληρωματικά με τη 
φυσική και να αποτελέσει λύση σε περιπτώσεις όπου η 
παρουσία του επιθεωρητή στο πλοίο είναι αδύνατη. 

“
H εξ αποστάσεως επιθεώρηση μπορεί 
να λειτουργήσει συμπληρωματικά με 
τη φυσική και να αποτελέσει λύση σε 
περιπτώσεις όπου η παρουσία του 
επιθεωρητή στο πλοίο είναι αδύνατη. 

”
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Η πανδημία επηρέασε σημαντικά τον 
κλάδο μας. Η σημαντικότερη πρόκληση 
που αντιμετωπίσαμε, ως Minerva, κατά 
την περίοδο της πανδημίας ήταν ότι δεν 
είχαμε άμεση πρόσβαση στα πλοία  
του στόλου μας.

Η ναυτιλία έχει πάντα 
τη δυνατότητα να 
πηγαίνει μπροστά

Του Στέφανου Στυλιανού, 
HSQE & Marine Manager / DPA,  
Minerva Marine Inc.

ΑΦΙΕΡΩΜΑ REMOTE SURVEYS

Η ΑΠΟΨΗ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ



Η αδυναμία πρόσβασης των 
στελεχών των ναυτιλιακών εται-
ρειών στα πλοία, κατά τη διάρ-
κεια της πανδημίας, επηρέασε  
–και εξακολουθεί να επηρεάζει– 
ιδιαίτερα τις εταιρείες που δια-
χειρίζονται μεγάλους στόλους. 
Εξάλλου, όταν μια εταιρεία δια-
χειρίζεται μικρότερο στόλο, γνω-
ρίζει καλά τους ανθρώπους της 
και τον τρόπο που αντιμετωπί-
ζουν τις δύσκολες καταστάσεις. 
Σε αντίθεση, οι εταιρείες που 
διαχειρίζονται μεγάλους στόλους 
στηρίζονται σε μεγάλο βαθμό 

στα συστήματα, για να είναι βέβαιες πως τα πλοία είναι ασφαλή 
και αξιόπλοα. 
Η ύπαρξη ικανών και αποτελεσματικών συστημάτων στις διαχειρί-
στριες εταιρείες έπαιξε, λοιπόν, καθοριστικό ρόλο στον τρόπο που 
αντιμετωπίστηκε η πανδημία. Στη Minerva, από την πρώτη κιόλας 
στιγμή δημιουργήσαμε ένα πλάνο για καταστάσεις έκτακτης ανά-
γκης. Πραγματοποιήσαμε αμέσως συσκέψεις, για την αντιμετώπιση 
των συνεπειών της πανδημίας, ενώ ξεκινήσαμε τη διεξαγωγή remote 
audits, προκειμένου να διασφαλίσουμε πως τα πλοία μας θα συνεχί-
σουν να ταξιδεύουν με τις ίδιες προδιαγραφές ασφαλείας. Εξάλλου, 
η αποφυγή ατυχήματος αποτελεί την κορυφαία προτεραιότητα για 
όλες τις διαχειρίστριες εταιρείες.
Ωστόσο, δεν αισθάνομαι ιδιαίτερη αυτοπεποίθηση και σιγουριά 
με όλες τις πτυχές των remote audits και remote inspections. 
Η μεγαλύτερη πρόκληση των επιθεωρήσεων είναι η οικοδόμη-
ση σχέσεων εμπιστοσύνης με τον άνθρωπο που θα κληθεί να 
τις υλοποιήσει. Σε αυτή την πρόκληση, και στην περίπτωση των 
remote surveys, συνέβαλε σημαντικά και η τεχνολογία. Η τεχνο-
λογία θεωρώ πως θα βελτιώσει σημαντικά τη δουλειά μας. Σκο-
πός είναι πάντοτε η επιθεώρηση να καταστεί πιο αποτελεσματική 
με τη χρήση της τεχνολογίας.
Παρ’ όλα αυτά, είναι ιδιαίτερα αισιόδοξο το γεγονός ότι οι εξ 
αποστάσεως επιθεωρήσεις αντιμετωπίστηκαν και εξακολου-
θούν να αντιμετωπίζονται συστηματικά και καθολικά από όλα τα 
εμπλεκόμενα μέρη στον κλάδο. Η πραγματικότητα αυτή αποτελεί 
ένα success story για τη ναυτιλιακή βιομηχανία.  Δράσαμε από 
κοινού και τάχιστα – τόσο οι ναυτιλιακές εταιρείες όσο και ο 
ΙΜΟ, τα νηολόγια, οι oil majors και οι κλάσεις. Βρήκαμε και υιοθε-
τήσαμε μια φανταστική λύση σε ένα τρομερό πρόβλημα. Προσω-
πικά, θεωρώ ότι όλες οι κινήσεις πραγματοποιήθηκαν με πολλή 
σκέψη, ωριμότητα και μεθοδικότητα. 
Τα πράγματα, βέβαια, δεν ήταν εύκολα από την πρώτη στιγμή. 
Κατά τις πρώτες ημέρες εφαρμογής των περιορισμών, αντιμετωπί-
σαμε, ως εταιρεία, κάποιες δυσκολίες, καθώς οι ναυλωτές μας δεν 
είχαν αλλάξει τις απαιτήσεις τους άμεσα και υπήρχαν καθυστερή-
σεις ή και απορρίψεις πλοίων που δεν είχαν τις απαιτούμενες επι-
θεωρήσεις. Ο OCIMF όμως δραστηριοποιήθηκε άμεσα και έστειλε 
καθοδήγηση στα μέλη του για μια ρεαλιστική προσέγγιση.
Τότε ελήφθησαν οι κατάλληλες πρωτοβουλίες για τον κοινό σκο-
πό. Αυτό ήταν πάρα πολύ θετικό. Η ναυτιλία απέδειξε για μία 
ακόμα φορά πως έχει τη δυνατότητα να πηγαίνει μπροστά και να 
εκπληρώνει τις ανάγκες.

“
Eίναι ιδιαίτερα αισιόδοξο ότι  
οι εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις 
αντιμετωπίστηκαν και 
εξακολουθούν να αντιμετωπίζονται 
συστηματικά και καθολικά από όλα 
τα εμπλεκόμενα μέρη.

”
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Αν και η ζήτηση για επιθεωρήσεις 
εξ αποστάσεως (remote surveys) 
αυξήθηκε λόγω των περιοριστικών 
μέτρων της πανδημίας, η τεχνολογία 
αυτή αποτελεί μέρος μιας μεγαλύτερης 
τάσης.

Η εποχή των 
«έξυπνων» πλοίων 
και του «έξυπνου» 
εξοπλισμού είναι εδώ

Του John McDonald, 
SVP Global Business Development,  ABS

Φέτος, κατά τη διάρκεια των lockdowns, ο ABS επικεντρώθηκε στη συνεχή 
υποστήριξη των πελατών του, ώστε να εκπληρώσουν τις καθημερινές τους 
δραστηριότητες. Για τους πλοιοκτήτες, αλλά και για τον ABS, οι περιορι-
σμοί στα ταξίδια και στην εργασία με φυσική παρουσία έδωσαν την ευκαι-
ρία να αποδείξουμε την αφοσίωσή μας στους πελάτες μας, επιταχύνοντας 
την προώθηση των εξ αποστάσεως επιθεωρήσεων και ελέγχων (remote 
surveys και audits).
Αυτό μας επέτρεψε να διατηρήσουμε ένα υψηλό επίπεδο ευελιξίας στις 
παρεχόμενες υπηρεσίες μας, ενισχύοντας ταυτόχρονα το όραμά μας προς 
την ψηφιακή κλάση (digital class).
Ο ABS είχε ήδη διαθέσει σημαντικούς πόρους για την ανάπτυξη των επιθε-
ωρήσεων εξ αποστάσεως και, παρόλο που αυτές προσφέρονται ανάλογα 
με την εκάστοτε περίπτωση, μέσω αυτών αναδείχθηκαν ξεκάθαρα τα πλεο-
νεκτήματα της εξ αποστάσεως εργασίας.
Ως εκ τούτου, είμαστε πλέον σε θέση να διεξάγουμε εξ αποστάσεως πρα-
κτικά σχεδόν όλες τις ετήσιες επιθεωρήσεις, σε πλοία που πληρούν τις 
προϋποθέσεις, και πλέον παρέχουμε το πιο ολοκληρωμένο πακέτο επιλο-
γών για εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις στην αγορά.
Οι επιθεωρήσεις και οι έλεγχοι εξ αποστάσεως δημιουργούν πρόσθετα 
οφέλη στον παραδοσιακό τρόπο που διενεργούνται σήμερα οι επιθεωρή-
σεις, επιτρέποντας στους επιθεωρητές να εκτελούν μια σειρά ενεργειών 
από απόσταση, καλύπτοντας μέσω αυτών όλες τις σχετικές απαιτήσεις και 
παράλληλα διατηρώντας τα πρότυπα ασφαλείας. Για τους πλοιοκτήτες, η 
πρόσβαση σε επιθεωρήσεις και ελέγχους εξ αποστάσεως τους επιτρέπει 
να επιλέξουν αυτό που τους ταιριάζει περισσότερο με βάση τις επιχειρη-
σιακές τους ανάγκες και προσφέρει σημαντικά οφέλη αναφορικά με τη 
διαθεσιμότητα των πλοίων τους.

ΑΦΙΕΡΩΜΑ REMOTE SURVEYS

Η ΑΠΟΨΗ ΤΩΝ ΝΗΟΓΝΩΜΟΝΩΝ



Η έννοια των επιθεωρήσεων εξ αποστάσεως είχε ήδη καθιερω-
θεί πριν από την πανδημία. Ωστόσο, η αύξηση της ζήτησης για 
τέτοιες υπηρεσίες ανέδειξε μια σειρά προκλήσεων που έπρε-
πε να αντιμετωπιστούν με ασφάλεια. Ένα από τα ζητήματα που 
έπρεπε να ξεπεραστούν περιλαμβάνει την εξοικείωση του πλη-
ρώματος με τα συστήματα του πλοίου όταν ο επιθεωρητής διε-
ξάγει την επιθεώρηση από απόσταση. Τα πλοία λειτουργούν ήδη 
με οριακό επίπεδο προσωπικού, ενώ, λόγω των δυσκολιών που 
προκλήθηκαν από την πανδημία στις αλλαγές των πληρωμάτων, 
υπάρχει περαιτέρω κίνδυνος να αυξηθεί ο φόρτος εργασίας τους.
Βάσει της εμπειρίας μας, οι επιθεωρήσεις εξ αποστάσεως συνή-
θως διεξάγονται καλύτερα όταν υπάρχει μεγαλύτερη διαθεσιμό-
τητα χρόνου σε σύγκριση με την επιθεώρηση με φυσική παρου-
σία, παρέχοντας στο πλήρωμα τον χρόνο να διεξαγάγει την επι-
θεώρηση σε συνεννόηση με τον ABS με ασφαλή και υπεύθυνο 
τρόπο. Η επιθεώρηση εξ αποστάσεως αποτελεί μια πολύ σημα-
ντική προσθήκη στην τεχνολογία που εφαρμόζεται στη ναυτιλία 
και εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από τη σωστή συνδεσιμότητα και 
το εύρος ταχύτητας της σύνδεσης του πλοίου.
Ο μεγάλος ρυθμός αύξησης της χρήσης αυτής αποτελεί επίσης 
μέρος μιας ευρύτερης τάσης, καθώς τα πλοία καθίστανται περισ-
σότερο συνδεδεμένα, και τα προβλήματα της συνδεσιμότητας 
και των IT συστημάτων αρχίζουν σταδιακά να επιλύονται. Καθώς 
πραγματοποιείται αυτή η αλλαγή, η ικανότητα της εξ αποστάσε-
ως συλλογής δεδομένων μέσω αισθητήρων θα μπορούσε τελικά 
να οδηγήσει σε μεγαλύτερη αυτόματη συλλογή δεδομένων προς 
βελτιστοποίηση των ενεργειών σχετικά με την κλάση του πλοίου.
Οι επιθεωρήσεις για την αντοχή της μεταλλικής κατασκευής του 
πλοίου μπορούν όλο και περισσότερο να καθοδηγούνται από 
ιστορικά δεδομένα, που συλλέγονται με βάση το λειτουργικό προ-
φίλ του πλοίου, αλλά και με βάση την πληροφόρηση που μπορεί 
να αντληθεί από τις διαδρομές του πλοίου μέσω AIS και μετεωρο-
λογικών δεδομένων σε πραγματικό χρόνο. Ως εκ τούτου, αυτές οι 
επιθεωρήσεις συμβάλλουν στον εντοπισμό των πιθανών κινδύνων 
που συνδέονται με την αντοχή της μεταλλικής κατασκευής του 
πλοίου. Οι επιθεωρητές μπορούν να επιθεωρήσουν καλύτερα τα 
πλοία, με βάση όχι μόνο ένα καθορισμένο σύνολο κανόνων αλλά 
και το πραγματικό ιστορικό του πλοίου.
Ο ABS έχει ήδη συμμετάσχει σε πιλοτικά έργα για την αξιολό-
γηση της εφαρμογής της τεχνητής νοημοσύνης στη διαδικασία 
επιθεωρήσεων της κλάσης. Το πρώτο τέτοιο έργο μελέτησε τη 
χρήση της μηχανικής μάθησης (machine learning) για την κατα-
νόηση της κατάστασης των marine coatings, καταλήγοντας στο 
συμπέρασμα ότι αυτή η μέθοδος θα μπορούσε να αναγνωρίσει 
επιτυχώς τη διάβρωση σε επίπεδο ακριβείας παρόμοιο με αυτό 
της επιθεώρησης με φυσική παρουσία.
Η εποχή των «έξυπνων» πλοίων (smart shipping) και του «έξυ-
πνου» εξοπλισμού είναι εδώ. Ο ABS εξελίσσει τις διαδικασίες 

(επιθεώρησης) της κλάσης για να αξιοποιήσει τις πληροφορίες και τις δραστηριότητες 
από τους πελάτες, ειδικά καθώς οι τεχνικές παρακολούθησης της κατάστασης του πλοί-
ου (health monitoring) φτάνουν σε νέα επίπεδα δυνατοτήτων και αξιοπιστίας. Οι επιθεω-
ρήσεις εξ αποστάσεως ήταν απότοκος εξέλιξη απρόβλεπτων περιστάσεων, καθώς όμως 
η τεχνολογία σχετικά με την παρακολούθηση της κατάστασης και της απόδοσης του 
πλοίου (health και performance monitoring) σε πραγματικό χρόνο συνεχίζει να βελτιώνε-
ται, αυτές οι επιθεωρήσεις θα καταστούν μια τυπική διαδικασία της κλάσης.

“
Οι επιθεωρήσεις και οι έλεγχοι 
εξ αποστάσεως δημιουργούν 
πρόσθετα οφέλη στον παραδοσιακό 
τρόπο που διενεργούνται σήμερα 
οι επιθεωρήσεις, επιτρέποντας 
στους επιθεωρητές να εκτελούν μια 
σειρά ενεργειών από απόσταση, 
καλύπτοντας μέσω αυτών όλες τις 
σχετικές απαιτήσεις και παράλληλα 
διατηρώντας τα πρότυπα 
ασφαλείας.

”
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Τα remote surveys ήρθαν για 
να μείνουν, καθώς, πέραν των 
πλεονεκτημάτων κατά την περίοδο 
της πανδημίας, η οποία έτσι κι αλλιώς 
φαίνεται πως θα μας ταλαιπωρεί για 
καιρό, προσφέρουν και πολλά άλλα 
πλεονεκτήματα, τόσο οικονομικά  
όσο και τεχνικά.

Ζούμε μια 
ψηφιακή 
επανάσταση

Του Σπύρου Α. Ζολώτα, 
Senior Director – Southern Europe & Africa 
Marine Area, RINA

Σε πρόσφατο άρθρο στα πάντοτε φιλόξενα Ναυτικά Χρονικά, σχετικά με 
τον ανθρώπινο παράγοντα και τις νέες τεχνολογίες στη ναυτιλία, αναφερ-
θήκαμε σε συστήματα διαχείρισης και εξοικονόμησης ενέργειας, αυτοματι-
σμούς και «έξυπνους» αισθητήρες, τηλεμετρία, big data analytics, ψηφιακά 
δίδυμα και εικονική πραγματικότητα, τα οποία έχουν πλέον μπει δυναμικά 
στην εργαλειοθήκη των εταιρειών που σχετίζονται με το Shipping. Τα στε-
λέχη τους καλούνται τόσο να επιλέξουν ανάμεσα σε μια πληθώρα νέων 
συστημάτων και υπηρεσιών αυτές που είναι οι πλέον κατάλληλες για την 
εταιρεία τους, όσο και να διαχειριστούν άμεσα και αποδοτικά αυτά τα 
συστήματα με σκοπό τη βελτιστοποίηση των επιδόσεων σε ένα ιδιαίτερα 
ανταγωνιστικό περιβάλλον.
Αλλά και διαδικασίες οι οποίες μέχρι πολύ πρόσφατα ήταν δεδομένες, 
όπως οι φυσικές επιθεωρήσεις πλοίων από τους επιθεωρητές των νηο-
γνωμόνων, αλλάζουν με ταχείς ρυθμούς και τα remote surveys τόσο από 
το γραφείο όσο και επί του πλοίου με RIT (drones, κ.λπ.) κερδίζουν όλο 
και περισσότερο έδαφος και την εμπιστοσύνη των εμπλεκόμενων πλευρών 
(ασφαλιστών, σημαιών, κ.λπ.). Τα ηλεκτρονικά πιστοποιητικά (e-certificates) 
αποδεικνύονται ιδιαίτερα χρήσιμα σε αυτές τις περιπτώσεις, καθώς δεν 
απαιτούν φυσική διαχείριση και υπογραφή, ενώ είναι πλέον αποδεκτά από 
τις αρχές των περισσότερων λιμένων. Οι επικοινωνίες είναι ταχύτερες και, 
σε συνδυασμό με τις εξελιγμένες ψηφιακές εφαρμογές μετάδοσης εικόνας 
και ήχου, το σχετικό κόστος μειώνεται σημαντικά τόσο για συνδέσεις 4G 
στο λιμάνι όσο και για εκείνες μέσω δορυφόρου όταν το πλοίο ταξιδεύει.
Η πανδημία του κορονοϊού επιτάχυνε τις εξελίξεις και αυτές οι νέες τεχνο-
λογίες αποδείχτηκαν ιδιαίτερα αποτελεσματικές και χρήσιμες για την ασφά-
λεια του πλοίου και βέβαια του πληρώματός του, στις περιπτώσεις εκείνες 
κατά τις οποίες δεν υπήρχε δυνατότητα επιθεώρησης ή άλλης τεχνικής 
υποστήριξης εκτός από την απομακρυσμένη.

ΑΦΙΕΡΩΜΑ REMOTE SURVEYS

Η ΑΠΟΨΗ ΤΩΝ ΝΗΟΓΝΩΜΟΝΩΝ



“
Οι δυσκολίες και οι προκλήσεις 
για την ορθή και αποτελεσματική 
χρήση των remote surveys είναι 
βέβαια αρκετές, ενώ υπάρχουν 
ακόμη θέματα τα οποία πρέπει  
να ξεπεραστούν. 

”
Αναφορικά με τα remote surveys, είναι προφανές ότι η ταχύ-
τατη επέμβαση χωρίς απώλεια χρόνου για ταξίδι του surveyor, 
αλλά πολύ περισσότερο η ελαχιστοποίηση της πιθανότητας 
καθυστέρησης του πλοίου αναμένοντας τον επιθεωρητή, έχει 
θετικό οικονομικό αντίκτυπο στα σχετικά έξοδα της κάθε διαχειρίστριας 
εταιρείας. Αλλά και τεχνικά πλεονεκτήματα υπάρχουν, καθώς η ταχύτατη 
επέμβαση ενός κατάλληλα εκπαιδευμένου επιθεωρητή μπορεί να είναι 
καταλυτική για την έγκαιρη και ορθή αξιολόγηση της κατάστασης και τελι-
κά την ασφάλεια του πλοίου, ειδικά σε περιπτώσεις έκτακτων συμβάντων 
και ζημιών.
Οι δυσκολίες και οι προκλήσεις για την ορθή και αποτελεσματική χρήση 
των remote surveys είναι βέβαια αρκετές, ενώ υπάρχουν ακόμη θέματα 
τα οποία πρέπει να ξεπεραστούν. Από τεχνικής πλευράς, παρότι έχου-
με προχωρήσει σημαντικά, λίγα είναι τα πλοία που ήδη διαθέτουν όλο 
τον απαραίτητο εξοπλισμό (ειδικές κάμερες με αντιεκρηκτική προστασία, 
κατάλληλο δίκτυο wi-fi με κάλυψη σε δύσκολες περιοχές, όπως το μηχα-
νοστάσιο, κ.λπ.), ενώ έχουν αντιμετωπιστεί και προβλήματα κακής σύνδε-
σης και μετάδοσης σήματος ή λήψης εικόνας λόγω δυσμενών συνθηκών 
φωτισμού. Πέραν των τεχνικών θεμάτων, απαραίτητη είναι βέβαια και η 
εξοικείωση με κατάλληλη εκπαίδευση του προσωπικού του πλοίου, αλλά 
και των ναυτιλιακών εταιρειών και των νηογνωμόνων, στα νέα εργαλεία, 
ώστε η εφαρμογή των remote surveys να διευρυνθεί και να αποδώσει τα 
μέγιστα αποτελέσματα. Μεταξύ άλλων, απαραίτητη είναι και η κατάλληλη 
προετοιμασία της επιθεώρησης, με αποτύπωση σχετικής διαδρομής επί 
σχεδίου, και η επισήμανση σημείων ιδιαίτερης προσοχής ή ενδιαφέρο-
ντος, ώστε να βελτιστοποιηθούν οι χρόνοι και να ελαχιστοποιηθεί η περί-
πτωση λάθους, με τελικό σκοπό το remote survey να είναι τουλάχιστον 
ισοδύναμο με το φυσικό.

Όσον αφορά τα Remote Inspection Techniques, 
ενδιαφέρον έχουν τα αποτελέσματα του προ-
γράμματος ROBINS (ROBotics technology for the 
INspection of Ships), το οποίο βρίσκεται σε εξέ-
λιξη με συμμετοχή του RINA. Το πρόγραμμα, το 
οποίο χρηματοδοτείται στο πλαίσιο του Horizon 
2020, στοχεύει στην κάλυψη των κενών της τεχνο-
λογίας και των κανονισμών που εξακολουθούν να 
αποτελούν εμπόδιο στην υιοθέτηση της ρομπο-
τικής και των αυτόνομων συστημάτων (RAS) σε 
δραστηριότητες που σχετίζονται με την επιθεώ-
ρηση των πλοίων, την κατανόηση των πραγματικών 
αναγκών και προσδοκιών των τελικών χρηστών 
και την ανάλυση του πώς αυτές θα καλυφθούν 
από την υπάρχουσα και τη μελλοντική τεχνολογία.
Ζούμε όντως μια ψηφιακή επανάσταση. Η συνε-
τή χρήση της τεχνολογίας και η κατάλληλη περί-
οδος ωρίμανσης είναι «κλειδιά» για την αξιοπι-
στία και τη σταθερότητα που απαιτούνται σε 
κάθε διαδικασία στο αντίξοο περιβάλλον των 
θαλάσσιων μεταφορών. Χαρακτηριστικά που 
είναι εγγεγραμμένα στο DNA των ανθρώπων της 
θάλασσας, που γνωρίζουν πώς να ταξιδεύουν με 
όλους τους καιρούς.
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Η εξ αποστάσεως επιθεώρηση 
είναι η εναλλακτική λύση όταν 
υπάρχει περιορισμένη ή καθόλου 
φυσική πρόσβαση στον τόπο της 
επιθεώρησης, όταν οι ειδικοί δεν είναι 
άμεσα διαθέσιμοι ή όταν υπάρχουν 
υφιστάμενες ταξιδιωτικές απαγορεύσεις 
ή περιορισμοί. 

Τα οφέλη που 
προκύπτουν από 
τα remote surveys 
για τις ναυτιλιακές 
εταιρείες είναι 
πολλαπλά

Της Παγιέτ Παλαιολόγου, 
Vice President Marine & Offshore Division, 
HBSA Zone, Bureau Veritas

Το Bureau Veritas είχε αναπτύξει την απαραίτητη τεχνογνωσία ώστε να 
πραγματοποιεί αποτελεσματικά remote surveys ήδη πριν από την εμφάνιση 
του COVID-19 και των συν αυτώ συνεπειών. Όπως είναι ευκόλως αντιληπτό, 
η συγκυρία μιας παγκόσμιας πανδημίας κατέστησε τις εξ αποστάσεως επι-
θεωρήσεις κάτι παραπάνω από αναγκαίες.
Οι επιθεωρητές στα BV Remote Survey Centers παγκοσμίως μπορούν πλέ-
ον να συνδεθούν με μέλη του πληρώματος μέσω SightCall ή άλλων αντί-
στοιχων λύσεων για την αξιολόγηση της συμμόρφωσης των πλοίων. Τα μέλη 
του πληρώματος μπορούν να χρησιμοποιούν μια σειρά συσκευών –από 
smartglasses μέχρι smartphones– για να οδηγούν τους επιθεωρητές γύρω 
από το πλοίο, να επισκέπτονται περιοχές που χρειάζονται έρευνα και επα-
λήθευση.
Αυτή η απομακρυσμένη τεχνολογία επιτρέπει στους επιθεωρητές του BV 
να «αποφασίζουν εξ αποστάσεως».
Σήμερα υπάρχουν δύο τύποι απομακρυσμένης επαλήθευσης, οι οποίοι επι-
τρέπουν στους επιθεωρητές να λαμβάνουν αποφάσεις από το γραφείο: 
• Επιθεώρηση με απομακρυσμένη επαλήθευση εκτός σύνδεσης 

(offline remote verification), όπου οι κάτοχοι μπορούν να στείλουν 
συλλεγμένες πληροφορίες στο Bureau Veritas για μελλοντικό έλεγχο.

• Επιθεώρηση με απομακρυσμένη επαλήθευση, που χρησιμοποιεί 
συνδεδεμένες συσκευές (fully online verification) για τη διεξαγωγή 
λήψης εικόνων και δεδομένων on board, που επιτρέπει την υποβολή 
και την επαλήθευσή τους ταυτόχρονα σε πραγματικό χρόνο.
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Όπως συμβαίνει με όλες τις αναπτυσσόμενες τεχνικές και τεχνολογίες, τα 
remote surveys υπόκεινται σε ορισμένους όρους και περιορισμούς. Πολλά 
πλοία δεν έχουν συνδεσιμότητα σε όλες τις περιοχές (για παράδειγμα, στα 
μηχανοστάσια), καθιστώντας δύσκολο για τους επιθεωρητές να παραμεί-
νουν συνδεδεμένοι. Επιπροσθέτως, ενώ τα πλοία μπορούν να εξοπλιστούν 
με intranet δίκτυα, σταθερούς δρομολογητές ή δρομολογητές κινητού σημεί-
ου πρόσβασης (rooters) για ενίσχυση της συνδεσιμότητας, τα περισσότερα 
πλοία δεν διαθέτουν ακόμη εξοπλισμό που να διασφαλίζει τη συνεχή ζωντανή 
ροή (livestreaming) σε όλους τους τομείς που υπόκεινται σε έλεγχο. 
Τα remote surveys έχουν χρησιμοποιηθεί για την κάλυψη των ειδικών απαι-
τήσεων που προέκυψαν ως απόρροια της κρίσης που προκλήθηκε από το 
ξέσπασμα της πανδημίας του COVID-19, σε περιστάσεις όπου δεν ήταν δυνα-
τή η πρόσβαση σε πλοία και εγκαταστάσεις. Τα οφέλη που προκύπτουν για 
τους πελάτες –δεδομένων των συνθηκών– είναι πολλαπλά, μεταξύ των οποίων 
η ταχύτητα ανταπόκρισης χάρη στην απουσία του χρόνου ταξιδιού, η βελτι-
στοποίηση στη διαδικασία λήψης αποφάσεων, η συνεχής βελτίωση της ποιό-
τητας των υπηρεσιών καθώς και ο έλεγχος του κόστους.
Σε αυτές τις αναπάντεχες και ιδιάζουσες συνθήκες, το Bureau Veritas κατάφε-
ρε να εξασφαλίσει το business continuity. Συνεπώς, από το ξέσπασμα της παν-
δημίας του COVID-19, τα remote surveys έχουν παρουσιάσει χαρακτηριστική 
αύξηση, που πιθανότατα θα οδηγήσει σε συνολικότερη και πιο μακροχρόνια 
υιοθέτησή τους. Αυτό οφείλεται εν μέρει στο γεγονός ότι τόσο η αξία όσο 
και η αποτελεσματικότητά τους αναγνωρίζονται σε συνδυασμό με την αυξα-
νόμενη εξοικείωση με την απομακρυσμένη τεχνολογία (remote technology).
Στόχος μας είναι να μετατρέψουμε μεγάλο ποσοστό των occasional surveys 
που διενεργούνται σε fully remote surveys μέσα στα επόμενα χρόνια.
Ωστόσο, δεν θα πρέπει να παραγνωρίζουμε το γεγονός ότι, για να είναι επιτυ-
χημένα τα remote surveys, οι πλοιοκτήτες αλλά και οι operators θα πρέπει να 
συνεργάζονται με εξειδικευμένους επιθεωρητές, με ικανή εμπειρία σε physical 
surveys. 
Κοιτώντας μπροστά, το Bureau Veritas σκοπεύει να συνεχίσει να βελτιώνεται 
στο πεδίο των remote surveys, βασιζόμενο στο feedback τόσο των πελατών 
όσο και των remote survey centers.
Στόχος μας είναι να αναπτύξουμε περαιτέρω τις υπηρεσίες και τις δυνατό-
τητες remote surveys, χρησιμοποιώντας την πιο σύγχρονη τεχνολογία, για να 
διατηρήσουμε τη θέση μας στην πρώτη γραμμή της ψηφιακής καινοτομίας.

“
Από το ξέσπασμα της 
πανδημίας του COVID-19, 
τα remote surveys 
έχουν παρουσιάσει 
χαρακτηριστική αύξηση, 
που πιθανότατα θα 
οδηγήσει σε συνολικότερη 
και πιο μακροχρόνια 
υιοθέτησή τους. 

”
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Ίσως πριν από καιρό να φάνταζε 
σενάριο επιστημονικής φαντασίας η 
επιθεώρηση του πλοίου να γίνει χωρίς 
τη φυσική παρουσία του επιθεωρητή 
(remote survey). Και όμως, και η 
τεχνολογία και η συγκεκριμένη 
πρακτική ήταν διαθέσιμες για αρκετά 
χρόνια από πολλούς νηογνώμονες. 
Αυτό που επέφερε η πανδημία είναι 
αλλαγή της νοοτροπίας ως προς 
την ευρεία αξιοποίηση λύσεων που 
προέκυψαν από την  Έρευνα και 
Ανάπτυξη (R&D) και βασίζονται στην 
αλληλεπίδραση μεταξύ ανθρώπου, 
μηχανής και τεχνολογίας. 

Remote surveys: 
Πλοία σε ζωντανή 
μετάδοση

Του Θεοδόση Σταματέλλου, 
Διευθυντή Ναυτιλιακών και Παράκτιων Δραστη-
ριοτήτων Νότιας Ευρώπης, Lloyd’s Register
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Από τον περασμένο Απρίλιο, μία στις πέντε επιθεωρήσεις του Lloyd’s Register (LR) 
διενεργείται εξ αποστάσεως, κερδίζοντας συνεχώς έδαφος στο σύνολο των 30.000 
επιθεωρήσεων που πραγματοποιούνται ετησίως από τον LR. Και ενώ την περίοδο της 
καραντίνας η συγκεκριμένη πρακτική ήταν αναγκαία και καταλυτική για τη λειτουργία 
της εφοδιαστικής αλυσίδας και την ασφάλεια των πλοίων και των πληρωμάτων, ακόμα 
και σήμερα, με τη μερική άρση των ταξιδιωτικών περιορισμών, υπάρχει η ίδια, ίσως και 
μεγαλύτερη, όρεξη από τη μεριά των πλοιοκτητών. Μήπως γιατί έγινε αντιληπτή η win-
win συνθήκη, όταν το remote survey εφαρμόζεται με τον σωστό τρόπο; Πρωτίστως, 
το πλήρωμα και οι επιθεωρητές μένουν ασφαλείς στο περιβάλλον τους. Ταυτόχρονα, 
εξοικονομούνται χρόνος και πόροι, ενώ δεν διαταράσσεται η ομαλή λειτουργία του 
πλοίου· απεναντίας υπάρχει ευελιξία ως προς τον χρόνο και τη διάρκεια της επιθεώρη-
σης. Παράλληλα, μέσα από την ενεργό συμμετοχή του πληρώματος και των στελεχών 
στη διαδικασία, επιτυγχάνεται διαφάνεια, καλύτερη κατανόηση των απαιτήσεων της 
κλάσης, ενώ ενδυναμώνονται οι σχέσεις εμπιστοσύνης μεταξύ πληρώματος, επιθεω-
ρητών και εταιρείας. Ιδιαίτερα για τους νηογνώμονες, τα remote surveys αξιοποιούν 
στο έπακρον τους επιθεωρητές, οι οποίοι, χωρίς να αναλώνονται σε πολύωρες μετα-
κινήσεις και ταξίδια, βρίσκονται σε απευθείας μετάδοση με το πλήρωμα και το πλοίο, 
δίνουν live οδηγίες για τη συλλογή των δεδομένων, ενώ για τη λήψη των απαραίτητων 
αποφάσεων έχουν πρόσβαση 24/7 στο παγκόσμιο δίκτυο εξειδικευμένων συναδέλ-
φων εντός κλάσης, από την ασφάλεια του γραφείου τους.
Από «βιβλιογραφική» έρευνα, όπως αρχικά ξεκίνησαν τα remote surveys, με την 
επεξεργασία στατικών δεδομένων, όπως φωτογραφίες, αναφορές κ.λπ., σήμερα οι 
επιθεωρητές του LR είναι σε θέση να έχουν καλύτερη απεικόνιση της κατάστασης 
του πλοίου, μέσω της εφαρμογής LR Remote ή άλλων διαθέσιμων εργαλείων, που 
επιτρέπουν την άμεση επικοινωνία από και προς το πλοίο με ζωντανή μετάδοση 
ήχου και εικόνας, την ταυτόχρονη συμμετοχή των εμπλεκόμενων μερών και την άμε-
ση πρόσβαση σε δεδομένα και παρόμοιες περιπτώσεις ανά πάσα στιγμή μέσω cloud 
storage εφαρμογές. Tο R&D προσέφερε αξιόπιστα τεχνολογικά εργαλεία, ώστε 
σήμερα είμαστε σε θέση να ελέγχουμε εξ αποστάσεως τυπικές εργασίες στο πλοίο 

(όπως μικρές ζημιές στο κύτος ή στον εξοπλισμό), να 
διενεργούμε μέρος των περιοδικών επιθεωρήσεων ή 
κατά περίπτωση να επιθεωρούμε έκτακτα περιστατικά 
χωρίς φυσική παρουσία αλλά σε άμεση συνεργασία με 
την αρμόδια ρυθμιστική αρχή. 
Όσο περισσότερα remote surveys πραγματοποιούμε, 
τόσο πιο αποτελεσματικά επιλύουμε πρακτικά θέματα, 
που έχουν να κάνουν με την ποιότητα του δικτύου, της 
εικόνας, τον θόρυβο, ζητήματα που αντιμετωπίζονται 
περιστασιακά με ετεροχρονισμένες ενέργειες. Ταυ-
τόχρονα, αποκτάμε μεγαλύτερη κατανόηση των ευρύ-
τερων προκλήσεων, όπως η κυβερνοασφάλεια, με την 
εφαρμογή συγκεκριμένων πρωτοκόλλων, την ανάπτυξη 
κατάλληλων δεξιοτήτων, ή η αναβάθμιση του θεσμικού 
πλαισίου μέσα από συνέργειες με τις ρυθμιστικές αρχές.
Και ενώ στο μέλλον, χάρη στο R&D, θα διαθέτουμε πιο 
εξελιγμένα μέσα συλλογής δεδομένων μεγάλου όγκου, 
με συσκευές επαυξημένης πραγματικότητας, θα είμα-
στε οιονεί παρόντες σε περισσότερα σημεία του πλοί-

ου, αυτό που έχει σημασία είναι ότι πίσω από αυτές τις εφαρμογές θα είναι πάντα ο 
επιθεωρητής, να θέτει τα σωστά ερωτήματα, να δίνει καίριες κατευθύνσεις, να κρίνει 
και να λαμβάνει αποφάσεις. Η τεχνολογία δεν υποκαθιστά τον άνθρωπο, του δίνει 
προστιθέμενη αξία, ώστε τα πλοία και οι άνθρωποι να είναι πιο ασφαλή. Όσο η 
τεχνολογία εξελίσσεται και η ανθρώπινη εμπειρία εμπλουτίζεται, οι επιθεωρητές μας 
αντιλαμβάνονται τις προκλήσεις, αναλύουν τα νέα δεδομένα και διαμορφώνουν τα 
επόμενα βήματα για τα remote surveys, με γνώμονα πάντα την ασφάλεια.

“
Όσο περισσότερα remote surveys 
πραγματοποιούμε, τόσο πιο 
αποτελεσματικά επιλύουμε πρακτικά 
θέματα, που έχουν να κάνουν με την 
ποιότητα του δικτύου, της εικόνας, τον 
θόρυβο, ζητήματα που αντιμετωπίζονται 
περιστασιακά με ετεροχρονισμένες 
ενέργειες. 

”
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Mε τον όρο remote survey εννοούμε 
την εξ αποστάσεως επιθεώρηση, 
η οποία μπορεί να διεξαχθεί για 
ένα συγκεκριμένο εύρος ειδών 
επιθεώρησης. Κατά τη διεξαγωγή ενός 
remote survey, ο επιθεωρητής δεν 
χρειάζεται να επιβιβαστεί στο πλοίο· 
αντίθετα, με τη χρήση online σύνδεσης 
και video streaming links, μπορεί να 
επιθεωρήσει πλοία σε οποιοδήποτε 
σημείο του κόσμου από το γραφείο 
του, με τη βοήθεια ειδικών αρχείων, 
φωτογραφιών, videos και σχετικών 
πληροφοριών από τους πελάτες και  
το εκάστοτε πλήρωμα. 

Σήμερα 
πραγματοποιούνται 
300 remote surveys 
ανά εβδομάδα

Του Ιωάννη Χιωτόπουλου, 
VP & Regional Manager – South East Europe, 
Middle East and Africa, DNV GL

Ο DNV GL έχει υπάρξει πρωτοπόρος στον εν λόγω τομέα, έχοντας ήδη 
από το 2018 αναγάγει το remote survey σε ένα πολύ αποτελεσματικό 
customer service, ενώ το 25% όλων των επιθεωρήσεών του για το 2019 
διεξήχθη remotely. Αξίζει να αναφερθεί το γεγονός ότι τουλάχιστον το ένα 
τρίτο των πελατών μας έχουν χρησιμοποιήσει το service τουλάχιστον μία 
φορά.
Η συγκεκριμένη τεχνολογία επέφερε πολλά οφέλη και διευκολύνσεις σε 
σχέση με τις διαδικασίες της επιθεώρησης. Μεταξύ άλλων, προσφέρει 
ταχεία πρόσβαση σε ένα εξειδικευμένο δίκτυο επιθεωρητών και ειδικών 
χωρίς χρονικούς περιορισμούς (24/7) και άμεση ανταπόκριση όπου και 
όποτε χρειάζεται. Επιπλέον, οδηγεί σε μείωση του κόστους παροχής υπη-
ρεσιών, με απαλοιφή των ταξιδιωτικών και άλλων εξόδων, σε μείωση του 
χρόνου αναμονής, ενώ παράλληλα μπορεί να παρέχεται βοήθεια ακόμα και 
στις πιο απομακρυσμένες τοποθεσίες. 
Ορισμένα μόνο παραδείγματα περιπτώσεων όπου η χρήση του συγκεκρι-
μένου service υπήρξε καταλυτική είναι έκτακτες βλάβες, επιθεώρηση/επι-
βεβαίωση επισκευών εξοπλισμού ενώ το πλοίο βρισκόταν σε δυσπρόσιτο 
ή και απομακρυσμένο λιμένα/τοποθεσία, έκτακτες επιθεωρήσεις υφάλων, 
παράταση επιθεωρήσεων, ολοκλήρωση μικρού υπολειπόμενου μέρους 
περιοδικών επιθεωρήσεων αλλά και περιοδικές επιθεωρήσεις ραδιοεξοπλι-
σμού (GMDSS), περιορισμένης έκτασης και επικινδυνότητας, βλάβες στην 
κατασκευή ή και στη γάστρα του πλοίου και πολλά ακόμα.
Τα remote surveys μπορούν να εφαρμοστούν κατά κύριο λόγο σε οποια-
δήποτε μη προγραμματισμένη επιθεώρηση, όπως σε περιπτώσεις βλάβης 
κατασκευαστικού αλλά και μηχανολογικού εξοπλισμού, περιορισμένης 
έκτασης γάστρας κ.λπ., καθώς επίσης και σε επιλεγμένες περιοδικές επι-
θεωρήσεις, όπως είναι η περιοδική επιθεώρηση εγκατάστασης ραδιοεξο-
πλισμού, οι περιοδικές επιθεωρήσεις μηχανολογικού εξοπλισμού αλλά και 

ΑΦΙΕΡΩΜΑ REMOTE SURVEYS
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επιθεωρήσεις του εξωτερικού της γάστρας (περιοδικές αλλά και έκτακτες). 
Οι κύριες δυσκολίες εφαρμογής των remote surveys σχετίζονται κυρίως 
με επιθεωρήσεις όπου χρειάζεται εκτεταμένη χρήση ζωντανής μετάδοσης 
εικόνας/ήχου (livestreaming) και όπου αυτό δεν είναι εφικτό σε πραγματικό 
χρόνο, όπως σε συγκεκριμένους χώρους επί του πλοίου ή όταν το πλοίο 
βρίσκεται σε τοποθεσία που δεν έχει επαρκή κάλυψη σε εύρος και ταχύτη-
τα δικτύου ώστε να υποστηριχτεί κάτι τέτοιο. 
Οι σημαντικότερες προκλήσεις, κυρίως στο ξεκίνημα των remote surveys, 
ήταν η μετάβαση από τη φιλοσοφία της επί του πλοίου επιθεώρησης σε 
εκείνη της απομακρυσμένης επιθεώρησης, καθώς και η επιλογή και η δια-
χείριση των κατάλληλων στοιχείων που θα αποτελέσουν ένα ισοδύναμο 
επίπεδο διασφάλισης με αυτό που έχει μια επιθεώρηση επί του πλοίου. Επι-
πρόσθετα, η εναρμόνιση όλων των εμπλεκόμενων μερών με τον πιο ομαλό 
τρόπο στη νέα νόρμα των remote surveys ήταν, και συνεχίζει να συνιστά, 
κομβικό σημείο για τη διεξαγωγή της επιθεώρησης. Ο βέλτιστος τρόπος 
αντιμετώπισης, η χρήση κοινής λογικής και η αξιοποίηση της προϋπάρχου-
σας αλλά και της νέας εμπειρίας από τα remote surveys ήταν κάτι το οποίο 
έγινε σε μεγάλο βαθμό κατά το πιλοτικό στάδιο εφαρμογής, πολύ πριν από 
το ξέσπασμα της σημερινής πανδημίας. 
Για τον DNV GL αποτελεί ζήτημα ζωτικής σημασίας οι πελάτες μας να 
συνεχίσουν να ταξιδεύουν, χωρίς να διακυβεύεται η ασφάλεια του πλη-
ρώματος και του πλοίου. Μετά το ξέσπασμα του COVID-19, η πρόσβαση 
σε πλοία έγινε, και εξακολουθεί να είναι, σε κάποιες περιοχές εξαιρετικά 
δύσκολη, με αποτέλεσμα την αδυναμία διεξαγωγής τόσο περιοδικών όσο 
και έκτακτων επιθεωρήσεων. Εκεί ακριβώς η χρήση του remote surveys 
service κατέστη αναγκαία, αποτελώντας την πιο ασφαλή και δυνατή επι-
λογή. Ως αποτέλεσμα, ο DNV GL έχει παρατηρήσει μια άνοδο της τάξεως 
του 33%, η οποία κατά κύριο λόγο οφείλεται στις ειδικές συνθήκες που 

επικράτησαν και συνεχίζουν να επικρατούν λόγω 
της πανδημίας. Αξίζει να σημειωθεί ότι, πριν από 
το ξέσπασμα της πανδημίας, πραγματοποιού-
νταν περίπου 225 remote surveys ανά εβδομάδα, 
ενώ πλέον ο αριθμός αυτός έχει φτάσει στα 300 
remote survey cases στον αντίστοιχο χρόνο.
Λαμβάνοντας υπόψη τη νέα τάξη πραγμάτων, 
την όλο και μεγαλύτερη τεχνολογική εξέλιξη και, 
πλέον, την εξάπλωση του COVID-19, τα remote 
surveys φαίνεται πως ήρθαν για να μείνουν, 
καθώς αποτελούν μια γρήγορη, πιο οικονομική 
και ασφαλή λύση.

“
H εναρμόνιση όλων των 
εμπλεκόμενων μερών με 
τον πιο ομαλό τρόπο στη 
νέα νόρμα των remote 
surveys ήταν, και συνεχίζει 
να συνιστά, κομβικό σημείο 
για τη διεξαγωγή της 
επιθεώρησης. 

”
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ΞΗΡΑ ΦΟΡΤΙΑ
-

Άνθρακας

H Kίνα, στήριγμα στην κατανάλωση

Στην Κίνα κατασκευάστηκε πάνω από το 50% των 
νέων παγκόσμιων μονάδων ηλεκτροπαραγωγής 
άνθρακα φέτος, ενώ η ασιατική χώρα αντιπροσω-
πεύει παράλληλα το 90% της νέας παραγωγικής 
ικανότητας ηλεκτρικού ρεύματος από άνθρακα 
σε διεθνές επίπεδο, σύμφωνα με νέα μελέτη.
Η παγκόσμια παραγωγική ισχύς ηλεκτρικού 
ρεύματος από τις μονάδες άνθρακα μειώθηκε 
το χρονικό διάστημα Ιανουαρίου-Ιουνίου κατά 
2,9 gigawatts (GW). Πρόκειται μάλιστα για μεί-
ωση-ρεκόρ σε επίπεδο εξαμήνου, απόρροια 
κυρίως των βλέψεων των ευρωπαϊκών χωρών 
για στροφή σε καθαρότερες μορφές ενέργειας, 
όπως τονίζεται στη μελέτη του αμερικανικού 
think tank Global Energy Monitor (GEM).
Παρά το γεγονός ότι η δεύτερη μεγαλύτερη οικο-
νομία του κόσμου επιχειρεί να αυξήσει σημαντι-
κά το μερίδιο των ανανεώσιμων πηγών ενέργειας 
στο ενεργειακό της μείγμα, εντούτοις πρόσθεσε 
στο δίκτυο της ηλεκτροπαραγωγής άνθρακα 53,2 
GW το πρώτο εξάμηνο.
Σύμφωνα με την αμερικανική μελέτη, η χρήση 
άνθρακα συνεχίζει να αυξάνεται παγκοσμίως, 
παρά το γεγονός ότι στην Κίνα η συμμετοχή του 
άνθρακα στο ενεργειακό μείγμα μειώθηκε πέρυσι 
κάτω από το 58%.

Tα απαισιόδοξα μηνύματα για τις τιμές  
στην Ασία

Ιδιαίτερα απαισιόδοξες είναι οι εκτιμήσεις σχε-
τικά με τις ασιατικές τιμές άνθρακα, σύμφωνα 
με πρόσφατο δημοσίευμα του Reuters. Οι τιμές 
άνθρακα στην Ασία για το 2020 έχουν μέχρι 
στιγμής καταγράψει πτώση κατά 25%, λόγω του 
ξεσπάσματος της πανδημίας του COVID-19, η 
οποία έχει δώσει ισχυρά χτυπήματα στην κινεζι-
κή ζήτηση για τα εν λόγω προϊόντα.
Πιο συγκεκριμένα, η τιμή του άνθρακα στην Ασία 
βρίσκεται σε χαμηλό πέντε ετών, φτάνοντας στα 
50 δολάρια ανά τόνο. Σύμφωνα με όσα αναφέ-
ρει το Reuters, οι παραγωγοί άνθρακα θα χρεια-
στούν αρκετό διάστημα για να επιτύχουν τέλεια 
ισορροπία μεταξύ προσφοράς και ζήτησης, ιδι-
αίτερα αν αναλογιστεί κανείς ότι τα αποθέματα 

Commodities
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άνθρακα σε πολλές ασιατικές επιχειρήσεις βρί-
σκονται σε αρκετά υψηλά επίπεδα.
Όσον αφορά τις εκτιμήσεις σχετικά με τη ζήτηση 
του άνθρακα, αυτές κάνουν λόγο για πτώση κατά 
περίπου 60-70 εκατ. τόνους για το 2020 σε σχέ-
ση με το 2019, ενώ, σύμφωνα με το International 
Energy Agency, η παγκόσμια ζήτηση άνθρακα 
αναμένεται να φτάσει τους 5,6 τρισ. τόνους έως 
το 2024.
Τις δυσοίωνες εκτιμήσεις σχετικά με τις ασιατι-
κές τιμές άνθρακα επιβεβαιώνει το γεγονός ότι 
ένας σημαντικός αριθμός ασιατικών επιχειρή-
σεων χρησιμοποιούν LNG για την κάλυψη των 
ενεργειακών τους αναγκών.
Τέλος, τροχοπέδη στην ανάκαμψη της τιμής του 
άνθρακα αποτελεί και η απαγόρευση της Κίνας 
για εισαγωγές από την Αυστραλία λόγω αυστη-
ρών ποσοστώσεων, οι οποίες κατά πολλούς ανα-
λυτές έχουν πολιτικό κίνητρο εξαιτίας των εντά-
σεων μεταξύ των δύο χωρών.

Zάχαρη
Το τοπίο γύρω από την παγκόσμια 
παραγωγή

H παραγωγή ζάχαρης της Βραζιλίας κατά την 
καλλιεργητική περίοδο 2020-2021 (Απρίλι-
ος-Μάρτιος) αναμένεται να αυξηθεί κατά 32,2%, 
σε επίπεδα-ρεκόρ, και συγκεκριμένα στους 39,33 

εκατ. τόνους, καθώς τα εγχώρια εργοστάσια στρέφονται περισσότερο στη 
ζάχαρη έναντι της αιθανόλης, σύμφωνα με τις εκτιμήσεις του εθνικού πρα-
κτορείου γεωργίας της Βραζιλίας, Companhia Nacional de Abastecimento 
(Conab).
Εάν αυτές οι εκτιμήσεις επιβεβαιωθούν, η Βραζιλία θα συνεχίσει να αποτελεί 
τον κορυφαίο προμηθευτή ζάχαρης του κόσμου. Η Ινδία, που επίσης εκτι-
μάται ότι θα παραγάγει μεγάλες ποσότητες το 2020-2021, και συγκεκριμένα 
32,5 εκατ. τόνους, θα βρεθεί στη δεύτερη θέση των κορυφαίων παραγωγών.
Το βραζιλιάνικο πρακτορείο τονίζει ότι οι εξαγωγές θα παραμείνουν σε 
αρκετά υψηλά επίπεδα, ωθούμενες από την ανάκαμψη των τιμών, την υποτί-
μηση του βραζιλιάνικου νομίσματος και τις περιορισμένες προμήθειες από 
χώρες της Ασίας.
Από την άλλη, ο άμεσος ανταγωνιστής της Βραζιλίας στις διεθνείς αγορές, 
η Ταϊλάνδη, αναμένεται να καταγράψει μειωμένες εξαγωγές, απόρροια της 
παρατεταμένης ξηρασίας στη χώρα.

Σιδηρομετάλλευμα – Χάλυβας
Οι εκτιμήσεις για την παγκόσμια παραγωγή σιδηρομεταλλεύματος

Η παγκόσμια παραγωγή iron ore αναμένεται να αυξηθεί με έναν μετρι-
οπαθή ρυθμό τα επόμενα έτη και ενώ θα λάβουν χώρα επεκτάσεις και 
αναβαθμίσεις σε ορυχεία της Βραζιλίας και θα αυξηθεί η παραγωγή της 
Ινδίας, εκτιμά η Fitch Solutions Country Risk and Industry Research. Πιο 
συγκεκριμένα, ο οίκος αξιολόγησης αναφέρει ότι το 2029 η παγκόσμια 
παραγωγή σιδηρομεταλλεύματος θα αυξηθεί σε 3,7 δισ. τόνους από τους  
3 δισ. τόνους φέτος, αντιπροσωπεύοντας ετήσια αύξηση 2% για τα επόμενα 
δέκα έτη.
Σε ό,τι αφορά την αυστραλιανή παραγωγή iron ore, η Fitch Solutions εκτι-
μά ότι έως το 2029 θα αναπτύσσεται με έναν ετήσιο ρυθμό 0,7%, όταν 
την προηγούμενη δεκαετία αναπτυσσόταν με έναν ρυθμό 9,2%. Η απότομη 
αυτή επιβράδυνση οφείλεται στο γεγονός ότι μικρότεροι παίκτες θα εξέλ-
θουν της αγοράς λόγω του υψηλού ανταγωνισμού.
Θετικές είναι οι εκτιμήσεις για τη Βραζιλία, η οποία θα αυξήσει, κατά τη 
Fitch Solutions, την παραγωγή της στους 546 εκατ. τόνους το 2029 από 
τους 416 εκατ. τόνους. Η αυξημένη ζήτηση από τα κινεζικά χαλυβουργεία 
θα δώσει ώθηση στη βραζιλιάνικη παραγωγή.
Οι αυστηροί περιβαλλοντικοί κανονισμοί, σε συνδυασμό με τις εκτιμήσεις 
για πτώση της τιμής του σιδηρομεταλλεύματος, θα έχουν ως απόρροια η 
κινεζική παραγωγή να παρουσιάσει πτωτική τάση.
Τέλος, η παραγωγή της Ινδίας θα αυξηθεί στους 216 εκατ. τόνους το 2029.

Η μεταβλητότητα, χαρακτηριστικό των τιμών;

Υψηλή μεταβλητότητα στην τιμή του σιδηρομεταλλεύματος, απόρροια του 
νέου κύματος εξάπλωσης του κορονοϊού και της αβεβαιότητας για τις διά 
θαλάσσης προμήθειες από τη Βραζιλία και άλλες χώρες, βλέπει ο μεταλ-
λευτικός κολοσσός BHP. Είναι γνωστό ότι η Βραζιλία, εδώ και αρκετό καιρό, 
μάχεται κατά της πανδημίας, με τα ημερήσια κρούσματα να αυξάνονται 
διαρκώς, ενώ η παγκόσμια προσφορά σιδηρομεταλλεύματος βρίσκεται 
ακόμη σε φάση ανάκαμψης από το ατύχημα στο ορυχείο Brumadinho τον 
Ιανουάριο του 2019.
Ανάλυση της BΗP καταδεικνύει ότι χώρες όπως η Νότια Αφρική, το Περού 
και άλλες θα αντιμετωπίσουν προκλήσεις σε ό,τι αφορά τις προμήθειες 
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Σημαία:
Mήκος:
Πλάτος:

Eλληνική  
79μέτρα
11,7μέτρα

Iπποδύναμη:   1.500 ίπποι
Tαχύτητα: 12κόμβοι
• 1.500 Τόνοι

Σημαία:
Mήκος:
Πλάτος:

Eλληνική  
157μέτρα
25μέτρα

Iπποδύναμη:   12.000 ίπποι
Tαχύτητα: 18κόμβοι
• 956 Eμπορευματοκιβώτια

Ένα από τα 6 αδελφά πλοία

Σημαία:
Mήκος:
Πλάτος:

Eλληνική  
304 μέτρα
40μέτρα

Iπποδύναμη:   78.000 ίπποι
Tαχύτητα: 25,6κόμβοι
• 6.420 Eμπορευματοκιβώτια

Ένα από τα 8 αδελφά πλοία

Σημαία:
Mήκος:
Πλάτος:

Eλληνική  
351μέτρα
43μέτρα

Iπποδύναμη:   102.000 ίπποι
Tαχύτητα: 25,5κόμβοι
• 9.500 Eμπορευματοκιβώτια

Ένα από τα 5 αδελφά πλοία
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Eίναι η εταιρεία που αυτό δεν το ξέχασε ποτέ και  
το αποδεικνύει με τις ενέργειές της.

Πάντα χρειαζόμαστε ικανούς νέους συνεργάτες  
για να συνεχίσουμε

μαζί το έργο των παλαιοτέρων.

Eάν ενδιαφέρεστε να είστε ένας από αυτούς,  
επικοινωνήστε μαζί μας στο τηλέφωνο 210 94.90.180 ή  

στείλτε το βιογραφικό σας στο Fax: 210 94.09.051-2,  
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στη διεύθυνση: Zεφύρου 60 &  Λ. Συγγρού, 175 64 Π. Φάληρο, Aθήνα.
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C.V. M S C  A J A C CI O

Σημαία:
Mήκος:
Πλάτος:
Iπποδύναμη:   64.505 ίπποι
Tαχύτητα: 22,5κόμβοι
• 8.827 Eμπορευματοκιβώτια

Ένα από τα 7 αδελφά πλοία

Μάλτας
300 μέτρα
48μέτρα
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Tαχύτητα: 23,0κόμβοι
• 14.524 Eμπορευματοκιβώτια

Ένα από τα 5 αδελφά πλοία
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σιδηρομεταλλεύματος ελέω πανδημίας και τοπικών παραγόντων. Η εταιρεία 
εκτιμά επίσης ότι οι εξαγωγές της Βραζιλίας θα καθυστερήσουν να εισέλ-
θουν σε φάση κανονικότητας.
Οι εξαγωγές της Ινδίας, από την άλλη, έχουν αυξηθεί, καθώς η εγχώρια 
ζήτηση έχει χτυπηθεί από το lockdown στη χώρα. Η BHP εκτιμά ότι οι 
τιμές σιδηρομεταλλεύματος μακροπρόθεσμα θα επηρεαστούν από τις 
υψηλότερες δαπάνες των ορυχείων σε Αυστραλία και Βραζιλία, ενώ δεν 
θα πρέπει να αποκλειστεί το ενδεχόμενο λειτουργίας νέων ορυχείων στη 
Δυτική Αφρική.
Πρόσφατα, οι τιμές σιδηρομεταλλεύματος άγγιξαν τα $130/mt CFR China.

Σε τι επίπεδα κινήθηκε η παγκόσμια παραγωγή χάλυβα

H παραγωγή χάλυβα των 64 κυριότερων παραγωγών χωρών παγκοσμίως 
μειώθηκε τον περασμένο Ιούλιο, στους 152,7 εκατ. τόνους, καταγράφοντας 
πτώση 2,5% συγκριτικά με τον Ιούλιο του 2019, σύμφωνα με στοιχεία της 
Διεθνούς Ένωσης Χάλυβα.
Η Κίνα παρήγαγε 93,4 εκατ. τόνους χάλυβα τον περασμένο Ιούλιο, σημει-
ώνοντας αύξηση σε ετήσια βάση 9,1%. Παράλληλα, η παραγωγή ακατέργα-
στου χάλυβα της Ιαπωνίας παρουσίασε μείωση 27,9% και έφτασε στους 
6 εκατ. τόνους. Κατά 8,3% υποχώρησε η παραγωγή της Νότιας Κορέας, 
φτάνοντας τους 5,5 εκατ. τόνους.
Σημαντική ήταν η πτώση της γερμανικής παραγωγής τον περασμένο Ιούλιο, 
καθώς υποχώρησε κατά 24,7%, στους 2,4 εκατ. τόνους. Συνολικά, στην ΕΕ, η 
παραγωγή χάλυβα επίσης μειώθηκε κατά 24,4%, σε σχέση με τον περσινό 
Ιούλιο, στους 9,8 εκατ. τόνους.
Η παραγωγή των ΗΠΑ ήταν 5,2 εκατ. τόνοι, καταγράφοντας ετήσια μείωση 
29,4%. Τέλος, η Τουρκία παρήγαγε 3,1 εκατ. τόνους, αυξημένη κατά 7,4%.

Σιτηρά

ΣΙΤΑΡΙ

Βραζιλία: Ρεκόρ για την παραγωγή;

Το εθνικό πρακτορείο γεωργίας της Βραζιλίας, Companhia Nacional de 
Abastecimento (Conab), σημειώνει ότι, κατά τη φετινή καλλιεργητική περίοδο 
(2019-2020), ενδέχεται να σημειωθεί ρεκόρ στην παραγωγή σιταριού και συνε-
πώς οι εισαγωγές να περιοριστούν.
Το πρακτορείο εκτιμά ότι φέτος η παραγωγή σιταριού της Βραζιλίας θα ανέλ-
θει στους 6,8 εκατ. τόνους, παρουσιάζοντας αύξηση 21,2% σε σχέση με την 
περσινή καλλιεργητική περίοδο.
Σε webinar που διοργανώθηκε πρόσφατα από την Brazilian Wheat Industry 
Association (Abratrigo), τονίστηκε ότι φέτος η παραγωγή στην πολιτεία Παρα-
νά θα φτάσει σε επίπεδα-ρεκόρ, ξεπερνώντας τους 3,79 εκατ. τόνους το 2014. 
Τέλος, η παραγωγή στο Rio Grande do Sul αναμένεται να ξεπεράσει φέτος 
τους 3 εκατ. τόνους, όπως σημειώνει το State Chamber of  Winter Crops.

Ηνωμένο Βασίλειο: Αντιμέτωπο με  
τη χειρότερη συγκομιδή τα τελευταία  
τριάντα χρόνια

Η συγκομιδή σιταριού στο Ηνωμένο Βασίλειο είναι πιθανό να μειωθεί 
σημαντικά φέτος, σύμφωνα με τη National Farmers’ Union (NFU), σημα-

τοδοτώντας έτσι μια ταραχώδη χρονιά για τη 
βρετανική γεωργία μετά από συνεχόμενες περιό-
δους ακραίων καιρικών φαινομένων.
Σύμφωνα με όσα εκτιμά η Ένωση, η συγκομιδή 
φέτος θα είναι μειωμένη κατά 1/3 και συνεπώς 
θα πρόκειται για τη χειρότερη επίδοση από τη 
δεκαετία του 1980.
Όπως τόνισε στον Guardian o κ. Tom Bradshaw, 
αντιπρόεδρος της NFU, φέτος οι καιρικές συν-
θήκες είναι ιδιαίτερα δυσμενείς σε όλη τη χώρα. 
Πρόσφατα έλαβε χώρα ένα μεγάλο μέρος της 
καλοκαιρινής συγκομιδής. Κατά την περίοδο 
αυτή υπήρξαν ισχυρές καταιγίδες, ακολουθούμε-
νες από έναν μίνι καύσωνα, με θερμοκρασίες άνω 
των 34 βαθμών Κελσίου.
Ωστόσο, όπως αναφέρει το δημοσίευμα του 
Guardian, τα προβλήματα για τις καλλιέργειες 
εντοπίζονται από τις αρχές του χρόνου, όταν ο 
Φεβρουάριος υπήρξε ο μήνας με τη μεγαλύτερη 
υγρασία στην ιστορία, ενώ η άνοιξη ήταν η πιο 
ηλιόλουστη και συνεπώς πιο ξηρή από το 1929.
Αν οι εκτιμήσεις της NFU για μείωση της συγκο-
μιδής κατά 30-35% φέτος επιβεβαιωθούν, τότε το 
Ηνωμένο Βασίλειο θα καταστεί καθαρός εισαγω-
γέας σιταριού. Την ίδια ώρα, οι γεωργοί στη χώρα 
είναι αντιμέτωποι με μία ακόμα πρόκληση: εάν το 
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Ηνωμένο Βασίλειο εξέλθει από την ΕΕ χωρίς συμ-
φωνία στα τέλη του έτους, ένα καθεστώς δασμών 
από τις ευρωπαϊκές χώρες στις εισαγωγές βρε-
τανικών σιτηρών θα προκαλέσει στρεβλώσεις 
στις εξαγωγές. Συνεπώς δεν είναι λίγοι αυτοί που 
θα πουλήσουν τα προϊόντα τους πριν από τον 
Δεκέμβριο, ακόμα και σε χαμηλότερες τιμές.
Τέλος, ο κ. Bradshaw έκανε ειδική αναφορά και 
στο lockdown, που έχει επηρεάσει αρνητικά 
την αγορά, ενώ δεν παρέλειψε να τονίσει ότι οι 
ακραίες καιρικές συνθήκες αποτελούν απόρροια 
της κλιματικής αλλαγής.

ΣΟΓΙΑ

ΗΠΑ-Κίνα-Βραζιλία: Η αλληλένδετη σχέση 
στο θαλάσσιο εμπόριο

Ενώ η ζήτηση για γεωργικά προϊόντα της Κίνας 
έχει πληγεί από την κρίση της πανδημίας, ιδιαί-
τερα κατά το δεύτερο τρίμηνο, παρατηρείται 
τους τελευταίους μήνες μια σημαντική ανάκαμψη. 
Στην πραγματικότητα, η Κίνα εισήγαγε τον Ιούνιο 
11,16 εκατ. τόνους σόγιας, ποσότητα που αποτε-
λεί ρεκόρ. Τον Ιούλιο, οι αντίστοιχες εισαγωγές 
ήταν και πάλι σε υψηλά επίπεδα, και συγκεκριμέ-
να στους 10,09 εκατ. τόνους. Κατά τους πρώτους 
επτά μήνες του έτους, οι συνολικές εισαγωγές 

σόγιας της Κίνας ανήλθαν στους 55,14 εκατ. τόνους, αυξημένες κατά 18% 
σε ετήσια βάση. Η αύξηση αυτή προκαλεί εντύπωση, αν αναλογιστεί κανείς 
ότι για τουλάχιστον δύο μήνες η κινεζική αγορά ήταν κλειστή. Μάλιστα οι 
εισαγωγές κινούνται σε καλύτερα επίπεδα από αυτά πριν από το ξέσπασμα 
των σινοαμερικανικών διενέξεων, αναφέρει σε ανάλυσή της η ING.
 Είναι δεδομένο ότι οι ροές σόγιας από τις ΗΠΑ προς την Κίνα παραμένουν 
σε επίπεδα πολύ χαμηλότερα απ’ ό,τι πριν από το ξέσπασμα των διενέξεων 
των δύο χωρών. Από την κατάσταση αυτή, αναμφίβολα, έχει επωφεληθεί η 
Βραζιλία. Τα στοιχεία γι’ αυτό είναι αδιάψευστα. Σύμφωνα με όσα αναφέρει 
η ING, η Βραζιλία αντιπροσωπεύει, μέχρι στιγμής φέτος, το 72% των εξα-
γωγών σόγιας προς την Κίνα, ενώ το ποσοστό των ΗΠΑ κινείται στο 21%. 
Η συμμετοχή των ΗΠΑ στις κινεζικές εισαγωγές είναι βελτιωμένη φέτος σε 
σχέση με το 15% πέρυσι, όμως βρίσκεται σε πολύ χαμηλότερα επίπεδα από 
το 43% της προ εμπορικού πολέμου εποχής.
Καθώς όμως κινούμαστε από το αποκορύφωμα της προσφοράς σόγιας 
από τη Βραζιλία σε αυτό από τις ΗΠΑ, εκτιμάται από την ING ότι η Κίνα θα 
αυξήσει τις εισαγωγές από τη δεύτερη, με την προϋπόθεση βέβαια ότι δεν 
θα διαταραχτούν περαιτέρω οι σχέσεις τους.
Η Βραζιλία διαφαίνεται ότι και φέτος οδηγείται σε χρονιά-ρεκόρ σε ό,τι 
αφορά την παραγωγή, με το Conab να εκτιμά ότι άγγιξε τους 120,9 εκατ. 
τόνους, καταγράφοντας αύξηση 5,1%. Και οι ΗΠΑ εκτιμάται ότι θα παρουσι-
άσουν ανάκαμψη στην παραγωγή σόγιας κατά την εμπορική περίοδο 2020-
2021. Το αμερικανικό Υπουργείο Γεωργίας εκτιμά ότι θα ανέλθει σε 120,4 
εκατ. τόνους, σημειώνοντας ετήσια αύξηση 25%.
Αναφορικά με τις αμερικανικές εξαγωγές προς την Κίνα, φέτος ανέρχονται 
σε 14,56 εκατ. τόνους, αριθμός ο οποίος είναι μεν αυξημένος κατά 24% σε 
σύγκριση με πέρυσι, ωστόσο είναι πολύ μικρότερος σε σχέση με τους 27,6 
εκατ. τόνους το 2017-2018 και τους 35 εκατ. τόνους το 2016-2017.
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ΥΓΡΑ ΦΟΡΤΙΑ
-

Αργό πετρέλαιο

Αισιοδοξία του Ριάντ για τη ζήτηση

H παγκόσμια ζήτηση για πετρέλαιο αναμένεται να ανέλθει στα 
προ κορονοϊού επίπεδα έως τα τέλη του έτους, σημείωσε με 
έναν τόνο αισιοδοξίας ο Σαουδάραβας υπουργός Ενέργειας, 
πρίγκιπας Abdulaziz, πριν από την Κοινή Υπουργική Επιτροπή 
Ελέγχου του OPEC+ στις 19 Αυγούστου.
Πιο συγκεκριμένα, ο Σαουδάραβας αξιωματούχος αναμένει η 
ζήτηση να αγγίξει το 97% του επιπέδου ζήτησης πριν από την 
έξαρση της πανδημίας.
Στο 97%, επίσης, ήταν το επίπεδο συμμόρφωσης των μελών 
του OPEC+ στις περικοπές που είχαν συμφωνηθεί για τον 
Ιούλιο. Νωρίτερα, το Ριάντ είχε εκφράσει τις ανησυχίες του για 
το γεγονός ότι άλλα μέλη του Οργανισμού, όπως η Νιγηρία ή 
το Ιράκ, δεν είχαν προβεί στις απαιτούμενες μειώσεις.
Ο Σαουδάραβας υπουργός Ενέργειας σχολίασε επίσης ότι η 
υπερπροσφορά πετρελαίου των προηγούμενων μηνών θα πρέ-
πει να «εκκαθαριστεί» έως τα τέλη Σεπτεμβρίου, ενώ εξέφρασε 
την αισιοδοξία του για το γεγονός ότι τα παγκόσμια αποθέματα 
έχουν μειωθεί, όπως και η πλωτή αποθήκευση, ενώ η ζήτηση για 
βενζίνη και diesel εμφανίζει σημάδια ανάκαμψης.

Ανάμεικτα πρόσημα για την παραγωγή και τις τιμές

Από σημαντική αβεβαιότητα χαρακτηρίζονται οι πρό-
σφατες εκτιμήσεις της αμερικανικής Energy Information 
Administration για την παγκόσμια αγορά ενέργειας, καθώς η 
οικονομική αδράνεια φέτος ελέω της πανδημίας αλλάζει τους 
σχηματισμούς για προσφορά και ζήτηση.
Οι εκτιμήσεις της ΕΙΑ, όπως αυτές αποτυπώνονται στην έκθε-

ση Short-Term Energy Outlook (STEO) του Αυγούστου, βασίζο-
νται στις εκτιμήσεις της IHS Markit για το ΑΕΠ των ΗΠΑ. Πιο 
συγκεκριμένα, η EIA εκτιμά ότι για το υπόλοιπο του δευτέρου 
εξαμήνου οι τιμές του Brent θα κινηθούν στα $43/βαρέλι, ενώ 
θα αυξηθούν στα $50/βαρέλι το 2021.
Παράλληλα εκτιμά ότι η παγκόσμια κατανάλωση πετρελαίου και 
πετρελαϊκών προϊόντων θα αγγίξει τα 93,1 εκατ. βαρέλια/ημέρα 
το 2020, μειωμένη κατά 8,1 εκατ. βαρέλια/ημέρα σε σχέση με το 
2019. Κατά το δεύτερο τρίμηνο, η παγκόσμια παραγωγή άγγιξε 
τα 91,8 εκατ. βαρέλια/ημέρα, μείωση 8,6 εκατ. βαρελιών/ημέρα 
σε σχέση με το αντίστοιχο διάστημα πέρυσι, κυρίως λόγω των 
εθελοντικών περικοπών από τα μέλη του ΟPEC. Για το 2021, 
η ΕΙΑ βλέπει ανάκαμψη της παγκόσμιας προσφοράς στα 99,4 
εκατ. βαρέλια/ημέρα. 
Σε ό,τι αφορά την αμερικανική παραγωγή αργού πετρελαίου, η 
ΕΙΑ σημειώνει ότι θα κινηθεί στα 11,3 εκατ. βαρέλια/ημέρα, ενώ 
το 2021 θα υποχωρήσει στα 11,1 εκατ. βαρέλια/ημέρα. Για το 
West Texas Intermediate βλέπει μια τιμή στα $38,5/βαρέλι το 
2020 και στα $45,53/βαρέλι το 2021.

Υγροποιημένο φυσικό αέριο 
(LNG)

Σκαμπανεβάσματα στις κινεζικές εισαγωγές

Οι κινεζικές εισαγωγές LNG αυξήθηκαν τον περασμένο Ιού-
λιο, ωστόσο με έναν βραδύτερο ρυθμό σε σχέση με αυτές 
των πρόσφατων μηνών, καθώς η μειωμένη βιομηχανική δρα-
στηριότητα εν μέσω σημαντικής αύξησης των κρουσμάτων 
της πανδημίας οδήγησε σε μείωση της ζήτησης.
Πιο συγκεκριμένα, η Κίνα παρέλαβε 5,03 εκατ. τόνους LNG τον 
περασμένο Ιούλιο, καταγράφοντας ετήσια αύξηση 4%. Ωστόσο, 
οι κινεζικές εισαγωγές του Ιουλίου ήταν μειωμένες κατά 19% και 
29,2% συγκριτικά με τον Μάιο και τον Ιούνιο αντίστοιχα.
Οι κινεζικές εισαγωγές φυσικού αερίου μέσω αγωγών μειώθη-
καν κατά 23,2%, στους 2,31 εκατ. τόνους, σε σχέση με τον Ιού-
λιο του 2019. Πρόκειται μάλιστα για τον πέμπτο συνεχή μήνα 
μειωμένων παραλαβών μέσω αγωγών.
Από αρχές του έτους, οι εισαγωγές LNG της Κίνας παρουσι-
άζουν αύξηση, παρά τις δυσμενείς συνέπειες της πανδημίας 
στη ζήτηση. Είναι χαρακτηριστικό ότι, ενώ η ζήτηση για φυσι-
κό αέριο μεταξύ Ιανουαρίου-Ιουνίου καταγράφει ετήσια πτώ-
ση 7,8%, οι εισαγωγές έχουν ενισχυθεί το διάστημα αυτό κατά 
11,7%, σύμφωνα με όσα αναφέρει το Argus Media.
Μια μείωση της εγχώριας παραγωγής φυσικού αερίου της 
Κίνας θα οδηγήσει Κινέζους αγοραστές να αυξήσουν τον 
όγκο των εισαγωγών LNG. To κινεζικό National Energy 
Administration (NEA) δημοσιοποίησε έκθεση στην οποία 
εκτιμά ότι η εγχώρια παραγωγή θα αυξηθεί κατά 4,9% φέτος. 
Εντούτοις, η παραγωγή μεταξύ Ιανουαρίου-Ιουλίου αυξήθη-
κε κατά 9,6%, εξέλιξη που υποδεικνύει ότι ο ρυθμός αύξη-
σης της παραγωγής θα πρέπει να μειωθεί κατά 1,8% μεταξύ 
Αυγούστου-Δεκεμβρίου, προκειμένου να επιβεβαιωθούν οι 
εκτιμήσεις του NEA.
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Greece

Ag. Theodoroi: 1, Spirou Meleti St., 200 03 Ag. Theodoroi
T: +30 27410 62301 / F: +30 210 422 3356

Alexandroupolis: 6, M. Botsari St., 681 00 Alexandroupolis
T: +30 21670 05952 / F: +30 2310 223932

Aliveri (Mylaki Port): 18, A. Nika St., 345 00 Aliveri
T: +30 22230 23692 / F: +30 22230 23789

Chalkis: 10-12, Voudouri Ave., 341 00 Chalkis
T: +30 22210 74810 / F: +30 22210 76760

Eleusis: 19, Kanellopoulou St., 192 00 Eleusis
T: +30 210 556 1654 / F: +30 210 556 1655

Kavala: 1, Er. Stavrou St., 654 03 Kavala
T: +30 2310 230577 / F: +30 2310 240391

Lavrion: Lavriou Sq., 195 00 Lavrion
T: +30 21670 05953 / F: +30 210 422 8096 

Patras: 124, Ag. Andrea St., 262 21 Patras
T: +30 2610 422102 / F: +30 2610 434297

Thessaloniki: 7, Karatasou St., 546 26 Thessaloniki
T: +30 2310 283375 / F: +30 2310 223932

Volos: 32, Argonafton St., 382 21 Volos
T: +30 24210 23496, / F: +30 24210 39361

Yali (Island): Yali-Nissiros, 853 03 Dodecanese
T: +30 22420 92086 / F: +30 22420 92086

Cyprus

38, Spyrou Kyprianou St., 4042 Germasogeia, Limassol
T: +357 25 833300 / F: +357 25 833301

43, Iroon Polytechniou Ave.
185 35 Piraeus, Greece
T: +30 210 422 3355
F: +30 210 422 3356
ops@mylakiltd.gr
www.mylakiltd.gr

Besides the ports/locations that we cover via our offices appearing on the relevant list, Mylaki Shipping Agency
covers all Greek and Cypriot ports through our local correspondence.
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Ενέργεια  
και Φυσικοί 
Πόροι

Και η Νορβηγία στο ενεργειακό 
«παιχνίδι» του OPEC+

Η Νορβηγία μπορεί να μην αποτε-
λεί επίσημα μέλος της συμμαχίας των 
χωρών του OPEC+ που στοχεύουν 
στη μείωση της παραγωγής πετρελαίου 
λόγω της χαμηλής ζήτησης από την κρί-
ση που προκάλεσε ο COVID-19, ωστό-
σο τον Σεπτέμβριο η σκανδιναβική 
χώρα θα συμβάλει με τις κινήσεις της 
στις προσπάθειες της συμμαχίας για 
εξισορρόπηση της αγοράς.
Οι φορτώσεις πετρελαίου της Νορ-
βηγίας αναμένεται να μειωθούν κατά 
261.000 βαρέλια την ημέρα τον Σεπτέμ-
βριο, σύμφωνα με τα στοιχεία που 

δημοσιεύει το Bloomberg. Η νέα μονάδα εξόρυξης στο κοίτασμα Johan 
Sverdrup θα καλύψει περίπου τα δύο τρίτα της μείωσης των φορτίων. Αυτό 
καθιστά τη χώρα πρώτη σε απόλυτους αριθμούς μείωσης των εξαγωγών 
από μήνα σε μήνα, σε σχέση με τις υπόλοιπες πετρελαιοπαραγωγούς χώρες 
της λεκάνης του Ατλαντικού, από όσες μέχρι στιγμής έχουν δημοσιοποιή-
σει τις προγραμματισμένες φορτώσεις.
Παρότι η Νορβηγία δεν συμμετέχει επίσημα στις αποφάσεις μείωσης παρα-
γωγής πετρελαίου υπό τον συντονισμό του OPEC και συμμαχικών εθνών, 
δεσμεύτηκε ωστόσο να περιορίσει και αυτή την παραγωγή της. Το κοίτασμα 
Johan Sverdrup αναμενόταν να σηκώσει το βάρος των μειώσεων, αν και δεν 
είναι σαφές εάν αυτός είναι ο λόγος για τον οποίο οι ροές Σεπτεμβρίου 
είναι χαμηλές. Εκπρόσωπος της Equinor, η οποία διαχειρίζεται το πεδίο Johan 
Sverdrup, αρνήθηκε να σχολιάσει.
Μαζί με τη Νιγηρία, την Ανγκόλα, το Ηνωμένο Βασίλειο και αρκετούς 
άλλους παραγωγούς στη λεκάνη του Ατλαντικού, η Νορβηγία θα φορτώσει 
τον Σεπτέμβριο συνολικά 5,73 εκατ. βαρέλια την ημέρα, το χαμηλότερο 
επίπεδο παραγωγής από τις αρχές του 2012.
Εν τω μεταξύ, το μεγάλο ερωτηματικό για τον Σεπτέμβριο είναι η Ρωσία, 
καθώς οι φορτώσεις για τον μήνα από τα δυτικά λιμάνια της Ρωσίας προβλέ-
πεται να γίνουν γνωστές αργότερα τον Αύγουστο. Οι παγκόσμιες θαλάσσιες 
ροές αργού πετρελαίου ήταν κατά μέσο όρο περίπου 40 εκατ. βαρέλια την 
ημέρα τον Σεπτέμβριο του 2019, σύμφωνα με στοιχεία της Clarkson Research 
Services Ltd. Η χώρα άρχισε να αυξάνει τις ροές πετρελαίου από τα δυτικά 
της λιμάνια μέσα στον Αύγουστο, αφότου είχαν περισταλεί σε χαμηλά επίπε-
δα πολλών ετών τον Ιούλιο.

Αλλαγή πλεύσης για ενεργειακούς κολοσσούς

Η BP είναι αποφασισμένη να πουλήσει μεγάλο μέρος των περιουσιακών της 
στοιχείων στους κλάδους του πετρελαίου και του φυσικού αερίου, ακόμα 
και αν οι τιμές του πετρελαίου αυξηθούν, καθώς επιδιώκει να επενδύσει 
περισσότερο σε ανανεώσιμες πηγές ενέργειας.
Τη σχετική πρόθεση του πετρελαϊκού κολοσσού ανέφεραν στο πρακτο-
ρείο Reuters τρεις καλά πληροφορημένες πηγές. Η στρατηγική της ΒΡ 
τέθηκε επί τάπητος σε συνεδρίαση των στελεχών της τον Ιούλιο, αμέσως 
μετά τη μείωση της μακροπρόθεσμης πρόβλεψης της τιμής του πετρελαίου 
στα $55/βαρέλι, πράγμα που σημαίνει ότι περιουσιακά στοιχεία αξίας $17,5 
δισ. δεν είναι πλέον οικονομικά βιώσιμα.

Επιμέλεια:
Γιάννης Θεοδωρόπουλος
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Ωστόσο, ακόμα και αν οι τιμές του αργού πετρελαίου αυξηθούν στα $65-
70/βαρέλι, η BP είναι απίθανο να επανακτήσει αυτά τα περιουσιακά στοιχεία 
και θα χρησιμοποιήσει αντ’ αυτού τις συνθήκες της αγοράς ως ευκαιρία για 
να τα πουλήσει.
Οι μεγάλες εταιρείες πετρελαίου συνήθως διακρατούν περιουσιακά στοι-
χεία μακροπρόθεσμα, ακόμα και όταν οι τιμές του αργού πετρελαίου βρί-
σκονται χαμηλά, ώστε να βρίσκονται σε ισχυρή θέση όταν βελτιωθούν οι 
συνθήκες της αγοράς.
Η νέα στρατηγική της ΒΡ ρίχνει περισσότερο φως στο σχέδιο του διευθύνο-
ντος συμβούλου Bernard Looney για μείωση της παραγωγής πετρελαίου και 
φυσικού αερίου της BP κατά 40%, ή τουλάχιστον 1 εκατ. βαρέλια την ημέρα, 
έως το 2030, προκειμένου να επεκταθεί σε ανανεώσιμες πηγές ενέργειας.
Σύμφωνα με το Reuters, εδώ και δεκαετίες, η BP αλλά και άλλες πετρελα-
ϊκές εταιρείες, όπως η Royal Dutch Shell και η ExxonMobil, υποσχέθηκαν 
στους επενδυτές ότι η παραγωγή θα συνέχιζε να αυξάνεται. Όμως, καθώς 
οι ακτιβιστές του κλίματος, οι επενδυτές, οι τράπεζες και ορισμένες κυβερ-
νήσεις αυξάνουν διαρκώς την πίεση στην πετρελαϊκή βιομηχανία να μειώσει 
τις εκπομπές αερίων, οι ευρωπαϊκές εταιρείες πετρελαίου μεταβάλλουν τις 
στρατηγικές τους και δεσμεύονται να επενδύσουν περισσότερο σε ανανε-
ώσιμες πηγές ενέργειας.

Τα φιλόδοξα ενεργειακά σχέδια Τραμπ και η θύελλα αντιδράσεων

Η κυβέρνηση Τραμπ άναψε πρόσφατα το πράσινο φως για την εκμίσθωση 
οικοπέδων εξερεύνησης φυσικού αερίου και πετρελαίου στο Εθνικό Κατα-
φύγιο Άγριας Ζωής της Αρκτικής (ANWR), στην Αλάσκα, εντείνοντας έτσι 
τις αντιδράσεις, καθώς η περιοχή προστατεύεται πάνω από έξι δεκαετίες. 
Περιβαλλοντολόγοι και ακτιβιστές, που για χρόνια μάχονται να κρατήσουν 
εκτός του καταφυγίου πετρελαϊκές εταιρείες, αναφέρουν ότι το αμερικανι-
κό Υπουργείο Εσωτερικών αποτυγχάνει να αξιολογήσει τις επιπτώσεις μιας 
τέτοιας απόφασης για την άγρια ζωή και το περιβάλλον. 
Η κυβέρνηση, από την πλευρά της, υποστηρίζει ότι το νέο project θα δημι-
ουργήσει χιλιάδες νέες θέσεις εργασίας και θα αποφέρει έσοδα δεκάδων 
δισ. Σύμφωνα με αναλυτές, πάντως, πρόκειται για μια απέλπιδα προσπάθεια 
της αμερικανικής κυβέρνησης για εξορύξεις σε ανεκμετάλλευτα κοιτάσμα-
τα πετρελαίου και φυσικού αερίου, συμπεριλαμβανομένων αυτών στην περι-
οχή της Αρκτικής, ιδιαίτερα σε μια περίοδο όπου ο ενεργειακός κλάδος 
έχει χτυπηθεί από την κρίση. 
Το καταφύγιο εκτείνεται σε 77 εκατ. στρέμματα, με το Υπουργείο Εσωτερικών 
να έχει ανάψει το πράσινο φως για την εκμετάλλευση 6,3 εκατ. στρεμμάτων. 

Στο Ιράν το μεγαλύτερο εργοστάσιο μεθανόλης του κόσμου

Ο Ιρανός πρόεδρος Hassan Rouhani εγκαινίασε στις 6 Αυγούστου το μεγα-
λύτερο εργοστάσιο μεθανόλης στον κόσμο, το οποίο θα βρίσκεται στο 
Μπουσέχρ, στα νότια της χώρας.Η τελετή εγκαινίασης του εν λόγω εργο-
στασίου με το όνομα Kaveh έγινε μέσω τηλεδιάσκεψης.
Η κατασκευή της εγκατάστασης αποτελεί ένα ακόμα βήμα στην προσπάθεια 
του Ιράν να υποστηρίξει μια οικονομία ανεξάρτητη από τις εξαγωγές πετρε-
λαίου, ενώ, όπως δήλωσε ο κ. Rouhani, η κυβέρνηση αποσκοπεί σε ραγδαία 
μείωση των εξαγωγών αργού και φυσικού αερίου και σε αντικατάστασή τους 
με πετροχημικά προϊόντα.
Το εργοστάσιο μεθανόλης Kaveh θα έχει παραγωγική ικανότητα 7.000 τόνων 
ανά ημέρα. Με τις βιομηχανίες παγκοσμίως να επιχειρούν να μειώσουν εξ 
ολοκλήρου τις εκπομπές άνθρακα και άλλων ρύπων από τις δραστηριότητές 

τους, η μεθανόλη φαίνεται να αποτελεί μια πολλά 
υποσχόμενη λύση. Τέλος, όσον αφορά τον ναυτι-
λιακό κλάδο, ουκ ολίγες είναι οι μελέτες καθώς και 
οι συμπράξεις που έχουν ολοκληρωθεί το τελευ-
ταίο διάστημα για την προώθησή της ως ναυτιλι-
ακού καυσίμου.

Τραπεζικοί κολοσσοί γυρνούν την πλάτη  
σε «ρυπογόνα» projects

H Deutsche Bank δημοσιοποίησε τα πλάνα της 
για παύση της χρηματοδότησης ενεργειακών 
projects στην Αρκτική, αποτελώντας έτσι το 
πιο πρόσφατο παράδειγμα τράπεζας που βάζει 
«stop» στη χρηματοδότηση projects ορυκτών 
καυσίμων σε οικολογικά ευαίσθητες περιοχές.
Παράλληλα, ο γερμανικός τραπεζικός κολοσσός 
ανακοίνωσε ότι θα αναθεωρήσει τη χρηματοδό-
τηση υπαρχόντων projects πετρελαίου και φυσι-
κού αερίου. Μάλιστα συνέταξε μια νέα πολιτική, 
θέτοντας ελάχιστα όρια δανεισμού σε projects 
με επίκεντρο το φυσικό αέριο, το πετρέλαιο 
και τον άνθρακα. Επιπλέον έχει αποφασίσει να 
διακόψει τη χρηματοδότηση δραστηριοτήτων 
εξόρυξης άνθρακα το αργότερο μέχρι το 2025, 
προκειμένου «να συμβάλει στη μετάβαση σε μια 
βιώσιμη οικονομία», όπως αναφέρεται χαρακτη-
ριστικά στην ανακοίνωση.
Το 2019, η Deutsche Bank και 129 ακόμα τράπε-
ζες, οι οποίες αντιπροσωπεύουν το 1/3 των τρα-
πεζών παγκοσμίως, με συνολική αξία περιουσια-
κών στοιχείων περί τα $47 τρισ., δεσμεύτηκαν να 
ευθυγραμμίσουν τις δραστηριότητές τους με τη 
Συμφωνία του Παρισιού για την κλιματική αλλαγή.
Πολλές τράπεζες, ιδίως ευρωπαϊκές, δέχονται 
πιέσεις από περιβαλλοντικές ΜΚΟ και ακτιβι-
στές να διακόψουν τη ροή κεφαλαίων σε «ρυπο-
γόνα» projects, ενώ η Goldman Sachs αρνήθηκε, 
τον Δεκέμβριο του 2019, τη χρηματοδότηση νέων 
πετρελαϊκών κοιτασμάτων στην Αρκτική.

ΕΝΕΡΓΕΙΑ ΚΑΙ ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ
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Τεχνολογία 
και Ναυπηγική

Σιγκαπούρη: Τα νέα «next-gen»  
περιπολικά σκάφη

Την εγκαινίαση έξι περιπολικών σκαφών νέας 
γενιάς ανακοίνωσε στις 9 Αυγούστου η Λιμενική 
Αρχή της Σιγκαπούρης (MPA). Τα νέα αυτά σκάφη 
θα ενισχύσουν την ασφάλεια πλεύσης στα ύδα-
τα της χώρας και θα αντικαταστήσουν τον, πλέον, 
παλαιό στόλο περιπολικών σκαφών της MPA, ο 
οποίος επιτελεί το έργο του από το 2012. 
Σύμφωνα με όσα αναφέρει η MPA, τα εν λόγω 
περιπολικά σκάφη θα έχουν μήκος 17 μ. και θα 
είναι εξοπλισμένα με συστήματα γνωστά ως 
«Intelligent Port Marine», γεγονός που θα τα 
καθιστά ικανά να ανταποκριθούν σε κάθε είδους 
κατάσταση έκτακτης ανάγκης. Ακόμη, θα διαθέ-
τουν και περαιτέρω εξοπλισμό, όπως θερμικές 
κάμερες πολλαπλών αισθητήρων, ανιχνευτές 
χημικών αερίων, καθώς επίσης και drones. Για την 
αποτελεσματικότερη διαχείριση περιστατικών 
διάσωσης, σε κάθε σκάφος θα υπάρχει και από 
μία σωστική λέμβος, ενώ τα σκάφη θα μπορούν 
να περιορίσουν και την εξάπλωση πετρελαιοκη-
λίδων, καθώς θα είναι εξοπλισμένα με τα κατάλ-
ληλα συστήματα.
Η MPA ανακοίνωσε επίσης ότι, πέραν των προανα-
φερθέντων σκαφών, θα επιστρατευτούν και άλλα 
δύο πανομοιότυπα περιπολικά σκάφη με μήκος 15 
μ., τα οποία θα χρησιμοποιηθούν για τη διεξαγω-
γή επιθεωρήσεων σημαίας και Port State Control, 
καθώς και ελέγχων σε διαδικασίες bunkering και 
δραστηριοτήτων σε ιδιωτικές αποβάθρες.

Η τελετή εγκαινίασης των περιπολικών σκαφών 
της MPA πραγματοποιήθηκε στις 9 Αυγούστου 
στο Marina South Pier της Σιγκαπούρης.

Χαρταετοί: η νέα πρόταση  
για την πρόωση πλοίων;

Ο ιαπωνικός νηογνώμονας Class NK εξέδωσε 
Έγκριση επί της Αρχής (Approval In Principle) με 
βάση τις «Κατευθυντήριες Γραμμές για Συστήμα-
τα Πρόωσης για Πλοία με τη Χρήση Ανέμου» για 
το αυτοματοποιημένο σύστημα υπερμεγέθους 
«χαρταετού», με την ονομασία «Seawing», των 
“Κ” Line και Αirseas. 
Σύμφωνα με δελτίο Τύπου που εξέδωσε η  
“K” Line, το σύστημα «Seawing», προκειμένου να 
λειτουργήσει, απαιτεί μια απλή διαδικασία χειρι-
σμού από τη γέφυρα του πλοίου, καθώς και ιδα-
νικές συνθήκες αέρα. Παράλληλα, το «Seawing» 
συλλέγει και αναλύει μετεωρολογικά δεδομένα 
σε πραγματικό χρόνο και εν συνεχεία προσαρμό-
ζει αυτές τις πληροφορίες για την ενίσχυση της 
απόδοσης και της ασφάλειας πρόωσης. Μέσω 
της χρήσης του «Seawing» υπολογίζεται ότι θα 
μειωθούν οι εκπομπές αέριων ρύπων των πλοίων 
στα οποία είναι εγκατεστημένο το σύστημα κατά 
τουλάχιστον 20%.  
Μετά την αξιολόγηση του βασικού σχεδιασμού 
του «γιγαντιαίου» χαρταετού, ο ιαπωνικός νηο-
γνώμονας εξέδωσε Έγκριση επί της Αρχής, 
δεδομένου ότι το σύστημα ευθυγραμμίζεται με 
τις διεθνείς συμβάσεις, όπως σημειώνεται στην 
ανακοίνωση. 
«Ο Class NK θα συνεχίσει να υποστηρίζει την 
ομαλή εφαρμογή νέων τεχνολογιών στη ναυτι-
λία», καταλήγει η ανακοίνωση. 

Επιμέλεια:
Στέφανος  
Πουλημένος



Το πρώτο LNG-VLSFO bunkering πλοίο  
της Ασίας

Τελετή ονοματοδοσίας και καθέλκυσης του πλοίου «Ecobunker Tokyo Bay» 
πραγματοποίησε στις αρχές Αυγούστου η Ecobunker Shipping Co., το joint 
venture των Sumitomo Corporation, Uyeno Transtech Ltd., Development 
Bank of Japan Inc. και YKIP.
Το «Ecobunker Tokyo Bay» μπορεί να πραγματοποιεί τροφοδοσίες πλοίων 
με LNG και VLSFO και αποτελεί το πρώτο του είδους του στην Ασία. Όπως 
αναφέρεται στη σχετική ανακοίνωση του joint venture, το επόμενο διάστη-
μα θα συνεχιστεί η εγκατάσταση εξοπλισμών στο πλοίο.
Το YKIP θα συμβάλει προκειμένου η Ecobunker Shipping να προωθήσει 
ενεργά το LNG bunkering στην Ιαπωνία και το Tokyo Bay να αναδειχθεί 
σε έναν από τους κορυφαίους κόμβους ανεφοδιασμού πλοίων με καύσιμα 
στον κόσμο.

Τεχνολογίες αιχμής για τον αποδοτικότερο έλεγχο πλοίων  
από το γραφείο

H γερμανική Hapag-Lloyd και η Intelligent Cargo Systems ανακοίνωσαν πρό-
σφατα ότι ήλθαν σε συμφωνία με επίκεντρο την υιοθέτηση νέων τεχνολογιών 
αιχμής. Η εταιρεία διαχείρισης πλοίων μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων θα 
χρησιμοποιεί την πλατφόρμα «CargoMate» της Intelligent Cargo Systems, η 
οποία θα επιτρέπει σε αξιωματικούς γέφυρας να ελέγχουν αποδοτικότερα 
και ασφαλέστερα τις διαδικασίες προσέγγισης και εισόδου στα λιμάνια. Την 
ίδια ώρα, αυτά θα λαμβάνουν δεδομένα για τη βελτίωση της απόδοσης και 
της ναυσιπλοΐας των πλοίων που διαχειρίζεται η γερμανική εταιρεία. 
Όπως αναφέρεται στη σχετική ανακοίνωση, η συνεργασία Ηapag-Lloyd και 
Intelligent Cargo Systems εδραιώνει τη θέση της τελευταίας ως ηγέτιδας 
στην ανάπτυξη τεχνολογιών για τον προγραμματισμό των διαχειριστριών 
εταιρειών σε ό,τι αφορά τις λιμενικές δραστηριότητες. Μέσω της πλατφόρ-
μας «CargoMate», οι διαχειρίστριες εταιρείες πλοίων έχουν τη δυνατότητα 
να παρακολουθούν σε πραγματικό χρόνο τις διαδικασίες προσέγγισης και 
κατάπλου σε όλα τα λιμάνια του κόσμου. 

Πράσινα bulk carriers... made in Σρι Λάνκα

H Colombo Dockyard στη Σρι Λάνκα αναμένεται να ξεκινήσει σύντομα τη 
ναυπήγηση έως και δέκα οικολογικών bulk carriers νέας γενιάς για λογα-
ριασμό της νορβηγικής πλοιοκτήτριας εταιρείας Misje Eco Bulk AS. Πρό-
κειται μάλιστα για τη δεύτερη φορά μέσα σε σύντομο χρονικό διάστημα 

που νορβηγική εταιρεία αναθέτει σε ναυπηγείο 
στη Σρι Λάνκα να ναυπηγήσει και να σχεδιάσει 
καινοτόμα πλοία.
Τα εν λόγω bulk carriers θα έχουν χαμηλό περι-
βαλλοντικό αποτύπωμα σε σχέση με τα συμβατι-
κά τέτοια πλοία αυτού του μεγέθους. Κάθε bulk 
carrier θα έχει μήκος 293 ποδών, ενώ θα διαθέτει 
τετράχρονο κινητήρα diesel αλλά και ένα υβριδι-
κό σύστημα παροχής ενέργειας μέσω μπαταριών. 
Η μεταφορική ικανότητα του εκάστοτε πλοίου 
θα ανέρχεται σε 5.000 dwt.
Η συμφωνία για τη ναυπήγηση έξι σύγχρονων 
bulk carriers, με την προοπτική ναυπήγησης επι-
πλέον τεσσάρων ίδιων πλοίων, υπεγράφη τον 
Μάρτιο του 2020, ενώ αναμένεται να τεθεί σε 
εφαρμογή εντός του Σεπτεμβρίου. Το πρώτο 
οικολογικό bulk carrier θα παραδοθεί στη Misje 
Eco Bulk AS εντός 18 μηνών από την έναρξη ναυ-
πήγησης.
Η Colombo Dockyard, το 35% της οποίας είναι 
σε κρατικά χέρια, τα τελευταία χρόνια στοχεύει 
στην αγορά της Ευρώπης, κυρίως σε ό,τι αφο-
ρά τη ναυπήγηση οικολογικών φορτηγών πλοίων, 
πλοίων επισκευών και τοποθέτησης καλωδίων 
αλλά και πολλαπλών χρήσεων, τομείς στους οποί-
ους εξειδικεύεται το ναυπηγείο.

Η ισχύς εν τη ενώσει για τα αυτόνομα πλοία  
και τη ναυσιπλοΐα στα λιμάνια

Εκπρόσωποι από τη Σιγκαπούρη και επτά ακόμα 
λιμενικές αρχές από την Κίνα, τη Δανία, την Ολλαν-
δία, τη Φινλανδία, την Ιαπωνία, τη Νορβηγία και 
τη Νότια Κορέα συμμετείχαν σε ψηφιακή συνά-
ντηση, όπου και συμφώνησαν να εγκαινιάσουν το 
MASSPorts, πρωτοβουλία για την προώθηση της 
ανάπτυξης αυτόνομων συστημάτων στα πλοία.
Η κ. Quah Ley Hoon, επικεφαλής της Λιμενι-
κής Αρχής της Σιγκαπούρης (MPA), τόνισε ότι η 
αυτόνομη πλοήγηση είναι αναπόσπαστο κομμάτι 
για τα σχέδια του λιμανιού της Σιγκαπούρης και 
πρόσθεσε ότι η πρωτοβουλία αυτή έχει τη δυνα-
μική να αυξήσει την ασφάλεια και την παραγωγι-
κότητα για τα λιμάνια που συμμετέχουν.
Το MASSPorts αποτελεί ένα δίκτυο στο οποίο 
συμμετέχουν λιμενικές αρχές και οργανισμοί και 
στόχο έχει την αντιμετώπιση των προκλήσεων 
αλλά και την ευθυγράμμιση των προδιαγραφών 
των δοκιμών αυτόνομων πλοίων με τις πρακτικές 
ασφαλείας στα λιμάνια.
Στην ψηφιακή συνάντηση, τέλος, συμμετείχαν 
εκπρόσωποι από τον ΙΜΟ, την International Asso-
ciation of Marine Aids to Navigation and Light-
house Authorities (IALA) και την International 
Association of Ports and Harbors (ΙΑPH).
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ΝΕΟΤΕΥΚΤΑ

Maran Tankers 
Management Inc.
«Maran Phoebe»,  
«Maran Orpheus»

Eν μέσω δυσμενών συνθηκών για την παγκόσμια ναυτιλιακή 
βιομηχανία και την ανθρωπότητα λόγω της υφιστάμενης πανδημίας, 
η Maran Tankers Management Inc. ενίσχυσε τον στόλο της με δύο 
νεότευκτα αδελφά πλοία. Ο σχεδιασμός των πλοίων ενσωματώνει 
όλες τις απαραίτητες προδιαγραφές ασφαλείας και λειτουργικής 
αποδοτικότητας.



Τα δύο νεότευκτα Οil Tankers  
της Maran Tankers Management Inc. 

Η Maran Tankers Management Inc. παρέλαβε τα νεότευ-
κτα oil tankers «Maran Phoebe» και «Maran Orpheus» 
στις 24 Ιουνίου και 13 Αυγούστου αντίστοιχα. Tα πλοία 
ναυπηγήθηκαν από την Daehan Shipbuilding Co., Ltd. και 
φέρουν την ελληνική σημαία. 

Ονόματα πλοίων
«Maran Phoebe», 
«Maran Orpheus» 

Τύπος πλοίου
Oil Tanker

Ναυπηγείο 
Daehan Shipbuilding Co., Ltd.

Έτος παραλαβής
2020

Σημαία
Ελληνική

ΙΜΟ Νο
9868156 / 9868168

Μήκος
274 μ.
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Το νέο υποθαλάσσιο  
διαδικτυακό καλώδιο 
της Google

Στον 21ο αιώνα, τον οποίο και 
διανύουμε, η εξέλιξη της τεχνολογίας, 
και ειδικότερα του κυβερνοχώρου, είναι 
από τις εφευρέσεις που έχουν αλλάξει 
ριζικά τη ζωή μας. 

Τι γίνεται όμως στις 
συνδέσεις μεταξύ δια-
φορετικών χωρών ή 
ηπείρων; Στο βιβλίο της 
με τίτλο The Undersea 
Network, η Nicole Sta-
rosielski αναφέρει το 
εξής: «Νομίζω ότι θα 
εκπλαγείτε αν μάθετε 
ότι υπάρχουν μόλις 
200 συστήματα που 
μεταφέρουν το σύνολο 
της κίνησης του διαδι-
κτύου στον ωκεανό και 
είναι σε μεγάλο βαθ-
μό συγκεντρωμένα σε 
πολύ λίγες περιοχές». 
Σήμερα, το 98% της 

διεθνούς κίνησης του διαδικτύου μεταφέρεται 
σε όλο τον κόσμο με υποθαλάσσια καλώδια. Ένα 
τεράστιο υποβρύχιο δίκτυο καλωδίων που δια-
σχίζει τον ωκεανό καθιστά δυνατή την αναζήτη-
ση, την κοινή χρήση, την αποστολή και τη λήψη 
πληροφοριών σε όλο τον κόσμο με την ταχύτητα 
του φωτός. 
Στην σημερινή εποχή, καθώς ο τρόπος που 
εργαζόμαστε, διασκεδάζουμε, πληροφορούμα-
στε γίνεται όλο και πιο ψηφιακός και η αξιόπιστη 
συνδεσιμότητα είναι πιο σημαντική από ποτέ, η 
καινοτόμος εταιρεία Google δεν θα μπορούσε 
να μην έχει εκμεταλλευτεί αυτά τα υποθαλάσσια 
δίκτυα. Σημειώνεται ότι η εταιρεία έχει ήδη δημι-
ουργήσει τρία υποθαλάσσια καλώδια: το «Curie», 
που συνδέει τη Χιλή με το Λος Άντζελες, το 
«Dunant», που συνδέει τη Γαλλία με τις ΗΠΑ, 
και το «Equiano», το οποίο ενώνει την Ευρώπη 
με την Αφρική. Παράλληλα, η Google κατασκευ-
άζει άλλο ένα υποθαλάσσιο καλώδιο, το οποίο 
θα ενώνει το Μπιλμπάο της Ισπανίας με τη Νέα 
Υόρκη και το Bude στο Ηνωμένο Βασίλειο. 
Το «Grace Hopper», το οποίο είναι και το όνομα 

του καλωδίου, είναι το τέταρτο πλήρως εξοπλι-
σμένο καλώδιο και θα προσφέρει αυξημένη αξι-
οπιστία και ταχύτητα συλλογής και λήψης δεδο-
μένων, ενώ θα αποτελεί το πρώτο ιδιωτικό υπο-
θαλάσσιο καλώδιο προς το Ηνωμένο Βασίλειο. 
Το καλώδιο θα διαθέτει 16 ζεύγη ινών. Ωστόσο, 
αυτό που κάνει τη συγκεκριμένη δικτύωση τόσο 
ξεχωριστή είναι η νέα τεχνική μεταγωγής κυκλώ-
ματος που ανέπτυξε η Google σε συνεργασία με 
τη SubCom. Αυτό το νέο σύστημα έχει ως στόχο 
να παρέχει καλύτερη αξιοπιστία σύνδεσης και να 
επιτρέπει τη μετάδοση του δικτύου ακόμα και σε 
περίπτωση διακοπής ρεύματος. 
Πέρα από τις προαναφερθείσες πρωτοβουλί-
ες της Google, ο τεχνολογικός κολοσσός είναι 
ενεργό μέλος πολλών κοινοπραξιών που αφο-
ρούν τα υποθαλάσσια καλώδια ανά τον κόσμο. 
Μέχρι στιγμής, η Google έχει ανακοινώσει επι-
σήμως τη συμμετοχή και τη συνδρομή της σε  
15 projects υποθαλάσσιων καλωδίων, ενώ, σύμ-
φωνα με δημοσιεύματα, θα δραστηριοποιηθεί 
και στην ανάπτυξη του δικτύου Blue Raman 
Cable, αν και αυτό δεν έχει ακόμη επιβεβαιωθεί 
από την ίδια. 
Η προσπάθεια αυτή της Google μάς κάνει να 
ανυπομονούμε για την υιοθέτηση αυτής της 
τεχνολογίας και σε άλλα συστήματα στο μέλ-
λον. Η ομάδα της Google, η οποία ασχολείται 
με το καλώδιο «Grace Hopper», αναφέρει πως 
είναι ενθουσιασμένη που τιμά την κληρονομιά 
της Grace Hopper, επενδύοντας στο μέλλον των 
διατλαντικών επικοινωνιών με ένα καλώδιο οπτι-
κών ινών τελευταίας τεχνολογίας. Ως γνωστόν, η 
Grace Hopper ήταν από τις πρώτες γυναίκες που 
εισέβαλαν στον κλάδο της επιστήμης των υπολο-
γιστών, η οποία έγινε γνωστή από την εφεύρεσή 
της στο κομμάτι των συνδέσμων (links) και τη 
συνεισφορά της στην ανάπτυξη του COBOL, 
που αποτελεί μια πρώιμη γλώσσα προγραμμα-
τισμού υψηλού επιπέδου, που χρησιμοποιείται 
ακόμα και σήμερα.

ΚΑΙΝΟΤΟΜΙΑ ΚΑΙ ΣΥΝΔΕΣΙΜΟΤΗΤΑ
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Η «νέα» καθημερινότητα οδήγησε την 
Prevention at Sea σε εναλλακτικές λύσεις 
για τις επιθεωρήσεις πλοίων

Όσο παράδοξο και αν ακούγεται, ο τομέας των επιθεωρήσεων 
επί του πλοίου είναι ο πλέον πατροπαράδοτος, ενώ ο τρόπος 
με τον οποίο διεξάγονται οι εν λόγω έλεγχοι παρέμενε ο ίδιος 
για πολλά χρόνια. Πλέον, είναι κοινώς αποδεκτό ότι η επίσκε-
ψη επί του πλοίου για τη διεξαγωγή επιθεωρήσεων ή ελέγχων 
έχει εξελιχθεί σε δυσεπίλυτη εξίσωση, καθώς οι περιορισμοί 
σε πολλές χώρες και η απουσία εύλογου δικτύου πτήσεων 
παραμένουν.
Έχει παρατηρηθεί ότι μεγάλοι οργανισμοί και φορείς (flag 
registry, classification society κ.λπ.) έχουν αρχίσει να παρέχουν 
τις υπηρεσίες τους από απόσταση, υιοθετώντας και έχοντας 
κάνει πλέον στροφή προς τις εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις. 
Αυτή η αλλαγή αποδεικνύεται ένας δύσβατος δρόμος, καθώς 
ο ναυτικός στο πλοίο καλείται πλέον να αναλάβει και τον ρόλο 
του «virtual επιθεωρητή» και να φέρει εις πέρας την επιθε-
ώρηση υπό τις οδηγίες του φορέα, ο οποίος στις πλείστες 
περιπτώσεις παρακολουθεί μέσω κάμερας.
Η ραγδαία εξέλιξη των τελευταίων ετών, σε συνδυασμό με την 
καθημερινή τριβή και εξοικείωση με νέες τεχνολογίες, βοή-
θησε την Prevention at Sea στη γρήγορη προσαρμογή και 

ανταπόκρισή της στις 
νέες απαιτήσεις του 
χώρου. Στόχος μας ήταν 
ο προσεκτικός σχεδια-
σμός, η εύρεση και η 
υλοποίηση κατάλληλων 
λύσεων εφάμιλλων του 
ονόματος της εταιρείας 
μας, που διασφαλίζουν 
την υψηλή ποιότητα 
των υπηρεσιών μας, και 
δη των εξ αποστάσεως 
ελέγχων μέσω διαδικτυ-
ακής σύνδεσης με το 
πλοίο.
Συνηθισμένοι και εξοι-

κειωμένοι με τον πατροπαράδοτο τρόπο διεξαγωγής ελέγ-
χων επί του πλοίου, η μεταστροφή προς τους εξ αποστάσε-
ως ελέγχους (remote audits) ήταν μια απαιτητική εξάσκηση, 
καθώς όλο το υποστηρικτικό υλικό έπρεπε να επανασχεδια-
στεί με σεβασμό προς τον διαθέσιμο χρόνο που αφιερώνει ο 
ναυτικός και τον χρόνο σύνδεσης με το πλοίο, που κυμαίνεται 
στις 2-4 ώρες.
Πλέον η Prevention at Sea παρέχει ολοκληρωμένες λύσεις 
στο πεδίο των απομακρυσμένων ελέγχων (remote audits/
inspections), ενώ παράλληλα καλύπτει και τους πλέον απαιτη-
τικούς πελάτες, προσφέροντας τη δυνατότητα real-time σύν-
δεσης με το πλοίο για εξειδικευμένους ελέγχους, όπως close-
up inspection, προετοιμασία για PSC επιθεωρήσεις ή διασφά-
λιση συμμόρφωσης με τους διεθνείς κανονισμούς ασφαλείας, 
ναυσιπλοΐας κ.ο.κ., η οποία δύναται να πραγματοποιηθεί μέσω 
της χρήσης κινητού, tablet ή άλλης smart συσκευής σε συνερ-
γασία με τη ναυτιλιακή εταιρεία.
Επιπλέον, κατά τη διάρκεια της ζωντανής σύνδεσης με το 
πλοίο, οι εκπρόσωποι της εταιρείας μας πραγματοποιούν 
συνεντεύξεις με τους ναυτικούς, προκειμένου να προσφέρουν 

Καθημερινά γινόμαστε μάρτυρες των τρομακτικών συνεπειών από την εξάπλωση 
του κορονοϊού σε παγκόσμιο επίπεδο, οι οποίες αδιαμφισβήτητα δημιούργησαν, 
μεταξύ άλλων, σοβαρά λειτουργικά προβλήματα στον νευραλγικό χώρο της 
ναυτιλίας. Η «νέα» καθημερινότητα οδήγησε την Prevention at Sea στην 
αναζήτηση εναλλακτικών λύσεων ώστε να μπορέσουμε να αντεπεξέλθουμε  
στις συνεχώς μεταβαλλόμενες προκλήσεις.

MARKET NEWS

Του Μαρίνου Ιωάννου,  
Project Manager 
της Prevention at Sea



την κατάλληλη υποστήριξη σε θέματα εφαρμογής κανονισμών 
όποτε κριθεί απαραίτητο ή ζητηθεί από τους ναυτικούς.
Αυτό το διάστημα, η Prevention at Sea, σε συνεργασία με 
εξειδικευμένους επαγγελματίες από τον χώρο ανάπτυξης 
ανθρώπινου δυναμικού, ετοιμάζει μια νέα γκάμα υπηρεσιών 
εστιασμένων στους ναυτικούς, ακολουθώντας πάντα τις απαι-
τήσεις του νέου ISGOTT και OCIMF/INTERTANKO «Behav-
ioural Competency Assessment and Verification for Vessel 
Operators». Συγκεκριμένα, θα παρέχεται μέσω real-time σύν-
δεσης με το πλοίο θετική ψυχολογική υποστήριξη «Positive 
Psychology Coaching» στους ναυτικούς και παράλληλα θα 
έχουν τη δυνατότητα να αξιολογούνται και στη συνέχεια να 
ενδυναμώνουν συγκεκριμένες θετικές συμπεριφορές και δεξι-
ότητες που είναι απαραίτητες για την καλή ψυχική υγεία, την 
επικοινωνία, τη συνεργασία καθώς και την υψηλή απόδοση 
όλων με ασφάλεια στο πλοίο.

Τέλος, η Prevention at Sea πρόσφατα ανακοίνωσε τη λει-
τουργία μιας νέας online πλατφόρμας με το όνομα Fleet 
Information SHaring (F.I.SH.). Η εν λόγω πλατφόρμα αναπτύ-
χθηκε ώστε να χρησιμοποιηθεί από οργανισμούς και φορείς, 
όπως PSC, flag registries, P&I, με σκοπό τη διεξαγωγή εξ απο-
στάσεως PSC επιθεωρήσεων, ετήσιων επιθεωρήσεων ασφα-
λείας κ.ο.κ., χωρίς την αναγκαιότητα επιβίβασης του επιθεω-
ρητή στο πλοίο. Η πλατφόρμα έχει επιδοτηθεί με ευρωπαϊκά 
κονδύλια και φέρει την υποστήριξη του κυπριακού Υφυπουρ-
γείου Ναυτιλίας. Danica Maritime Services GmbH

Lilienhof | Lilienstrasse 11 | 20095 Hamburg
www.danica-maritime.com

Danica delivers personalized crew management 
services. We call it Danica Hands On. 
Our crew management solutions are individually 
designed to fit your specific needs. 
You can choose a full service package or cherry 
pick from our individual services, like crew logistics, 
payroll or competence management or make use 
of training services.

Ask us for a competitive quote for the manning 
of your vessels and you will see that Danica’s  
quality crew management is also cost efficient.

Danica
Hands-on Crew
Management Solutions
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Σε κρίσιμη καμπή τα οικονομικά  
των αεροπορικών εταιρειών 

Η πιστοληπτική ικανότητα κολοσσών της αεροπο-
ρικής βιομηχανίας επίσης έχει πληγεί από την παν-
δημία του κορονοϊού, όπως καταδεικνύει νέα έκθε-
ση της Διεθνούς Ένωσης Αερομεταφορών (IATA).
Πιο συγκεκριμένα, η IATA συνέκρινε την πιστο-
ληπτική ικανότητα των 40 κορυφαίων εταιρειών 
του κλάδου πριν και μετά το ξέσπασμα της παν-
δημίας, σε μια προσπάθεια να αξιολογήσει τον 
αντίκτυπο του COVID-19 στην οικονομική βιωσι-
μότητα των αεροπορικών εταιρειών.
Αναμφίβολα, η αεροπορική βιομηχανία πλήττεται 
βάναυσα από την κρίση, καθώς οι περιορισμοί στις 
μετακινήσεις και το κλείσιμο των συνόρων σε πολ-
λές χώρες ουσιαστικά «καθήλωσαν» στο έδαφος 
την πλειονότητα των αεροπορικών εταιρειών.
Όπως αναφέρεται στην έκθεση της ΙΑΤΑ, πριν 
από την κρίση η πιστοληπτική ικανότητα του 
80% του δείγματος των εταιρειών ξεπερνούσε 
τη βαθμίδα Β+, ενώ η μέση αξιολόγηση κινού-
νταν σε ένα εύρος βαθμίδων μεταξύ BB+ και ΒΒ-. 
Παρά το γεγονός ότι η βιομηχανία επιχείρησε 
να αντιδράσει γρήγορα στη σφοδρή κρίση μέσω 
μείωσης των δαπανών, η κατακόρυφη πτώση στη 
ζήτηση επιδείνωσε τη ρευστότητα και τις οικονο-
μικές προοπτικές του κλάδου. 
Ως εκ τούτου, με την έξαρση του κορονοϊού, η 
μέση αξιολόγηση για τις 40 κορυφαίες αεροπο-
ρικές εταιρείες μετατοπίστηκε στην κατηγορία 
«highly speculative» (υψηλού κινδύνου – υψηλής 
κερδοσκοπίας). Τέλος, πολλές εταιρείες είδαν 
την αξιολόγηση της πιστοληπτικής τους ικανότη-
τας να υποχωρεί στην κατώτερη βαθμίδα, αντα-
νακλώντας υψηλό επενδυτικό ρίσκο.

 Έκτακτες λύσεις  
για έκτακτες καταστάσεις

Η μεγαλύτερη αεροπορική εταιρεία της Ινδίας, η 
IndiGo, φιλοδοξεί να συγκεντρώσει $534 εκατ., 
εκδίδοντας νέες μετοχές, σε μια προσπάθεια 
ενίσχυσης της ρευστότητάς της, αφότου η παν-
δημία προκάλεσε απώλειες-ρεκόρ και μεγάλες 
περικοπές των θέσεων εργασίας.
Οι αεροπορικές εταιρείες παγκοσμίως κατέ-
γραψαν απότομη πτώση των εσόδων λόγω της 
μείωσης της ζήτησης, καθώς οι κυβερνήσεις επέ-
βαλαν σαφείς ταξιδιωτικούς περιορισμούς στη 
μάχη κατά του κορονοϊού.
Η IndiGo, τον περασμένο Ιούλιο, ανέφερε την 
υψηλότερη απώλεια 28,49 δισ. ρουπιών ($382 
εκατ.) για το τρίμηνο που έληξε στις 30 Ιουνίου, 
ενώ ανέφερε ότι θα μειώσει κατά 10% το προσω-
πικό της, σύμφωνα με δημοσίευμα του γαλλικού 
πρακτορείου ειδήσεων.
Η μητρική εταιρεία μεταφορών Interglobe 
Aviation ανακοίνωσε την έκδοση μετοχών για 
αύξηση μετοχικού κεφαλαίου 40 δισ. ρουπιών 
($534 εκατ.).
Η πανδημία έπληξε έντονα την αεροπορική βιο-
μηχανία της Ινδίας, η οποία είχε σημειώσει τερά-
στια ανάπτυξη τα τελευταία χρόνια.
Εξάλλου, η IATA προειδοποίησε τον περασμένο 
Ιούλιο ότι η παγκόσμια αεροπορική κίνηση δεν 
θα επιστρέψει στα προ της πανδημίας επίπεδα 
έως το 2024, έναν χρόνο αργότερα από προη-
γούμενη πρόβλεψη.
Άλλοι ινδικοί αερομεταφορείς, όπως η GoAir και 
η SpiceJet, αγωνίζονται επίσης για τη διαχείριση 
των οικονομικών τους και διαπραγματεύονται εκ 
νέου συμβάσεις με ιδιοκτήτες αεροσκαφών.

Εν 
Πτήσει
Επικαιρότητα  
από τον χώρο των 
αερομεταφορών

Επιμέλεια:
Κωνσταντίνος
Γιαννακόπουλος



Ταχύτερη η ανάκαμψη των κινεζικών 
αεροπορικών εταιρειών;

Οι κινεζικές αεροπορικές εταιρείες είναι 
πιθανό να ανακάμψουν νωρίτερα από τις 
διεθνείς ανταγωνίστριές τους, καθώς η 
επιβατική κίνηση ενισχύεται με ταχύτε-
ρους ρυθμούς απ’ ό,τι σε άλλες χώρες, 
εκτιμούν επενδυτές.
Η Κίνα, η πρώτη χώρα που χτυπήθηκε 
από τον COVID-19, τους τελευταίους 
μήνες έχει άρει κάποιους ταξιδιωτικούς 
περιορισμούς, επιτρέποντας στους Κινέ-
ζους ταξιδιώτες να μετακινούνται σε 
εγχώριους προορισμούς υπό την προϋ-
πόθεση ότι τα υγειονομικά δεδομένα το 
επιτρέπουν.
Σε έκθεση της Eastspring Investments 
αναφέρεται ότι, κατά τους καλοκαιρινούς 
μήνες, πολλοί ήταν οι Κινέζοι ταξιδιώτες 

που επέλεξαν να μετακινηθούν σε εγχώριους προορισμούς με αυτοκίνη-
το ή τρένο, ενώ οι κρατήσεις αεροπορικών εισιτηρίων πραγματοποιούνται 
ουσιαστικά την τελευταία στιγμή υπό τον φόβο αλλαγής των υγειονομικών 
δεδομένων.
Παρά το γεγονός ότι η αεροπορική κίνηση υπολείπεται αυτής στο οδικό 
ή στο σιδηροδρομικό δίκτυο της Κίνας, εντούτοις οι κινεζικές αεροπορι-
κές εταιρείες φαίνεται πως ανακάμπτουν ταχύτερα από αυτές σε ΗΠΑ και 
Ευρώπη, τονίζει η Eastspring Investments.
Μάλιστα, οι πρώτες ενδείξεις ανάκαμψης των κινεζικών αεροπορικών εται-
ρειών οδήγησαν την HSBC σε διατήρηση της σύστασης «buy» για τις μετο-
χές των Air China, China Eastern Airlines και China Southern Airlines, όλες 
εισηγμένες στο Χονγκ Κονγκ.

Η Etihad Airways με το βλέμμα στα τρένα

Η Etihad Airways ανακοίνωσε πρόσφατα την επέκταση της συνεργασίας της 
με την AccesRail, μία εκ των κορυφαίων παρόχων υπηρεσιών στους τομείς 
των αεροπορικών και σιδηροδρομικών μεταφορών. Μέσω της συνεργασίας, 
οι πελάτες της Etihad έχουν τη δυνατότητα κράτησης εισιτηρίων για τρένα 
και λεωφορεία στην Ευρώπη σε συνδυασμό με την κράτηση του αεροπο-
ρικού τους εισιτηρίου από τη διαδικτυακή πλατφόρμα της Etihad ή μέσω 
ταξιδιωτικών πρακτορείων.
Μετά την πτήση τους, οι επιβάτες της Etihad έχουν τη δυνατότητα να συν-
δεθούν σε ένα διευρυμένο σιδηροδρομικό δίκτυο στην Ευρώπη, χρησιμο-
ποιώντας τον κωδικό «EY» της αεροπορικής εταιρείας. Η συνεργασία με 
την AccesRail επεκτείνεται στο Ηνωμένο Βασίλειο, όπου θα περιλαμβάνει 
16 προορισμούς από και προς το αεροδρόμιο του Χίθροου. Ακόμη, η επέ-
κταση της συνεργασίας περιλαμβάνει τη μεταφορά επιβατών της Etihad με 
λεωφορείο από το Χίθροου σε 28 βρετανικές πόλεις και από το αεροδρό-
μιο του Μάντσεστερ σε πέντε πόλεις.
Όπως ανέφερε ο κ. Ali Saleh, Etihad Airways Vice President Alliances and 
Partnerships, η εταιρεία προσανατολίζεται στην προσωποποίηση της εμπει-
ρίας των επιβατών της μέσω στρατηγικών συνεργασιών με επίκεντρο το 
έδαφος. 
Η Etihad Airways έχει συνάψει ήδη παρόμοια συνεργασία με τη γαλλική 

SNCF για τη δυνατότητα μεταφοράς επιβατών 
από το αεροδρόμιο του Παρισιού σε είκοσι προ-
ορισμούς εντός του σιδηροδρομικού δικτύου 
της γαλλικής πρωτεύουσας. 

Τα πάνω κάτω στο αεροδρόμιο «Charles de 
Gaulle»

Η γαλλική κυβέρνηση θα επανεξετάσει τα σχέ-
δια για την κατασκευή ενός τέταρτου τερμα-
τικού σταθμού στο αεροδρόμιο του Παρισιού 
«Charles de Gaulle» λόγω της κρίσης του κορο-
νοϊού, δήλωσε στις αρχές Αυγούστου ο υπουρ-
γός Μεταφορών Jean-Baptiste Djebbari.
Η γαλλική κρατική εταιρεία διαχείρισης αερο-
λιμένων ADP σχεδιάζει να κατασκευάσει έναν 
τέταρτο τερματικό σταθμό στο CDG-Roissy με 
χωρητικότητα 35 έως 40 εκατ. επιβάτες ετησίως, 
εν μέσω έντονων διαμαρτυριών από ακτιβιστές 
και τοπικούς φορείς, ενώ πλέον και η πτώση της 
κυκλοφορίας λόγω του COVID-19 έχει προκαλέ-
σει αμφιβολίες για τη βιωσιμότητά του.
«Ο αρχικός σχεδιασμός για επιπλέον 40 εκατ. 
επιβάτες έως το 2030 πιθανώς δεν δικαιολογείται 
πλέον», δήλωσε ο Γάλλος υπουργός στο ραδιό-
φωνο Europe 1.
Επιπλέον, ο κ. Djebbari ανέφερε ότι τα γαλλικά 
αεροδρόμια θα εξακολουθούν να χρειάζονται 
επενδύσεις για αναβαθμίσεις και θα πρέπει να 
διασφαλίσουν ότι μπορούν να προσγειωθούν 
νέοι τύποι αεροπλάνων, όπως αεροπλάνα με 
υδρογόνο.
«Το θέμα του T4 θα επανεξεταστεί σε βάθος, 
αυτή είναι η πραγματικότητα», κατέληξε, προ-
σθέτοντας ότι το θέμα έχει συζητηθεί αρκετές 
φορές με τον επικεφαλής της ADP, Augustin de 
Romanet.
Σε άλλο σημείο της συνέντευξης, ο κ. Djebbari 
αναφέρθηκε στις επιπτώσεις από την κρίση του 
COVID-19, η οποία επέφερε μείωση της κίνησης 
στα γαλλικά αεροδρόμια κατά 40% σε σχέση με 
τα προ κορονοϊού επίπεδα, με ελαφρώς περισ-
σότερη κίνηση στις πτήσεις εσωτερικού και λίγο 
λιγότερη στις πτήσεις μεγάλων αποστάσεων.
«Η κίνηση ανακάμπτει πολύ σταδιακά. Θα δούμε 
τον Σεπτέμβριο εάν οι επιχειρηματικοί πελάτες 
θα επιστρέψουν – αυτό θα δώσει μια ένδειξη 
για το τέλος του έτους και τον επόμενο χρόνο», 
σημείωσε.
Η ADP δήλωσε ότι μπορεί να χρειαστούν έως 
και επτά χρόνια ώσπου η κίνηση των επιβατών να 
ανακάμψει εντελώς από την κρίση. Η κυκλοφορία 
κατά το πρώτο εξάμηνο στα αεροδρόμια Charles 
de Gaulle και Orly μειώθηκε κατά 62%, σε 19,8 
εκατ. επιβάτες.   
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 56,3% 
του υφιστάμενου παγκόσμιου βιβλίου 
παραγγελιών containerships θα διαθέτουν 
εν πλω συστήματα scrubbers, σύμφωνα με 
την ΒΙΜCO. 

 $62 δισ. 
είναι ο προϋπολογισμός του Οικονομικού 
Διαδρόμου Κίνας-Πακιστάν (CPEC). 

 109 
είναι τα πλοία που εξυπηρετούν  
την ελληνική ακτοπλοΐα. 

 1.200 χλμ. 
είναι το μήκος του αγωγού  
φυσικού αερίου Nord Stream 2. 

 26 
μέλη συμμετέχουν στην πρωτοβουλία  
«Ship Recycling Transparency Initiative». 

 18.600 κ.μ. 
είναι η χωρητικότητα του «Gas Agility»,  
του μεγαλύτερου LNG bunkering πλοίου 
στον κόσμο. 

 900% 
είναι η αύξηση των κυβερνοεπιθέσεων  
στην ευρύτερη ναυτιλία τα τελευταία τρία 
χρόνια, σύμφωνα με τη Naval Dome. 

 14 εκατ. dwt 
ήταν οι νέες παραγγελίες που εξασφάλισαν 
τα κινεζικά ναυπηγεία τους πρώτους επτά 
μήνες του έτους.  
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