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Επιμέλεια:
Παναγιώτης Κόρακας, 
Χάρης Παππάς



Τρέξε επάνω 
εις τα κύματα 
της φοβεράς 
θαλάσσης 
O Αγώνας στη Θάλασσα: η μεγάλη έκθεση του 
Ιδρύματος Ευγενίδου και των Γενικών Αρχείων 
του Κράτους στο πλαίσιο των δράσεων της 
«Πρωτοβουλίας 1821-2021» για την ανάδειξη της 
συμβολής του εμπορικού και πολεμικού στόλου  
των Ελλήνων. 

Η έκθεση «Τρέξε επάνω εις τα κύματα της φοβεράς 
θαλάσσης. 1821. Ο Αγώνας στη Θάλασσα» διοργανώνεται 
και παρουσιάζεται από κοινού από το Ίδρυμα Ευγενίδου και 
τα Γενικά Αρχεία του Κράτους στο πλαίσιο των δράσεων 
της «Πρωτοβουλίας 1821-2021», μιας σύμπραξης στην οποία 
δεκαέξι από τα μεγαλύτερα ιδρύματα της χώρας ενώνουν 
τις δυνάμεις τους. Έχουν κοινό όραμα την ενότητα και τη 
συνεργασία, με αφορμή τη διακοσιοστή επέτειο από την 
έναρξη της Ελληνικής Επανάστασης.

Μέσω της προβολής αρχειακών τεκμηρίων, μουσειακών κειμηλίων αλλά και 
ψηφιακών εφαρμογών, η έκθεση αποσκοπεί στην ανάδειξη της συμβολής του 
εμπορικού και πολεμικού στόλου των Ελλήνων και του ρόλου των ανθρώπων 
της θάλασσας στην επιτυχή έκβαση της Ελληνικής Επανάστασης. Η έκθεση 
φιλοξενείται στους χώρους του Ιδρύματος Ευγενίδου και θα παραμείνει επι-
σκέψιμη μέχρι και τον Μάρτιο του 2022.
Με γνώμονα τον σεβασμό της ελληνικής ναυτιλιακής οικογένειας για τη ναυ-
τική κληρονομιά του τόπου μας αλλά και τη σημαντικότητα της συγκεκριμέ-
νης έκθεσης για την ανάδειξη της ναυτοσύνης των Ελλήνων, τα Ναυτικά Χρο-
νικά συνομιλούν τόσο με τον κ. Λεωνίδα Δημητριάδη-Ευγενίδη, πρόεδρο 
του Ιδρύματος Ευγενίδου, όσο και με την κ. Αμαλία Παππά, αναπληρώτρια 
γενική διευθύντρια των Γενικών Αρχείων του Κράτους. Τις συνεντεύξεις των 
δύο βασικών συντελεστών της έκθεσης συνοδεύει μια συνοπτική παρου-
σίαση των σημαντικότερων εκθεμάτων που θα βρει ο επισκέπτης στους 
χώρους του Ιδρύματος Ευγενίδου αλλά και του ιστορικού πλαισίου όπου 
αυτά έχουν τοποθετηθεί.

Επαναστατική σημαία της Ύδρας. Απεικονίζονται  
τα σύμβολα της Φιλικής Εταιρείας και η επιγραφή:  
Η ΤΑΝ Η ΕΠΙ ΤΑΣ 1821. Ζωγραφισμένη στο χέρι  
σε λινό ύφασμα. Διαστ. 320 x 235 εκ. 19ος αιώνας.
ΓΑΚ – Τμήμα Ύδρας.
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Oι  Έλληνες, όταν ενωθούμε 
κάτω από έναν κοινό στόχο, 
μπορούμε να κατορθώσουμε 
τα ακατόρθωτα

Συνέντευξη με τον Λεωνίδα Δημητριάδη-Ευγενίδη, 			 
Ναυτιλιακό Πρεσβευτή Καλής Θελήσεως του Διεθνούς Ναυτιλιακού  
Οργανισμού (ΙΜΟ) στην Ελλάδα και Πρόεδρο του Ιδρύματος Ευγενίδου

Για ποιους λόγους έχει ιδιαίτερη αξία, ειδικά για 
τη νέα γενιά Ναυτελλήνων, η «Πρωτοβουλία 
1821-2021»; Πώς αποτιμάτε την, μέχρι στιγμής, 
συνεργασία ανάμεσα σε δεκαέξι κορυφαία 
ιδρύματα; Τελικά μπορούν οι Έλληνες να 
συνεργαστούν προς την επίτευξη κοινών 
στόχων; 

H «Πρωτοβουλία 1821-2021» συγκροτήθηκε το 2018 
από δεκαπέντε κοινωφελή, πολιτιστικά και επιστη-
μονικά ιδρύματα της χώρας και την Εθνική Τράπεζα. 
Με γνώμονα την ενότητα, τη συστηματική συνερ-
γασία και την προσήλωση στον στόχο κατάφεραν 
–το καθένα διατηρώντας τη φυσιογνωμία και την 
αυτονομία του– να αποδείξουν ότι οι Έλληνες, όταν 
ενωθούμε κάτω από έναν κοινό στόχο, μπορούμε 
να κατορθώσουμε τα ακατόρθωτα. 
Η ιδιαίτερη αξία του όλου εγχειρήματος έγκειται 
στο ότι δεν περιοριστήκαμε ο κάθε φορέας στις 
δικές του δράσεις, αλλά, μέσα από τη συνεργα-
σία επιστημονικών, ερευνητικών, πανεπιστημια-
κών και πολιτιστικών φορέων, υλοποιήθηκαν και 
θα υλοποιηθούν συνέδρια, εκθέσεις, εκδόσεις, 
μουσικές εκδηλώσεις, εικαστικές δράσεις, ψηφι-
ακές δράσεις, εκπαιδευτικά και ερευνητικά προ-
γράμματα, ενώ θα αποδοθούν και υποτροφίες. 
Όλα αυτά συνθέτουν ένα πολυεπίπεδο πρόγραμ-
μα, που απευθύνεται σε όλους, σε διαφορετικές 
κοινωνικές ομάδες και κυρίως στους νέους. 
Ένα επίσης πολύ σημαντικό γεγονός είναι ότι η 
«Πρωτοβουλία 1821-2021» είχε μεγάλο αντίκτυπο 
σε χώρες του εξωτερικού που συνέδραμαν την 
Ελληνική Επανάσταση, όπου δημιουργήθηκαν 
φιλελληνικά κινήματα, όπως η Γαλλία, η Μ. Βρε-
τανία, η Γερμανία, η Ελβετία, η Ιταλία, η Ρωσία, με 
αποτέλεσμα αντίστοιχοι φορείς να ζητήσουν να 
εντάξουν τις δράσεις τους στο πρόγραμμα δρά-
σεων της «Πρωτοβουλίας». 

ΠΡΩΤΟΒΟΥΛΙΑ 1821-2021



Ποια ήταν η γενεσιουργός ιδέα πίσω από 
την επετειακή έκθεση «Τρέξε επάνω εις τα 
κύματα της φοβεράς θαλάσσης. 1821. Ο Αγώνας 
στη Θάλασσα»; Τι σημαίνει, τόσο για εσάς 
προσωπικά όσο και για το Ίδρυμα Ευγενίδου,  
η συνεργασία με τα Γενικά Αρχεία του Κράτους; 
Θα αποτελέσει εφαλτήριο για παρόμοιες 
δράσεις στο μέλλον; 

Η ιδέα γεννήθηκε το 2018, όταν αποφασίσαμε 
να ενταχθούμε στην «Πρωτοβουλία 1821-2021».  
Η επιλογή μας να επικεντρώσουμε το ενδιαφέ-
ρον μας στον Αγώνα των Ελλήνων στη θάλασ-
σα δεν είναι τυχαία, αφού το Ίδρυμα Ευγενίδου 
«οφείλει» την ύπαρξή του στη ναυτιλία και ως 
εκ τούτου συστηματικά υποστηρίζει τη ναυτική 
εκπαίδευση μέσα από τις εκδόσεις, τις δωρεές 
και τις υποτροφίες του, καθώς και με πληθώρα 
άλλων δράσεων. Η συνεργασία μας με τα Γενι-
κά Αρχεία του Κράτους ξεκίνησε το 2014. Είναι 
μια συνεργασία στρατηγικής σημασίας, μια και 
τα ΓΑΚ φυλάσσουν το μεγαλύτερο αρχείο της 
περιόδου της Επανάστασης. Με την ολοκλήρωση 
κάθε συνεργασίας μας, τίθενται τα θεμέλια της 
επόμενης. Οψόμεθα. 

Προκειμένου να αναδειχθούν η ναυπηγική 
ιστορία και η τεχνολογική παράδοση της  
χώρας μας, στην έκθεση έχει χρησιμοποιηθεί  
η τελευταία λέξη της τεχνολογίας. Ποιες ήταν  
οι μεγαλύτερες προκλήσεις κατά τον σχεδιασμό 
και την υλοποίηση της έκθεσης; 

Στο πλαίσιο του Έργου ΝΑΥΣ, με συντονιστή το 
Ίδρυμα Ευγενίδου και επιστημονικό υπεύθυνο τη 
Σχολή Ναυπηγών Μηχανολόγων Μηχανικών του 
Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου (ΕΜΠ), έχουν 
αναπτυχθεί με τεχνολογίες αιχμής τα εκθέμα-
τα σχετικά με τη ναυμαχία του Ναυαρίνου. Η 
μεγαλύτερη πρόκληση ήταν ο εντοπισμός πρω-
τότυπων αρχείων με τα σχέδια των πλοίων που 
συμμετείχαν στη ναυμαχία του Ναυαρίνου και 
η ιστορική τεκμηρίωσή τους. Η ιστορική έρευ-
να πραγματοποιήθηκε από το Ίδρυμα Ευγενίδου 
και το Ινστιτούτο Μεσογειακών Σπουδών. Επίσης, 
σημαντική πρόκληση αποτέλεσε και η επεξεργα-
σία αυτών των σχεδίων, ώστε να παραχθούν σε 
ψηφιακή μορφή και στη συνέχεια να δημιουργη-
θούν μοντέλα των πλοίων σε περιβάλλον εικονι-
κής πραγματικότητας, καθώς και τρισδιάστατων 
εκτυπώσεων αυτών. Νομίζω ότι το αποτέλεσμα 
του όλου έργου θα ανταμείψει τον επισκέπτη της 
έκθεσης. 

Για ποιο λόγο τα σκάφη των προηγούμενων 
αιώνων παραμένουν τόσο «γοητευτικά» σήμερα; 

Ποιοι είναι οι λόγοι πίσω από τη δημιουργία 
ενός ψηφιακού αποθετηρίου σκαφών; 

Γιατί αποτελούν δείγματα τεχνογνωσίας και συλ-
λογικής προσπάθειας, αντικατοπτρίζοντας σε 
μεγάλο βαθμό τις κοινωνίες που τα παρήγαγαν. 
Πρόκειται δηλαδή για τεκμήρια που δεν έχουν 
αξία μόνο από τεχνολογική άποψη, αλλά και από 
ιστορική σκοπιά. Μέσα από την κατασκευή, την 
παραγωγή και την οργάνωση ενός πλοίου, μπο-
ρεί κανείς να «διαβάσει» την ιστορία- το χρονικό, 
κοινωνικό και οικονομικό πλαίσιο μέσα στο οποίο 
λειτούργησε. Όπως επίσης και το δαιμόνιο, την 
εφευρετικότητα και τη δημιουργική ικανότητα των 
Ελλήνων, που, όπως φανερώνει το Έργο ΝΑΥΣ, 
υπήρχαν από την εποχή της Σαλαμίνας. 
Η γοητεία των σκαφών των προηγούμενων αιώ-
νων έγκειται ακόμη στο ότι αποτελούν προϊόντα 
σημαντικής πνευματικής και συνάμα χειρωνακτι-
κής δραστηριότητας. 
Σήμερα, οι νέες τεχνολογίες μάς παρέχουν τη 
δυνατότητα να διατηρήσουμε, να επανεκτιμή-
σουμε και να ερμηνεύσουμε εκ νέου πληροφο-
ρίες και στοιχεία για ιστορικά και παραδοσιακά 
πλοία. Ο ρόλος ενός ψηφιακού αποθετηρίου 
είναι ακριβώς να συγκεντρώσει και να οργανώσει 
αυτά τα δεδομένα με τρόπο χρήσιμο για τους 
ερευνητές του παρόντος και του μέλλοντος.  

Πιστεύετε ότι η «μικρο-ιστορία» των Ελλήνων 
της θάλασσας έχει αναδειχθεί ως ώφειλε; Έχουν 
αναδειχθεί οι άνθρωποι πίσω από τα πλοία; 
Πόσο δηλαδή έχει εμβαθύνει ο σύγχρονος 
μελετητής στη ρεαλιστική καθημερινότητα 
του συνόλου της ναυτιλιακής και ναυτικής 
οικογένειας χωρίς ωραιοποιήσεις και 
θριαμβολογίες; 

Νομίζω πως δεν έχει αναδειχθεί αρκετά, ως ώφει-
λε. Με αφορμή το ερώτημά σας, θα σας πω ότι 
στην έκθεση δεν επικεντρωνόμαστε μόνο στις 
προσωπικότητες του ναυτικού αγώνα. Μέσα από 
τα τεκμήρια που εκτίθενται, παρουσιάζονται όχι 
μόνο οι ηγετικές φυσιογνωμίες αλλά και ο απλός 

“
Μέσα από την κατασκευή, την παραγωγή  
και την οργάνωση ενός πλοίου, μπορεί  
κανείς να «διαβάσει» την ιστορία –  
το χρονικό, κοινωνικό και οικονομικό  
πλαίσιο μέσα στο οποίο λειτούργησε.

”
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ναυτικός και η τεράστια συμβολή του στον Αγώνα. 
Μέσα από τα ημερολόγια των πλοίων του Αγώνα 
μπορεί κανείς να διαπιστώσει τις δυσκολίες και τις 
κακουχίες που αντιμετώπισαν. Θα σταθώ μόνο 
σε μια φράση ενός τεκμηρίου, ενδεικτικού για τις 
συνθήκες που επικρατούσαν: «ημέρα νύχτα πόλε-
μο και άυπνοι στο κρύο». 

Ποια είναι τα κυριότερα σημεία στα οποία θα 
έπρεπε να επικεντρώσει το ενδιαφέρον του ο 
επισκέπτης της έκθεσης; Ποιο «αφήγημα» της 
ναυτικής μας ιστορίας θα θέλατε, ειδικά οι νέοι, 
να κατανοήσουν; 

Πρόκειται για μια μοναδική έκθεση, με σπάνια τεκ-
μήρια και μουσειακά κειμήλια, που, σε συνδυασμό 
με τις ψηφιακές εφαρμογές, τη μοναδική μουσική 
του Δημήτρη Πετσετάκη που γράφτηκε αποκλει-
στικά για την έκθεση, καθώς και την αρχιτεκτονική 
κατασκευή της «Architectonofilia», δίνουν στον 
επισκέπτη μια μοναδική βιωματική εμπειρία. Με 
αυτόν τον τρόπο, ο κάθε επισκέπτης θα μπορεί να 
φτιάξει το δικό του «αφήγημα». Το δικό μου αφή-
γημα συμπυκνώνεται σε ένα χαρακτηριστικό από-

σπασμα από τις οδηγίες που στέλνουν οι κάτοι-
κοι της Ύδρας στους κατοίκους της Σκιάθου τον 
Απρίλιο του 1821, δηλαδή ο λαός προς τον λαό, για 
τον αγώνα κατά των Οθωμανών: «Ομογενείς, οι 
προεστεύοντες των ελληνικών Νήσων, και όλοι οι 
κάτοικοι αυτών, ο πόλεμος τον οποίον κάμνομεν 
κατά των ασεβών τυράννων είναι όχι ληστρικός, 
αποφασισμένος θεόθεν και οργανισμένος από 
μεγάλους άνδρας. Ζητούμεν την ανεξαρτησίαν 
του Γένους, και υπέρ ταύτης συνεισφέρομεν όλοι, 
και όπλα και πλοία και σώματα». 

Ποιες θα χαρακτηρίζατε ως τις σημαντικότερες 
προκλήσεις (αλλά και ευκαιρίες) κατά τη 
διοργάνωση μιας έκθεσης στην εποχή του 
Covid-19; 

Όπως σας είπα, οι προκλήσεις ήταν πολλές και 
πρωτόγνωρες για όλους μας. Όμως προσαρμο-
στήκαμε γρήγορα. Η έκθεση θα είναι προσβάσιμη 
στο κοινό με φυσική παρουσία όταν οι συνθήκες 
το επιτρέψουν. Γι’ αυτόν τον λόγο και παρατείνα-
με τη διάρκειά της μέχρι τον Μάρτιο του 2022. 
Δεν περιοριζόμαστε όμως μόνο στη φυσική 
έκθεση, αλλά έχουμε προχωρήσει και στη δημι-
ουργία εικονικού μουσείου, που σύντομα θα είναι 
στη διάθεση του κοινού. Μεγαλύτερη πρόκληση 
αλλά συνάμα και ευκαιρία στη δημιουργία αυτής 
της έκθεσης, τόσο της φυσικής όσο και της εικο-
νικής που ετοιμάζεται, αποτέλεσε η συνύπαρξη 
των ιστορικών τεκμηρίων, των μουσειακών κειμη-
λίων και των σύγχρονων ψηφιακών εφαρμογών, 
ώστε να εξοικειώσουμε το κοινό και κυρίως την 
εκπαιδευτική κοινότητα με τα ιστορικά γεγονότα 
και την εποχή τους, προβάλλοντάς τα μέσα από 
μια σύγχρονη οπτική γωνία. 

“
Μέσα από τα τεκμήρια που εκτίθενται, 
παρουσιάζονται όχι μόνο οι ηγετικές 
φυσιογνωμίες αλλά και ο απλός ναυτικός  
και η τεράστια συμβολή του στον Αγώνα.

”

Η «Καρτερία», το πρώτο 
ατμοκίνητο πλοίο του Αγώνα.
Ανυπόγραφο. Υδατογραφία 
(19ος αιώνας),  
ΓΑΚ – Τμήμα Ύδρας.
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Επιθυμία μας είναι  
να αναδειχθεί η συνεισφορά 
όχι μόνο των πρωταγωνιστών 
αλλά και των αφανών ηρώων 

Ποια είναι η πρωτοτυπία της συγκεκριμένης έκθεσης; 

Η έκθεση «Τρέξε επάνω εις τα κύματα της φοβεράς θαλάσσης. 1821. Ο Αγώνας 
στη Θάλασσα» αποτελεί την κύρια δράση των Γενικών Αρχείων του Κράτους 
(ΓΑΚ) στο πλαίσιο του εορτασμού των 200 χρόνων. Ενταγμένη στις επίσημες 
δράσεις της «Πρωτοβουλίας 1821-2021», η έκθεση συνδιοργανώνεται με το 
Ίδρυμα Ευγενίδου, στους χώρους του οποίου φιλοξενείται. 
Η πρωτοτυπία της έγκειται στην ολιστική αντιμετώπιση του όλου εγχειρήμα-
τος. Αναδεικνύοντας τον εκπαιδευτικό της χαρακτήρα, η έκθεση είναι αποτέ-
λεσμα πολλών επιμέρους συνεργασιών. Ενσωματώνει ψηφιακές εφαρμογές, οι 
οποίες υλοποιήθηκαν από το Ινστιτούτο Τεχνολογιών Πληροφορικής και Επι-
κοινωνιών, το Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο και το Ίδρυμα Ευγενίδου, ενώ η 
προβολή των τεκμηρίων γίνεται μέσα από μια ειδικά σχεδιασμένη δημιουργία 
των αρχιτεκτόνων της «Architectonofilia» σε συνάρτηση με τον φυσικό εκθε-
σιακό χώρο, το θέμα της έκθεσης και τις ειδικές προδιαγραφές που απαιτού-
νται. Η κατασκευή αναπτύσσεται σε ελικοειδές σχήμα και παραπέμπει στον 
«Ναυτίλο» του Ιουλίου Βερν. 
Επίσης, η έκθεση συνοδεύεται από την έκδοση του επετειακού καταλόγου, 
τη χρηματοδότηση του οποίου ανέλαβε το Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιω-
τικής Πολιτικής, με δωρεά στα ΓΑΚ, το οποίο επιπλέον εξασφάλισε διά της 
Γραμματείας Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής και του Λιμενικού Σώματος την 
ασφαλή μεταφορά των μουσειακών κειμηλίων. 
Στην κατεύθυνση αυτή, πάγιος αρωγός των Γενικών Αρχείων του Κράτους, το 
Ίδρυμα Μποδοσάκη χρηματοδότησε την ειδική έκδοση «Εβγήκαμεν εις τα 
πανία», η οποία περιλαμβάνει την ψηφιακή αναπαραγωγή και τη μεταγραφή του 
ημερολογίου του πλοίου «Μιλτιάδης» με κυβερνήτη τον Γεώργιο Σαχίνη. 
Τέλος, η έκθεση επενδύεται μουσικά με το έργο «Θάνατός δε επικυριαρχίαν 
απώλεσεν». Η σύνθεση του έργου έγινε ειδικά για τις ανάγκες της έκθεσης και 
παραχωρήθηκε από τον συνθέτη ηλεκτρονικής μουσικής Δημήτρη Πετσετάκη. 
Έτσι, ο επισκέπτης, αξιοποιώντας την επαφή με το πρωτότυπο αρχειακό υλικό 
και την επαυξημένη πραγματικότητα των εφαρμογών, μεταφέρεται σε μια άλλη 
εποχή και «βυθίζεται» κυριολεκτικά στην ατμόσφαιρά της. 

Ποια είναι η συμβολή της στο πλαίσιο των δράσεων για τα 200 χρόνια από 
την κήρυξη της Επανάστασης του 1821; 

Επιλέξαμε η έκθεση να έχει μονοθεματικό χαρακτήρα, εστιάζοντας στον Αγώ-
να στη θάλασσα. Παρουσιάζεται, όσο το δυνατόν συνολικά, η συμβολή αυτής 
της διάστασης του Αγώνα στην επιτυχία του εγχειρήματος «Επανάσταση 
1821». 
Επιθυμία μας είναι, μέσα από τα τεκμήρια που επιλέξαμε, να αναδειχθεί η 
προετοιμασία του ναυτικού αγώνα, να καταγραφούν οι ναυτότοποι, η δομή 
του στόλου και η οργάνωσή του, οι πολεμικές επιχειρήσεις καθώς και η συνει-
σφορά όχι μόνο των πρωταγωνιστών αλλά και των αφανών ηρώων του, δηλαδή 
των πληρωμάτων, που, εκτός από τον εχθρό, έπρεπε να αναμετρηθούν πολλές 
φορές και με την πείνα.

Συνέντευξη με την Αμαλία Παππά, 
Αναπληρώτρια Γενική Διευθύντρια, 
Γενικά Αρχεία του Κράτους

ΠΡΩΤΟΒΟΥΛΙΑ 1821-2021
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ΠΡΩΤΟΒΟΥΛΙΑ 1821-2021

Η έκθεση 
στο Ίδρυμα Ευγενίδου
 Η έκθεση παρουσιάζει μια συλλογή σπάνιου αρχειακού 
υλικού και μοναδικών μουσειακών κειμηλίων, διατρέχοντας 
τα προεπαναστατικά χρόνια και τα χρόνια του Αγώνα, 
φιλοδοξώντας να αναδείξει τις συνθήκες της προετοιμασίας του 
μέσα από κείμενα και προκηρύξεις, την οργάνωση του στόλου 
και των ναυτικών επιχειρήσεων, τις συνθήκες ναυσιπλοΐας 
και τους ναυτικούς αποκλεισμούς, τους ναυτότοπους, τις 
προσωπικότητες αλλά και τους αφανείς ήρωες.

Η έκθεση, ως εργαλείο εξοικείωσης του ευρύτερου κοινού με τις άμεσες 
πηγές της ιστορίας, διαθέτει παράλληλα εκπαιδευτικό χαρακτήρα. Τα αρχει-
ακά τεκμήρια βρίσκονται στο επίκεντρο της εκπαιδευτικής διαδικασίας και 
η αξιοποίησή τους ευαισθητοποιεί τους μαθητές προς την κατεύθυνση της 
ουσιαστικής μάθησης διαμέσου των πρωτογενών πηγών.
Την ιστορική τεκμηρίωση της έκθεσης ανέλαβε και επιμελήθηκε η διακε-
κριμένη ναυτιλιακή ιστορικός, καθηγήτρια Τζελίνα Χαρλαύτη, διευθύντρια 
του Ινστιτούτου Μεσογειακών Σπουδών του Ιδρύματος Τεχνολογίας και 
Έρευνας. Για την καλύτερη κατανόηση αλλά και τη διαφύλαξη της ιστορικής 
ακρίβειας και την τοποθέτηση των εκθεμάτων εντός ενός ορθού ιστορικού 
πλαισίου, έχει προτιμηθεί ο διαχωρισμός σε κάποιες βασικές ενότητες.
Η έκθεση έχει επενδυθεί μουσικά από τον Δημήτρη Πετσετάκη, συνθέτη 
ηλεκτρονικής μουσικής. Το έργο του «Θάνατός δε επικυριαρχίαν απώλε-
σεν», που παραχώρησε για τις ανάγκες της έκθεσης, δημιουργεί μια ατμό-
σφαιρα υποβλητική και μυσταγωγική.

Η ναυτιλία πριν και κατά το ξέσπασμα της Επανάστασης
Σημαντική για την εισαγωγή της έκθεσης είναι η αποτύπωση της κατάστασης  
στις θάλασσες και η παρουσίαση των ακμαζουσών ελληνικών ναυτικών κοινοτήτων 
πριν από την έκρηξη του Αγώνα.

Κατά τις παραμονές της Επανάστασης, ο εμπορικός στόλος των Ελλήνων ήταν ο μεγαλύτερος στη 
Μεσόγειο. Αποτελούνταν από 1.000 φορτηγά ιστιοφόρα μέσου όρου χωρητικότητας 150 τόνων. Αυτά 
ανήκαν σε 1.800 ναυτικές οικογένειες, εγκατεστημένες σε 40 ναυτότοπους του Αιγαίου και του Ιονίου 
Πελάγους. Οι Έλληνες ναυτικοί –περί τις 17.000 σε αριθμό– ταξίδευαν από τη Μαύρη Θάλασσα και 
την Ανατολική Μεσόγειο στη Δυτική Μεσόγειο μέχρι το Γιβραλτάρ και ορισμένοι πέρα από αυτό, στη 
Βόρεια Ευρώπη και στην Αμερική. 
Ο εμπορικός φορτηγός στόλος μεγάλων αποστάσεων των Ελλήνων είχε μια πορεία διαρκούς ανόδου 
κατά τον 18ο αιώνα, με κορύφωση τους Ναπολεόντειους πολέμους (1803-1815). Οι ελληνικοί ναυτό-
τοποι ήταν κυψέλες ναυπηγικής και κέντρα θαλάσσιου εμπορίου, με δικούς τους τοπικούς θεσμούς 
στο θαλάσσιο «επιχειρείν». Οι Έλληνες καραβοκύρηδες απέκτησαν μεγάλη ευημερία και συνετέλεσαν 
στην άμεση και διαρκή επικοινωνία με τα τεκταινόμενα στην Ευρώπη του Διαφωτισμού και των επα-
ναστάσεων. Δεν ήταν, λοιπόν, τυχαίο το ότι οι περισσότεροι ναυτότοποι μετατράπηκαν σε επιχειρη-
σιακούς πυρήνες της Επανάστασης.
Από τα παραπάνω είναι λογικό να αποφανθεί κανείς ότι, κατά το ξέσπασμα της Επανάστασης, οι Έλλη-
νες καπετάνιοι από τα νησιά του Αιγαίου και του Ιουνίου ήταν εμπειροπόλεμοι. Τα πλοία τους ήταν 
ιστιοφόρα μπρίκια πλήρως εξοπλισμένα και αρματωμένα για την αντιμετώπιση πειρατικών, κουρσάρι-
κων και καταδρομικών επιθέσεων. Οι Έλληνες ναυτικοί ήξεραν να χειρίζονται τα κανόνια, τα πιστόλια, 
τις καραμπίνες, τα μαχαίρια. Είχαν μάθει να ταξιδεύουν σε στολίσκους προς τη Δυτική Μεσόγειο 
προκειμένου να αντιμετωπίσουν μεγαλύτερα εχθρικά σκάφη. 

Ξυλόγλυπτο ακροστόλιο από 
υδραίικο πλοίο του Αγώνα, 

19ος αιώνας,
ΓΑΚ – Τμήμα Ύδρας.



Με το ξέσπασμα της Ελληνικής Επανάστασης, τον Μάρτιο του 1821, τα νησιά και οι ναυτότοποι έσπευ-
σαν να ενωθούν με τους επαναστάτες. Οι ναυτικές κοινότητες του Γαλαξιδίου (26 Μαρτίου), των Σπε-
τσών (3 Απριλίου), των Ψαρών (11 Απριλίου), της Ύδρας (16 Απριλίου), της Σάμου (17 Απριλίου), της 
Κάσου (17 Απριλίου), της Κρήτης (21 Μαΐου) ήταν από τις πρώτες που ύψωσαν την επαναστατική σημαία.

Πολεμικές επιχειρήσεις στη θάλασσα 
Μετά την οργάνωση των επαναστατημένων ελληνικών δυνάμεων σε μια πρώτη 
μορφή κρατικής οργάνωσης και εξουσίας, παρουσιάζονται στην έκθεση  
οι διάφορες φάσεις των πολεμικών συγκρούσεων στη θάλασσα.

Αποτελεί γεγονός ότι στις θαλάσσιες επιχειρήσεις της Επανάστασης ο πολεμικός στόλος των Ελλήνων 
δεν θα μπορούσε να αντιμετωπίσει τον οθωμανικό κατά μέτωπον σε μια μεγάλη ναυμαχία. Ο ελληνι-
κός πολεμικός στόλος ήταν άτακτος στόλος και αποτελείτο από 60 εμπορικά ιστιοφόρα «σιτοκάρα-
βα», που έφεραν μόνο 4-16 κανόνια έκαστο. Στον αντίποδα, ο οθωμανικός τακτικός πολεμικός στόλος 
το 1821 αποτελούνταν από 81 πολεμικά «πλοία γραμμής», εκ των οποίων τα τέσσερα ήταν τεράστια 
και έφεραν 120 κανόνια, τα τρία έφεραν 80 κανόνια, τα 12 ήταν με 74 κανόνια και τα 10 με 50 κανόνια.
Η τακτική των Ελλήνων στον Αγώνα στη θάλασσα ήταν οι διαρκείς οχλήσεις, όπου μπορούσαν, σε διάφο-
ρες περιοχές, η λεγόμενη με τη σύγχρονη ορολογία «τακτική της αγέλης» ή τακτική τού «κτυπώ και απο-
χωρώ». Το μεγαλύτερο όπλο αλλά και ο μεγαλύτερος φόβος των Οθωμανών ήταν τα ελληνικά πυρπολικά 
πλοία. Στο διάστημα 1821-1823, οι Έλληνες είχαν μια σειρά επιτυχημένων επιχειρήσεων στη θάλασσα, που 
βοήθησαν στην εξάπλωση και στην ενίσχυση της Επανάστασης. Εμβληματική επιτυχία ήταν η ανατίναξη 
της οθωμανικής ναυαρχίδας στο στενό της Χίου από τον Κωνσταντίνο Κανάρη τον Ιούνιο του 1822. 
Το κόστος των επιτυχιών ήταν μεγάλο: οι οθωμανικές δυνάμεις κατέστρεψαν το Γαλαξίδι μαζί με ολό-
κληρο τον στόλο του (21 Σεπτεμβρίου 1821) και, τον επόμενο χρόνο, το νησί της Χίου, με σφαγή των 
κατοίκων της (27 Μαρτίου - 2 Απριλίου 1822). Το 1824, ισχυρός οθωμανο-αιγυπτιακός στόλος εισήλθε 
συνδυαστικά στο Αιγαίο από τα βόρεια και τα νότια ταυτόχρονα, προκαλώντας σημαντικά προβλή-
ματα. Στο νότιο μέτωπο, την πτώση της Κρήτης τον Μάρτιο του 1824 ακολούθησε η καταστροφή 
του νησιού της Κάσου από την αιγυπτιακή αρμάδα (27-28 Μαΐου 1824). Στον βορρά, ο οθωμανικός 
στόλος διέσχισε τα Δαρδανέλια και κατευθύνθηκε προς τα Ψαρά, προκαλώντας την ολοκληρωτική 
καταστροφή τους (20-24 Ιουνίου 1824). 
Το 1825, παρά τις κάποιες ναυτικές νίκες, όπως στη Μεθώνη (30 Απριλίου) και στο Κάβο Ντόρο (4 
Ιουνίου), ο ελληνικός στόλος περιήλθε σε ακινησία. Το 1826-1827 παρατηρείται έξαρση στην πειρατεία 
των Ελλήνων για να διασφαλιστεί η οικονομική επιβίωση των ναυτικών και των νησιών τους. Το 1827, η 
τελική επέμβαση των Μεγάλων Δυνάμεων στο Ναυαρίνο έσωσε την Επανάσταση. 
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Η ναυμαχία του Ναυαρίνου
 Μεταξύ 1824 και 1827, η Επανάσταση διέτρεχε 
μεγάλο κίνδυνο από τη σύμπραξη Οθωμανών 
και Αιγυπτίων. Η απόφαση των ευρωπαϊκών 
Δυνάμεων να αναμειχθούν ενεργά αποτέλεσε 
κρίσιμη καμπή για την αίσια έκβαση του Αγώνα. 
Με τη Συνθήκη του Λονδίνου το 1827, Βρετανία, 
Γαλλία και Ρωσία ανάγκασαν την οθωμανική 
κυβέρνηση να παραχωρήσει αυτονομία στους 
Έλληνες. Απέστειλαν, έτσι, και ναυτικές μοίρες 
στην Ανατολική Μεσόγειο για να επιβάλουν την 
πολιτική τους και να καταστείλουν τη δράση 
των Οθωμανών, των Αιγυπτίων, αλλά και την 
πειρατεία, που έβλαπτε τον στόλο τους στην 
Ανατολική Μεσόγειο.  

Ο Ιμπραήμ, επικεφαλής της συμμαχίας Οθωμανών και Αιγυπτίων, που εν τω μεταξύ ήλεγχε πλέον 
σχεδόν όλη την Πελοπόννησο, δεν δέχτηκε αμέσως τη συμφωνία, αλλά ζήτησε προθεσμία να λάβει 
εντολές από την Αίγυπτο και την Κωνσταντινούπολη. Υποσχέθηκε ότι ο στόλος του δεν θα εξέλθει 
από την Πύλο πριν λάβει διαταγές. Επειδή όμως κάποιες συρράξεις συνεχίστηκαν μεταξύ του οθωμα-
νο-αιγυπτιακού στόλου με τους ευρωπαϊκούς στόλους, οι Ευρωπαίοι αποφάσισαν να επέμβουν. 
Η ναυμαχία του Ναυαρίνου που ακολούθησε έφερε την ολοκληρωτική καταστροφή του οθωμανο-αι-
γυπτιακού στόλου, που ήταν εγκλωβισμένος στην Πύλο. Οι ναύαρχοι που οδήγησαν στη νικηφόρο 
έκβαση της ναυμαχίας ήταν οι Ε. Κόδριγκτον για τη Βρετανία, ο Δεριγνύ για τη Γαλλία και ο Λ. Χέιδεν 
για τη Ρωσία. Και έτσι, με την επέμβαση των ξένων δυνάμεων έχουμε τη δημιουργία πλέον του Ελλη-
νικού Κράτους και την έλευση του Ιωάννη Καποδίστρια.
Ως υψίστης σημασίας για την πορεία του εθνικοαπελευθερωτικού αγώνα παρουσιάζεται η σύγκρουση 
στον κόλπο του Ναυαρίνου. Στο σημείο αυτό είναι που η έκθεση βγαίνει εκτός των συνηθισμένων 
μεθόδων παρουσίασης και εντυπωσιάζει. 
Στο πλαίσιο του Έργου ΝΑΥΣ, με συντονιστή το Ίδρυμα Ευγενίδου και επιστημονικό υπεύθυνο τη 
Σχολή Ναυπηγών Μηχανολόγων Μηχανικών του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου (ΕΜΠ), αναπτύ-
χθηκαν με τεχνολογίες αιχμής τα εκθέματα σχετικά με τη ναυμαχία του Ναυαρίνου. Συγκεκριμένα, 
παρουσιάζονται 3D μοντέλα τεσσάρων αντιπροσωπευτικών πλοίων που πήραν μέρος στη ναυμαχία 
(μεταξύ των οποίων και η ναυαρχίδα «Asia» του Κόδριγκτον). 
Τα μοντέλα είναι αποτέλεσμα ψηφιακού ναυπηγικού σχεδιασμού και δημιουργήθηκαν με βάση αυθε-
ντικά σχέδια των ναυπηγικών γραμμών των πλοίων αυτών από ιστορικά σχέδια και στοιχεία που 
αντλήθηκαν από αρχεία, μουσεία και τη σχετική βιβλιογραφία. Ο σχεδιασμός, η ψηφιακή επεξεργασία 
και η τρισδιάστατη εκτύπωση έγιναν από τους συνεργάτες ναυπηγούς του έργου. Επίσης, βάσει των 
παραπάνω σχεδίων, αναπτύχθηκε εφαρμογή εικονικής πραγματικότητας για τα πλοία. Ο επισκέπτης, 
μέσω του εξοπλισμού VR που υπάρχει στην έκθεση, μπορεί να περιηγηθεί εικονικά πάνω στο κάθε 
πλοίο και να έρθει σε επαφή με λεπτομέρειες από τη ναυμαχία.

Προσωπικότητες του θαλάσσιου Αγώνα
Η έκθεση ολοκληρώνει την αναδρομή της με ορισμένες από τις σημαντικότερες 
προσωπικότητες που συμμετείχαν στον θαλασσινό αγώνα. 

Ανιχνεύονται τα προεπαναστατικά βήματα προσωπικοτήτων όπως ο Υδραίος Ανδρέας (Βώκος) Μια-
ούλης, ο οποίος υπό οθωμανική ή ρωσική σημαία μετέφερε σιτηρά από τη Μαύρη Θάλασσα ή το 
Αιγαίο στη Δυτική Μεσόγειο επί τουλάχιστον 35 χρόνια πριν από την Επανάσταση. Το ίδιο και ο Μιχά-
λης Τσαμαδός και άλλοι Υδραίοι, οι οποίοι ακολουθούσαν τους θαλάσσιους δρόμους προς τα ιταλικά 
και ισπανικά λιμάνια μέχρι και τις ισπανικές αποικίες της Λατινικής Αμερικής. Ο Ψαριανός Νικολής 
Αποστόλης έκανε συστηματικά ταξίδια μεταξύ Σμύρνης και Άμστερνταμ από το 1800 έως το 1814.
Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται σε πρόσωπα που, πέραν των πολεμικών επιχειρήσεων, προσέφεραν την περι-
ουσία τους για τις ανάγκες της Επανάστασης. Ο Λάζαρος Κουντουριώτης, η Λασκαρίνα Μπουμπουλίνα, 
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Μπαρουτοθήκη 
κατασκευασμένη από κέρατο 

βοδιού και ορείχαλκο. 
Χρησιμοποιούνταν από 

αγωνιστές της Επανάστασης, 
κρεμασμένη στο σελάχι 

τους. Το ορειχάλκινο στόμιο 
λειτουργούσε ως μεζούρα 
μέτρησης της ποσότητας 

μπαρουτιού για το όπλο τους 
(περί το 1800).

ΓΑΚ – Τμήμα Ύδρας.
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ο Ανδρέας Μιαούλης και άλλες πρωταγωνιστικές μορφές επένδυσαν σε πολεμικές επιχειρήσεις ίδια 
κεφάλαια, προερχόμενα από το εμπόριο: ένα τμήμα του στόλου τους έπαιρνε μέρος στον πολεμικό στό-
λο και ένα τμήμα των υπόλοιπων πλοίων τους ασχολείτο με άλλες επιχειρήσεις που συνεισέφεραν στην 
οικονομική στήριξη της Επανάστασης. Η ναυτοσύνη, η εμπειρία και η τόλμη στη θάλασσα των Ελλήνων 
ναυτικών, όπως του καπετάνιου-πυρπολητή Κωνσταντίνου Κανάρη και του Υδραίου ναυάρχου Γιακουμά-
κη Τομπάζη, συνεισέφεραν στις μεγαλύτερες επιτυχίες του πολέμου στη θάλασσα. Η άδολη προσφορά 
των προσωπικών περιουσιών των νησιωτών, όπως εκείνη της Μαντούς Μαυρογένους, εξασφάλισε τους 
απαραίτητους πόρους όχι μόνο για την υπεράσπιση των νησιών, αλλά και για την τελική νίκη.
Ολοκληρώνοντας την έκθεση, ο επισκέπτης έχει έρθει σε επαφή με άγνωστες πτυχές της Επανάστασης, 
έχει αντικρίσει με διαφορετικό μάτι γνωστά γεγονότα και προσωπικότητες και έχει συμμετάσχει με και-
νοφανή τρόπο σε μια περίοδο που είναι τόσο γνωστή αλλά την ίδια στιγμή τόσο άγνωστη. Είναι έκδηλη 
η άρρηκτη και διαχρονική σχέση του Ιδρύματος Ευγενίδου με την προσπάθεια συνέχισης της ελληνικής 

ναυτικής παράδοσης καθώς και των Γενικών 
Αρχείων του Κράτους με τη διαφύλαξη και την 
ανάδειξη πολύτιμων γραπτών κειμηλίων.
Το τελικό αποτέλεσμα αποτελεί έργο πολ-
λών συντελεστών, που συνδυάζει πολλαπλές 
μεθόδους και τεχνικές αφήγησης και αφήνει 
τον επισκέπτη με τη διάθεση να γνωρίσει 
ακόμα περισσότερες γνωστές ή άγνωστες 
πτυχές της θαλασσινής μας ιστορίας.
Η έκθεση «Τρέξε επάνω εις τα κύματα της 
φοβεράς θαλάσσης. 1821. Ο Αγώνας στη 
Θάλασσα» έρχεται με τη συμπλήρωση δύο 
αιώνων από την έναρξη της Ελληνικής Επα-
νάστασης. Η χρονική συγκυρία της έκθεσης 
μέσα σε ένα διαρκώς μεταβαλλόμενο, ίσως και 
ομιχλώδες, τοπίο για τον σύγχρονο Έλληνα 
επαναφέρει στη μνήμη την αξία των εννοιών 
της υπέρβασης και του οραματισμού για ένα 
καλύτερο αύριο, μέσα από τις συλλογικές προ-
σπάθειες και τις κοινές δράσεις. Το έργο του 
Ιδρύματος Ευγενίδου και των Γενικών Αρχεί-
ων του Κράτους έρχεται να μας θυμίσει ότι η 
ναυτοσύνη, η εμπειρία, η τόλμη αλλά κυρίως 
η συνεργατική προσφορά των Ελλήνων της 
θάλασσας είναι στοιχεία πάντα επίκαιρα.
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Το Εκτελεστικό Σώμα της 
Προσωρινής Διοίκησης 

της Ελλάδος καλεί τους 
ναυάρχους, τους καπετάνιους 

και τους ναύτες του 
ελληνικού στόλου να 

διατηρήσουν την ομόνοια, να 
αγνοήσουν τα λάφυρα και 

να επιδείξουν γενναιότητα. 
Ναύπλιο, 7 Ιουλίου 1824.

ΓΑΚ – Κεντρική Υπηρεσία, 
Μικρές Συλλογές Κ, Συλλογή 

εγγράφων Ύδρας. 
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Εν
Πλω

Ο παγκόσμιος εμπορικός στόλος σπάει  
το φράγμα του $1 τρισ.

Η αξία του παγκόσμιου εμπορικού στόλου ξεπέ-
ρασε τον Απρίλιο το φράγμα του $1 τρισ., ως 
απόρροια των αυξημένων τιμών μεταχειρισμένων 
containerships και bulkers, σύμφωνα με στοιχεία 
της Clarkson Research Services.
Ο δείκτης αξιών second-hand πλοίων της 
Clarksons παρουσιάζει αύξηση 33% σε σχέση με 
τον Σεπτέμβριο του 2020, αγγίζοντας υψηλά επτα-
ετίας. Ο επιμέρους δείκτης για τα containerships 
καταγράφει αύξηση 47% συγκριτικά με τον περα-
σμένο Ιούνιο, ενώ για το ίδιο χρονικό διάστημα 
(Ιούνιος 2020 - Απρίλιος 2021) ο επιμέρους δεί-
κτης για τα bulkers ενισχύθηκε κατά 31%.
Ως εκ τούτου, ο παγκόσμιος στόλος εμπορικών 
πλοίων ανέρχεται σε αξία στα $1,042 τρισ.

Διαβουλεύσεις για το κλίμα και τη ναυτιλία

Στο πλαίσιο της Συνόδου Κορυφής για το Κλί-
μα που συγκάλεσε πρόσφατα ο πρόεδρος των 
ΗΠΑ Τζο Μπάιντεν, φορείς της ναυτιλιακής βιο-
μηχανίας κάλεσαν τους ηγέτες ανά τον κόσμο να 
ξεκινήσουν άμεσα τις διαβουλεύσεις για το πώς 

υποχρεωτικά market-based μέτρα θα μπορούσαν 
να εφαρμοστούν για τη διεθνή ναυτιλία.
Σε κοινό αίτημα προς τα Ηνωμένα Έθνη, οι 
BIMCO, CLIA, International Chamber of Shipping 
και World Shipping Council ζήτησαν από τα κρά-
τη-μέλη του ΙΜΟ να ξεκινήσουν πάραυτα οι 
συζητήσεις για την ανάπτυξη market-based προ-
σεγγίσεων, με στόχο την απανθρακοποίηση της 
ναυτιλίας. Τα μέτρα και οι προσεγγίσεις αυτές 
είναι κρίσιμα για την παροχή κινήτρων στη βιομη-
χανία προς τη μετάβαση του παγκόσμιου στόλου 
σε νέα καύσιμα και τεχνολογίες.
Σύμφωνα με όσα αναφέρονται στην κοινή ανα-
κοίνωση, οι ηγέτες της ναυτιλιακής βιομηχανί-
ας θεωρούν ότι τώρα είναι η κατάλληλη στιγμή 
να αξιολογήσουν τον ρόλο των market-based 
μέτρων, τα οποία θα μπορούσαν να διευκολύνουν 
την υιοθέτηση τεχνολογιών μηδενικού άνθρακα 
και ανάπτυξης πλοίων μηδενικών εκπομπών που 
θα είναι εμπορικά βιώσιμα.
Παράλληλα, οι μεγαλύτερες οικονομίες του 
κόσμου παροτρύνονται να επεκτείνουν και να 
επιταχύνουν τις προσπάθειες της εφαρμοσμένης 
έρευνας και ανάπτυξης. Οι εν λόγω φορείς της 
ναυτιλίας έκαναν έκκληση προκειμένου οποιοδή-
ποτε τέτοιο μέτρο να εφαρμοστεί με δίκαιο και 

Ψίθυροι και απόηχοι 
στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες



ισόνομο τρόπο. Τέλος, υπογράμμισαν τις ανησυχίες της ναυτιλιακής βιο-
μηχανίας από την εφαρμογή μέτρων περιφερειακού χαρακτήρα, όπως η 
επέκταση του ETS στη ναυτιλία.

Η χρήση του LNG ως ναυτιλιακού καυσίμου: Το debate συνεχίζεται

H Παγκόσμια Τράπεζα ανακοίνωσε πρόσφατα τη δημοσιοποίηση δύο νέων 
reports με κύριο θέμα την απανθρακοποίηση του ναυτιλιακού κλάδου, με 
τα ευρήματά τους να υπογραμμίζουν σημαντικές επιχειρηματικές και ανα-
πτυξιακές ευκαιρίες τόσο για ανεπτυγμένες όσο και για αναπτυσσόμενες 
οικονομίες.
Στην έκθεση με τίτλο «The Potential of Zero-Carbon Bunker Fuels in 
Developing Countries», η Παγκόσμια Τράπεζα αναγνωρίζει δύο εναλλακτι-
κά καύσιμα –και συγκεκριμένα την αμμωνία και το υδρογόνο– ως τα πλέον 
υποσχόμενα ναυτιλιακά καύσιμα μηδενικού ισοζυγίου άνθρακα, τα οποία 
συναντώνται σε μεγαλύτερη κλίμακα και είναι περισσότερο ανταγωνιστικά 
σε ό,τι αφορά το κόστος σε σχέση με άλλα βιοκαύσιμα.
Σε ένα δεύτερο report με τίτλο «The Role of LNG in the Transition Toward 
Low- and Zero-Carbon Shipping» σημειώνεται ότι το LNG θα διαδραματί-
σει περιορισμένο ρόλο στην προσπάθεια απανθρακοποίησης του ναυτιλι-
ακού κλάδου με βάση τις συγκεκριμένες εξειδικευμένες εφαρμογές του σε 
προϋπάρχουσες διαδρομές ή σε συγκεκριμένους τύπους πλοίων. Παράλλη-
λα αναφέρεται ότι οι χώρες πρέπει να αποφύγουν μια νέα δημόσια πολιτική 
που θα υποστηρίζει τη χρήση του LNG ως ναυτιλιακού καυσίμου.
Με τη μετάβαση προς τη ναυτιλία μηδενικών εκπομπών άνθρακα, πολλές 
χώρες, ιδίως εκείνες με άφθονους πόρους ανανεώσιμης ενέργειας, μπο-

ρούν να εισέλθουν σε μια μελλοντική αγορά καυ-
σίμων μηδενικού άνθρακα, εκσυγχρονίζοντας την 
ίδια ώρα τις δικές τους ενεργειακές και βιομη-
χανικές υποδομές. Οι δύο εκθέσεις αξιολογούν 
ποιες αναπτυσσόμενες και ανεπτυγμένες χώρες 
μπορούν να εκμεταλλευτούν αυτές τις αναδυόμε-
νες ευκαιρίες επένδυσης και παρουσιάζουν case 
studies για τη Βραζιλία, την Ινδία, τον Μαυρίκιο 
και τη Μαλαισία.
«Η ναυτιλιακή κοινότητα, ιδιαίτερα στις ανε-
πτυγμένες χώρες, έχει μια μοναδική ευκαιρία με 
αφορμή τα ναυτιλιακά καύσιμα μηδενικού ισο-
ζυγίου άνθρακα που αναδύονται», σημειώνει η 
Bernice Van Bronkhorst, διευθύντρια για την Κλι-
ματική Αλλαγή της Παγκόσμιας Τράπεζας.
Άμεση ήταν η απάντηση της SEA-LNG με αφορ-
μή το report της Παγκόσμιας Τράπεζας.
«Το να αναμένουμε μελλοντικά καύσιμα και μην 
αξιοποιώντας πλήρως το LNG, το οποίο είναι 
ασφαλές, ανταγωνιστικό και διαθέσιμο σήμερα, 
είναι λάθος. Το να συνεχίζουμε να αναμένουμε μη 
αποδεδειγμένες εναλλακτικές απλώς καθιστά τα 
υπάρχοντα προβλήματα εκπομπών GHG χειρότε-
ρα», σημειώνεται στην τοποθέτηση της συμμαχίας.
Η SEA-LNG τονίζει επίσης ότι, εστιάζοντας σε 
θεωρητικές, μη αποδεδειγμένες λύσεις, η Παγκό-
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σμια Τράπεζα ουσιαστικά περιορίζει τις προοπτι-
κές της τεχνολογικής καινοτομίας, που μπορεί 
επίσης να δώσει απαντήσεις τις επόμενες δεκα-
ετίες. Ακόμη, ενθαρρύνει όλους τους φορείς και 
τις επιχειρήσεις να θέσουν προδιαγραφές και 
στόχους άμεσης και ουσιαστικής μείωσης των 
εκπομπών GHG της ναυτιλίας και όχι να ανα-
μένουν τεχνολογίες οι οποίες ακόμη δεν έχουν 
δοκιμαστεί.
«Επενδύοντας σε πλοία διπλού καυσίμου κατανά-
λωσης LNG, η ναυτιλιακή βιομηχανία ξεκινά τις 
διαδικασίες απανθρακοποίησης τώρα», καταλή-
γει η σχετική ανακοίνωση.

(Και) η Τουρκία λέει «όχι» στα open-loop 
scrubbers

H Τουρκία αποτελεί την τελευταία χώρα που 
απαγορεύει τη χρήση scrubbers ανοιχτού βρό-
χου στα ύδατά της. Σύμφωνα με πρόσφατη 
εγκύκλιο του Τουρκικού Ναυτιλιακού Επιμελη-
τηρίου, απαγορεύεται πλέον η απόρριψη νερού 
από open-loop scrubbers στα χωρικά ύδατα της 
γείτονος χώρας.
Η Τουρκία έρχεται να προστεθεί στη λίστα των 
Κίνας, Σιγκαπούρης, Σαουδικής Αραβίας και πολ-
λών ευρωπαϊκών λιμανιών που απαγορεύουν τη 
χρήση αυτών των συστημάτων. Οι παραπάνω 
χώρες και τα λιμάνια έχουν προβεί στις απαγο-
ρεύσεις αυτές λόγω περιβαλλοντικών ανησυχι-
ών ότι το νερό που απορρίπτεται από τα πλοία 

με scrubbers ανοιχτού βρόχου περιέχει βαρέα 
μέταλλα και πολυκυκλικούς αρωματικούς υδρο-
γονάνθρακες, απειλώντας τη θαλάσσια ζωή.
Σύμφωνα με στοιχεία της BIMCO, από την 1η 
Ιανουαρίου 2020, όταν και τέθηκε σε ισχύ το 
sulphur cap, έως και την 1η Μαρτίου 2021 ο αριθ-
μός των πλοίων εξοπλισμένων με scrubbers σχε-
δόν διπλασιάστηκε από τα 2.011 σε 3.935.

Ο Κόλπος της Γουινέας στο επίκεντρο των 
πειρατικών επιθέσεων σε πλοία και το 2021

Στον Κόλπο της Γουινέας καταγράφηκε το 43% 
των περιστατικών πειρατικών επιθέσεων σε 
πλοία κατά τους τρεις πρώτους μήνες του 2021, 
σύμφωνα με τα τελευταία στοιχεία του ICC 
International Maritime Bureau (IMB).
Από τις αρχές του 2021 έχουν σημειωθεί 38 
τέτοια περιστατικά έναντι 47 τους πρώτους 
τρεις μήνες του 2020. Σύμφωνα με το IMB Piracy 
Reporting Centre (PRC), δράστες επιβιβάστηκαν 
σε 33 πλοία, επιχείρησαν επιθέσεις σε δύο, άνοι-
ξαν πυρ σε άλλα δύο, ενώ ένα πλοίο κατελήφθη.
Παρά τη μείωση των περιστατικών πειρατικών 
επιθέσεων το Q1 του 2021, η βία έναντι των πλη-
ρωμάτων αυξάνεται σε σύγκριση με τα προη-
γούμενα χρόνια, τονίζει το IMB. Το α΄ τρίμηνο 
μάλιστα απήχθησαν 40 μέλη πληρώματος ένα-
ντι 22 το αντίστοιχο διάστημα πέρυσι, ενώ ένα 
μέλος πληρώματος έχασε τη ζωή του. Και οι 40 
απαγωγές έλαβαν χώρα στον Κόλπο της Γουινέ-
ας, δείγμα ότι τέτοιου είδους περιστατικά παρα-
μένουν στο κόκκινο στην περιοχή, με τη διεθνή 
ναυσιπλοΐα και τη ναυτική ασφάλεια να τίθενται 
σε κίνδυνο.
«Οι πειρατές στον Κόλπο της Γουινέας είναι καλά 
εξοπλισμένοι ώστε να επιτίθενται σε πλοία μακριά 
από τη στεριά και προβαίνουν σε βίαιες δράσεις 
ενάντια σε αθώα μέλη πληρώματος», προειδοποιεί 
ο Michael Howlett, διευθυντής του ΙΜΒ.
Στη Σομαλία και στα Στενά της Σιγκαπούρης, 
τέλος, καταγράφηκαν αντίστοιχα ένα και έξι περι-
στατικά πειρατικών επιθέσεων σε πλοία.

Έως πότε θα διαρκέσει το ράλι στην αγορά 
τακτικών γραμμών;

Η ναυτιλιακή αγορά των τακτικών γραμμών δεν 
έχει βιώσει ξανά τέτοια περίοδο ευημερίας. Οι 
επενδυτές συρρέουν, καθώς τα κέρδη των εται-
ρειών έχουν φτάσει σε επίπεδα ρεκόρ, με το 
2020 να αποτελεί, σύμφωνα με την Drewry, την 
καλύτερη χρονιά από πλευράς οικονομικής από-
δοσης του κλάδου, καταγράφοντας συγκεντρω-
τικά κέρδη $26,6 δισ. και περιθώριο λειτουργικού 
κέρδους 13%.
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Ωστόσο, στην ερώτηση πόσο θα διαρκέσει αυτή 
η ευημερούσα κατάσταση, η Drewry θεωρεί ότι 
η ιστορία του κλάδου αποτελεί τον αποκλειστι-
κό οδηγό. Όπως ξεκαθαρίζει, η αγορά τακτικών 
γραμμών ιστορικά ήταν συνηθισμένη στα χαμηλά 
περιθώρια κέρδους, τα οποία αναπροσαρμόζο-
νταν είτε προς τα πάνω είτε προς τα κάτω, ανα-
λόγως των περιστάσεων και των συνθηκών της 
αγοράς. Ως εκ τούτου, ενώ η αρχική εκτίμηση θα 
ήταν ότι η αγορά θα επανέλθει στην κανονικότητα 
σχετικά σύντομα, λόγω των έκτακτων συγκυριών 
που βιώνουμε, η Drewry εκτιμά ότι η αυξημένη 
κερδοφορία των εταιρειών τακτικών γραμμών θα 
συνεχιστεί τουλάχιστον για τα επόμενα δύο χρό-
νια, παρά την αύξηση της τιμής των καυσίμων.
Το σημαντικό για την Drewry είναι να λαμβά-
νουμε υπόψη το πώς φτάσαμε έως εδώ. Η τερά-
στια αύξηση των ναύλων από το β΄ τρίμηνο του 
2020 και έπειτα ήταν αποτέλεσμα δύο προσω-
ρινών παραγόντων (της αύξησης της καταναλω-
τικής ζήτησης και εν συνεχεία της διαταραχής 
των εφοδιαστικών αλυσίδων), οι οποίοι ωστόσο 
παραμένουν, γεγονός που παρατείνει την επι-
στροφή στην κανονικότητα.
Λαμβάνοντας λοιπόν υπόψη την κατάσταση 
της αγοράς, η Drewry εκτιμά ότι η συμφόρηση 
στους λιμένες και οι ελλείψεις σε εμπορευματο-
κιβώτια θα διαρκέσουν για το μεγαλύτερο μέρος 

του έτους, ωστόσο η έντασή τους θα ελαττω-
θεί με το πέρασμα των μηνών. Έτσι, η διαθέσιμη 
χωρητικότητα θα συνεχίσει να είναι περιορισμέ-
νη, γεγονός που με τη σειρά του θα οδηγήσει σε 
σημαντικά αυξημένους ναύλους.
Ενδεικτικό στοιχείο για την κατάσταση στην αγο-
ρά τακτικών γραμμών είναι η ραγδαία αύξηση των 
νέων παραγγελιών. Μόνο το δ΄ τρίμηνο του 2020, 
ο όγκος των νέων παραγγελιών ήταν τριπλάσιος 
των προηγούμενων εννέα μηνών, ενώ τα συμβό-
λαια που έχουν υπογραφεί τους τρεις πρώτους 
μήνες του 2021 (και αφορούν σε χωρητικότητα 
1,45 εκατ. TEUs) ξεπερνούν το σύνολο αυτών 
του 2020. Αξίζει να σημειωθεί ότι οι συνολικές 
παραγγελίες αντιστοιχούν αυτή τη στιγμή στο 
15% του παγκόσμιου στόλου. Αν και οι παραγ-
γελίες γίνονται δεδομένων των υφιστάμενων 
συνθηκών, κανείς δεν μπορεί να είναι σίγουρος 
πώς θα είναι η αγορά σε δύο ή και τρία χρόνια 
που θα παραδοθούν τα εν λόγω πλοία. Για τον 
λόγο αυτόν, κατά την Drewry, οι εταιρείες τακτι-
κών γραμμών πρέπει να λάβουν υπόψη τους ότι 
οι συνθήκες που δημιούργησαν τη συγκεκριμένη 
δυναμική δεν θα διαρκέσουν για πάντα.

Δεξαμενόπλοια: Το παζλ της προσφοράς  
το α΄ τρίμηνο

Μειωμένες ήταν οι παραγγελίες για νεότευκτα 
δεξαμενόπλοια το α΄ τρίμηνο του 2021 σε σχέση 
με το α΄ τρίμηνο του 2020 και του 2019, σύμφωνα 
με πρόσφατο μηνιαίο report της  VesselsValue.
Ειδικότερα, τους τρεις πρώτους μήνες του έτους 
παραγγέλθηκαν 66 δεξαμενόπλοια έναντι 71 το 
αντίστοιχο διάστημα το 2020 και 92 το 2019.
Αυτό που παρουσιάζει ενδιαφέρον είναι ότι η 
αξία αυτών των παραγγελιών ήταν σημαντικά 
αυξημένη και άγγιξε τα $3,17 δισ. έναντι $2 δισ. 
το α΄ τρίμηνο του 2020 και $1,36 δισ. το α΄ τρί-
μηνο του 2019.
Την ίδια ώρα, 123 δεξαμενόπλοια άλλαξαν χέρια 
το ίδιο διάστημα έναντι 105 το 2020 και 111 το 
2019. Τον Μάρτιο δε καταγράφηκαν, σύμφωνα 
με στοιχεία της VesselsValue, αγοραπωλησίες  
4 VLCCs, 3 Suezmaxes, 12 Aframaxes, 21 MRs.
Αυξημένες ήταν τέλος και οι διαλύσεις, καθώς 
ανήλθαν σε 43 (26 το Q1 2020 και 14 το Q1 2019).

Χαμόγελα για τη ναυλαγορά bulk carriers

Σε συνέχεια της πολύ ισχυρής ανάκαμψης της 
αγοράς το β΄ εξάμηνο του 2020, οι ναύλοι των 
bulk carriers παρουσιάζουν σημαντική άνοδο και 
τους πρώτους μήνες του 2021. Ιδιαίτερα οι ναύ-
λοι για τα Supramaxes και τα Handysizes κατα-
γράφουν αυξητική τάση από τον Μάιο του 2020, 

ΕΝ ΠΛΩ



αγγίζοντας υψηλά δεκαετίας τον περασμένο Μάρτιο, οδηγού-
μενοι κυρίως από την οικονομική ανάκαμψη σε πολλές χώρες, 
από την αύξηση της ζήτησης για ξηρά φορτία και από ορι-
σμένες στρεβλώσεις στην προσφορά. Χαρακτηριστικό είναι 
το γεγονός ότι οι spot ναύλοι για τα Handysizes (BHSI 38.000 
dwt) και Supramaxes (BSI 58.000 dwt) κατά μέσο όρο κινήθη-
καν στα $14.010 και $15.800/ημέρα το α΄ τρίμηνο του έτους, 
αντιπροσωπεύοντας αύξηση 150% σε σχέση με το αντίστοιχο 
διάστημα πέρυσι.
Τα παραπάνω αναφέρει σε σημείωμά της η Pacific Basin 
Shipping Limited. H εισηγμένη στο Χονγκ Κονγκ εταιρεία 
σημειώνει ότι προκαταρκτικά στοιχεία δείχνουν ότι ο όγκος 
ξηρών φορτίων που φορτώθηκε το α΄ τρίμηνο του 2021 κατέ-
γραψε ετήσια αύξηση 9%, με την κινεζική ζήτηση να οδηγεί 
την αύξηση εισαγωγών κυρίως σιτηρών.
Οι παγκόσμιες φορτώσεις σιτηρών αυξήθηκαν το α΄ τρίμηνο 
κατά 15% φέτος, επωφελούμενες από τα επίπεδα ρεκόρ των 
αμερικανικών εξαγωγών σόγιας και καλαμποκιού.
Το διά θαλάσσης εμπόριο άνθρακα έχει ανακάμψει σε προ 
πανδημίας επίπεδα, οδηγούμενο εν μέρει από την αυξημένη 
ινδική ζήτηση και την εποχικότητα, σημειώνει η Pacific Basin.
Αναφορικά με την προσφορά, τονίζεται ότι ο ρυθμός καθα-
ρής ανάπτυξης του στόλου έχει επιβραδυνθεί από τα μέσα 
του 2020 και αναμένεται να μειωθεί περαιτέρω τα επόμενα 
έτη. Ενδεικτικά, το orderbook κινείται στο 5,6% του υφιστά-
μενου στόλου, ενώ ειδικά για τα Handysizes είναι στο 3,5%. Οι 
παραδόσεις νεότευκτων εκτιμώνται από την Pacific Basin ότι 

θα μειωθούν το β΄ εξάμηνο του 2021 και το 2022. Η εξέλιξη 
αυτή, σε συνδυασμό με τις διαλύσεις, αναμένεται να οδηγήσει 
σε επιβραδυνόμενη ανάπτυξη του στόλου των bulk carriers.
«Παρά την ισχυρότερη ναυλαγορά και το γεφύρωμα του 
χάσματος μεταξύ των τιμών νεότευκτων και second-hand, 
αναμένουμε ότι οι παραγγελίες θα παραμείνουν περιορισμέ-
νες λόγω της αβεβαιότητας που επιφέρουν οι περιβαλλοντικοί 
κανονισμοί στον σχεδιασμό και στις τεχνολογίες των μελλο-
ντικών πλοίων», επισημαίνεται χαρακτηριστικά στο σημείωμα. 
Αναφορά γίνεται επίσης στον μεγάλο αριθμό πλοίων μεταφο-
ράς αυστραλιανού άνθρακα που αναμένουν να ξεφορτώσουν 
στην Κίνα αλλά και στη συμφόρηση που παρατηρείται στα 
βραζιλιάνικα λιμάνια, εν μέρει λόγω της καθυστερημένης καλ-
λιέργειας σόγιας στη χώρα της Νότιας Αμερικής.

Τα πιο αποδοτικά λιμάνια εμπορευματοκιβωτίων  
του κόσμου

Tα ασιατικά λιμάνια εμπορευματοκιβωτίων είναι τα πιο αποδο-
τικά στον κόσμο, όπως προκύπτει από τον δείκτη Container 
Port Performance Index (CPPI), που εγκαινίασαν πρόσφατα η 
Παγκόσμια Τράπεζα και η IHS Markit.
H εν λόγω έκθεση καθορίζει την απόδοση των λιμένων ανά τον 
κόσμο, αξιολογώντας και ενιαιοποιώντας διαφορετικά μεγέ-
θη πλοίων και διαφορετικές ροές εμπορευματοκιβωτίων ανά 
port call. Σύμφωνα με όσα αναφέρει η Παγκόσμια Τράπεζα, 
ο CPPI είναι σχεδιασμένος να αναγνωρίσει κενά και ευκαιρίες 

www.lalizas.com

The required technical resources and specialised expertise held by 
LALIZAS provide successful advice to owners and management 
companies on how to keep their vessels protected and in 
compliance with regulations. LALIZAS dedicated in-house R&D, 
Design and Quality departments develop safety appliances with 
materials of the highest quality. The high expertise of LALIZAS 
Regulatory & Approvals department ensures that all of LALIZAS 
products and services are up to date, and comply with all the latest 
international maritime regulations and equipment standards. 

As safety remains the first priority aboard a passenger vessel, 
commercial ship, offshore vessel and oil platform, LALIZAS offers 
worldwide service in which customers are directly handled by 
safety experts, in a worldwide scale without delay. LALIZAS 
offers a global network of professional contractors and facilities with 
a full range of products, services and standardised certificates. Port-
to-port warranty and IACS approvals are provided. 

All commercial vessels can be offered the essential prerequisites 
to sail carefree, always keeping their crew safe on board. 
Lifeboats, life rafts, SOLAS lifejackets, MOB systems, immersion 
suits, breathing devices, FFE and also medical equipment are 
included in the product range.

Available FFE
•  Fire extinguishers
• Fireman suits
• Fireman axes
• Fire hoses
•  Breathing apparatus/ 

respiratory protection 
(SCBA and EEBD)

Available LSA
• Lifeboats
• Life rafts
• SOLAS lifejackets
• MOB systems
• SOLAS lights
• Immersion suits

Company’s partnering and proprietary software, the LALIZAS 
Monitoring System, known industry-wide as “LMS”, is exclusively 
offered by LALIZAS Fire Safety & Rescue department, and 
includes the maintenance and test/inspection requirements from 
various Flag States, the IMO, Class Societies, and OEMs. 

The LMS is designed to offer to all respective customers in advance 
planning of their firefighting, rescue and lifesaving requirements and 
therefore guarantee through monitoring that vessels will always 
be in compliance and up to date with the latest regulations. 
From life rafts to firefighting equipment and rescue systems, 
LALIZAS offers service and replacement on all appliances at any 
place and any time at the most competitive prices for your vessels, 
making sure that ship-owners will receive full services with minimum 
port stay.
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προς βελτίωση, τα οποία θα ωφελήσουν όλα τα 
εμπλεκόμενα μέρη, από τις εταιρείες στη ναυτιλία 
τακτικών γραμμών μέχρι τις εθνικές κυβερνήσεις 
και τους καταναλωτές.
«Η ανάπτυξη αποδοτικών και υψηλής ποιότητας 
λιμενικών υποδομών εμπορευματοκιβωτίων είναι 
βασικός συντελεστής επιτυχημένων και οδηγού-
μενων από τις εξαγωγές στρατηγικές ανάπτυξης 
τόσο σε ανεπτυγμένες όσο και σε αναπτυσσό-
μενες χώρες», ανέφερε ο Martin Humphreys, 
Global Lead for Transport Connectivity and 
Regional Integration της Παγκόσμιας Τράπεζας.
Τα λιμάνια εμπορευματοκιβωτίων της ανατολικής 
Ασίας κυριαρχούν στη σχετική κατάταξη του 
CPPI. Στην κορυφή βρίσκεται το Yokohama στην 
Ιαπωνία, ενώ ακολουθεί το King Abdullah στη 
Σαουδική Αραβία και το Qingdao στην Κίνα. Σύμ-
φωνα με τον CPPI, χρειάζεται περίπου 1,1 λεπτό 
κατά μέσο όρο για τη φορτοεκφόρτωση ενός 
εμπορευματοκιβωτίου στο λιμάνι της Yokohama, 
ενώ ο αντίστοιχος αριθμός κατά μέσο όρο για 
τα λιμάνια της Αφρικής ανέρχεται σε 3,6 λεπτά.
Το λιμάνι Algeciras στην Ισπανία είναι το πιο απο-
δοτικό λιμάνι της Ευρώπης, καταλαμβάνοντας τη 
10η θέση παγκοσμίως. Αντίστοιχα, το Colombo 
στη Σρι Λάνκα είναι το κορυφαίο στη Νότια Ασία 
(17η θέση), ενώ το Lazaro Cardenas του Μεξι-
κού ηγείται στην Αμερική καταλαμβάνοντας την 
25η θέση παγκοσμίως. Το Τζιμπουτί στην 61η 
θέση αποτελεί, σύμφωνα με την αξιολόγηση της 
Παγκόσμιας Τράπεζας και της IHS Markit, το πιο 
αποδοτικό λιμάνι της Αφρικής.

Κ. Μητσοτάκης: «Ισχυρό λιμενικό σημαίνει 
και ισχυρή Ελλάδα»

Συνεχίζεται η αναβάθμιση του επιχειρησιακού 
στόλου του Λιμενικού Σώματος – Ελληνικής 
Ακτοφυλακής. Με την τελετή ονοματοδοσί-
ας που πραγματοποιήθηκε στα μέσα Απριλί-
ου, παρουσία του πρωθυπουργού, κ. Κυριάκου 
Μητσοτάκη, προστέθηκαν στον στόλο του Λιμε-
νικού τα ΠΠΛΣ 900 και ΠΠΛΣ 910. Πρόκειται 
για τα δύο από τα τέσσερα Ταχύπλοα Παράκτια 
Περιπολικά Πλοία τύπου P355 που αναμένεται να 
παραλάβει το Σώμα έως το τέλος του 2021.
Η υπογραφή της σύμβασης πραγματοποιήθηκε 
στις 22 Ιανουαρίου 2019 ανάμεσα στο Υπουρ-
γείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής και την 
εταιρεία Cantiere Navale Vittoria SPA, η οποία 
εδρεύει στην Ιταλία. Η συνολική αξία και των τεσ-
σάρων σκαφών ανέρχεται στα 55.560.000 ευρώ. 
Η χρηματοδότηση πραγματοποιήθηκε στο πλαί-
σιο της Ειδικής Δράσης Εξοπλισμού FRONTEX 
του Ταμείου Εσωτερικής Ασφάλειας, με Συμμετο-
χή 90% και Εθνική Συμμετοχή 10%.
«Δεν είναι μυστικό ότι προσωπικά νιώθω πάντα 
μεγάλη χαρά και υπερηφάνεια κάθε φορά που 
βρίσκομαι κοντά στο Λιμενικό Σώμα και στην 
Ελληνική Ακτοφυλακή», τόνισε ο πρωθυπουργός 
Κυριάκος Μητσοτάκης στον χαιρετισμό του για 
την τελετή ένταξης των δύο νέων περιπολικών 
σκαφών στον στόλο του Λιμενικού Σώματος – 
Ελληνικής Ακτοφυλακής.
«Σήμερα υποδεχόμαστε τα δύο από τα τέσσε-
ρα συνολικά σκάφη. Ισχυρό λιμενικό σημαίνει 
και ισχυρή Ελλάδα. Τα νέα μας αποκτήματα είναι 
μεγάλα περιπολικά σκάφη, 38 μ., αναπτύσσουν 
πολύ μεγάλες ταχύτητες, έχουν ραντάρ τελευταί-
ας γενιάς, διαθέτουν προδιαγραφές και ξεχωρι-
στούς χώρους για διάσωση ναυαγών», υπογράμ-
μισε ο πρωθυπουργός.
Αναφερόμενος στα στελέχη του Λιμενικού, τόνι-
σε ότι «έχουν ξεχάσει άδειες και Σαββατοκύρια-
κα, δεν ξέρουν από ημέρα και νύχτα. Αγρυπνούν 
στα κύματα για τη δική μας ασφάλεια».
«Τα αποτελέσματα τα περιγράφουν οι ίδιοι οι 
αριθμοί. Οι μεταναστευτικές ροές υποχώρησαν 
ραγδαία από το 2019 και ολόκληρο το 2020. Είναι 
κάτι που βλέπει και η ίδια η Ευρώπη, αναγνωρίζο-
ντας και τα δικά της σύνορα. Γι’ αυτό συγχρημα-
τοδοτεί την αγορά.
»Με την εμπειρία του Έβρου και του Αιγαίου, 
θα χαρακτήριζα τα σκάφη του Λιμενικού πλωτά 
συνοριακά φυλάκια. Σε πείσμα όσων ακούστηκαν 
στο παρελθόν, η θάλασσα έχει σύνορα. Το ίδιο 
καθαρή θα πρέπει να είναι η απάντηση από την 
απέναντι πλευρά του Αιγαίου. Πρώτη κίνηση, η 
επιστροφή στο έδαφός της των 1.450 ανθρώπων 
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των οποίων οι αιτήσεις ασύλου έχουν απορρι-
φθεί τελεσίδικα», επισήμανε ακόμα ο Έλληνας 
πρωθυπουργός.
Από την πλευρά του, ο υπουργός Ναυτιλίας και 
Νησιωτικής Πολιτικής, κ. Γιάννης Πλακιωτάκης, 
σημείωσε τα εξής:
«Με ιδιαίτερη χαρά σάς καλωσορίζω στο Υπουρ-
γείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, για 
μια σημαντική και ξεχωριστή τελετή. Σημαντι-
κή γιατί παραλαμβάνουμε δύο ακόμα υπερσύγ-
χρονα περιπολικά σκάφη, με τα οποία ενισχύε-
ται το Λιμενικό Σώμα – Ελληνική Ακτοφυλακή.  
Η ενίσχυση των επιχειρησιακών δυνατοτήτων 
του Σώματος ήταν μία από τις σημαντικές προτε-
ραιότητες που θέσατε, κύριε πρωθυπουργέ, αμέ-
σως μόλις ο ελληνικός λαός μάς εμπιστεύτηκε τη 
διακυβέρνηση της χώρας. Η ενίσχυση των επι-
χειρησιακών δυνατοτήτων, ο σωστός επιτελικός 
σχεδιασμός και βεβαίως το αίσθημα ευθύνης, η 
εμπειρία και η αποφασιστικότητα των στελεχών 
του Λιμενικού Σώματος έχουν οδηγήσει στην ιδι-
αιτέρως αποτελεσματική φύλαξη των θαλάσσιων 
συνόρων της πατρίδας μας, με τις μεταναστευτι-
κές ροές να έχουν μειωθεί 85% το 2020 σε σχέ-
ση με το 2019 και 90% το α΄ τρίμηνο του 2021 σε 
σχέση με το αντίστοιχο διάστημα του 2020.
»Είναι μάλιστα ακόμα πιο σημαντικό το ότι τα 
εντυπωσιακά αυτά αποτελέσματα συνδυάζονται 
με την τήρηση των κανόνων του διεθνούς δικαί-
ου, με ευαισθησία και με απόλυτο σεβασμό στην 
ανθρώπινη ζωή. Η Ελλάδα έχει θαλάσσια σύνο-
ρα, που αποτελούν και σύνορα της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης, και τα προστατεύει αποτελεσματικά.
»Είναι, ταυτοχρόνως, ξεχωριστή η σημερινή τελε-
τή, αφού τα δύο νέα σκάφη φέρουν τα ονόματα 
δύο ηρώων του Λιμενικού Σώματος. Δύο γεν-
ναίων ανδρών, που έπεσαν στην πρώτη γραμμή 
για τη Ελλάδα. Του πλωτάρχη Γεωργίου Κωτού-

λα, που εκτελέστηκε το 1942 από τις γερμανικές 
αρχές κατοχής, και του λιμενοφύλακα Μαρίνου 
Ζαμπάτη, που έπεσε το 1997 σε μάχη με λαθρέ-
μπορους, που προσπαθούσαν να παραβιάσουν 
τα σύνορά μας. Ως έμπρακτη απόδειξη της τιμής 
που οφείλουμε στον Μαρίνο Ζαμπάτη, βρίσκομαι 
σήμερα, 24 χρόνια μετά, στην ιδιαίτερα ευχάρι-
στη θέση να σας ανακοινώσω ότι έχουμε προ-
ωθήσει τις αναγκαίες πράξεις προκειμένου να 
του απονεμηθεί ο αποστρατευτικός βαθμός του 
Πλωτάρχη Λιμενικού Σώματος – Ελληνικής Ακτο-
φυλακής».
Να σημειωθεί, τέλος, ότι τα σκάφη έχουν ναυπη-
γηθεί στην Ιταλία με τις εξής προδιαγραφές:

•	 Ολικό μήκος: 38,60 μ.
•	 Ολικό πλάτος: 7,45 μ.
•	 Μέγιστη ταχύτητα: άνω των 35 κόμβων
•	 Υπηρεσιακή ταχύτητα: άνω των 32 κόμβων
•	 Μέγιστη ακτίνα ενέργειας με την οικονομική 

ταχύτητα: άνω των 1.000 ν.μ.
•	 Επιχειρησιακή ικανότητα (Sea State) με 

κατάσταση θαλάσσης 5 κατά Douglas.
•	 Αριθμός επιβαινόντων: 32 άτομα (12 μέλη 

πλήρωμα + 20 επιβάτες/διασωθέντες)
•	 Μέσο πρόωσης: δύο σύγχρονοι ναυτικοί 

κινητήρες
•	 Καύσιμο: diesel ναυτικού τύπου

Η δωρεά της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών 
στο Κεντρικό Λιμεναρχείο Αλεξανδρούπολης

Την Παρασκευή 23 Απριλίου πραγματοποιήθη-
κε στο λιμάνι της Αλεξανδρούπολης ο αγιασμός 
του νέου υπερταχύπλοου περιπολικού σκάφους, 
το οποίο εντάσσεται στη δύναμη του Κεντρικού 
Λιμεναρχείου Αλεξανδρούπολης. 
Περιγράφοντας τα χαρακτηριστικά του σκάφους 





36

στο ΑΠΕ-ΜΠΕ, ο αντιπεριφερειάρχης Έβρου, κ. 
Δημήτρης Πέτροβιτς, που παρέστη στον αγιασμό, 
δήλωσε ότι «το ΠΛΣ 1055 είναι ένα υπερταχύπλοο 
σκάφος παντός καιρού, τύπου Rafnar 1100 Gabin, 
μήκους 11,5 μ., με μέγιστη ταχύτητα άνω των 50 
κόμβων. Φέρει θωράκιση στην καμπίνα διακυβέρ-
νησης, βάσει των προτύπων και των προδιαγραφών 
του ΝΑΤΟ, ενώ διαθέτει δύο εξωλέμβιους κινη-
τήρες Mercury των 450 ίππων έκαστος, θερμική 
κάμερα της FLIR, ραντάρ πλοήγησης της Simrad, 
σύστημα διοίκησης και ελέγχου καθώς και κάμερα 
ημέρας-νύχτας τύπου MOHOC. Ο οπλισμός που 
διαθέτει αποτελείται από ένα πολυβόλο διαμετρή-
ματος 12,7 mm, στην πλώρη του σκάφους, ενώ η 
καμπίνα του μπορεί να γίνει και ασθενοφόρο».
Ο κ. Πέτροβιτς υπογράμμισε ότι «ενισχύει επι-
πλέον, και ήταν αναγκαίο για την επιχειρησιακή 
ικανότητα του Κεντρικού Λιμεναρχείου Αλεξαν-
δρούπολης, στη φύλαξη των συνόρων αλλά και 
σε άλλου είδους επιχειρήσεις», εκτιμώντας πως 
«εδώ στα σύνορα πρέπει να προσθέτουμε δυνά-
μεις, να τις αθροίζουμε με νέα υπερσύγχρονα 
μέσα». Τέλος, ευχαρίστησε την Ένωση Ελλήνων 
Εφοπλιστών για τη δωρεά και ιδιαίτερα το Ίδρυ-
μα Ωνάση, προσφορά του οποίου είναι το συγκε-
κριμένο περιπολικό σκάφος, ισλανδικής σχεδία-
σης και ελληνικής κατασκευής.
Σε δηλώσεις του, ο πρόεδρος του Οργανισμού 
Λιμένος Αλεξανδρούπολης, Κωνσταντίνος Χατζη-
μιχαήλ, ανέφερε: «Αγιασμός για το νέο ταχύπλοο 
ειδικών αποστολών του Κεντρικού Λιμεναρχείου 
Αλεξανδρούπολης, μια δωρεά της Ενώσεως Ελλή-
νων Εφοπλιστών, που ενισχύει την επιχειρησιακή 
ισχύ και ετοιμότητα του Σώματος. Πέραν όμως 
της υλικοτεχνικής ενίσχυσης, είναι χρέος μου 
να εξάρω το έργο των ανδρών και των γυναικών 
του Λιμενικού Σώματος σε Αλεξανδρούπολη και 

Σαμοθράκη, καθότι με τη δουλειά και την αποτε-
λεσματικότητά τους έχουν καταφέρει να εκμηδε-
νίσουν τις από θαλάσσης μεταναστευτικές ροές 
στον τόπο μας, ένα αποτέλεσμα ιδιαίτερα σπου-
δαίο, αν αναλογιστεί κανείς ότι το 2019 η Αλεξαν-
δρούπολη κατείχε την τρίτη θέση στις θαλάσσιες 
αφίξεις μεταναστών πάνω από τη Χίο».

Σημαντικά αυξημένες οι ελληνικές  
εξαγωγές τον Μάρτιο 

Σημαντική άνοδο σε σχέση με τον Μάρτιο του 
2021, όταν έγιναν εμφανή τα πρώτα σημάδια της 
εξάπλωσης της Covid-19 στη χώρα μας, σημείω-
σαν οι ελληνικές εξαγωγές φέτος, με «μπροστά-
ρηδες» τα χημικά και τα τρόφιμα και τους περισ-
σότερους εξαγωγικούς κλάδους να κινούνται 
ανοδικά. Ενισχυμένες ήταν οι ελληνικές εξαγω-
γές και συνολικά στο πρώτο τρίμηνο του έτους. 
Πάντως, ανοδικά κινήθηκαν και οι εισαγωγές, με 
αποτέλεσμα την αύξηση του εμπορικού ελλείμ-
ματος τον Μάρτιο.
Αναλυτικότερα, σύμφωνα με τα προσωρινά στοι-
χεία που ανακοίνωσε τη Δευτέρα 10 Μαρτίου η 
Ελληνική Στατιστική Αρχή και επεξεργάστηκε 
το Ινστιτούτο Εξαγωγικών Ερευνών και Σπου-
δών (ΙΕΕΣ) του Συνδέσμου Εξαγωγέων (ΣΕΒΕ), 
οι ελληνικές εξαγωγές (με τα πετρελαιοειδή) 
αυξήθηκαν τον φετινό Μάρτιο κατά 34,6%, στα 
3,33 δισ. ευρώ. Αντίστοιχα ανοδική, κατά 31,6% 
σε σχέση με τον Μάρτιο του 2020, ήταν και η 
πορεία των εισαγωγών, που ανήλθαν σε 5,42 δισ., 
με αποτέλεσμα το έλλειμμα του εμπορικού ισο-
ζυγίου να αυξηθεί κατά 27,1%.
«Ιδιαίτερα θετικές και ενισχυμένες» κρίνονται 
σύμφωνα με το ΙΕΕΣ και οι εμπορευματικές 
συναλλαγές της Ελλάδας στο διάστημα Ιανουα-
ρίου-Μαρτίου του 2021, οι οποίες διαμορφώθη-
καν σε 8,75 δισ. ευρώ, αυξημένες κατά 9,6%, σε 
σχέση με το αντίστοιχο περσινό διάστημα. Οι 
εισαγωγές διαμορφώθηκαν σε 13,49 δισ. φέτος, 
αυξημένες κατά 1,9%, ενώ το εμπορικό ισοζύγιο 
παρέμεινε ελλειμματικό, μειωμένο ωστόσο κατά 
9,8%. Χωρίς τα πετρελαιοειδή, οι ελληνικές εξα-
γωγές αυξήθηκαν στο τρίμηνο κατά 11,5% και οι 
εισαγωγές κατά 5,2%.
Σημαντική πρόοδο κατέγραψαν οι περισσότεροι 
κλάδοι των ελληνικών εξαγωγών και ιδιαίτερα 
τα χημικά (αύξηση 21,7%), τα τρόφιμα (+8,3%) 
και τα βιομηχανικά προϊόντα (+8,2%). Θετική 
ήταν η συνεισφορά των μηχανημάτων-οχημά-
των (+13,4%), των πρώτων υλών (+33,7%) και των 
ποτών και καπνών (+14,9%). Αντίθετα, τα λίπη 
και τα έλαια κατέγραψαν μείωση εξαγωγών κατά 
0,9% και τα μη ταξινομημένα προϊόντα κατά 9,5%.

ΕΝ ΠΛΩ
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Οι λόγοι που έχουν οδηγήσει στην αύξηση των ναύλων 
των εμπορευματοκιβωτίων και των πλοίων containers 
συγκέντρωσαν και εξακολουθούν να συγκεντρώνουν το 
αμείωτο ενδιαφέρον του αναγνωστικού κοινού και των 
ερευνητών της ναυτιλίας. Σε αυτό το πλαίσιο, διάβασα 

με πολύ ενδιαφέρον το αφιέρωμα στο τεύχος 
Απριλίου 2021 των Ναυτικών Χρονικών με τίτλο  
«Η “ασφυξία’’ στα λιμάνια εμπορευματοκιβωτίων 
και η εκτόξευση των ναύλων».

Του Ηρακλή Προκοπάκη, 
Αντιπροέδρου και Αναπληρωτή Διευθύνοντος Συμβούλου  
της Danaos Corporation 

Μύθοι και πραγματικότητες  
για την αύξηση των ναύλων  
των εμπορευματοκιβωτίων

ΕΠΙΚΑΙΡΟΤΗΤΑ



Οφείλω να ομολογήσω ότι ένα από τα άρθρα καταλήγει στο συμπέρασμα 
ότι η αύξηση των ναύλων οφείλεται στις συντονισμένες ενέργειες των εται-
ρειών που αποτελούν τα conferences και στη «συγκέντρωση» των εταιρειών 
του κλάδου. Το συμπέρασμα αυτό έρχεται σε απόλυτη αντίθεση με τις 
αναλύσεις έγκριτων, εξειδικευμένων αναλυτών του κλάδου, όπως Clarksons, 
Howe Robinson, Fearnleys, CITI Bank, JP Morgan, Jefferies και πολλών 
άλλων, που δεν κρίνεται σκόπιμο να αναφερθούν. 
Οι παραπάνω Οίκοι και μεμονωμένοι αναλυτές καταλήγουν στο συμπέρασμα 
ότι η αύξηση των ναύλων οφείλεται κατ’ αρχάς στη μεγάλη ζήτηση για μετα-
φορές που παρατηρήθηκε μετά το δεύτερο εξάμηνο του 2020. Η αύξηση 
συσχετίζεται επίσης άμεσα με την έλλειψη μεταφορικών μέσων, που επιδει-
νώθηκε εξαιτίας της συσσώρευσης στα λιμάνια και της αδυναμίας επιστρο-
φής άδειων εμπορευματοκιβωτίων στους λιμένες παραγωγής και φόρτωσης 
της Ασίας. Ως γνωστόν, παρατηρούνται εμφανείς αδυναμίες του συνόλου της 
τροφοδοτικής αλυσίδας ως προς τη συγκέντρωση και τον επαναπατρισμό 
των άδειων εμπορευματοκιβωτίων, κάτι που είναι ιστορική πραγματικότητα. 
Οι αναγνώστες του περιοδικού, από τις αναλύσεις που έχουν δει το φως 
της δημοσιότητας ακόμα και στα διεθνή μη εξειδικευμένα μέσα ενημέρω-
σης, θα γνωρίζουν ότι ένα σημαντικό μέρος του εισοδήματος των δυτικών 
καταναλωτών που δεν διοχετεύτηκε στην παροχή υπηρεσιών (διακοπές, 
εστιατόρια, ταξίδια, κ.λπ.) διοχετεύτηκε στην αγορά έτοιμων προϊόντων. 
Τα συγκεκριμένα προϊόντα παραδοσιακά παράγονται στις χώρες της Ασίας 
και μεταφέρονται για κατανάλωση προς τη Δύση. Αυτός ήταν και ο κύρι-
ος λόγος της αυξημένης ζήτησης για μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων σε 
μορφή V. Συνεπακόλουθο αποτέλεσμα ήταν η υπάρχουσα προσφορά πλοί-

ων και εμπορευματοκιβωτίων (που ήταν οριακή, 
ούτως ή άλλως, σύμφωνα με τους δείκτες του 2019 
και προ Covid-19) να υποστεί σοκ. Κατά συνέπεια 
η προσφορά δεν μπόρεσε να αντεπεξέλθει στη 
ζήτηση αυτή. Είναι δε αναμενόμενο ότι, μετά την 
παρέλευση 12-18 μηνών, η κατάσταση θα έχει ομα-
λοποιηθεί. 
Στο συγκεκριμένο άρθρο αναφέρθηκε επίσης η 
ανάγκη για «παγκόσμιους ρυθμιστές»: πραγματι-
κά δεν θεωρώ ότι εμφανίζονται ή και θα εμφα-
νιστούν στο άμεσο μέλλον άμεσες ή έμμεσες 
κρατικές παρεμβάσεις στη ρύθμιση της αγοράς. 
Ειδικά από τη στιγμή που η ΕΕ, οι ΗΠΑ αλλά και 
η Κίνα έχουν εξετάσει ενδελεχώς και διαχρονι-
κά τις σχέσεις των liner companies, μέσα στα 
διάφορα conferences και έχουν επανειλημμένως 
καταλήξει στο συμπέρασμα ότι αυτές οι συμ-
φωνίες (slot sharing agreements) όχι μόνο δεν 
επιβαρύνουν το κόστος μεταφοράς των εμπο-
ρευματοκιβωτίων, αλλά αντίθετα είναι προς όφε-

λος του καταναλωτή, δεδομένου ότι διευκολύνουν την ταχύτητα και την 
αξιοπιστία των μεταφορών. Οι συμφωνίες αυτές είναι, εξάλλου, παρα-
πλήσιες με αυτές που ισχύουν στις αεροπορικές μεταφορές για τους 
επιβάτες (Star Alliance, κ.λπ.).
Οποιαδήποτε άλλα συμπεράσματα χωρίς να στηρίζονται σε ποσοτική 
ή έστω και ποιοτική ανάλυση της σημερινής συμπεριφοράς της αγοράς 
πιθανολογώ (ίσως αυθαίρετα) ότι διέπονται από μάλλον ανελαστικά ή 
και πιθανώς ιδεολογικά κίνητρα.

“
Ένα σημαντικό μέρος του εισοδήματος των 
δυτικών καταναλωτών που δεν διοχετεύτηκε 
στην παροχή υπηρεσιών διοχετεύτηκε στην 
αγορά έτοιμων προϊόντων. Τα συγκεκριμένα 
προϊόντα παραδοσιακά παράγονται στις χώρες 
της Ασίας και μεταφέρονται για κατανάλωση 
προς τη Δύση. Αυτός ήταν και ο κύριος 
λόγος της αυξημένης ζήτησης για μεταφορά 
εμπορευματοκιβωτίων σε μορφή V.

”
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Συνέντευξη του Σταμάτη Τσαντάνη, 
Προέδρου και Διευθύνοντος Συμβούλου  
της Seanergy Maritime Holdings Corp., στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο
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Ο κ. Σταμάτης Τσαντάνης, στην αποκλειστική του συνέντευξη στα Ναυτικά 
Χρονικά, αναφέρεται στις προοπτικές της ναυλαγοράς των πλοίων μεταφοράς 
ξηρού φορτίου, στο «δίλημμα» μεταξύ νεότευκτων και second-hand πλοίων, στο 
ιδανικό χρηματοδοτικό μείγμα για την ανανέωση του στόλου μιας ναυτιλιακής 
εταιρείας και στο παρόν και στο μέλλον των ναυτιλιακών μετοχών στις διεθνείς 
αγορές.

Διανύουμε μία από τις 
καλύτερες περιόδους αγοράς 
των τελευταίων δέκα ετών  
για τα πλοία ξηρού φορτίου

Το 2021 ξεκίνησε με μια ισχυρή ναυλαγορά για 
τα πλοία μεταφοράς ξηρού φορτίου; Ποιοι,  
κατά τη γνώμη σας, παράγοντες οδήγησαν  
στην άνοδο αυτή της ναυλαγοράς και ποιες είναι  
οι εκτιμήσεις σας για το υπόλοιπο του έτους; 

Από την αρχή του 2021 μέχρι σήμερα διανύου-
με μία από τις καλύτερες περιόδους αγοράς των 
τελευταίων δέκα ετών για τα πλοία ξηρού φορτί-
ου. Όσον αφορά τα Capesizes, αυτή η σημαντική 
άνοδος οφείλεται κατά κύριο λόγο στην αυξημέ-
νη ζήτηση πρώτων υλών (σιδηρομετάλλευμα και 
κάρβουνο) που χρησιμοποιούνται στις διεθνείς 
επενδύσεις για νέες υποδομές της μετά Covid 
εποχής. Επίσης, ο παγκόσμιος στόλος παραμένει 
σχετικά σταθερός, με αποτέλεσμα η μεταφορική 
δύναμη να μην επαρκεί να καλύψει την αυξημένη 
ζήτηση. Πιστεύουμε πως η τάση αυτή θα συνε-
χιστεί ακόμα για αρκετό χρονικό διάστημα με 
έντονες διακυμάνσεις.

Το τελευταίο χρονικό διάστημα, η Κίνα 
επιχειρεί να διαφοροποιήσει τις προμήθειες 
σιδηρομεταλλεύματος πέραν της Αυστραλίας, 
ιδίως προς την Αφρική, ως απόρροια των 

εμπορικών διενέξεων των δύο χωρών. Θεωρείτε 
ότι μακροπρόθεσμα θα δούμε να αναδύονται 
νέα trade patterns για τα Capesizes; Θα 
ευνοήσει μια τέτοια εξέλιξη τη ναυλαγορά; 
 
Η εισαγωγή σιδηρομεταλλεύματος από τη Βραζι-
λία αντί της Αυστραλίας ήταν πάντα προτιμότερη 
για τη βιομηχανία σιδήρου της Κίνας, καθώς το 
προϊόν είναι ποιοτικά ανώτερο. Η προσδοκώμενη 
αύξηση των εξαγωγών από τη Vale της Βραζιλίας 
από 320 εκατ. τόνους ετησίως το 2021 σε 450 
εκατ. τόνους τα επόμενα τρία χρόνια αναμένεται 
να επιφέρει περαιτέρω άνοδο της αγοράς.

Από τα μέσα του 2020 καταγράφεται μείωση 
των παραγγελιών νεότευκτων bulkers, η οποία 
ευνοεί τη ναυλαγορά. Η πλοιοκτησία διδάχτηκε 
από το σαρωτικό κύμα παραγγελιών την 
περασμένη δεκαετία και επαναπροσδιορίζει 
τη στάση της; Η second-hand αγορά είναι μια 
ελκυστικότερη επιλογή εν μέσω σημαντικών 
προκλήσεων για την αγορά; 

Οι κυριότεροι λόγοι που οι εταιρείες δεν παραγ-
γέλνουν καινούργια πλοία είναι: 
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1. H μεγάλη διαφορά τιμής ενός ποιοτικού μετα-
χειρισμένου, π.χ. 5-7 ετών, με ένα νεότευκτο είναι 
πάνω από 60% ή $20 εκατ. το κάθε πλοίο, ενώ τα 
έσοδά τους σε ναύλους είναι τα ίδια. 
2. Oι επικείμενοι περιβαλλοντικοί κανονισμοί 
δημιουργούν αβεβαιότητα για τις επικρατέστε-
ρες μελλοντικές τεχνολογίες. Κατά συνέπεια, μια 
παραγγελία ενός συμβατικού νεότευκτου πλοίου 
μπορεί να το καταστήσει παρωχημένο μετά το 
2030.

Εντός 2021 η Seanergy Maritime αύξησε τον 
στόλο της στα δεκαπέντε πλοία μέσω ενός 
συνδυασμού ιδίων κεφαλαίων και τραπεζικού 
δανεισμού. Μήπως τελικά η συζήτηση περί 
περιορισμένου τραπεζικού δανεισμού για 

ναυτιλιακές δραστηριότητες δεν ανταποκρίνεται 
πιστά στην πραγματικότητα; 

Η Seanergy είχε πάντα πρόσβαση σε ποιοτικό 
τραπεζικό δανεισμό. Τα τελευταία χρόνια φρο-
ντίσαμε να έχουμε επαρκή διασπορά των πηγών 
χρηματοδότησής μας, ώστε να αποφεύγουμε 
περιπτώσεις που αποφασίζουν να εξέλθουν από 
τον χώρο. Έτσι, έχουμε δημιουργήσει μια καλή 
ομάδα χρηματοδοτικών μέσων. Επίσης, για κάθε 
νέα αγορά μας υπάρχει μεγάλο ενδιαφέρον για 
χρηματοδότηση από υφιστάμενες και νέες πηγές. 
Γενικά, θεωρώ ότι το ενδιαφέρον των τραπεζών 
για τη ναυτιλία έχει ανακάμψει όσον αφορά εται-
ρείες που πληρούν τα εκάστοτε κριτήρια.

Για ποιους λόγους θεωρείτε ότι παραδοσιακά τα 
μεγάλα επενδυτικά funds (wealth, pension κ.λπ.) 
δεν επιλέγουν να ενσωματώνουν ναυτιλιακές 
μετοχές στα χαρτοφυλάκιά τους; 

Η απόδοση των ναυτιλιακών μετοχών τα τελευ-
ταία δέκα χρόνια ήταν γενικά αποθαρρυντική, 
ως αποτέλεσμα της παρατεταμένης κρίσης των 
περισσότερων ναυτιλιακών κλάδων. Είναι αυτονό-
ητο πως τα μεγάλα επενδυτικά funds θα προτι-
μήσουν άλλες επενδύσεις, όπως π.χ. τον δείκτη 
S&P 500, που έχει αυξηθεί 200% τα τελευταία 
δέκα χρόνια, παρά τις περισσότερες ναυτιλι-
ακές μετοχές που έχουν χάσει 90% της αξίας 
τους. Παρ’ όλα αυτά, το ράλι αξιών πρώτων υλών 
(commodity supercycle) που διανύουμε πιστεύω 
πως θα συμπαρασύρει και τις αποτιμήσεις των 
εισηγμένων ναυτιλιακών εταιρειών και θα οδηγή-
σει σε περίοδο σταθερής κερδοφορίας. Ήδη οι 
μετοχές μας έχουν ανακάμψει σημαντικά από τα 
χαμηλά τους επίπεδα και βλέπουμε ξανά ισχυρό 
επενδυτικό ενδιαφέρον.

“
Θεωρώ ότι το ενδιαφέρον των τραπεζών για τη 
ναυτιλία έχει ανακάμψει όσον αφορά εταιρείες 
που πληρούν τα εκάστοτε κριτήρια.

”



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
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Συνέντευξη του Γεωργίου Γ. Μάνγκου, 
Principal του Interunity Group, στον Χάρη Παππά
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Ο κ. Γεώργιος Γ. Μάνγκος μιλά στα Ναυτικά Χρονικά για το πλαίσιο χρηματοδότησης 
της ναυτιλίας και τις προοπτικές της αγοράς των δεξαμενόπλοιων. Παράλληλα 
αναφέρεται σε θέματα ναυτιλιακής πολιτικής και στον ρόλο του ΙΜΟ για την 
απανθρακοποίηση της ναυτιλίας και σχολιάζει την ανάγκη άμεσης ανάληψης  
δράσεων και πρωτοβουλιών για την προσέλκυση νέων στο ναυτικό επάγγελμα.

Η ναυτιλία εξακολουθεί  
να θεωρείται «αποκομμένη»  
και σε μεγάλο βαθμό σιωπηρή

Οι εμπορικές τράπεζες συνεχίζουν να 
αποχωρούν από τη χρηματοδότηση της 
ναυτιλίας, ενώ οι συμμετέχοντες στα Poseidon 
Principles ασκούν πιέσεις στη χρηματοδότηση 
του κλάδου. Πόσο εφικτό είναι για μια 
ναυτιλιακή εταιρεία σήμερα να αντλήσει τα 
απαραίτητα κεφάλαια προκειμένου να ανανεώσει 
ή/και να επεκτείνει τον στόλο της; Αναγνωρίζετε 
άλλες εναλλακτικές χρηματοδότησης που θα 
μπορούσαν να ανταγωνιστούν την παραδοσιακή 
τραπεζική χρηματοδότηση; Πόσο σημαντική 
είναι η διαφοροποίηση των επιλογών 
χρηματοδότησης σήμερα; 

Οι παραδοσιακοί δανειστές δέχονται ακόμη 
μεγάλη πίεση, κυρίως λόγω των σημαντικών απω-
λειών που κατέγραψαν κατά την κατάρρευση που 
ακολούθησε την τελευταία μεγάλη άνοδο της 
αγοράς (2004-2008). Κατά συνέπεια, οι εταιρεί-
ες που ενοποιούν τα περιουσιακά τους στοιχεία 
και μπορούν να επωφεληθούν από ενδο-ομιλικό 
δανεισμό (αντί του δανεισμού μέσω οχημάτων 
ειδικού σκοπού που λαμβάνουν ως εξασφαλίσεις 
περιουσιακά στοιχεία των εταιρειών) προσελκύ-
ουν μεγαλύτερο ενδιαφέρον με αυτή τη μορφή 

χρηματοδότησης, η οποία τείνει επίσης να είναι 
φθηνότερη και πιο ευέλικτη.
Γεφυρώνοντας το χάσμα στο περιβάλλον των 
χρηματοδοτήσεων, νέες επιλογές κάνουν την 
εμφάνισή τους: από μη συμβατικούς δανειστές 
από την Ασία στις εναλλακτικές πλατφόρμες που 
υποστηρίζονται από hedge funds σε Ασία και 
Ευρώπη.
O αυξημένος ανταγωνισμός στο περιβάλλον 
του δανεισμού με εξασφάλιση τα περιουσιακά 
στοιχεία θα συμβάλει στη μείωση του κόστους 
δανεισμού. Ωστόσο, οι πλοιοκτήτες θα πρέπει 
να συνηθίσουν στην ιδέα ότι, συνολικά, τα επι-
τόκια θα αντανακλούν το ρίσκο των περιουσι-
ακών στοιχείων της ναυτιλίας από ό,τι έχουν 
κάνει τα τελευταία περίπου είκοσι χρόνια, κατά 
τη διάρκεια των οποίων τα εξαιρετικά χαμηλά 
επιτόκια συνέβαλαν στις τεράστιες απώλειες 
των παραδοσιακών τραπεζικών δανειστών. Ένα 
από τα πλεονεκτήματα του υβριδικού-θεσμικού 
προφίλ της Interunity Group είναι ότι είμαστε 
σε θέση να προσφέρουμε δάνεια για να υπο-
στηρίξουμε τις πωλήσεις των πλοίων μας και 
συνεπώς να διευρύνουμε τη δεξαμενή των δια-
θέσιμων αγοραστών.
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“
Ένα πράγμα στο οποίο όλοι συμφωνούν είναι 
ότι το κλειδί για τη μακροπρόθεσμη επιβίωση 
μιας ναυτιλιακής εταιρείας/επιχείρησης είναι 
η διατήρηση επαρκούς ρευστότητας για την 
υποστήριξη του στόλου κατά τη διάρκεια  
μιας δύσκολης περιόδου.

”

Ένας αυξανόμενος αριθμός χωρών έχουν 
απαγορεύσει πλοία εξοπλισμένα με scrubbers 
ανοικτού βρόχου να προσεγγίζουν τα 
λιμάνια τους. Πώς μπορούν οι διαχειρίστριες 
εταιρείες πλοίων να αντιμετωπίσουν αυτούς 
τους περιορισμούς; Πώς θα σχολιάζατε τον 
ισχυρισμό ότι τα scrubbers μεταφέρουν 
επιβλαβείς ουσίες από τον αέρα στη θάλασσα; 

Είμαι το ίδιο επιφυλακτικός για την ασφάλεια 
της απόθεσης θειικού οξέος στο νερό όσο 
είμαι και για τις μη επιβλαβείς συνέπειες του 
καπνίσματος, και δεν έχω δει κάποια ανεξάρτη-
τη μελέτη να υποστηρίζει το αντίθετο. Κατά τη 
γνώμη μου, η αναγκαιότητα ανάπτυξης των open 
loop scrubbers (ουσιαστικά, η τοποθέτηση ενός 
είδους διυλιστηρίου επί του πλοίου) ήταν από 
μόνη της μια απάντηση στη σοβαρή αποτυχία 
των νομοθετών να παράσχουν μια σαφή προ-
σέγγιση για τη χρήση καθαρότερων καυσίμων, το 
κόστος των οποίων θα έπρεπε να έχει επιμερι-
στεί μεταξύ όλων των εμπλεκόμενων μερών της 
ναυτιλίας αντί να επιβαρύνονται εξ ολοκλήρου οι 
πλοιοκτήτες. Τελικά, το κανονιστικό πλαίσιο θα 
επικαιροποιηθεί και τα open loop scrubbers δεν 
θα είναι βιώσιμα.

H αγορά των δεξαμενόπλοιων αντιμετωπίζει 
σημαντικές προκλήσεις κυρίως λόγω της 
μειωμένης ζήτησης για πετρέλαιο. Ποιες είναι  
οι προοπτικές της αγοράς, κατά τη γνώμη σας;  
Η διαφοροποίηση του στόλου αποτελεί 
«ασπίδα» απέναντι στην ακραία μεταβλητότητα 
των ναυτιλιακών αγορών; 

Παραμερίζοντας τη φυσική κυκλικότητα όλων 
των κλάδων της ναυτιλίας, το σοκ από πλευράς 
ζήτησης που υπέστη η πετρελαϊκή βιομηχανία 
πέρυσι λόγω του Covid-19 ήταν ιστορικά άνευ 
προηγουμένου και αναμένουμε ένα μεγάλο μέρος 
της απολεσθείσας ζήτησης να επιστρέψει. Ως ένα 
γενικό σχόλιο στις σχετικές προοπτικές των δύο 
κλάδων, πιστεύουμε ότι η ζήτηση για τα product 

tankers θα είναι πιο σταθερή μακροπρόθεσμα, 
δεδομένων των χιλιάδων χρήσεων των πετρε-
λαϊκών προϊόντων από τη σύγχρονη κοινωνία, 
όπου το πετρέλαιο ως πρώτη ύλη δύσκολα θα 
αντικατασταθεί. Επιπλέον, στον Περσικό Κόλπο 
και στην περιοχή του Ινδο-Ειρηνικού υπάρχουν 
σημαντικές επενδύσεις στους μεγάλης κλίμακας 
μεταγενέστερους τομείς παραγωγής, οι οποίοι θα 
δεσμεύσουν μεγάλο μέρος της αξιακής αλυσίδας, 
διατηρώντας μια σταθερή ροή προς γεωγραφικά 
απομακρυσμένες περιοχές όπως η Ευρώπη. Στην 
Interunity Group έχουμε επενδύσει σημαντικά 
στο product και chemical τονάζ, ενώ παράλλη-
λα υποστηρίζουμε εμπορικές και τεχνικές υπη-
ρεσίες, δεδομένου ότι θεωρούμε τη συμμετοχή 
μας στον εν λόγω κλάδο μακροπρόθεσμη. Στους 
υπόλοιπους κλάδους της ναυτιλίας δρούμε ως 
ευκαιριακοί παίκτες.
Προτιμούμε να ορίζουμε τη διαφοροποίηση ως 
τον διαμοιρασμό του κινδύνου μεταξύ της ναυ-
τιλίας και των άλλων ξεχωριστών κατηγοριών 
περιουσιακών στοιχείων. Ωστόσο, δεδομένου ότι 
σίγουρα υπάρχουν διαφορετικοί χρονικοί κύκλοι 
στους διαφορετικούς τομείς και αδιαμφισβήτητα 
πολλοί πλοιοκτήτες έχουν ακολουθήσει τη δια-
φοροποίηση εντός ναυτιλίας και τα έχουν πάει 
εξαιρετικά καλά, αυτό το είδος διαφοροποίησης 
των δραστηριοτήτων είναι σεβαστό. Ένα πράγμα 
στο οποίο όλοι συμφωνούν είναι ότι το κλειδί για 
τη μακροπρόθεσμη επιβίωση μιας ναυτιλιακής 
εταιρείας/επιχείρησης είναι η διατήρηση επαρ-
κούς ρευστότητας για την υποστήριξη του στό-
λου κατά τη διάρκεια μιας δύσκολης περιόδου.

Η ECSA πρόσφατα υπογράμμισε ότι 
ακρογωνιαίος λίθος των ευρωπαϊκών πολιτικών 
σχετικά με την απανθρακοποίηση θα πρέπει να 
είναι μια παγκόσμια προσέγγιση. Θεωρείτε ότι 
τοπικού/περιφερειακού χαρακτήρα μέτρα, όπως 
το ETS που πρότεινε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 
θα μπορούσαν να υπονομεύσουν τις διεθνείς 
διαπραγματεύσεις σε επίπεδο ΙΜΟ; 

Παρότι θα ήταν αξιέπαινο να υπάρχει μια κοινή 
παγκόσμια δράση, είναι σαφές από προηγού-
μενες σημαντικές ρυθμιστικές αλλαγές (με τους 
κανονισμούς για τα ballast water και τις εκπομπές 
να είναι οι πιο πρόσφατες) ότι όλα τα μέλη του 
ΙΜΟ δεν έχουν την ίδια δέσμευση απέναντι στην 
προστασία του περιβάλλοντος ως μείζονα στόχο 
και το θέμα της επείγουσας ανάγκης απανθρα-
κοποίησης δεν διαφέρει. Ως αποτέλεσμα, είναι 
πιθανό οι τοπικοί/περιφερειακοί παίκτες να προ-
σπαθήσουν να επιβάλουν τη δική τους ατζέντα, 
προκειμένου να ακολουθήσουν και οι υπόλοιποι. 
Το γεγονός αυτό είναι λυπηρό, με την έννοια ότι 

ΝΕΑ ΓΕΝΙΑ



αυξάνει σημαντικά το κόστος, αλλά δυστυχώς 
φαίνεται ότι αποτελεί τον μόνο τρόπο για να 
προχωρήσουμε.

Πιστεύετε ότι η πρόσφατη ανθρωπιστική κρίση 
που προκλήθηκε λόγω της αδυναμίας αλλαγής 
πληρωμάτων θα έχει ως αποτέλεσμα λιγότεροι 
νέοι να επιλέγουν το ναυτικό επάγγελμα; Πώς 
μπορούν οι κοινωνικοί εταίροι της ναυτιλίας να 
συνεισφέρουν στη δημιουργία ενός καλύτερου 
εργασιακού περιβάλλοντος για τους ναυτικούς; 

Η προσέλκυση νέων γενεών στο ναυτικό επάγ-
γελμα αποτελεί μία από τις σημαντικότερες προ-
κλήσεις που αντιμετωπίζει η ναυτιλία και η απί-
στευτη πίεση που ασκήθηκε στους ναυτικούς από 
τον Covid-19 δεν βοηθά στη βελτίωση της κατά-
στασης. Παρά τις επίπονες προσπάθειες πολλών 
ηγετικών φορέων του κλάδου, είναι σαφές ότι οι 
κυβερνήσεις σε όλο τον κόσμο θα δίνουν πάντα 
προτεραιότητα στους ψηφοφόρους έναντι μιας 
βιομηχανίας η οποία, παρά την τεράστια σημασία 
της για κάθε οικονομία στον πλανήτη, εξακολου-
θεί να θεωρείται «αποκομμένη» και σε μεγάλο 
βαθμό σιωπηρή.
Είναι μεγάλη ντροπή το ότι χώρες με σπουδαία 
ναυτική παράδοση δεν μπορούν να εξασφαλί-
σουν στους νέους μια ελκυστική σταδιοδρομία 
στη θάλασσα, παρά τη σημαντική βελτίωση των 
απολαβών, των όρων και της διάρκειας των συμ-
βάσεων και παρά το γεγονός ότι ελάχιστες επι-
λογές σταδιοδρομίας προσφέρουν στους νέους 

αυτόν τον βαθμό υπευθυνότητας και αυτές τις 
απολαβές. Αυτό είναι κάτι το οποίο θα πρέπει να 
βελτιώσουμε ως κλάδος.
Ιδιαίτερα σε ό,τι αφορά τα πληρώματα στην 
Ελλάδα, το βάρος και η ευθύνη έχουν πέσει κυρί-
ως στους ώμους των «γιγάντων» του κλάδου, με 
σπουδαιότερο όλων τον αείμνηστο Ιωάννη Αγγε-
λικούση, του οποίου ο στόλος αντιπροσωπεύει 
το 40% του συνόλου των πλοίων υπό ελληνική 
σημαία. Η Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών, μεταξύ 
άλλων, εργάζεται όχι μόνο για να ενισχύσει το 
προφίλ της ναυτιλίας ως κλάδου επαγγελματικής 
σταδιοδρομίας, αλλά και σε συνεργασία με την 
ελληνική κυβέρνηση να επιστρέψει το Ελληνικό 
Νηολόγιο στη θέση που του αρμόζει ως μια ηγε-
τική, ανταγωνιστική σημαία στη Λευκή Λίστα του 
ΙΜΟ. Στο πλαίσιο αυτό, επικροτούμε θερμά τις 
προσπάθειές τους.

“
Η προσέλκυση νέων γενεών 
στο ναυτικό επάγγελμα 
αποτελεί μία από τις 
σημαντικότερες προκλήσεις 
που αντιμετωπίζει η ναυτιλία 
και η απίστευτη πίεση που 
ασκήθηκε στους ναυτικούς 
από τον Covid-19 δεν βοηθά 
στη βελτίωση της κατάστασης.

”
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Συνέντευξη του Δρος Κωνσταντίνου Αξαρλόγλου,  
Πρύτανη και Καθηγητή Οικονομικών και Διεθνών Επιχειρηματικών Σχέσεων,  
Alba Graduate Business School, The American College of Greece,  
στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο
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O Δρ Κωνσταντίνος Αξαρλόγλου μιλά στα Ναυτικά Χρονικά για το ανταγωνιστικό 
πλεονέκτημα της ελληνικής ναυτιλιακής επιχειρηματικότητας, την καινοτομία, 
που αλλάζει άρδην το επίπεδο των παρεχόμενων υπηρεσιών, τις προοπτικές της 
Ελλάδας ως κέντρου third-party management πλοίων και τον ρόλο του ηγέτη στο 
διαρκώς μεταβαλλόμενο περιβάλλον της ναυτιλίας.

Ζούμε σε μια μη 
γραμμική εποχή, 
όπου το παρόν είναι 
δραστικά διαφορετικό 
από το παρελθόν και, 
φυσικά, από το μέλλον

Διαθέτοντας μακρόχρονη εμπειρία σε θέματα 
διεθνούς επιχειρηματικότητας, ποιο θα λέγατε 
ότι είναι το ανταγωνιστικό πλεονέκτημα της 
ελληνικής ναυτιλιακής επιχειρηματικότητας; 

Η ελληνική ναυτιλία αποδεικνύει για δεκαετίες 
την ανθεκτικότητα και την αειφορία του ανταγω-
νιστικού της πλεονεκτήματος, σε ένα επιχειρη-
ματικό περιβάλλον παραδοσιακά ευμετάβλητο 
και ιδιαίτερα ανταγωνιστικό, και σε έναν κλάδο 
που είναι εντάσεως κεφαλαίου (ναυτικός στό-
λος) και ταυτόχρονα εντάσεως εξειδικευμένου 
ανθρώπινου κεφαλαίου (πληρώματα, διοίκηση). 
Αυτό το ανταγωνιστικό πλεονέκτημα της ελλη-
νικών συμφερόντων ναυτιλίας αποτυπώνεται 
συστηματικά στην ποιότητα της παρεχόμενης 
υπηρεσίας μεταφοράς και πηγάζει από τη διοι-
κητική ευελιξία, την επιχειρηματική διορατικό-
τητα, τη συνετή διαχείριση και την εφευρετικό-
τητα των ηγετών και των στελεχών της ελληνι-
κής ναυτιλίας. 

Έχει διατυπωθεί η άποψη από αναλυτές 
και οικονομολόγους ότι, σε περιόδους 
κρίσης, προϊόντα και υπηρεσίες μικρότερου 
κόστους ενδέχεται να υπερτερούν έναντι 
αυτών υψηλότερης ποιότητας. Ποιες είναι οι 
δικλίδες ασφαλείας προκειμένου μια εταιρεία 
να διατηρήσει και την ποιότητα αλλά και να 
εξασφαλίσει τη βιωσιμότητά της; 

Η καινοτομία είναι ο ακρογωνιαίος λίθος για 
την ταυτόχρονη διασφάλιση της ποιότητας, τη 
διατήρηση ανταγωνιστικής τιμολόγησης και την 
επίτευξη οικονομικής και οικολογικής βιωσιμό-
τητας. Τεχνολογική καινοτομία για την αποτελε-
σματικότερη διαχείριση των καυσίμων, διοικητι-
κή καινοτομία για την αποδοτικότερη διαχείριση 
του στόλου, υιοθέτηση συστημάτων τεχνητής 
νοημοσύνης για την αποτελεσματικότερη λει-
τουργία του στόλου, συνεχής εκπαίδευση και 
ανάπτυξη των πληρωμάτων και των στελεχών 
των εταιρειών του κλάδου είναι σύνολο καινοτο-
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μιών που βοηθούν τις ελληνικών συμφερόντων 
ναυτιλιακές εταιρείες να παραμείνουν ιδιαίτερα 
ανταγωνιστικές, με ταυτόχρονη παροχή υψηλού 
επιπέδου υπηρεσιών σε ιδιαίτερα ανταγωνιστι-
κές τιμές.      

    
Θεωρείτε ότι, με βάση το επενδυτικό της 
περιβάλλον, η Ελλάδα θα καταφέρει στο 
μέλλον να προσελκύσει το ενδιαφέρον ενός 
μεγαλύτερου αριθμού ναυτιλιακών εταιρειών 
ξένων συμφερόντων; Μπορούν στο μέλλον 
παραδοσιακές ναυτιλιακές εταιρείες ελληνικών 
συμφερόντων να λειτουργήσουν ως third-party 
management εταιρείες; 

Η ανθεκτικότητα και η διάρκεια του ανταγωνι-
στικού πλεονεκτήματος της ελληνικής ναυτιλίας 
ουσιαστικά αναδεικνύουν μια μεγάλη ευκαιρία 
διαφοροποίησης του χαρτοφυλακίου δραστη-
ριοτήτων των επιχειρήσεων του κλάδου: της 
ανάπτυξής τους και ως third-party management 
εταιρειών. 
Καθώς ο διεθνής ανταγωνισμός στις θαλάσσιες 
μεταφορές εντείνεται και οι υπηρεσίες μεταφο-
ράς φορτίων παρουσιάζουν σχετικά μικρή δια-
φοροποίηση, οι ναυτιλιακές εταιρείες ελληνικών 
συμφερόντων μπορούν να εκμεταλλευτούν την 
τεχνογνωσία, την εξειδίκευση και τις διοικητικές 
τους δεξιότητες, πηγή του ανταγωνιστικού τους 
πλεονεκτήματος, και να δημιουργήσουν τμήμα-
τα παροχής διοικητικών υπηρεσιών που είναι πιο 
εύκολα διαφοροποιήσιμα από τον ανταγωνισμό. 
Ταυτόχρονα, η ανάπτυξη υπηρεσιών third-party 
management δίνει την ευκαιρία στις εταιρείες να 
διαφοροποιήσουν τις πηγές των εσόδων τους 
και να σταθεροποιήσουν τα συνολικά τους έσο-
δα, αποφεύγοντας έτσι τις απότομες αυξομει-
ώσεις των εσόδων τους από τη δραστηριότητά 
τους που σχετίζεται με τις μεταφορές. 

Η ελληνική ναυτιλιακή επιχειρηματικότητα 
παραδοσιακά βασιζόταν στο «ένστικτο» και 
στη «διαίσθηση» του εκάστοτε ιδιοκτήτη/
διαχειριστή. Θα πρέπει να επαναπροσδιοριστεί 
αυτό το μοντέλο; Ποια ιδιαίτερα χαρακτηριστικά 
θα πρέπει να διαθέτει ο σύγχρονος επικεφαλής 
μιας ναυτιλιακής εταιρείας; 

Η ελληνική ναυτιλία στηρίζει το διαχρονικό 
ανταγωνιστικό της πλεονέκτημα στη φρόνηση 
των ηγετών της (ένστικτο, διαίσθηση, προορα-
τικότητα, μακροχρόνια προοπτική, ευελιξία, επι-
χειρηματικότητα, κ.λπ.), που τους οδηγεί στην 
επιτυχημένη λειτουργία των εταιρειών τους στο 
πλαίσιο ενός κλάδου εντάσεως κεφαλαίου και 
εξειδικευμένου ανθρώπινου δυναμικού, με έντο-
νες διακυμάνσεις, σημαντικούς επιχειρηματι-
κούς κινδύνους και μεγάλες επενδύσεις. Όμως, 
η ναυτιλία είναι ταυτόχρονα ένας κλάδος που 
επηρεάζεται άμεσα από τις μεταβαλλόμενες 
ανάγκες των παγκόσμιων μεταφορών, από την 
τεχνολογία, την προτεραιότητα για κλιματική 
αειφορία. 
Συνεπώς, οι ηγέτες του κλάδου βασίζονται στην 
παράδοση της φρόνησης, αλλά ταυτόχρονα και-
νοτομούν με επιχειρηματική ευελιξία και προ-
σαρμοστικότητα στις μεταβαλλόμενες συνθήκες 
του κλάδου καθώς και στις νέες τεχνολογίες 
και στη διαρκή ανάγκη για διαφοροποίηση των 
δραστηριοτήτων των εταιρειών που ηγούνται. 
Ηγούνται, λοιπόν, εκεί που η παράδοση συνα-
ντά την καινοτομία.      

Η πανδημία, πέραν των σημαντικών προκλήσεων 
που επέφερε, ανέδειξε και νέες δυνατότητες 
προκειμένου μια επιχείρηση να υπερκεράσει τις 
δυσκολίες. Πόσο σημαντική είναι, σε περιόδους 
με αναπάντεχες εξελίξεις και ανατροπές, 
η έμφαση στις ανθρώπινες δεξιότητες και 
νοοτροπίες για την αντιμετώπιση τόσο 
σημαντικών προκλήσεων σε ένα περιβάλλον  
που μεταβάλλεται διαρκώς;  

Ζούμε σε μια μη γραμμική εποχή, όπου το 
παρόν είναι δραστικά διαφορετικό από το 
παρελθόν και, φυσικά, από το μέλλον. Ο τρό-
πος που εργαζόμαστε και διοικούμε δεν θα είναι 
ποτέ πια ο ίδιος. Οι δεξιότητες που χρειάζονται 
οι εταιρείες είναι εντελώς διαφορετικές, καθώς 
τα επιχειρηματικά μοντέλα μεταμορφώνονται 
συνεχώς. Και αυτό δεν είναι αποτέλεσμα μόνο 
της πανδημίας του Covid-19, αλλά κυρίως της 
τεχνολογίας, όπου πλέον η ανατροπή έχει γίνει 
η νέα νόρμα και οι αλλαγές είναι εκθετικές και 
μη γραμμικές. Καθιερωμένες εταιρείες βλέπουν 
επιτυχημένα επιχειρηματικά μοντέλα να ανατρέ-

“
Θα πρέπει να τολμάμε, να αμφισβητούμε 
τη γνώση που ήδη έχουμε, να έχουμε την 
περιέργεια να ψάχνουμε τη νέα γνώση, τη 
σεμνότητα να συνειδητοποιούμε όλα εκείνα 
που δεν γνωρίζουμε και την ευελιξία να 
μαθαίνουμε και να προσαρμοζόμαστε  
στη νέα πραγματικότητα.

”

ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ



πονται από νέες εταιρείες και τα στελέχη συνει-
δητοποιούν πως πολύ γρήγορα οι δεξιότητές 
τους γίνονται ξεπερασμένες.
Η μάθηση και ο τρόπος που την αντιλαμβανόμα-
στε βρίσκονται στον πυρήνα της απάντησής μας 
στη νέα κανονικότητα. Όλοι μας χρειαζόμαστε 
εκείνες τις ικανότητες και τις δεξιότητες που 
θα μας επιτρέπουν να μαθαίνουμε κάτι σε μια 
περίσταση και να μπορούμε να το εφαρμόσου-
με σε διαφορετικές περιστάσεις. Οι δεξιότητες 
αυτές συνεπάγονται τη δυνατότητα να συλλέ-
γουμε υποδείγματα από ένα πλαίσιο και να τα 
χρησιμοποιούμε σε ένα διαφορετικό πλαίσιο, 
έτσι ώστε να μπορούμε με αυτόν τον τρόπο να 
αντιληφθούμε και να ερμηνεύσουμε δεδομέ-
να που δεν έχουμε συναντήσει στο παρελθόν.  
H ανταπόκρισή μας στα νέα δεδομένα συνδέ-
εται άμεσα με την ικανότητα να μαθαίνουμε, να 
προσαρμοζόμαστε και να εντασσόμαστε αποτε-
λεσματικά στα νέα περιβάλλοντα. Θα πρέπει να 
τολμάμε, να αμφισβητούμε τη γνώση που ήδη 
έχουμε, να έχουμε την περιέργεια να ψάχνουμε 
τη νέα γνώση, τη σεμνότητα να συνειδητοποιού-
με όλα εκείνα που δεν γνωρίζουμε και την ευε-
λιξία να μαθαίνουμε και να προσαρμοζόμαστε 
στη νέα πραγματικότητα. 

Η μεγάλη πρόκληση είναι να αποκτήσουμε τη 
δυνατότητα να βελτιώνουμε τους τρόπους με 
τους οποίους σκεπτόμαστε, τους τρόπους με 
τους οποίους επιλύουμε προβλήματα, βελτιώ-
νουμε τη γνώση μας, συνεργαζόμαστε μεταξύ 
μας και τους τρόπους με τους οποίους δημιουρ-
γούμε προοπτικές για το μέλλον. 
Θα πρέπει λοιπόν να προσεγγίζουμε τη γνώση 
και τη μάθηση με συστηματικό τρόπο, τόσο 
μέσα από την ακαδημαϊκή εκπαίδευση όσο και 
μέσα από νέες και καινοτόμες μορφές μάθησης 
(εκπαίδευση στελεχών, κύκλοι μάθησης, ψηφια-
κή μάθηση, μελέτη) που πάνω απ’ όλα μάς βοη-
θούν να αναπτύξουμε μια στάση ζωής για διά 
βίου μάθηση.

“
Οι ηγέτες του κλάδου 
βασίζονται στην παράδοση 
της φρόνησης, αλλά 
ταυτόχρονα καινοτομούν 
με επιχειρηματική ευελιξία 
και προσαρμοστικότητα στις 
μεταβαλλόμενες συνθήκες της 
ναυτιλίας καθώς και στις νέες 
τεχνολογίες και στη διαρκή 
ανάγκη για διαφοροποίηση 
των δραστηριοτήτων των 
εταιρειών που ηγούνται. 

”
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Ναυτιλιακή 
Επιχειρηματικότητα
–

Συγχώνευση ιαπωνικών ναυπηγείων

Το ιαπωνικό ναυπηγείο Tsuneishi Shipbuilding θα 
αποκτήσει το 49% της Mitsui E&S Shipbuilding 
στην πιο πρόσφατη συγχώνευση του ιαπωνικού 
ναυπηγικού κλάδου.
Η συμφωνία θα ολοκληρωθεί την 1η Οκτωβρίου. 
Από κοινού οι Tsuneishi Shipbuilding και Mitsui 
E&S Shipbuilding θα αποτελούν τον τρίτο κορυ-
φαίο ναυπηγικό όμιλο σε όρους αριθμού ναυπη-
γηθέντων πλοίων.
Υπενθυμίζεται ότι η Mitsui E&S προχώρησε 
σε πώληση μέρους δραστηριοτήτων της στη 
Mitsubishi Heavy Industries τον περασμένο 
Οκτώβριο. Οι συγχωνεύσεις και οι ενοποιήσεις 

δραστηριοτήτων εντείνονται στον ναυ-
πηγικό κλάδο της Ιαπωνίας σε μια προ-
σπάθεια να ανταγωνιστούν τα αντίστοιχα 
κινεζικά και νοτιοκορεατικά ναυπηγεία. 

Τα απόνερα του Brexit: O όμιλος Grimaldi 
αποχαιρετά το βρετανικό νηολόγιο

Κατά τους τελευταίους μήνες, ο όμιλος Grimaldi, 
που εδρεύει στη Νάπολη, έχει προχωρήσει σε 
σημαντική αναβάθμιση της παρουσίας του στη 
Μάλτα, λαμβάνοντας πολλαπλές πρωτοβουλίες, 
που καταδεικνύουν την πλήρη δέσμευσή του 
στην προώθηση του θαλάσσιου τομέα της χώρας.
Ειδικότερα, μετά την αποχώρηση του Ηνωμένου 
Βασιλείου από την ΕΕ, η εταιρεία Atlantic Container 
Line (ACL) του ομίλου προχώρησε, κατά τους 
τελευταίους μήνες, στη μεταγραφή του στόλου της, 
αφήνοντας τη σημαία του Ηνωμένου Βασιλείου γι’ 
αυτήν της Μάλτας. Συνολικά εννέα πλοία της ACL 
είναι εγγεγραμμένα στο νηολόγιο της Μάλτας, ενώ 
άλλο ένα πρόκειται να προστεθεί τους επόμενους 
μήνες. Η ACL διαχειρίζεται τον μεγαλύτερο στόλο 
πλοίων con/ro (μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων 
και τροχοφόρων φορτίων), προσφέροντας τακτικά 
δρομολόγια μεταξύ των λιμένων της Βόρειας Ευρώ-
πης και της Βόρειας Αμερικής.
Επιπροσθέτως, η εταιρεία Malta Motorways of the 
Sea Ltd (MMOS), που ανήκει επίσης στον όμιλο 
Grimaldi, ενίσχυσε προσφάτως τον στόλο της μετά 
και την αγορά δύο ακόμα πλοίων ro/ro. Κατ’ αυτόν 

Διεθνή
Ύδατα
Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου

Επιμέλεια:
Γιάννης Θεοδωρόπουλος, 
Μιχάλης Νικολάου



τον τρόπο, η εταιρεία MMOS με έδρα τη Βαλέτα διαθέτει αυτή τη στιγμή έξι 
σύγχρονα πλοία ro/ro, που εκτελούν τακτικά δρομολόγια εντός της Μεσογείου.
Τέλος, κατά τη διάρκεια του Aπριλίου, ο όμιλος Grimaldi ενίσχυσε περαιτέρω 
τη θαλάσσια διασύνδεση που προσφέρει μεταξύ Ιταλίας (από τη Γένοβα, το 
Λιβόρνο και την Κατάνια) και Μάλτας. Πιο συγκεκριμένα, κατά το δεύτερο 
μισό του Απριλίου, στα εν λόγω δρομολόγια προστέθηκε ένα εκ των δώδεκα 
GG5G-class πλοίων ro/ro που έχει παραγγείλει ο όμιλος. Ένα δεύτερο πλοίο 
GG5G-class θα προστεθεί στην εν λόγω γραμμή στις αρχές Ιουνίου.
Τα GG5G-class αποτελούν τα μεγαλύτερα πλοία ro/ro στον κόσμο, ενώ 
είναι επίσης τα πιο φιλικά στο περιβάλλον, καθώς διαθέτουν πολλές καινο-
τόμες τεχνολογίες, που βελτιστοποιούν την κατανάλωση καυσίμου, μειώ-
νουν κατά το ήμισυ τις εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα, και αναβαθμίζουν 
τη συνολική απόδοση του πλοίου. Τέσσερα εξ αυτών έχουν παραδοθεί, 
ενώ τα υπόλοιπα βρίσκονται υπό κατασκευή στην Ασία.

Η εστίαση της Norden στα bulkers

Το τμήμα Διαχείρισης Περιουσιακών Στοιχείων της Norden προέβη τις 
τελευταίες εβδομάδες σε σειρά αγοραπωλησιών περιουσιακών στοιχείων, 
προκειμένου να αξιοποιήσει ευκαιρίες που παρουσιάζονται στην αγορά, 
όπως σημειώνεται στη σχετική ανακοίνωση.
Στο πλαίσιο αυτό, τα Handysize δεξαμενόπλοια «Nord Bell» και «Nord 
Hummock» έχουν πουληθεί, ενώ την ίδια ώρα στον στόλο της Norden θα 
προστεθούν το β΄ εξάμηνο του έτους τρία Kamsarmax bulkers. Στην ανακοί-
νωση σημειώνεται επίσης ότι η Norden προέβη σε συμφωνία εκμίσθωσης 
επιπλέον επτά πλοίων μεταφοράς ξηρού φορτίου.

Οι εν λόγω αγοραπωλησίες εντάσσονται στη 
στρατηγική της εταιρείας για μετάβαση από την 
έκθεση στην αγορά των δεξαμενόπλοιων σε 
αυτήν των πλοίων μεταφοράς ξηρών φορτίων. 
Από τις αρχές του 2020 έως σήμερα, το τμήμα 
Διαχείρισης Περιουσιακών Στοιχείων της Norden 
ήλθε σε συμφωνία για 33 ιδιόκτητα και εκμισθω-
μένα bulk carriers.
Αξίζει να σημειωθεί ότι η Norden προέβη στην 
πώληση του «Nord Stellar», ενός bulk carrier 
το οποίο η εταιρεία απέκτησε τον περασμένο 
Δεκέμβριο.
«Η πώληση του “Nord Stellar” δεν αποτελεί δείγ-
μα της χαμένης μας πίστης στην αγορά ξηρού 
φορτίου, αλλά ένα παράδειγμα μιας εκπληκτικής 
ευκαιρίας asset trading», εξηγεί ο επικεφαλής του 
Τμήματος Διαχείρισης Περιουσιακών Στοιχείων 
της Norden, Henrik Lykkegaard.
Ο ίδιος σημειώνει ότι «η ισχυρή αγορά ξηρού 
φορτίου και οι αυξανόμενες τιμές περιουσιακών 
στοιχείων μάς έδωσαν τη δυνατότητα να παρά-
γουμε σημαντική απόδοση από το πλοίο αυτό 
κατά τη διάρκεια της σύντομης ιδιοκτησίας μας. 
Στη διαχείριση περιουσιακών στοιχείων συνεχώς 
αναζητούμε τέτοιες ευκαιρίες, προκειμένου να 
αξιοποιούμε εξελίξεις στην αγορά».
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H Geest Line εξαγοράζεται  
από ανταγωνιστές της

Ο όμιλος Seatrade, που διαθέτει τον μεγαλύτε-
ρο στόλο συμβατικών πλοίων μεταφοράς εμπο-
ρευματοκιβωτίων-ψυγείων (reefer), και ο όμιλος 
logistics και διαχείρισης τερματικών Jamaica 
Producers Group Limited (JP), που εξειδικεύεται 
στην περιοχή της Καραϊβικής, ανακοίνωσαν την 
από κοινού εξαγορά της εταιρείας Geest Line 
Limited.
Η Geest Line, που εδρεύει στο Ηνωμένο Βασί-
λειο, αποτελεί μία από τις κορυφαίες εταιρείες 
τακτικών γραμμών στην Ευρώπη που εξυπηρε-
τούν τις αγορές της Καραϊβικής και της Λατινικής 
Αμερικής πάνω από 65 χρόνια. Από την πλευ-
ρά της, η εταιρεία χαρακτήρισε την εξαγορά ως 
θετική εξέλιξη, καθώς αμφότερες οι εταιρείες 
διαθέτουν την απαιτούμενη εμπειρία και γνώση 
αναφορικά με το εμπόριο στις συγκεκριμένες 
περιοχές.
Όπως αναφέρει η ανακοίνωση, η Geest Line θα 
συνεχίσει να λειτουργεί ανεξάρτητα και να εξυπη-
ρετεί τους υφιστάμενους πελάτες της στις αγο-
ρές όπου μέχρι και σήμερα δραστηριοποιείται, 
ενώ παράλληλα θα συνεχίσει να εξερευνά ευκαι-
ρίες προκειμένου να επεκτείνει τις υπηρεσίες της.

Προχωρά η πώληση της Hanjin Heavy 
Industries and Construction

Οι πιστωτές της Hanjin Heavy Industries and 
Construction (HHIC), των οποίων ηγείται η κρα-
τική Αναπτυξιακή Τράπεζα της Νότιας Κορέας 
(KDB), υπέγραψαν συμφωνία με μια κοινοπραξία, 
της οποίας ηγείται η Dongbu Corp., για την πώλη-
ση του 66,85% της νοτιοκορεατικής εταιρείας.

Η εν λόγω κοινοπραξία σχεδιάζει να εξαγοράσει 
το πλειοψηφικό πακέτο της ναυπηγικής εταιρείας 
έως τον ερχόμενο Αύγουστο, αφού πρώτα λάβει 
τις σχετικές εγκρίσεις από την αρμόδια Επιτροπή 
Ανταγωνισμού της Νότιας Κορέας.
Να σημειωθεί ότι η HHIC δραστηριοποιείται 
αποκλειστικά στη ναυπήγηση πολεμικών πλοί-
ων και στις κατασκευές. Τα τελευταία χρόνια, η 
HHIC αντιμετωπίζει σοβαρά οικονομικά προ-
βλήματα, με την KDB να της παρέχει οικονομική 
στήριξη με αντάλλαγμα μετοχές.

Euronav: Ανανέωση του στόλου με δύο (+1) 
πράσινα νεότευκτα VLCCs 

H Euronav NV ανακοίνωσε την Πέμπτη 22 Απρι-
λίου τη συμφωνία με το ναυπηγείο Hyundai 
Samhο για τη ναυπήγηση δύο νεότευκτων VLCCs. 
Στην ανακοίνωση της εταιρείας σημειώνεται ότι η 
ανανέωση του στόλου με νεότευκτα εντάσσεται 
στον στόχο της Euronav να βρίσκεται στην πρώ-
τη γραμμή της καινοτομίας και της ενεργειακής 
μετάβασης για την απανθρακοποίηση της θαλάσ-
σιας μεταφοράς πετρελαίου.
Τα πλοία θα καταναλώνουν LNG και συνεπώς θα 
έχουν τη δυνατότητα να μειώνουν τις εκπομπές 
CO2 σε σύγκριση με τις υφιστάμενες προδια-
γραφές της αγοράς. Παράλληλα η Euronav, σε 
συνεργασία με το ναυπηγείο και τον νηογνώμονα 
των πλοίων, εξετάζει το ενδεχόμενο κατασκευ-
ής ενός επιπλέον δεξαμενόπλοιου κατανάλωσης 
αμμωνίας, με την προοπτική αυτό να εκμηδενίζει 
τις εκπομπές CO2 όταν τα logistics, το ρυθμιστι-
κό πλαίσιο και η τεχνολογία το επιτρέψουν. Η 
τελική απόφαση θα ληφθεί στο τέλος του καλο-
καιριού, όπως αναφέρεται στην ανακοίνωση.
Τα νεότευκτα, τα οποία θα διαθέτουν scrubbers 
και συστήματα διαχείρισης θαλάσσιου έρματος, 
θα παραδοθούν μεταξύ του δ΄ τριμήνου του 2022 
και του α΄ τριμήνου του 2023. Το συνολικό κόστος 
θα ανέλθει στα $186 εκατ., με την Euronav να έχει 
την επιλογή ναυπήγησης ενός ακόμα ίδιου VLCC, 
το οποίο θα παραδοθεί το β΄ τρίμηνο του 2023.
Ο Hugo De Stoop, CEO της Εuronav, δήλωσε: 
«Ως ηγέτης στον κλάδο μας, η Euronav αναγνω-
ρίζει την ευθύνη της να υποστηρίξει την καινοτο-
μία προς την απανθρακοποίηση της μεταφοράς 
πετρελαίου, προστατεύοντας και προσθέτοντας, 
την ίδια ώρα, αξία στα κεφάλαια των μετόχων 
που μας έχουν εμπιστευτεί. Τα πλοία αυτά δεν 
αποτελούν μόνο τελευταίας γενιάς σχεδιασμό 
χαμηλής κατανάλωσης, αλλά έχουν και την επιλο-
γή να μετατρέπονται ή να μετασκευάζονται για να 
χρησιμοποιούν είτε LNG είτε αμμωνία ως καύ-
σιμα χαμηλών εκπομπών. Καθώς δεν υπάρχουν 
τέτοιες επιλογές στη second-hand αγορά, και με 



βάση τις αυξημένες τιμές χάλυβα και τους περιορισμούς στα 
ναυπηγεία έως το 2024, θέλαμε να αδράξουμε την ευκαιρία 
ανανέωσης του στόλου με δύο ή τρία σύγχρονα VLCCs, τα 
οποία θα αντικαταστήσουν παλαιότερα και λιγότερο αποδο-
τικά πλοία».

Η ΟΝΕ δημιουργεί νέο Τμήμα Πράσινης Στρατηγικής

H εταιρεία τακτικών γραμμών Ocean Network Express 
(ONE), που αποτελεί κοινοπραξία μεταξύ των εταιρειών  
“K” Line, ΜΟL, NYK, ανακοίνωσε τη δημιουργία νέου Τμήμα-
τος Πράσινης Στρατηγικής, το οποίο θα υπάγεται στη Διεύ-
θυνση Προϊόντων και Δικτύων της εταιρείας. Το νέο τμήμα 
στελεχώνεται τόσο από πάγιο προσωπικό όσο και από συνερ-
γάτες, όλοι εκ των οποίων εξειδικεύονται στα σχετικά επιχει-
ρησιακά αντικείμενα του εν λόγω πεδίου.
Ως η έκτη μεγαλύτερη εταιρεία στην αγορά τακτικών γραμμών 
στον κόσμο, η ΟΝΕ έχει επικεντρώσει τις προσπάθειές της 
στην ενσωμάτωση της βιωσιμότητας εντός της ευρύτερης επι-
χειρησιακής στρατηγικής της καθώς και στους στόχους της.
Για την αποσαφήνιση του τι σημαίνει βιωσιμότητα για την εται-
ρεία, έχουν καθοριστεί τέσσερις τομείς προτεραιότητας: 1) 
Περιβάλλον, 2) Κοινωνία, 3) Διακυβέρνηση και 4) Λειτουργική 
Αρτιότητα.
Το νεοσυσταθέν τμήμα Πράσινης Στρατηγικής θα καθοδηγή-
σει την εταιρεία στην επίτευξη των στόχων περιβαλλοντικής 
βιωσιμότητας μέσα από τη στενή συνεργασία με τα διάφορα 
ενδιαφερόμενα μέρη εντός και εκτός του Οργανισμού, ούτως 

ώστε να αναπτυχθούν συλλογικά καλύτερες συνέργειες. Επιπρο-
σθέτως, το νέο τμήμα θα σχεδιάζει και θα εφαρμόζει στρατη-
γικές έτσι ώστε η ΟΝΕ να συνεχίσει να ανταποκρίνεται στα 
κλαδικά και διεθνή πρότυπα και ταυτόχρονα να διασφαλίζει ότι 
η εταιρεία βρίσκεται στην πρωτοπορία της πράσινης σκέψης 
στους τομείς της ναυτιλίας και των logistics, προκειμένου τελικά 
να αναδειχθεί σε ηγέτιδα δύναμη στον κλάδο.
Τέλος, με τη δημιουργία του εν λόγω τμήματος και την ανα-
διοργάνωση των εσωτερικών πόρων, η ΟΝΕ καταδεικνύει την 
ξεκάθαρη δέσμευσή της στην προσπάθεια απεξάρτησης από 
τον άνθρακα και στη δημιουργία ενός πιο πράσινου μέλλοντος.
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Γεωπολιτική
–

Η Ρωσία κλείνει το Στενό του Κερτς

H Ρωσία ανακοίνωσε το κλείσιμο του στρατηγι-
κής σημασίας Στενού του Κερτς, το οποίο συνδέ-
ει τη Μαύρη Θάλασσα με τη Θάλασσα του Αζόφ, 
από τα τέλη Απριλίου έως και τον Οκτώβριο.  
Η εν λόγω περιοχή βρίσκεται κοντά στην Κρι-
μαία, την οποία προσάρτησε η Ρωσία από την 
Ουκρανία το 2014.
Η κίνηση ουσιαστικά μπλοκάρει τα ουκρανικά 
λιμάνια Mariupol και Berdyansk, ενώ ξένα πολε-
μικά πλοία δεν θα μπορούν να προσεγγίσουν τις 
δύο πόλεις για την παροχή βοήθειας, σύμφωνα 
με όσα αναφέρει το Interfax Ukraine.
Το Υπουργείο Εξωτερικών της Ουκρανίας εξέ-
φρασε την «έντονη διαμαρτυρία» του ενάντια 
στο κλείσιμο του Στενού του Κερτς, το οποίο 
πραγματοποιήθηκε «με το πρόσχημα των στρα-
τιωτικών ασκήσεων», όπως χαρακτηριστικά τονί-
ζεται στην ανακοίνωση. Μάλιστα η ουκρανική 
πλευρά κάλεσε τη Ρωσία να ανακαλέσει την από-
φαση.
«Τέτοιες κινήσεις της Ρωσικής Ομοσπονδίας 
αποτελούν μία ακόμα προσπάθεια, κατά παρά-
βαση των κανόνων και των αρχών του διεθνούς 
δικαίου, να σφετεριστεί τα κυριαρχικά δικαιώμα-
τα της Ουκρανίας ως παράκτιου κράτους, δεδο-
μένου ότι η Ουκρανία έχει το δικαίωμα να ρυθμί-
ζει τη ναυσιπλοΐα σε αυτά τα ύδατα της Μαύρης 

Θάλασσας. Το βήμα αποτελεί κατάφωρη παραβί-
αση του δικαιώματος της ελεύθερης ναυσιπλοΐ-
ας, το οποίο εγγυάται η Σύμβαση των Ηνωμένων 
Εθνών για το Δίκαιο της Θάλασσας. Σύμφωνα με 
τη Σύμβαση, η Ρωσική Ομοσπονδία δεν πρέπει 
να εμποδίζει τη διέλευση μέσω του στενού προς 
τα λιμάνια στη Θάλασσα του Αζόφ», αναφέρει η 
ανακοίνωση του ουκρανικού υπουργείου.

Πώς η Αφρική εξυπηρετεί τα κινεζικά σχέδια 
για τον «Νέο Δρόμο του Μεταξιού»

Ένα λιμάνι που κατασκευάζει κινεζική εταιρεία 
στο νησί Lamu της Κένυας είναι έτοιμο να ξεκι-
νήσει τη λειτουργία του τον ερχόμενο Ιούνιο, 
καθώς είναι δεδομένες οι προθέσεις του Πεκίνου 
για ανασύσταση του αρχαίου Δρόμου του Μετα-
ξιού, και η Αφρική διαδραματίζει σημαντικό ρόλο 
στην επίτευξη αυτού του φιλόδοξου στόχου.
Η Kenya Ports Authority (KPA) ανακοίνωσε πρό-
σφατα ότι η China Communications Construction 
Company έχει ολοκληρώσει την κατασκευή τριών 
θέσεων ελλιμενισμού στο λιμάνι Lamu, το οποίο 
αναμένεται να καταστεί σημαντικός κόμβος μετα-
φόρτωσης εμπορευματοκιβωτίων και φορτίων 
πετρελαίου. Η βαθέων υδάτων υποδομή θα μπο-
ρεί να εξυπηρετεί μεγάλα σε μέγεθος πλοία και 
θα ενισχύσει το έργο του λιμανιού της Μομπάσα.
Το project, αξίας $5 δισ., είναι μέρος ενός γενι-
κότερου σχήματος υποδομών αξίας $25 δισ.: 
του Lamu Port South Sudan Ethiopia Transport 
(Lapsset) Corridor, το οποίο θα συνδέει την 
Κένυα με την Αιθιοπία, την Ουγκάντα και το 
Νότιο Σουδάν.
Σύμφωνα με δημοσίευμα του South China 
Morning Post, η διαχειρίστρια λιμένων China 
Merchants Group (CMG) έχει πραγματοποιήσει 
μαζικές επενδύσεις και έχει υπογράψει συμφω-
νίες παραχώρησης με Τζιμπουτί, Νιγηρία και 
Τόγκο. Τον Δεκέμβριο του 2020 υπέγραψε συμ-
φωνία ύψους $350 εκατ. με την κρατική Great 
Horn Investment Holding για τον εκσυγχρονι-
σμό και την ανάδειξη του λιμανιού του Τζιμπουτί 
σε έναν διεθνών προδιαγραφών επιχειρηματικό 
κόμβο και κόμβο logistics. Νωρίτερα η CMG είχε 
επενδύσει $590 εκατ. στο κοντινό λιμάνι πολλα-
πλών χρήσεων Doraleh και $3,5 δισ. στη Διεθνή 
Ζώνη Ελεύθερου Εμπορίου του Τζιμπουτί.
Αναλυτές του Economist Intelligence Unit σημει-
ώνουν ότι οι συγκεκριμένες επενδύσεις (συμπε-
ριλαμβανομένης μιας σιδηροδρομικής σύνδεσης 
μεταξύ Αιθιοπίας και μιας κινεζικής ναυτικής 
βάσης) δεν αποτελούν έκπληξη, δεδομένης της 
σημασίας του Τζιμπουτί ως κέντρου μεταφόρτω-
σης για τα στρατηγικά σχέδια του Belt and Road. 
Την ίδια ώρα υπογραμμίζουν τη δυναμική της 
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χώρας ως εμπορικού κέντρου για την πρόσβαση 
σε άλλα μέρη της Αφρικής και τη στρατηγικής 
σημασίας θέση της για τη ναυτική ασφάλεια στις 
πολυσύχναστες ναυτιλιακές αρτηρίες μέσω του 
Κόλπου του Άντεν και της Ερυθράς Θάλασσας.
Λιμενικά projects που έχουν λάβει κινεζική χρη-
ματοδότηση και έχουν κατασκευαστεί ή πρόκει-
ται να κατασκευαστούν από κινεζικών συμφερό-
ντων εταιρείες είναι επίσης τα εξής: Αbidjan στην 
Ακτή Ελεφαντοστού, Tema στην Γκάνα, Lekki στη 
Νιγηρία, Kribi στο Καμερούν, Dar es Salaam στην 
Τανζανία, Μομπάσα στην Κένυα και Abukir, Αλε-
ξάνδρεια και El Dekheila στην Αίγυπτο.
Η Yun Sun, επικεφαλής του κινεζικού προγράμ-
ματος του Stimson Centre στην Ουάσιγκτον, 
σημειώνει ότι τα παραπάνω λιμάνια είναι ζωτικής 
σημασίας για το οικονομικό αποτύπωμα της ασι-
ατικής χώρας μεσομακροπρόθεσμα. «Καθώς η 
Κίνα επιχειρεί να αναδειχθεί σε παγκόσμια δύνα-
μη με διεθνή παρουσία, η πρόσβαση [της χώρας] 
σε λιμενικές εγκαταστάσεις χωρίς εμπόδια και 
περιορισμούς είναι απαραίτητη. Από στρατιω-
τικής σκοπιάς, είναι ένα θεμέλιο της ικανότητας 
προβολής ισχύος», αναφέρει η ίδια στο South 
China Morning Post.

Νέος ιρανικός αγωγός με «έξοδο»  
στον Κόλπο του Ομάν

Ο Ιρανός πρόεδρος Χασάν Ρουχανί δήλωσε 
πρόσφατα ότι θα ξεκινήσει στο εγγύς μέλλον 
ένας μεγάλος αγωγός πετρελαίου, που θα επιτρέ-
ψει στη χώρα να εξάγει μεγάλο μέρος του πετρε-
λαίου της μέσω της Θάλασσας του Ομάν.
« Έχουμε δύο μεγάλα έργα που θα εγκαινιάσουμε 
τους επόμενους μήνες. Το πρώτο αφορά τον αγω-
γό αργού πετρελαίου Goureh-Jask, που περιλαμ-
βάνει την τοποθέτηση αγωγού μήκους 1.000 χλμ., 
έτσι ώστε μεγάλο μέρος των εξαγωγών πετρελαίου 
μας να μεταφερθεί από τον Περσικό Κόλπο στη 
Θάλασσα του Ομάν», δήλωσε ο Ρουχανί, υπογραμ-
μίζοντας τη σημασία του αγωγού από πλευράς γεω-
πολιτικής, ασφάλειας και οικονομικών ωφελειών.
Ο αγωγός ξεκινά από τον τερματικό σταθμό 
πετρελαίου Goureh στη νοτιοδυτική επαρχία 
Bushehr (στην ακτή του Περσικού Κόλπου) και 

οδηγεί στον τερματικό σταθμό λιμένων Jask στο 
νοτιοανατολικό Ιράν (στην ακτή της Θάλασσας 
του Ομάν).
Το Ιράν ξεκίνησε τις εργασίες για τον τερματικό 
σταθμό πετρελαίου Jask και το σύστημα αγωγών 
1.000 χλμ. στα τέλη Ιουνίου του 2020.
Το έργο, ύψους $2 δισ., θα επιτρέψει στη χώρα 
να παραδώσει πετρέλαιο για εξαγωγές έξω από 
τα στενά του Ορμούζ, μέσω των οποίων διακινεί-
ται σχεδόν το ένα τρίτο του παγκόσμιου θαλάσ-
σιου εμπορίου πετρελαίου.

Συμμαχία ΕΕ-Ινδίας απέναντι  
στην αυξανόμενη επιρροή της Κίνας

Ευρωπαϊκή Ένωση και Ινδία βρίσκονται σε συζη-
τήσεις για την από κοινού ανάπτυξη projects 
υποδομών σε όλο τον κόσμο, σε μια προσπάθεια 
να ανταγωνιστούν το κινεζικό φιλόδοξο σχέδιο 
Belt and Road Initiative.
Σύμφωνα με όσα αναφέρουν εμπειρογνώμονες 
στους Financial Times, το εν λόγω σχέδιο χαρα-
κτηρίζεται ως «συνεργασία συνδεσιμότητας» σε 
τομείς συμπεριλαμβανομένων της ενέργειας, της 
ψηφιοποίησης και των μεταφορών και στόχος 
του είναι να παράσχει βελτιωμένες νομικές δικλί-
δες και λιγότερο επαχθείς όρους δανεισμού από 
αυτούς που προσφέρει το Πεκίνο.
Το πλάνο ΕΕ-Ινδίας δεν θα χαρακτηρίζεται ως μια 
συμμαχία ενάντια στο Πεκίνο, αλλά περισσότερο 
ως ένα μέρος μιας προσπάθειας να προσφερ-
θούν εναλλακτικές σε χώρες της Ευρώπης, της 
Αφρικής και της Ασίας.
Ακόμη δεν έχουν αποσαφηνιστεί και συμφωνηθεί 
οι όροι της συνεργασίας, οι οποίοι μεταξύ άλλων 
θα περιλαμβάνουν και τους τρόπους άντλησης 
των απαραίτητων κεφαλαίων για τη χρηματοδό-
τηση των projects. Ευρωπαίος διπλωμάτης σημει-
ώνει στους FT ότι «υπάρχει τώρα ένα παράθυ-
ρο ευκαιρίας, προκειμένου να δημιουργηθεί ένα 
περιβάλλον για μια παγκοσμιοποιημένη συνεργα-
σία, η οποία θα είναι πιο ελκυστική από αυτό που 
μπορεί να προσφέρει η Κίνα».
Υπενθυμίζεται ότι το 2019 η Ευρωπαϊκή Ένωση 
προέβη σε κάτι παρόμοιο με την Ιαπωνία για τη 
δημιουργία αυτού που ο τότε Ιάπωνας πρωθυ-
πουργός Shinzo Abe είχε χαρακτηρίσει ως «βιώ-
σιμη και βασισμένη σε κανόνες συνδεσιμότητα 
από τον Ινδο-Ειρηνικό στα δυτικά Βαλκάνια και 
στην Αφρική».
Η υπό υλοποίηση συνεργασία ΕΕ-Ινδίας έρχεται 
την ώρα που η νέα κρατική διοίκηση του Αμερι-
κανού προέδρου Μπάιντεν επιχειρεί να «χτίσει» 
συμμαχίες με δημοκρατικές χώρες, οι οποίες θα 
μπορούν να περιορίσουν την αναπτυσσόμενη 
ισχύ της Κίνας σε αναδυόμενες οικονομίες.

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ – ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΗ



Youngest and  
Greenest Fleet 
in the World 
Saluting our owners for  
their continued endeavors 
on projects aimed at 
reducing humankind’s 
impact on our fragile  
planet.

TOP 5 FLAG STATES BY AGE
Marshall Islands 9.4
Singapore 10.7
Hong Kong 11.4
Liberia 11.4 
Malta 12.3

Source: Clarksons Research’s World Fleet Register,  
March 2021

International Registries, Inc. in affiliation with the Marshall Islands Maritime & Corporate Administrators

piraeus@register-iri.com
www.register-iri.com
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Γαλάζια Οικονομία
–

Ένα πλωτό κέντρο καινοτομίας και έρευνας 
για τον περιορισμό της κλιματικής αλλαγής

Τον γύρο του διαδικτύου έκανε πρόσφατα η 
αποκάλυψη του φιλόδοξου project Earth 300, το 
οποίο έχει ως στόχο να αναδείξει τις σημαντικό-
τερες προκλήσεις που καλείται να αντιμετωπίσει 
η διεθνής κοινότητα, και δη αυτή της κλιματικής 
αλλαγής.
Τι είναι το «Earth 300»; Ο επιχειρηματίας Aaron 
Olivera, εμπνευστής της ιδέας, συνεργάστηκε με 
τον Ivan Salas Jefferson, ιδρυτή της Iddes Yachts, 
δημιουργώντας ένα ερευνητικό yacht στο μέγε-
θος κρουαζιερόπλοιου, το οποίο στο εσωτερικό 
του θα περιλαμβάνει 22 εργαστήρια.
To «Εarth 300», μήκους 300 μ. και ύψους 60 μ., 
χαρακτηρίζεται ως ένα πλοίο το οποίο θα ενώ-
σει την έρευνα, την καινοτομία και την επιστήμη 
για την αντιμετώπιση της κλιματικής αλλαγής. Θα 
κινείται με τη χρήση πυρηνικής ενέργειας και θα 
θεωρείται πλήρως πράσινο, με μηδενικές εκπο-
μπές επιβλαβών αερίων. Παράλληλα θα έχει τη 
δυνατότητα να φιλοξενεί 425 επιβάτες, συμπε-
ριλαμβανομένων επιστημόνων, περιβαλλοντολό-
γων, 20 φοιτητών και 45 VIP προσκεκλημένων.
Το πλοίο θα διαθέτει συστήματα ρομποτικής 
και τεχνητής νοημοσύνης και θα καθελκυστεί το 
2025. «Το πλοίο θα ενσωματώνει χαρακτηριστικά 
κρουαζιερόπλοιων, ερευνητικών πλοίων, πολυτε-

λών yachts, αλλά δεν θα είναι τίποτε από αυτά», 
αναφέρει ο Aaron Olivera.
Το φιλόδοξο project υποστηρίζεται από εταί-
ρους συμπεριλαμβανομένων των IBM, RINA, 
Triton Submarines και EYOS Expeditions.

Αυστραλία: $100 εκατ. για την προστασία 
των ωκεανών και της θαλάσσιας ζωής

H καλύτερη προστασία των ωκεανών και της 
θαλάσσιας ζωής βρίσκεται στο επίκεντρο ενός 
νέου χρηματοδοτικού πακέτου ύψους $100 εκατ. 
που ανακοίνωσε πρόσφατα η ομοσπονδιακή 
κυβέρνηση της Αυστραλίας, στην οποία ασκού-
νται πιέσεις από τις ΗΠΑ να αναλάβει περισσό-
τερες δράσεις για το κλίμα. Το πακέτο αυτό θα 
συμβάλει σε δράσεις για τη διαχείριση των ωκε-
ανών και τη δέσμευση άνθρακα από την ατμό-
σφαιρα.
Η υπουργός Περιβάλλοντος της Αυστραλίας, 
Sussan Ley, ανέφερε ότι η χρηματοδότηση θα 
βοηθήσει τον τουρισμό, την αλιεία και τη θαλάσ-
σια έρευνα, ενώ παράλληλα τόνισε σε δημοσιο-
γράφους ότι «οι ωκεανοί είναι ζωτικής σημασίας 
στη μάχη απέναντι στην κλιματική αλλαγή».
Η υποστήριξη αυτόχθονων προστατευόμενων 
περιοχών εντάσσεται επίσης στο νέο χρηματο-
δοτικό πακέτο της αυστραλιανής κυβέρνησης.
Η Michelle Grady, διευθύντρια της ΜΚΟ Pew 
Charitable Trusts, σημείωσε ότι η θαλάσσια 
ζωή και οι βιομηχανίες που σχετίζονται με τη 
θάλασσα διατρέχουν σοβαρούς κινδύνους από 
τη ρύπανση με πλαστικά, την υπεραλίευση, την 
ηχορύπανση και τις καταστροφικές συνέπειες 
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της κλιματικής αλλαγής. Η ίδια πρόσθεσε ότι 
η Αυστραλία αποτελεί παγκόσμιο ηγέτη στη 
θαλάσσια διατήρηση, διαθέτοντας το μεγαλύ-
τερο σύστημα θαλάσσιων πάρκων του κόσμου 
και σχηματίζοντας έναν κύκλο προστασίας γύρω 
από τις ακτές. Ωστόσο, πρόσθεσε ότι για πολλά 
χρόνια υπήρχε ένα κενό μεταξύ της διαχείρισης 
των ωκεανών και των επενδύσεων προς την επί-
τευξη αυτού του στόχου.

Το πρώτο τερματικό εμπορευματοκιβωτίων 
στις ΗΠΑ από το 2009

Το πρώτο τερματικό διαχείρισης εμπορευματο-
κιβωτίων που ανοίγει στις ΗΠΑ μετά το 2009 
ξεκίνησε τη λειτουργία του στις 30 Μαρτίου στη 
Νότια Καρολίνα. Τη λειτουργία του τερματικού 
Hugh K. Leatherman εγκαινίασε το πλοίο της 
Hapag Lloyd «Yorktown Express», το οποίο ήταν 
το πρώτο που έδεσε στο εν λόγω τερματικό.
Η κατασκευή του διήρκεσε είκοσι χρόνια, ενώ 
η επένδυση για την ολοκλήρωση της πρώτης 
φάσης έφτασε το $1 δισ., γεγονός που την κατα-
τάσσει ανάμεσα στα μεγαλύτερα και πιο σημα-
ντικά πολιτειακά έργα ανάπτυξης της Νότιας 
Καρολίνας έως και σήμερα. Πιο συγκεκριμένα, 
το τερματικό διαθέτει μια αποβάθρα 426 μ., ενώ 
μπορεί να διαχειριστεί τα μεγαλύτερα πλοία (έως 
και 20.000 TEUs) που δένουν στους λιμένες της 
ανατολικής ακτής των ΗΠΑ, αυξάνοντας κατ’ 
αυτόν τον τρόπο τις διαχειριστικές ικανότητες 
του λιμένα.
Επιπροσθέτως, το τερματικό Leatherman, με 
την ολοκλήρωση της πρώτης φάσης κατασκευ-
ής του, θα αυξήσει τη χωρητικότητα του λιμένα 
του Τσάρλεστον κατά 700.000 TEUs. Δεδομένης 

της συμφόρησης και στους λιμένες της ανατολι-
κής ακτής, λόγω της κατακόρυφης αύξησης της 
καταναλωτικής ζήτησης και του αυξημένου όγκου 
φορτίου προς διαχείριση, η λειτουργία του νέου 
τερματικού έρχεται την κατάλληλη στιγμή, προ-
κειμένου να παράσχει την επιπλέον χωρητικό-
τητα που απαιτείται. Ενδεικτικό της κατάστασης 
αποτελεί το γεγονός ότι, σε σχέση με τον Μάρτιο 
του 2020, τα εισαγόμενα φορτία για τον αντίστοι-
χο μήνα ήταν αυξημένα κατά 50%.
Τέλος, με την ολοκλήρωση και της δεύτερης 
φάσης κατασκευών, το τερματικό Leatherman θα 
διαθέτει συνολικά τρεις αποβάθρες, ενώ η συνο-
λική του χωρητικότητα θα φτάσει τα 2,4 εκατ. 
TEUs κατ’ έτος. Στόχος της επένδυσης είναι αφε-
νός να παρέχει αξιόπιστες και αποτελεσματικές 
υπηρεσίες στους χρήστες του λιμένα και αφετέ-
ρου να αποτελέσει μοχλό ανάπτυξης της ευρύ-
τερης περιοχής της Νότιας Καρολίνας, πυροδο-
τώντας την οικονομική ανάπτυξη, δημιουργώντας 
νέες θέσεις εργασίας, εξασφαλίζοντας κατ’ αυτόν 
τον τρόπο ένα καλύτερο μέλλον για τις επόμενες 
γενιές.

Drones προς τον καθαρισμό ποταμών  
από σκουπίδια και πετρελαιοκηλίδες

Σε έναν ποταμό στην Arhus της Δανίας, ένα 
μηχάνημα γνωστό και ως WasteShark μπορεί να 
πλέει αυτόνομα και να συλλέγει σκουπίδια, τα 
οποία εν συνεχεία φέρνει στη στεριά, όπου και 
επαναφορτίζεται.
Τη λειτουργία του WasteShark έρχεται να υπο-
στηρίξει ένα drone διά αέρος, το οποίο θα χρησι-
μοποιεί φακούς συλλογής δεδομένων. Το drone 
θα μπορεί με αυτόν τον τρόπο να αναγνωρίζει και 
να εντοπίζει στον ποταμό κομμάτια πλαστικού ή 
άλλων σκουπιδιών και εν συνεχεία να κατευθύνει 
το WasteShark για τη συλλογή τους. Το καινο-
τόμο αυτό σύστημα μπορεί επίσης να εντοπίζει 
πετρελαιοκηλίδες, τις οποίες το WasteShark 
δύναται να καθαρίζει με ένα ειδικό φίλτρο.
Ενώ το μικρό drone που σαρώνει και «τρώει» 
σκουπίδια στον ποταμό δεν αποτελεί καινούργια 
ιδέα, η προσθήκη του διά αέρος drone διευκο-
λύνει τον εντοπισμό περισσότερων σκουπιδιών 
πιο γρήγορα.
Το project τρέχουν από κοινού το Υπουργείο Κλί-
ματος της Δανίας και η νεοφυής εταιρεία τεχνο-
λογίας Kinetica. Δεν είναι η πρώτη φορά που η 
Kinetica επιστρατεύει drones για τη συλλογή σκου-
πιδιών, καθώς πρόσφατα είχε συνεργαστεί με το 
μη κερδοσκοπικό ινστιτούτο San Francisco Estuary 
για τη δοκιμή ενός άλλου project χρήσης drones, 
που στόχο είχε να παρακολουθεί πόσα σκουπίδια 
εισέρχονται σε θαλάσσια περιβάλλοντα.

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ – ΓΑΛΑΖΙΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ
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Επιβατηγός Ναυτιλία
–

Η MSC Cruises ενισχύει την παρουσία  
της στη Μέση Ανατολή

H Cruise Saudi, κρατικό επενδυτικό fund της 
Σαουδικής Αραβίας, και η MSC Cruises ανακοί-
νωσαν πρόσφατα την έναρξη της κρουαζιέρας 
στην Ερυθρά Θάλασσα τον ερχόμενο χειμώνα.
Το «MSC Magnifica» θα χρησιμοποιεί ως 
homeport το λιμάνι της Τζέντα, το δεύτερο μεγα-
λύτερο λιμάνι της Μέσης Ανατολής. Το πλοίο θα 
εκτελεί δρομολόγια από τον Νοέμβριο του 2021 
έως τον Μάρτιο του 2022 και θα επισκέπτεται 
έναν αριθμό λιμανιών και προορισμών συμπερι-
λαμβανομένου του λιμανιού AlWajh.
Καθώς το σαουδαραβικό βασίλειο προετοιμά-
ζεται να φιλοξενήσει το εναρκτήριο Grand Prix 
2021 της Formula 1 στις 5 Δεκεμβρίου στην Τζέ-
ντα, οι επισκέπτες του «MSC Magnifica» θα έχουν 
την ευκαιρία να παρακολουθήσουν αυτό το αθλη-
τικό γεγονός κατά τη διάρκεια του ταξιδιού τους.
Παράλληλα, το «MSC Virtuosa» θα ενισχύσει το 
χειμερινό πρόγραμμα κρουαζιέρας στον Αραβικό 
Κόλπο, πραγματοποιώντας port calls στο λιμάνι 
Dammam. 

Ένα ακόμα πορθμείο κατανάλωσης LNG  
στη Βόρεια Ευρώπη

Η φινλανδική Viking Line αναμένει ότι οι θαλάσ-
σιες δοκιμές του υπό κατασκευή πορθμείου της 
στο ναυπηγείο XSI στο Xiamen της Κίνας θα 

ξεκινήσουν τον ερχόμενο Ιούνιο, καθώς προχω-
ρούν οι εργασίες ναυπήγησής του.
Υπενθυμίζεται ότι το κινεζικό ναυπηγείο καθέλ-
κυσε το πορθμείο κατανάλωσης LNG «Viking 
Glory» τον περασμένο Ιανουάριο. Όπως ενημέ-
ρωσε σχετικά η φινλανδική εταιρεία, περίπου 800 
άτομα εργάζονται προκειμένου η κατασκευή του 
να ολοκληρωθεί στα τέλη του 2021.
Με την ολοκλήρωση της παράδοσής του, το νεό-
τευκτο θα προστεθεί στον στόλο της εταιρείας 
όπου υπάρχει ήδη το «Viking Grace», το οποίο 
κατέχει μέχρι σήμερα τον τίτλο του πρώτου στον 
κόσμο μεγάλου πορθμείου κατανάλωσης LNG.  
Η Viking Line μάλιστα εκτιμά ότι το «Viking 
Glory» θα καταναλώνει 10% λιγότερο καύσιμο 
από το «Viking Grace», παρά το γεγονός ότι το 
νεότευκτο θα είναι μεγαλύτερο.
Το πορθμείο, μήκους 222 μ., θα διαθέτει έξι κινη-
τήρες διπλού καυσίμου 31DF της Wärtsilä καθώς 
και το σύστημα πρόωσης Azipod της ΑΒΒ. Το 
πλοίο θα μπορεί να μεταφέρει 2.800 επιβάτες, θα 
αντικαταστήσει το «Amorella» και θα εκτελεί το 
δρομολόγιο Τουρκού-Στοκχόλμη στη Βαλτική.

TT-Line Company: Εκσυγχρονισμός  
του στόλου πορθμείων

Η φινλανδική Rauma Marine Constructions και 
η TT-Line Company, ναυτιλιακή εταιρεία της 
Τασμανίας, ολοκλήρωσαν μια συμφωνία για την 
κατασκευή δύο πορθμείων μεταφοράς αυτοκινή-
των και επιβατών στο ναυπηγείο Rauma.
H κατασκευή των εν λόγω πορθμείων θα ξεκινή-
σει την άνοιξη του 2022, όπως σημειώνεται στην 
ανακοίνωση του φινλανδικού ναυπηγείου. Υπεν-
θυμίζεται ότι, λόγω της πανδημίας, η ΤΤ-Line 
αναγκάστηκε να αποσυρθεί από ένα μνημόνιο 
συνεργασίας που είχε υπογραφεί το περασμένο 
καλοκαίρι. Με πρωτοβουλία της τοπικής κυβέρ-
νησης της Τασμανίας, τον Μάρτιο του 2021, οι 
διαπραγματεύσεις ξεκίνησαν εκ νέου ανάμεσα 
στα δύο μέρη.
Το πρώτο από τα δύο πορθμεία αναμένεται να 
παραδοθεί στην ΤΤ-Line στα τέλη του 2023 και το 
δεύτερο στα τέλη του 2024. Μόλις ολοκληρωθεί η 
παράδοσή τους, τα πλοία θα εκτελούν το δρομο-
λόγιο Geelong-Devonport. Τα πορθμεία, τα οποία 
θα αντικαταστήσουν τα Spirit of Tasmania I και II, 
ναυπηγημένα επίσης στη Φινλανδία, θα μπορούν 
να μεταφέρουν έως και 1.800 επιβάτες.
Όπως σημειώνεται στην ανακοίνωση της Rauma 
Marine Constructions, η συμφωνία με την 
TT-Line αποτελεί ένα θετικό βήμα για τις οικο-
νομικές προοπτικές της φινλανδικής εταιρείας το 
2021, καθώς μέσω αυτής αυξάνεται το orderbook 
στα 1,6 δισ. ευρώ.



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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Του Πάνου Ζαχαριάδη, 
Τεχνικού Διευθυντή της Atlantic 
Bulk Carriers Management Ltd.

Τι πραγματικά είπε  
η Παγκόσμια Τράπεζα  
για το LNG και γιατί

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟ ΚΑΥΣΙΜΟ LNG

Η πρόσφατη αναφορά της Παγκόσμιας Τράπεζας 
για το LNG (The Role of LNG in the Transition 
Toward Low –and Zero– Carbon Shipping) ως 
καύσιμο στα πλοία προκάλεσε αίσθηση, και για 
τους υποστηρικτές αλλά και για τους επικριτές 
του LNG. Μόλις στο προηγούμενο τεύχος των 
Ναυτικών Χρονικών έγραφα ότι πλοία που καίνε 
LNG ίσως θεωρηθούν τα «μαύρα πρόβατα» της 
ναυτιλίας στο εγγύς μέλλον. Και τώρα έρχεται 
αυτή η αναφορά της Παγκόσμιας Τράπεζας, 
που προειδοποιεί για stranded assets, δηλαδή 
περιθωριοποιημένα περιουσιακά στοιχεία, 
μιλώντας και για πλοία και για εγκαταστάσεις 
ανεφοδιασμού LNG. 



Ας δούμε όμως τα βασικά στοιχεία της 
αναφοράς της Παγκόσμιας Τράπεζας. 
Αναγνωρίζει τα οφέλη του LNG στη μεί-
ωση των βλαβερών στην υγεία εκπομπών 
(SOx, NOx), αλλά αναφέρεται εκτενώς στη 
«θεωρητική» μείωση των εκπομπών CO2 
κατά την καύση, αλλά και στην εξάλειψή 
της ή στην αντιστροφή της, ανάλογα με 
τον χρονικό ορίζοντα των υπολογισμών, 
λόγω της διαφυγής μεθανίου. Αναφέρει  
–διπλωματικά– τη μεγάλη διχογνωμία 
μεταξύ μελετών, οι οποίες διαλέγουν κατά 
το δοκούν (cherry-pick) ποιες υποθέσεις 
και νούμερα θα χρησιμοποιήσουν.
Η αναφορά παρατηρεί ότι, για να επιτευ-
χθεί ο στόχος του ΙΜΟ για τουλάχιστον 
50% μείωση των εκπομπών θερμοκηπίου 
μέχρι το 2050, το 90% του παγκόσμιου 
στόλου μέχρι τότε δεν θα πρέπει να καί-
ει ορυκτά καύσιμα. Μόνο αν το 10% των 
πλοίων συνεχίσει να καίει ορυκτά καύσι-
μα το 2050 είναι δυνατόν να επιτευχθεί 
ο στόχος μείωσης των εκπομπών κατά 
50%. Και αυτό είναι ένα βασικό σημείο του 
σκεπτικού της Παγκόσμιας Τράπεζας στις 
περαιτέρω αναλύσεις της σχετικά με το αν 
το LΝG είναι κατάλληλο ως «μεταβατικό» 
ή «προσωρινό» καύσιμο.
Από οικονομικής πλευράς, η Παγκόσμια 
Τράπεζα δεν βρίσκει ισχυρούς λόγους 
για μακροχρόνια επικράτηση της χρήσης 
LΝG από τα πλοία, εφόσον η τωρινή δια-
φορά τιμής με τα συμβατικά καύσιμα δεν 
είναι βέβαιο ότι θα διατηρηθεί γι’ αυτή τη 
δεκαετία ή μετά. Και, συνεπώς, η αναφο-
ρά επικεντρώνεται στις πιθανότητες του 
«μεταβατικού» ή και «προσωρινού» ρόλου 
του LNG. Η Παγκόσμια Τράπεζα υπολογί-
ζει ότι, για να επιτευχθούν οι στόχοι του 
ΙΜΟ, τα καύσιμα της ναυτιλίας πρέπει να 

είναι μηδενικών εκπομπών (zero-carbon) από το 
2030 και μετά. Τέτοια καύσιμα μπορεί να είναι το 
πράσινο υδρογόνο ή η αμμωνία. Επίσης, καύσιμα 
«μηδενικού υπολοίπου» όπως το υγροποιημένο 
βιομεθάνιο (LBM) ή το συνθετικό μεθάνιο (LSM), 
τα οποία ναι μεν εκλύουν CO2 κατά την καύση, 
αλλά απορροφούν CO2 κατά την παραγωγή τους 
(συνεπώς, μηδενικό υπόλοιπο).

Το LNG ως μεταβατικό καύσιμο
Η Παγκόσμια Τράπεζα αναφέρει ότι τωρινές 
μεγάλες επενδύσεις σε υποδομές LNG θα ανα-
γκάσουν τη ναυτιλία την περίοδο 2030 έως 2050 
να υποστεί όχι μία αλλά δύο μεταβάσεις στα 
καύσιμα: πρώτα από τα συμβατικά καύσιμα στο 

LNG και μετά από το LNG στα καύσιμα μηδε-
νικών εκπομπών. Στις εγκαταστάσεις αυτές LNG 
θα μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν LBM και 
LSM, όμως αυτό δεν είναι ρεαλιστική παραδοχή, 
κατά την Παγκόσμια Τράπεζα, λόγω της σχετικά 
μικρής δυνατότητας παραγωγής αυτών των καυ-
σίμων, του ανταγωνισμού στη χρήση τους από τις 
αεροπορικές εταιρείες και του πολύ αυξημένου 
κόστους παραγωγής, που τα καθιστά αντι-οικο-
νομικά για δεκαετίες ακόμα. 
Κατά την Παγκόσμια Τράπεζα, τα καύσιμα με 
τις πιο ρεαλιστικές τεχνικές και οικονομικές 
προοπτικές είναι η αμμωνία και το υδρογόνο, τα 
οποία είναι πολύ πιο οικονομικά στην παραγωγή 
τους από το βιομεθάνιο ή το συνθετικό μεθά-
νιο. Όμως, αυτά τα καύσιμα χρειάζονται τελείως 
διαφορετικές τεχνικές υποδομές από αυτές του 
LNG. Αυτή η ασυμβατότητα καθιστά τις επεν-
δύσεις στο LΝG επισφαλείς. Όχι όμως μόνο 
αυτό: Αν γίνουν τέτοιες εκτεταμένες επενδύσεις 
στο LNG, η Παγκόσμια Τράπεζα εκτιμά ότι οι 
ενδιαφερόμενοι θα αυξήσουν την πίεση στους 
πολιτικούς, ώστε η δεύτερη μετάβαση σε καθαρά 
καύσιμα να καθυστερήσει. Αυτό θα «κλειδώσει» 
τη ναυτιλία στα ορυκτά καύσιμα μετά το 2030 και 
θα εκτροχιάσει τις προοπτικές υλοποίησης των 
στόχων του ΙΜΟ.
Η Παγκόσμια Τράπεζα βλέπει έναν περιορισμέ-
νο ρόλο του LNG π.χ. για τη ναυτιλία μικρών 
αποστάσεων, τα επιβατηγά πλοία κ.λπ., όπου η 
καθαρότητα του αέρα κοντά σε κατοικημένες 
περιοχές είναι ίσως πιο σημαντική από την επί-
δραση των εκπομπών θερμοκηπίου. Η αναφορά 
καταλήγει με συστάσεις προς τους νομοθέτες να 
μην επιβάλουν νέες πολιτικές υποστήριξης του 
LNG ως καυσίμου και να αποτραβήξουν, κατά το 
δυνατόν, τις υπάρχουσες. Για δε τη βιομηχανία, 
συστήνει προσοχή στις μελλοντικές επενδύσεις 
προς αποφυγήν ζημιών, αναφέροντας και την 
αυξανόμενη πίεση της κοινωνίας, αλλά και την 
αυξημένη κατανόησή της για τις πραγματικές επι-
δόσεις του LΝG.
Στην αντεπίθεσή της, η οργάνωση SEA-LNG 
αντιπαραθέτει διάφορα επιχειρήματα, από το 
γνωστό ότι η μείωση CO2 είναι 23% από την 
παραγωγή στην καύση (απορώ πώς επιμένουν 
ακόμη) έως την πληροφορία ότι η παραγωγή 
bio-LNG θα δεκαπλασιαστεί στην Ευρώπη έως 
το 2030. Σε αυτό απαντώ ότι η παραγωγή bio-
LNG είναι σε πολύ μικρές ποσότητες τώρα για να 
κάνει τη διαφορά, ακόμα και αν δεκαπλασιαστεί. 
Όμως, πολύ πρόσφατη αναφορά του European 
Biogas Association (28 Ιανουαρίου 2021) υπολο-
γίζει μόνο διπλασιασμό (όχι δεκαπλασιασμό) της 
παραγωγής έως το 2030 και μόνο τετραπλασια-
σμό έως το 2050.
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Με το βλέμμα του ναυτικού

Οδηγίες για τη διέλευση των Στενών των Δαρδανελίων και του Βοσπόρου

Τα Στενά των Δαρδανελίων και του Βοσπόρου, κοινώς ονομαζόμενα και Τουρκικά Στενά (εικόνα 1), 
είναι σήμερα από τις πιο πολυσύχναστες θαλάσσιες οδούς στον κόσμο και οι μόνες θαλάσσιες οδοί 
που συνδέουν τη Μαύρη Θάλασσα με αυτήν της Μεσογείου, ενώ περισσότερο από το 3% του παγκό-
σμιου εμπορίου πετρελαίου διέρχεται από αυτά. 
Κατά μέσο όρο, 50.000 πλοία τον χρόνο διέρχονται μέσω των στενών ή περίπου 130 πλοία την ημέρα, 
με περίπου 20% να είναι δεξαμενόπλοια ή πλοία μεταφοράς υγροποιημένου αερίου. Το μέσο μέγεθος 

των πλοίων και των μεταφερόμενων φορτίων έχει αυξηθεί και μαζί αυξήθη-
κε και το συνολικό επίπεδο κινδύνου κατά τη διέλευση των πλοίων.

Ο Ορίζοντας
από τη Γέφυρα

Του καπτ. Γ. Γεωργούλη



Προσέγγιση στην είσοδο των Δαρδανελίων 
με βορειοανατολική πορεία από το Αιγαίο 
και στο Στενό του Βοσπόρου με νότια πορεία 
από τη Μαύρη Θάλασσα

Οι προσεγγίσεις από το Αιγαίο για τα Δαρδανέ-
λια και από τη Μαύρη Θάλασσα για τον Βόσπο-
ρο δεν περιλαμβάνουν σοβαρούς γεωγραφικούς 
κινδύνους. Ωστόσο, οι κανονισμοί της Υπηρεσί-
ας Κυκλοφορίας Πλοίων (Vessel Traffic Services 
– VTS) των στενών απαιτούν από τα πλοία να 
εισέρχονται σε ελεγχόμενη ζώνη για να δηλώ-
σoυν την άφιξή τους πριν από τον διάπλου των 
στενών. Τα πλοία μπορούν στη συνέχεια είτε να 
αγκυροβολήσουν είτε να μείνουν στη θάλασσα 
παρασυρόμενα (adrift), περιμένοντας τον καθο-
ρισμένο από το VTS χρόνο διέλευσης. Τα αγκυ-
ροβόλια και οι περιοχές αναμονής είναι εκτεθει-
μένα στις καιρικές συνθήκες, ενώ σε περίπτωση 
κλεισίματος των στενών, λόγω κακής ορατότητας 
για παράδειγμα, τα πλοία δημιουργούν συμφό-
ρηση στην περιοχή, αυξάνοντας τον κίνδυνο 
σύγκρουσης. Η μεγαλύτερη συγκέντρωση πλοίων 
σε αναμονή παρατηρείται συνήθως στην είσοδο 
του Αιγαίου στο Στενό των Δαρδανελίων.
Οι πλοίαρχοι παρατήρησαν ότι, ενώ ήταν σε ανα-
μονή για να περάσουν βόρεια μέσω του Στενού 

των Δαρδανελίων κατά τη διάρκεια του χειμώνα, συνήθως επικρατούσαν 
βορειοανατολικοί άνεμοι. Το νησί Bozcaada προσφέρει καλό καταφύγιο για 
αγκυροβολία σε κατάσταση έρματος, εάν προβλέπεται παρατεταμένη περί-
οδος αναμονής.
Η είσοδος στο Στενό του Βοσπόρου από τον Εύξεινο Πόντο έχει περιορι-
σμένες μόνο περιοχές αγκυροβολίας, οι οποίες είναι όλες απροστάτευτες 
από τις επικρατούσες καιρικές συνθήκες. Τα μεγάλα δεξαμενόπλοια που 
πλησιάζουν αυτή την είσοδο είναι συνήθως πλήρως φορτωμένα και προ-
τιμούν την αναμονή στα ανοικτά νερά αρκετά βορειότερα από την είσο-
δο του διαύλου. Απαιτείται προσοχή για να αποφευχθούν συγκρούσεις με 
άλλα πλοία όταν η ορατότητα είναι περιορισμένη. 
Η διέλευση των στενών αναστέλλεται για πλοία που μεταφέρουν επικίν-

δυνα φορτία όταν η ορατότητα είναι μικρότερη 
από 1 μίλι και για όλα τα πλοία όταν η ορατότητα 
είναι μικρότερη από 0,5 μίλι. Όταν η διέλευση 
των πλοίων επανεκκινεί μετά από μακρύ διάστη-
μα αναστολής λειτουργίας, ο αριθμός των πλοίων 
που πρόκειται να εισέλθουν στα στενά αυξάνει 
σημαντικά τον κίνδυνο σύγκρουσης.

Η Θάλασσα του Μαρμαρά

Η Θάλασσα του Μαρμαρά βρίσκεται ανάμεσα 
στο Στενό του Βοσπόρου και το Στενό των Δαρ-
δανελίων. Η απόσταση από το ένα στενό στο 
άλλο είναι περίπου 110 ναυτικά μίλια και ο διά-
πλους της δεν παρουσιάζει σημαντικούς κινδύ-
νους πλοήγησης. Στη Θάλασσα του Μαρμαρά, 
η προσέγγιση των πλοίων από και προς τα δύο 
στενά συνήθως παρουσιάζει μεγαλύτερη κίνηση 
πλοίων από τις προσεγγίσεις από το Αιγαίο και τη 
Μαύρη Θάλασσα. Η προσέγγιση στο Στενό των 
Δαρδανελίων με νοτιοδυτική πορεία έχει περιο-
ρισμένο χώρο αγκυροβολίας και είναι κοντά στις 
λωρίδες κυκλοφορίας. Αυτό μπορεί να οδηγήσει 
σε επικίνδυνες καταστάσεις και για τα αγκυρο-
βολημένα αλλά και για τα πλοία που διέρχονται 
τον δίαυλο.
Η προσέγγιση στα Στενά του Βοσπόρου με 
βόρεια πορεία βρίσκεται δίπλα στο λιμάνι της 
Κωνσταντινούπολης και συνήθως εκεί διασταυ-
ρώνονται οι λωρίδες κυκλοφορίας. Υπάρχει 
μεγάλος αριθμός πλοίων, συμπεριλαμβανομένων 
πολλών μικρών και μεγάλων δεξαμενόπλοιων, είτε 
αγκυροβολημένων είτε περιμένοντας να διέλθουν 
τον Βόσπορο προς βορρά. 

Το Στενό των Δαρδανελίων (Canakkale)

Το Στενό των Δαρδανελίων έχει μήκος περίπου 
37 ναυτικά μίλια (εικόνα 2). Η διέλευση υπό κανο-

Εικόνα 1: Τα Στενά του 
Ελλησπόντου και του 
Βοσπόρου (Τουρκικά Στενά) 
 
Πηγή: OCIMF Guidelines for 
Transiting the Turkish Straits 
(Second edition March 2021)
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νικές συνθήκες ορατότητας είναι σχετικά εύκολη, εκτός από δύο μεγάλες απότομες και κοντινές 
στροφές κοντά στην πόλη Canakkale, όπου το πλάτος του στενού περιορίζεται μόλις στα 1.300 μ. Η 
πλοήγηση είναι, επομένως, λιγότερο επικίνδυνη απ’ ό,τι στο Στενό του Βοσπόρου, αν και υπάρχουν 

ισχυρά ρεύματα (έως πέντε κόμβοι).
Τα δρομολόγια των πορθμείων που μεταφέρουν 
επιβάτες και αυτοκίνητα εκτελούνται σε καθη-
μερινή βάση καθημερινά μεταξύ Canakkale στην 
ανατολική πλευρά και Eceabat και Kilitbahir στη 
δυτική πλευρά, αλλά δεν παρουσιάζουν την υψηλή 
κίνηση των πορθείων της Κωνσταντινούπολης. Στο 
υπόλοιπο τμήμα του Στενού των Δαρδανελίων, τα 
πλοία περνούν από αραιοκατοικημένη περιοχή με 
ελάχιστο φωτισμό στην ακτή τη νύχτα.
Μια νέα γέφυρα είναι υπό κατασκευή κοντά στο 
βόρειο άκρο του Στενού Çanakkale και οι πλοίαρ-
χοι θα πρέπει να έχουν επίγνωση της κατασκευα-
στικής δραστηριότητας καθώς και των μελλοντι-
κών επιπτώσεων στην ασφαλή ναυσιπλοΐα. 

Το Στενό του Βοσπόρου

Το Στενό του Βοσπόρου έχει μήκος περίπου 
17 ναυτικά μίλια και πλάτος περίπου 700 μ. στο 
στενότερο σημείο του. Έχει πολλές επικίνδυ-
νες στροφές, όπου η κίνηση των πλοίων από 
την αντίθετη κατεύθυνση δεν είναι ορατή, λόγω 
της μορφολογίας της ξηράς, και απαιτεί αλλαγές 
πορείας έως και 80 μοίρες. Συνιστάται στα πλοία 
να συμπεριλάβουν στο σχέδιο πλου τις προβλέ-
ψεις για τις καιρικές συνθήκες, άνεμο και ροή 
ρεύματος, ιδίως όταν πρόκειται για πλοία όπου 
δεν επιβιβάζεται πλοηγός.
Τα ρεύματα στο στενό μπορεί να είναι ισχυρά και 
μεταβλητά στην κατεύθυνση, όπως: 
•	 Το επιφανειακό ρεύμα που ρέει από τη 

Μαύρη Θάλασσα προς τη Μεσόγειο με 
μέση ταχύτητα δύο έως τεσσάρων κόμβων, 
αλλά μπορεί να φτάσει τους επτά κόμβους 
με δυνατούς βόρειους ανέμους. Στον 
αντίποδα, οι ισχυροί νότιοι άνεμοι μπορούν 
να αποδυναμώσουν ή ακόμα και  
να αντιστρέψουν το επιφανειακό ρεύμα. 

•	 Το υποθαλάσσιο ρεύμα με βόρεια 
κατεύθυνση που προκαλείται από τη χαμηλότερη πυκνότητα των υδάτων της Μαύρης 
Θάλασσας σε σύγκριση με την πυκνότητα των υδάτων του Αιγαίου συνήθως μεταξύ δύο και 
εννέα μέτρων κάτω την επιφάνεια με ταχύτητα έως και τρεις κόμβους.

Από τα παραπάνω είναι σαφές ότι η διέλευση των στενών απαιτεί εμπειρία από τους αξιωματικούς γέφυ-
ρας και δεξιότητες χειρισμών του πλοίου σε περιορισμένα νερά και διαύλους όπου αναπτύσσονται και 
οι δυνάμεις της αλληλεπίδρασης (interaction). Όταν το πλοίο ναυσιπλοεί με τον πλοηγό στη γέφυρα, 
πρέπει να καταβάλλεται κάθε προσπάθεια από τον πλοίαρχο ώστε ο πλοηγός να ενσωματώνεται με την 
είσοδό του στην ομάδα γέφυρας. Η πλοήγηση στα στενά δεν είναι υποχρεωτική, κάτι που μεταφέρει τη 
γνώση για τις επικρατούσες συνθήκες και τις επιπτώσειες τους στα χέρια του πλοιάρχου. Επομένως, ο 
πλοίαρχος, αν δεν έχει πρότερη εμπειρία στη διέλευση των στενών με αμφίδρομη κίνηση των πλοίων, 
καλό είναι να ζητάει πλοηγό και για τα δύο στενά ή να βρίσκεται εκπαιδευόμενος στο πλοίο υπό την επι-
τήρηση έμπειρου στα στενά πλοιάρχου τουλάχιστον στη μία κατεύθυνση, ώστε να αναλάβει τον έλεγχο 
του πλοίου στην επιστροφή. 

Εικόνα 2: Το Στενό  
των Δαρδανελίων 
 
Πηγή: OCIMF Guidelines for 
Transiting the Turkish Straits 
(Second edition March 2021)

Εικόνα 3: Το Στενό του Βοσπόρου
 
Πηγή: OCIMF Guidelines for Transiting the Turkish Straits 
(Second edition March 2021)
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Αυξημένη επιτήρηση στην κίνηση αλιευτικών στην Κίνα

Η εποχική απαγόρευση της αλιείας στην Κίνα ξεκίνησε να ισχύει από την 1η Μαΐου 2021 και ο αριθμός 
των αλιευτικών σκαφών και συνεπώς η ήδη πυκνή κίνηση των αλιευτικών στις θάλασσες της Κίνας 
(Νότια Θάλασσα, Ανατολική Θάλασσα, Κίτρινη Θάλασσα, Στενό Μποχάι) αναμένεται να κορυφωθεί 
κατά την περίοδο έναρξης και λήξης της απαγόρευσης. Οι διαχειριστές πλοίων και οι πλοίαρχοι 
καλούνται να λάβουν πρόσθετα μέτρα για την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας κατά τον προγραμματισμό 
του ταξιδιού των πλοίων τους από και προς τα κινεζικά λιμάνια κατά τη διάρκεια αυτής της περιόδου.
Η εταιρεία παροχής συμβουλευτικών υπηρεσιών Huatai Insurance Agency και η Consultant Service 
Ltd. δημοσίευσαν πρόσφατα εγκύκλιο για την αύξηση της αλιευτικής κίνησης στη θάλασσα στο Στε-
νό Μποχάι, στην Κίτρινη Θάλασσα, στη Θάλασσα της Ανατολικής Κίνας και στα ύδατα βόρεια των 
12°Β της Θάλασσας της Νότιας Κίνας (εικόνα 5). Στην εγκύκλιο επίσης αναφέρονται οι χρονικές 
περίοδοι απαγόρευσης για κάθε θαλάσσια περιοχή και περιλαμβάνει τα βασικά σημεία των οδηγιών 
που παρέχονται από το κινεζικό Υπουργείο Γεωργίας και Αγροτικών Περιοχών – Chinese Ministry of 
Agriculture and Rural Areas (εικόνα 4). 

Αξίζει να σημειωθεί ότι η εποχική απαγόρευση αλιείας τίθεται σε ισχύ την 1η Μαΐου 2021 και η προη-
γούμενη εμπειρία δείχνει ότι ο αριθμός των αλιευτικών στις παραπάνω θαλάσσιες περιοχές θα αυξη-
θεί σημαντικά στην αρχή της τετράμηνης περίπου περιόδου απαγόρευσης. Ομοίως, αναμένεται σημα-
ντική αύξηση της κίνησης των αλιευτικών σκαφών αμέσως μετά τη διακοπή της απαγόρευσης σε κάθε 
θαλάσσια περιοχή, μεταξύ 16 Αυγούστου και 16 Σεπτεμβρίου, ανάλογα με την περιοχή.
Οι πλοιοκτήτες και οι πλοίαρχοι των πλοίων πρέπει να λάβουν πρόσθετα μέτρα κατά τον σχεδιασμό 
του πλου (passage plan) από και προς τα κινεζικά λιμάνια κατά τη διάρκεια των παραπάνω περιόδων 
αύξησης της αλιευτικής δραστηριότητας. Μεταξύ άλλων προτείνεται η αύξηση της επιτήρησης (οπτι-
κής και ηλεκτρονικής) της περιοχής ναυσιπλοΐας στο ανώτερο επίπεδο και της απρόσκοπτης επικοι-
νωνίας με το πλησιέστερο κέντρο ελέγχου θαλάσσιας κυκλοφορίας (Vessel Traffic Service – VTS) 
και τον πλοηγικό σταθμό. Πληροφορίες σχετικά με την καταγεγραμμένη κίνηση των αλιευτικών από 
προηγούμενη εμπειρία αλλά και σημεία αυξημένου κινδύνου σύγκρουσης πρέπει να συνεκτιμώνται 
(εικόνα 5). 

Εικόνα 4: Κατανομή 
απαγόρευσης αλιείας και 
διάστημα απαγόρευσης ανά 
περιοχή
 
Πηγή: Gard P&I Club
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Αναλυτικότερα, προτείνονται  
τα παρακάτω μέτρα:

•	 Σχέδιο πλου: Σχεδιασμός των ζωνών 
αλιείας στους χάρτες και στο ECDIS.

•	 Σύνθεση ομάδας γέφυρας: Αύξηση του 
επιπέδου επιτήρησης της ναυσιπλοΐας με 
διπλές βάρδιες ώστε να διασφαλιστεί η 
επάρκεια της υποστήριξης του αξιωματικού 
φυλακής (Officer On Watch – OOW) 
μέρα και νύχτα. Σχεδιασμός των υπόλοιπων 
δραστηριοτήτων στο πλοίο, ώστε τα μέλη 
της ομάδας γέφυρας να είναι ξεκούραστα.

•	 Ασφαλής ταχύτητα: Όταν το πλοίο 
βρίσκεται σε περιοχές με υψηλή αλιευτική 
δραστηριότητα, πρέπει η μηχανή να είναι σε 
ταχύτητα ελιγμών (maneuvering speed) και 
ο OOW πρέπει να έχει την εξουσιοδότηση 
για μείωση/αύξηση της ταχύτητας.

•	 Χρήση του RADAR/ARPA: Η χρήση και 
των δύο ραντάρ είναι επιβεβλημένη, σε 
περίπτωση περιορισμένης ορατότητας 
το ηχητικό σήμα ομίχλης πρέπει να 
βρίσκεται σε πλήρη λειτουργία, ενώ η 
γέφυρα να στελεχώνεται στο ανώτερο 
επίπεδο επιτήρησης. Η γενική πρακτική 
της σάρωσης μεγάλων αποστάσεων 
(12-48 nm) χρησιμοποιώντας το ραντάρ 
S-band για τον εντοπισμό συγκεντρώσεων 
αλιευτικού στόλου και η χρήση της 
ζώνης X σε μικρή απόσταση (3-6 nm) 
για αποφυγή σύγκρουσης συνήθως είναι 
αποτελεσματική.

•	 Μένοντας μακριά από τις συγκεντρώσεις: 
Όταν το ραντάρ εντοπίσει ένα σύμπλεγμα 
αλιευτικών πλοίων, εφόσον αυτό είναι 
εφικτό, το πλοίο πρέπει να απομακρύνεται 
νωρίτερα από το σημείο συγκέντρωσης, 
ώστε να αποφύγει τις συνεχόμενες 
διασταυρώσεις πορείας με τα αλιευτικά.

•	 Ανίχνευση διχτυών: Τα δίχτυα που 
βρίσκονται στη θάλασσα ενδέχεται να 
έχουν κακή σήμανση και να είναι δύσκολο 
να εντοπιστούν, ιδιαίτερα κατά τη διάρκεια 
της ημέρας, όταν τα φώτα των σημαντήρων 
δεν είναι εύκολα ορατά. Οι σημαντήρες 
με ανακλαστήρες ραντάρ βοηθούν στον 
εντοπισμό των διχτυών, αλλά αυτό δεν 
είναι συνηθισμένη πρακτική και τα μέλη της 
ομάδας γέφυρας πρέπει να βασίζονται στην 
έγκαιρη οπτική εμφάνιση των σημαντήρων. 
Είναι σημαντικό να αποφεύγεται η 
διασταύρωση της πορείας του πλοίου με 
τα αλιευτικά δίχτυα για την προστασία της 
προπέλας.

•	 Επικοινωνία με τα αλιευτικά σκάφη: Μόνο 
η χρήση της σφυρίχτρας του πλοίου 
την ημέρα και του προβολέα αναλαμπών 
τη νύχτα (ALDIS) ενδείκνυται για την 
επικοινωνία με τα αλιευτικά. Η ηλεκτρονική 
επικοινωνία σπάνια αποδίδει, ακόμα και γι’ 
αυτά που διαθέτουν AIS. 

•	 Εάν υπάρξει περιστατικό σύγκρουσης ή 
υπάρχει υποψία ότι έχει συμβεί, ο πλοίαρχος 
και το πλήρωμα πρέπει να παρέχουν κάθε 
δυνατή βοήθεια στο αλιευτικό πλοίο και να 
επικοινωνήσουν άμεσα με το πλησιέστερο 
VTS ή τοπικό Maritime Safety Authority 
μέσω VHF ή καλώντας τον αριθμό 
τηλεφώνου έκτακτης ανάγκης. Συγχρόνως 
ο πλοίαρχος πρέπει να φροντίσει για την 
τήρηση αρχείου όλων των στοιχείων της 
σύγκρουσης, συμπεριλαμβανομένων των 
δεδομένων VDR.

Εικόνα 5: Κατανομή 
κίνησης αλιευτικών, 
σημεία παρατηρηθεισών 
συγκρούσεων
 
Πηγή: Gard P&I Club
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Νέος νόμος για την προστασία του τμήματος 
της Σαγκάης του ποταμού Γιανγκτσέ 

Ένας νέος κινεζικός περιβαλλοντικός νόμος που 
απαγορεύει τη μεταφορά ενός αρκετά μεγάλου 
αριθμού πολύ τοξικών και επικίνδυνων χημικών 
στη λεκάνη του ποταμού Γιανγκτσέ (τμήμα της 
Σαγκάης του ποταμού Γιανγκτσέ) τέθηκε σε ισχύ 
την 1η Μαρτίου 2021. Η παραβίαση του νόμου 
μπορεί να οδηγήσει σε σημαντικά πρόστιμα και 
οι διαχειριστές των πλοίων που δραστηριοποι-
ούνται στην περιοχή πρέπει να εφαρμόσουν την 
προσήκουσα επιμέλεια (due diligence), ώστε να 
αποσαφηνιστεί ότι τυχόν μεταφερόμενα φορτία 
δεν περιλαμβάνονται στους καταλόγους των απα-
γορευμένων χημικών.
Προκειμένου να ενισχυθούν η προστασία και η 
αποκατάσταση του οικοσυστήματος στη λεκά-
νη του ποταμού Γιανγκτσέ, ο νόμος τέθηκε σε 
ισχύ την 1η Μαρτίου 2021. Από την ημερομηνία 
αυτή, απαγορεύεται η μεταφορά εξαιρετικά τοξι-
κών χημικών ουσιών και άλλων επικίνδυνων χημι-
κών ουσιών στη λεκάνη του ποταμού Γιανγκτσέ, 
η οποία ορίζεται από τη γραμμή γεωγραφικού 
μήκους 122°29’38.6 “Α και τις γραμμές που ενώ-
νουν το Liu Hei Wu και το Shi Xin Gan. Εδώ πρέ-
πει να τονιστεί ότι η μεταφορά τους στα εσωτε-
ρικά ύδατα του ποταμού απαγορεύεται σύμφωνα 
με τα εθνικά πρότυπα πολύ πριν από την εφαρ-
μογή του νέου νόμου. Τα πλοία και κατά συνέπεια 
οι διαχειρίστριες εταιρείες που παραβιάζουν τον 
νόμο θα κρατούνται, το φορτίο θα κατάσχεται 
και θα επιβάλλεται πρόστιμο από 30.000 έως 
300.000 δολάρια.
Η Αρχή Ναυτιλιακής Ασφάλειας (Shanghai 
Maritime Safety Administration – MSA) εξέ-
δωσε ανακοίνωση στις 18 Φεβρουαρίου 2021, 
που παρέχει περαιτέρω λεπτομέρειες σχετικά 
με την εφαρμογή του νέου νόμου. Η ανακοί-
νωση διευκρινίζει ότι οι χημικές ουσίες που 
υπόκεινται σε απαγόρευση είναι εκείνες που 
επισημαίνονται ως εξαιρετικά τοξικές (acutely 
toxic chemicals) στη στήλη παρατηρήσεων του 
καταλόγου επικίνδυνων χημικών (Catalogue of 
Hazardous Chemicals Edition 2015) και εκείνες 
που αναφέρονται στον κατάλογο των απαγο-
ρευμένων επικίνδυνων χημικών προϊόντων για 
τα εσωτερικά ύδατα (Catalogue of Prohibited 
Dangerous Chemicals by Inland River, Edition 
2019). Στον τελευταίο περιλαμβάνονται 228 
χημικές ουσίες των οποίων, ανεξάρτητα από 
τη συσκευασία τους, απαγορεύεται εντελώς η 
μεταφορά, και 85 χημικές ουσίες που δεν επι-
τρέπεται να μεταφέρονται χύμα αλλά μπορούν 
να μεταφερθούν σε συσκευασμένη μορφή, π.χ. 
σε χαλύβδινους κυλίνδρους, δοχεία κ.λπ. Η 

Κινεζική Ναυτιλιακή Αρχή για τον εντοπισμό 
των απαγορευμένων χημικών θα χρησιμοποιεί 
αριθμούς CAS (Chemical Abstracts Service), 
ένα μοναδικό, αναμφισβήτητο αναγνωριστικό 
για χημικές ουσίες.
Η εταιρεία παροχής συμβουλών Huatai Insurance 
Agency, στις 24 Μαρτίου 2021, εξέδωσε εγκύκλιο 
με οδηγίες για τη συμμόρφωση των πλοίων με 
τον νέο νόμο της Κίνας, όπως επίσης και πρό-
σθετες συμβουλές σχετικά με τα προϊόντα που 
απαγορεύονται βάσει της νομοθεσίας, την έκτα-
ση των απαγορευμένων υδάτων και μέτρα που 
πρέπει να εφαρμοστούν από τους διαχειριστές 
πλοίων προκειμένου να διασφαλιστεί η συμμόρ-
φωση. 
Σύμφωνα με τη Ναυτιλιακή Αρχή της Κίνας, η 
επιβολή του νόμου για την προστασία του Γιαν-
γκτσέ δεν αποσκοπεί στην παρεμπόδιση της 
κανονικής μεταφοράς εμπορευμάτων στην περι-
οχή. Ωστόσο, καθώς η μεταφορά απαγορευμέ-
νων εμπορευμάτων μέσω της λεκάνης του ποτα-
μού Γιανγκτσέ μπορεί να οδηγήσει σε σημαντικά 
πρόστιμα, καλό είναι οι διαχειριστές πλοίων που 
δραστηριοποιούνται σε αυτή την περιοχή να 
εξοικειωθούν με τις ισχύουσες νέες απαιτήσεις, 
να επικοινωνήσουν με τους τοπικούς πράκτορες 
και να πραγματοποιήσουν ελέγχους κατά τη δια-
δικασία κλεισίματος (fixing) των φορτίων, ώστε 
αυτά να μην περιλαμβάνονται στους καταλόγους 
των απαγορευμένων χημικών.
Με στόχο την αποφυγή μεταφοράς απαγορευμέ-
νων χημικών, πρέπει να σημειωθούν τα ακόλουθα:

•	 Πριν κλειστεί (fixing) ένα φορτίο χημικών 
που θα μεταφερθεί στη λεκάνη του 
ποταμού Γιανγκτσέ, πρέπει να ζητηθεί από 
τους φορτωτές (shippers) να εκδώσουν 
ακριβείς πληροφορίες για το φορτίο, 
όπως τον αριθμό CAS, τον αριθμό ΟΗΕ, 
τον τελωνειακό κώδικα, τις προδιαγραφές 
ασφαλείας (MSDS), κ.λπ.

•	 Εάν η φύση των χημικών ουσιών δεν είναι 
σαφής πριν από τη μεταφορά, ειδικά 
όταν το φορτίο είναι ένα χημικό μείγμα, 
απαιτείται απευθείας επικοινωνία με την 
τοπική ναυτιλιακή αρχή του λιμανιού της 
Κίνας προκειμένου να επιβεβαιωθεί η 
καταλληλότητα του φορτίου.

•	 Απαιτείται μεγάλη προσοχή σχετικά με 
την αποδοχή κρατήσεων (bookings) από 
άγνωστες ή μικρές εταιρείες. Σε τέτοιες 
περιπτώσεις, καλό είναι να ζητείται από 
τους φορτωτές η έκδοση εγγυητικής 
επιστολής (Letter Of Indemnity – LOI) από 
αξιόπιστο φορέα πριν από την αποδοχή 
του φορτίου τους.

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ
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Πλυντρίδες (scrubbers) και απόρριψη νερού 
μετά την αποθείωση των καυσίμων

Πλοία εφοδιασμένα με πλυντρίδες θα απορρί-
πτουν τουλάχιστον 10 δισ. τόνους νερού πλυ-
σίματος κάθε χρόνο, σύμφωνα με έκθεση του 
Διεθνούς Συμβουλίου για τις Καθαρές Μεταφο-
ρές (International Council Clean Transportation 
– ICCT), δηλαδή ποσότητα ίση με την ποσότητα 
των φορτίων που μεταφέρονται διά θαλάσσης 
στο ίδιο διάστημα.
Σχεδόν όλο το νερό πλύσης θα απορρίπτεται 
από πλυντρίδες ανοιχτού βρόχου και υβριδικά 
συστήματα πλύσης καυσαερίων που λειτουργούν 
με ανοιχτό βρόχο, ενώ 0,3 εκατ. τόνοι εκτιμάται 
ότι θα απορρίπτονται από πλυντρίδες κλειστού 
βρόχου.
Συνολικά, τα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκι-
βωτίων, χύδην στερεών φορτίων και τα δεξαμε-
νόπλοια είναι υπεύθυνα για περίπου το 70% των 
απορρίψεων. Τα κρουαζιερόπλοια αναμένεται να 
αντιπροσωπεύουν το 15% των απορρίψεων.
Η έκθεση χρησιμοποίησε την κυκλοφορία πλοί-
ων του 2019 ως βασική γραμμή πριν από την 
έναρξη της πανδημίας του Covid-19 και εξέτα-
σε περίπου 3.600 πλοία που είχαν εγκαταστήσει 
scrubbers έως το τέλος του 2020.
Το συμβούλιο εκτιμά ότι οι απορρίψεις σε πραγ-
ματικούς αριθμούς μπορεί να είναι μεγαλύτερες, 
καθώς στην έκθεση χρησιμοποιήθηκαν συντη-
ρητικές εκτιμήσεις για τους ρυθμούς ροής των 
απορρίψεων, ενώ ο αριθμός των πλοίων με 
εγκατεστημένες πλυντρίδες ανέρχεται πλέον σε 
περισσότερα από 4.300.
Από τις πλυντρίδες που ήταν εγκατεστημένες 
σε 3.628 πλοία κατά την έρευνα, οι πλυντρίδες 
ανοιχτού βρόχου είναι ο πιο συνηθισμένος τύπος 
(το 85% όλων των πλυντρίδων που είναι εγκατε-
στημένες), τα υβριδικά συστήματα είναι το δεύ-
τερο σε προτίμηση (14%), ενώ μόνο το 1% των 
συστημάτων είναι κλειστού βρόχου. Ο αριθμός 
των πλοίων μεταφοράς χύδην στερεών φορτίων 
με scrubbers ανέρχεται σε 1.246 ή στο 34% όλων 
των εξοπλισμένων πλοίων, ενώ τα κρουαζιερό-

πλοια έχουν το μεγαλύτερο μερίδιο του στόλου 
τους εξοπλισμένο με πλυντρίδες και, σύμφωνα με 
την έκθεση, το 34% όλων των κρουαζιερόπλοιων.
Η εγκατάσταση των συστημάτων έχει στόχο την 
απομάκρυνση του θείου από τα καυσαέρια του 
πλοίου ψεκάζοντάς τα με θαλασσινό νερό, ενώ 
στη συνέχεια το νερό, μετά την πλύση, απορρί-
πτεται στη θάλασσα. Πολλοί οργανισμοί έχουν 
εκφράσει περιβαλλοντικές ανησυχίες για το περι-
εχόμενο του νερού μετά την πλύση των καυσαε-
ρίων, το οποίο πιστεύεται ότι είναι πιο όξινο από 
το θαλασσινό νερό.
Σύμφωνα με το ICCT, επειδή το νερό μετά την 
πλύση περιέχει πολυκυκλικούς αρωματικούς 
υδρογονάνθρακες, σωματίδια, νιτρικά άλατα, 
νιτρώδη άλατα και βαρέα μέταλλα, είναι τοξικό 
για ορισμένους θαλάσσιους οργανισμούς και 
μπορεί να επιδεινώσει την ποιότητα του νερού 
της θάλασσας με απρόβλεπτους περιβαλλοντι-
κούς κινδύνους, ενώ περίπου το 80% των απορ-
ρίψεων συμβαίνουν σε απόσταση όχι μεγαλύτερη 
από 200 ναυτικά μίλια από την ακτή. 
Το νερό απόρριψης από scrubbers δεν κατανέ-
μεται γεωγραφικά ισόποσα στον πλανήτη. Σύμ-
φωνα με την έκθεση, αναγνωρίστηκαν τρεις γεω-
γραφικές περιοχές οι οποίες επιβαρύνονται πολύ 
περισσότερο από άλλες:
 
•	 Η Καραϊβική Θάλασσα στην Αμερική.
•	 Η Βαλτική Θάλασσα και ο δίαυλος της 

Μάγχης και η Μεσόγειος στην Ευρώπη.
•	 Το Στενό της Μαλάκκα και κατά μήκος της 

Νότιας και Ανατολικής Θάλασσας της Κίνας.

Οι απορρίψεις νερού από πλυντρίδες συμβαίνουν 
επίσης σε ειδικά ευαίσθητες θαλάσσιες περιοχές 
(Particularly Sensitive Sea Areas – PSSA), συμπε-
ριλαμβανομένου του Great Barrier Reef της 
Αυστραλίας, όπου αναμένεται να απορριφθούν, 
σύμφωνα με την έκθεση, περίπου 32 εκατ. τόνοι 
νερού πλυσίματος, ποσοστό 5% επί των 665 εκατ. 
τόνων που αναμένεται να απορριφθούν σε PSSA 
σε όλο τον κόσμο. Οι κυβερνήσεις που έχουν 
λάβει προληπτικά μέτρα και έχουν απαγορεύσει 
τη χρήση scrubbers στα λιμάνια τους, στα εσωτε-
ρικά ύδατα και στα χωρικά ύδατα ανέρχονταν σε 
δεκαέξι έως τον Ιούνιο του 2020. 
Η παραπάνω έκθεση έρχεται να προσθέσει 
ακόμα περισσότερες αμφιβολίες σχετικά με τα 
τελικά περιβαλλοντικά οφέλη από τη χρήση των 
πλυντρίδων και μένει να αποδειχθούν ή όχι οι 
προβλέψεις της μελέτης ώστε η χρήση των καυ-
σίμων πολύ χαμηλής περιεκτικότητας σε θείο και 
τα εναλλακτικά καύσιμα να αποτελέσουν τις βιώ-
σιμες και περιβαλλοντικά φιλικές λύσεις για τους 
διαχειριστές των πλοίων.

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ
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Της Δρος Μαρίας Προγουλάκη, 
Εκπροσώπου και Συμβούλου της Green-Jakobsen A/S

Η διαμόρφωση μιας κουλτούρας που δίνει προτεραιότητα 
στην ασφάλεια είναι βασικός στόχος των ναυτιλιακών 
επιχειρήσεων. Τα αποτελέσματα από τις σχετικές μελέτες 
αξιολογήσεων κουλτούρας ασφαλείας του North of England 
P&I (βλ. SCORA*) και των ερευνών (Safety Maturity 
Assessments) που εκπονεί η Green-Jakobsen δείχνουν ότι οι 
ναυτιλιακές επιχειρήσεις δυσκολεύονται στο να εντοπίσουν 
και να αναπτύξουν τις ικανότητες που επιθυμούν να έχει 
το προσωπικό τους στη διαχείριση ασφάλειας. Ένα άλλο 
ενδιαφέρον στοιχείο είναι ότι οι ίδιοι οι ναυτικοί εκτιμούν 
ότι λαμβάνουν μια σχετικά αναξιόπιστη αξιολόγηση της 
απόδοσής τους. 

Διαμορφώνοντας την επιθυμητή 
κουλτούρα μέσα από τους ηγέτες  
και τον διάλογο  
Μια συνεργασία του North of England  
P&I Club και της Green-Jakobsen A/S

Αυτό συμβαίνει διότι δεν υπάρχει πάντα ουσια-
στικός διάλογος μεταξύ αξιολογητή-αξιολογου-
μένου σχετικά με τις επιθυμητές και παρατηρού-
μενες συμπεριφορές. Επιπλέον, ενώ η διαδικα-
σία αξιολόγησης απόδοσης μπορεί να καταλήγει 
σε κάποιας μορφής εκπαίδευση, δεν συνδέεται 
με ένα πλάνο ανάπτυξης ικανοτήτων.
Η ικανότητα των ηγετών να έχουν ανοικτό διά-
λογο με τα μέλη της ομάδας είναι σήμερα ελλι-
πής ή απούσα. Όμως, η αξία του διαλόγου στη 
διαδικασία της αξιολόγησης απόδοσης είναι 
καίρια, αφού μπορεί να ενδυναμώσει τις σχέ-
σεις, να κατευθύνει προς συγκεκριμένες ορθές 
συμπεριφορές, να συμβάλει στη διαμόρφωση 
εμπιστοσύνης και στην ανάπτυξη αισθήματος 
ευθύνης. Ο διάλογος μπορεί να είναι τόσο επι-
δραστικός, που τα μέλη της ομάδας να έχουν 
την αίσθηση ότι τους έχει παραχωρηθεί εξου-
σία, ότι συμβάλλουν ενεργά στην επίτευξη 
των στόχων της ομάδας και του οργανισμού 
στον οποίο ανήκουν. 
Ο τρόπος με τον οποίο εκπαιδεύουμε σήμε-
ρα τους ανθρώπους μας να ηγούνται άλλων, 
αλλά και να αντιλαμβάνονται τον ρόλο τους, 
έχει αντίκτυπο στην ευρύτερη κουλτούρα του 
οργανισμού. Μπορούμε να επηρεάσουμε, να 
διαμορφώσουμε και να υποστηρίξουμε όλους 
τους εργαζομένους προκειμένου να συνεισφέ-

ΜΟΝΤΕΛΑ ΗΓΕΣΙΑΣ



ρουν στους στόχους της επιχείρησης. Αρκεί να συμφωνήσουμε ότι όλοι 
οι εργαζόμενοι μέσα σε έναν οργανισμό θεωρούνται μέρος των λύσεων 
και όχι πηγή προβλημάτων.
Όταν βλέπουμε την ηγεσία ίση με την εξουσία και την εστιάζουμε στην 
κορυφή της ιεραρχίας, τότε μιλάμε για ένα μοντέλο ηγεσίας που βασί-
ζεται στην κλασική θεώρηση των ρόλων «ηγέτη-ακολούθου» («leader-
follower»). Ωστόσο, η πραγματική ηγεσία υπερβαίνει τα οργανωτικά 
σχήματα. Στο σύγχρονο μοντέλο ηγεσίας αναγνωρίζονται η αξία και η 
συνεισφορά του ατόμου σε όλα τα επίπεδα της ιεραρχίας, κατά τρόπο 
ώστε η υπευθυνότητα (accountability) να αναπτύσσεται στον καθένα/
καθεμία. Ενώ τα επίπεδα ιεραρχίας διατηρούνται, ενθαρρύνεται η ανάθε-
ση με τρόπο που οι άνθρωποι σε όλες τις θέσεις γίνονται και αισθάνονται 
υπεύθυνοι για τη συμβολή τους στους στόχους της επιχείρησης. Αν και 
αυτό μπορεί σε κάποιους να εγείρει ανησυχίες για το αν «η δημοκρατική 
ηγεσία διακινδυνεύει την ασφάλεια», στην πράξη δεν υφίσταται. Η ιδέα 
είναι ότι οι άνθρωποι πρέπει να γίνουν όχι μόνο υπεύθυνοι για τις πράξεις 
και τα παραδοτέα τους, αλλά και για τον ρόλο τους στην ομάδα και στον 
οργανισμό. Ο ηγέτης-μάνατζερ ασκεί διαφορετικά στιλ ηγεσίας με βάση 
την κατάσταση και στοχεύει στο να χτίσει ομαδικό πνεύμα. Οι καλοί ηγέ-
τες κάνουν την ομάδα να έχει καλή απόδοση «ακόμα και όταν δεν είναι 
οι ίδιοι εκεί». 
Το κλειδί εδώ είναι να εκπαιδεύσουμε τους ηγέτες μας ώστε να έχουν 
ηγετικές συμπεριφορές που προωθούν και υποστηρίζουν την ανάπτυξη 
ανεξάρτητων και αφοσιωμένων «ακολούθων» – αυτών που γίνονται ηγέτες 
στο δικό τους μικρο-πεδίο («leader-leader»). Πώς γίνεται αυτό; Δίνοντάς 
τους έλεγχο, παρέχοντας εργαλεία που υποστηρίζουν την ανάπτυξη ικα-
νοτήτων, αξιοποιώντας τον διάλογο και την ανοικτή επικοινωνία και δημι-

ουργώντας εμπιστοσύνη. Πιέζοντας την ηγεσία 
προς όλα τα επίπεδα, ακόμα και στις χαμη-
λότερες ιεραρχικά θέσεις, μπορούμε να δημι-
ουργήσουμε μια κουλτούρα όπου όλοι έχουν 
μια πραγματική αίσθηση της προστιθέμενης 
αξίας τους στον οργανισμό.
Η δημιουργία της προηγμένης ικανότητας ηγε-
σίας απαιτεί εκπαίδευση που ενθαρρύνει τον 
προβληματισμό, την αλληλεπίδραση και την 
ενασχόληση με πολλές ομάδες και σε διαφορε-
τικές συνθήκες. Χρειάζεται χρόνος, αφοσίωση 
και εξάσκηση για να εγκαταλειφθούν (ή να αντι-
κατασταθούν) παλιές συνήθειες. Όμως, οι επι-
χειρήσεις μπορούν να κερδίσουν πολύ περισ-
σότερα από αυτόν τον τύπο ηγεσίας, καθώς 
δουλεύουν με ευέλικτους και αποτελεσματικούς 
ανθρώπους σε ομάδες που είναι ανθεκτικές 
στις αλλαγές. Οι επιχειρήσεις που τολμούν να 
επενδύσουν στην ανάπτυξη τέτοιων ηγετικών 
ικανοτήτων μπορούν να επωφεληθούν από το 
ανθρώπινο δυναμικό τους, να αυξήσουν την 
απόδοση συνολικά και να διαμορφώσουν την 
κουλτούρα** που θέλουν.

Αναφορές:
* SCORA: Safety Culture Organisational Assessment. 
Έχει αναπτυχθεί από την Green-Jakobsen για το 
North of England P&I προκειμένου οι ναυτιλια-
κές επιχειρήσεις να παίρνουν ενδείξεις για την 
κουλτούρα ασφαλείας. Περισσότερα: https://www.
nepia.com/circulars/safety-culture-organisational-
assessment-scora/ To SCORA είναι ευθυγραμμισμένο 
με τους στόχους της πλατφόρμας SAFETY DELTATM 
της Green-Jakobsen. Περισσότερα:   https://green-
jakobsen.com/safety-delta/ 

** H κουλτούρα συναντάται στις επιχειρήσεις υπό τη 
μορφή ενός τρόπου σκέψης και δράσης που ορίζει 
το πώς λειτουργεί ο οργανισμός.

ΕΡΩΤΗΣΗ ΣΤΟΝ ΑΝΑΓΝΩΣΤΗ

Τι δείχνουν οι αξιολογήσεις 
απόδοσης των εργαζομένων 
σας για τις ικανότητες, τις 
συμπεριφορές και την 
κουλτούρα που θέλετε να 
υπάρχει στον δικό σας 
οργανισμό;
Μοιραστείτε τις σκέψεις σας σχετικά στο: 
m.progoulaki@green-jakobsen.com 

Χτίζω 
κουλτούρα

Επιδρώ μέσω
του διαλόγου

Διαμορφώνω
συμπεριφορές

Δημιουργώ 
ηγέτες σε όλα 

τα επίπεδα

Τι είδους κουλτούρα  
θέλω να έχω; 

Τι δείχνουν οι αξιολογήσεις 
απόδοσης εργασίας; 

Πώς μετράω την  
κουλτούρα που έχω; 

Πώς αναπτύσσω  
τις θεμιτές ικανότητες; !
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Της Κατερίνας Σκουρτανιώτη, 
Managing Director VENLYS Maritime  
Specialisation Services

Η κουλτούρα ασφαλείας (safety culture) ενός οργανισμού 
είναι επί της ουσίας ο σχετικός με την ασφάλεια «τρόπος 
ζωής» του. Είναι οι συμπεριφορές και τα χαρακτηριστικά του 
στο πλαίσιο της προσπάθειας μείωσης και διαχείρισης των 
ρίσκων/κινδύνων. Ως εκ τούτου, κάθε οργανισμός έχει ένα 
συγκεκριμένο επίπεδο κουλτούρας ασφαλείας. 

Safety Culture: Τωρινές 
και μελλοντικές τάσεις 
(Human-Machine Safety Culture) 

Ποιο είναι όμως αυτό το επίπεδο; Είναι άραγε 
χαμηλό ή είναι ικανοποιητικό σε σχέση με αυτό 
που θέλει να έχει ο συγκεκριμένος οργανισμός; 
Μήπως η εικόνα που έχει ο ίδιος ο οργανισμός 
για την κουλτούρα ασφαλείας του είναι πλαστή; 
Μπορεί άραγε αυτό το επίπεδο να μετρηθεί/
ποσοτικοποιηθεί και να κατηγοριοποιηθεί, ώστε 
ο οργανισμός να αποκτήσει σαφή εικόνα της 

πραγματικής κουλτούρας του πάνω στην ασφάλεια; Ποιες είναι οι ατομικές 
και οι κοινές αντιλήψεις των εργαζομένων επί των πολιτικών, των διαδικα-
σιών και των πρακτικών σχετικά με την ασφάλεια; Μπορούν να μετρηθούν 
τα χαρακτηριστικά των συμπεριφορών που συνδέονται με την κουλτούρα 
ασφαλείας, ώστε ο οργανισμός να εντοπίσει επακριβώς τα λάθη, τις αδυ-
ναμίες και τις αστοχίες του, και να γνωρίζει πού πρέπει να στοχεύσει για να 
χτίσει την επιθυμητή κουλτούρα ασφαλείας; 
Στη VENLYS, μέσα από τη μακρόχρονη έρευνά μας πάνω στο συγκεκριμένο 
πεδίο, όσο και από την εμπειρία μας ως απόρροια της συνεργασίας μας με 
πολλές ναυτιλιακές εταιρείες τόσο στην Ελλάδα όσο και στο εξωτερικό, η 
κουλτούρα ασφαλείας μπορεί να μετρηθεί και να οριστεί επακριβώς χρησι-
μοποιώντας τις κατάλληλες μεθοδολογίες. 
Είναι γεγονός ότι ορισμένα χαρακτηριστικά ενός οργανισμού, όπως η κουλ-
τούρα ασφαλείας, δεν είναι συνήθως άμεσα παρατηρήσιμα ή άμεσα μετρή-
σιμα. Μπορούν όμως να μετρηθούν έμμεσα, μέσω ενός αριθμού δεικτών, 
χρησιμοποιώντας τον κατάλληλο συνδυασμό μεθόδων συλλογής δεδομέ-
νων. Μέσα σε έναν οργανισμό υπάρχουν παντού «σημάδια» που αντιπρο-
σωπεύουν την κουλτούρα ασφαλείας του. Είναι λοιπόν σημαντικό η ομάδα 
αξιολόγησης να καθορίσει, να αναπτύξει,και να προσαρμόσει κατάλληλα (με 
βάση τα μοναδικά γνωρίσματα του κάθε οργανισμού) τις ειδικές τεχνικές 
που θα χρησιμοποιηθούν για τη διεξαγωγή της αξιολόγησης/μέτρησης της 
κουλτούρας ασφαλείας. 
Ενδεικτικά, παρακάτω παρουσιάζονται κάποιοι συγκεντρωτικοί παράγοντες 
που έχουν αναδειχθεί μέσα από έρευνες στην κουλτούρα ασφαλείας των 
ναυτιλιακών εταιρειών που χρήζουν προσοχής:



Γραφείο / Shore personnel 
•	 Υπάρχει ο φόβος της ευθύνης από τους 

υπαλλήλους, ιδίως σε θέματα ασφαλείας, 
κάτι που συνδέεται και με αντίληψη των 
υπαλλήλων για την ύπαρξη ή όχι του  
Blame Culture. 

•	 Υπάρχει διάσταση απόψεων ανάμεσα 
στους υπαλλήλους σχετικά με την ύπαρξη 
ή όχι του Blame Culture στην εταιρεία. 
Στις περισσότερες των περιπτώσεων, αυτό 
εφαρμόζεται κατά περίπτωση, κάτι που 
μειώνει έντονα το αίσθημα της αποδοχής 
της εταιρείας από τους υπαλλήλους. Επίσης, 
η έλλειψη προσωπικού στα τμήματα που 
έχουν υψηλό φόρτο εργασίας και λίγο 
προσωπικό έχει αντίκτυπο και εδώ.

•	 Τα τμήματα που δεν έχουν άμεση επαφή 
με τα πλοία δεν έχουν ξεκάθαρη εικόνα τι 
σημαίνει η ασφάλεια για την εταιρεία τους. 

•	 Ο φόρτος εργασίας είναι πολύ αυξημένος 
(καθώς και τα ωράρια), κάτι που 
παρατηρείται σε τμήματα κυρίως όπως  
το τεχνικό και το marine, σε σχέση με  
άλλα στη εταιρεία. 

Ενδεικτικά, οι απόψεις/αντιλήψεις των εργα-
ζομένων για το πώς λειτουργεί η εταιρεία 
τους είναι οι ακόλουθες:
•	 Υπάρχει μεγάλη δυσκολία στην αναγνώριση 

των κινδύνων πάνω στα πλοία αλλά και στην 
εταιρεία, καθώς και στη διαχείριση αυτών 
των κινδύνων. Γίνονται εμπειρικά και όχι 
στηριζόμενα πάνω σε ένα μεθοδολογικό 
πλαίσιο. Η αναφορά κινδύνων θεωρείται 
γραφειοκρατική διαδικασία και όχι 
ουσιαστική. 

•	 Έλλειψη του Weak signal reporting. 
•	 Οι αρμοδιότητες των τμημάτων δεν είναι 

σαφώς καθορισμένες, με συνέπεια να 
υπερφορτώνονται τμήματα. Αυτό προκαλεί 

συνήθως και προβλήματα στην επικοινωνία 
ανάμεσα στα τμήματα. 

•	 Η ανάλυση ατυχημάτων δεν γίνεται με 
σαφή μεθοδολογία ανάλυσης ατυχημάτων 
(δέντρα σφαλμάτων) και συνδυαστικό 
τρόπο (common cause failure analysis).

•	 Λόγω φόρτου εργασίας, η εφαρμογή και η 
διαχείριση των αλλαγών γίνεται υπό πίεση 
και μόνο όταν αυτό απαιτηθεί, π.χ. δοκιμή 
SMS leaning απέτυχε. 

Όσον αφορά τους ναυτικούς 
/ Crew personnel:
•	 Οι ναυτικοί, παρόλο που γνωρίζουν τους 

κινδύνους, δέχονται συνεχώς αυξανόμενα 
ρίσκα κατά τη διάρκεια της παραμονής τους 
πλοία (Risk normalization). 

•	 Οι νέοι ναυτικοί νιώθουν ότι δεν μπορούν 
να εκφέρουν τη γνώμη τους ή προτάσεις 
για βελτίωση σε οποιοδήποτε επίπεδο 
άνετα. 

•	 Λόγω των συνθηκών πάνω στα πλοία καθώς 
και του χρόνου παραμονής, οι ναυτικοί 
δεν νιώθουν ότι η εταιρεία και οι ναυλωτές 
τους νοιάζονται και ότι η κούρασή τους 
λαμβάνεται υπόψη. 

(Ενδεικτικά) Επιπλέον, οι απόψεις/αντιλήψεις 
των ναυτικών για το πώς λειτουργεί η εται-
ρεία τους είναι οι ακόλουθες:
•	 Οι ναυτικοί θεωρούν ότι δεν υπάρχει 

κατανόηση από το γραφείο της δουλειάς 
που έχουν να κάνουν και συνήθως απορούν 
γιατί η πλειονότητα των υπαλλήλων στο 
γραφείο είναι πρώην ναυτικοί. 

•	 Δεν υπάρχουν απλοποιημένες διαδικασίες 
και είναι έντονη η ύπαρξη γραφειοκρατίας. 

•	 Υπάρχει μεγάλη δυσκολία στην αναγνώριση 
των κινδύνων πάνω στα πλοία αλλά και στην 
εταιρεία, καθώς και στη διαχείριση αυτών 
των κινδύνων. Γίνονται εμπειρικά και όχι 
στηριζόμενα πάνω σε ένα μεθοδολογικό 
πλαίσιο. Η αναφορά κινδύνων θεωρείται 
γραφειοκρατική διαδικασία και όχι 
ουσιαστική. 

•	 Έλλειψη του Weak signal reporting. 
•	 Πολλοί ναυτικοί θεωρούν ότι κάνουν 

εργασίες που θα έπρεπε να γίνονται  
στο γραφείο.

Πρέπει επίσης να σημειωθεί ότι υπάρχει προφα-
νώς άμεση σύνδεση μεταξύ της ανθρώπινης από-
δοσης (human performance) και της κουλτούρας 
ασφαλείας. Εξ ορισμού, η κουλτούρα του οργανι-
σμού επηρεάζει την ανθρώπινη συμπεριφορά και 
απόδοση. Επί παραδείγματι, παράγοντες σχετικοί 
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με την ανθρώπινη απόδοση που απορρέουν από 
την κουλτούρα ασφαλείας της εταιρείας είναι ο 
βαθμός δέσμευσης και προσήλωσης της διοίκη-
σης του οργανισμού στην προαγωγή της ασφά-
λειας, ο βαθμός ενθάρρυνσης του προσωπικού 
να αναπτύξει και να εφαρμόσει τις δεξιότητές του 
και τις γνώσεις του για την ενίσχυση της ασφά-
λειας, ο βαθμός κατανόησης από το προσωπικό 
των ρίσκων/κινδύνων για την ασφάλεια, η προθυ-
μία των εργαζομένων να εγείρουν τις ανησυχίες 
τους για την ασφάλεια, η λήψη αποφάσεων που 
σχετίζονται με την εξασφάλιση και την προαγωγή 
της ασφάλειας και η ορθότητα των αποφάσεων 
αυτών, η ατομική υπευθυνότητα για την ασφάλεια 
που επιδεικνύει ο κάθε εργαζόμενος, η ύπαρξη 
μιας ερωτηματικής στάσης (questioning attitude) 
ή διαρκούς ανησυχίας (chronic unease) σε θέμα-
τα ασφαλείας, ο βαθμός και η επιτυχία της επι-
κοινωνίας σχετικά με την ασφάλεια, η προτεραιό-
τητα που δίνεται στην ασφάλεια, η ποσότητα και 
η ποιότητα της παρεχόμενης εκπαίδευσης πάνω 
στην ασφάλεια κ.ά. Επομένως, η αξιολόγηση της 
ανθρώπινης απόδοσης των στελεχών ενός οργα-
νισμού σε θέματα σχετικά με την ασφάλεια είναι 
άρρηκτα συνδεδεμένη με την αξιολόγηση/μέτρη-
ση της κουλτούρας ασφαλείας του.

Human-Machine Safety Culture

Όλοι πλέον κατανοούν, όλοι αντιλαμβάνονται 
ότι οι εξελίξεις και οι μεταβολές γίνονται πολύ 
γρήγορα, ότι η βιομηχανία της ναυτιλίας αλλάζει 
ή, όπως συνηθίζεται να λέγεται, «μετασχηματίζε-
ται» – τεχνολογίες, ψηφιοποίηση, περιβαλλοντι-
κή αποτελεσματικότητα και πανδημία είναι παρά-
μετροι που λειτουργούν ως επιταχυντές αυτών 
των αλλαγών, είναι όροι που ακούμε τώρα και 
θα ακούμε και στο μέλλον. Ταυτόχρονα, όμως, 
όλοι καταλαβαίνουν ότι σταθερός και ιδιαίτερα 
σημαντικός πόλος στην ανάπτυξη της ναυτιλίας 
παραμένει ο άνθρωπος και ο ρόλος του μέσα σε 
όλες τις διαδικασίες. Ο ρόλος του θα αλλάξει; Τα 
καθήκοντά του θα τροποποιηθούν; Κάποια στιγ-
μή, πιθανότατα ΝΑΙ, ΑΛΛΑ πάντα ο άνθρωπος 
θα βρίσκεται εκεί, πάντα θα δρα και θα επιβλέπει 
(ο όρος human-on-the-loop ίσως ακούγεται ολο-
ένα περισσότερο τα επόμενα έτη και δεκαετίες). 
Η σημασία και η αναγκαιότητα, άρα, μιας προ-
σέγγισης/ανάλυσης για την Κουλτούρα Ασφαλεί-
ας (Safety Culture) του ανθρώπου θα παραμείνει 
κρίσιμη και χρήσιμη. Όμως θα αρκεί το Human 
Safety Culture; Θα αρκεί να γίνεται η δου-
λειά συνήθως (business as usual principle); Στη 
VENLYS θεωρούμε ότι ο μετασχηματισμός της 
ναυτιλίας είναι κάτι που πρέπει να ληφθεί υπό-
ψη σε όλα τα επίπεδα, είναι μια εξέλιξη που την 
επηρεάζει ολιστικά, γι’ αυτό πλέον έχουμε αρχί-
σει να συζητούμε για την ανάλυση και τη μελέτη 
κουλτούρας της επόμενης γενιάς. Να την ονομά-
σουμε Human-Machine Safety Culture; Να την 
ονομάσουμε κάπως διαφορετικά; Όπως όμως 
την ονομάσουμε, να είμαστε σίγουροι ότι μιλάμε 
ΚΑΙ για νέες δεξιότητες, νέες γνώσεις, νέες ικα-
νότητες, τις οποίες θα πρέπει να μπορούμε να τις 
αναγνωρίσουμε, να μπορούμε να τις αναλύσου-
με. Η ανθρώπινη αξιοπιστία θα αποκτήσει ένα 
μεγαλύτερο νόημα, θα γίνει πιθανότατα ακόμα 
πιο σημαντική. Στη VENLYS το ξέρουμε, το στη-
ρίζουμε, κατευθυνόμαστε προς αυτόν τον στόχο 
στη νέα αυτή εποχή. 
Η μέτρηση της κουλτούρας ασφαλείας μιας ναυ-
τιλιακής εταιρείας και η αξιολόγηση της ανθρώπι-
νης απόδοσης των στελεχών της σχετικά με την 
ασφάλεια είναι σίγουρα μια πρόκληση. Είναι μια 
σύνθετη και απαιτητική αποστολή. Ωστόσο, είναι 
μια απαραίτητη διεργασία για έναν οργανισμό 
που επιθυμεί να έχει αυτογνωσία και που θέλει 
να γνωρίζει το επίπεδο της κουλτούρας ασφα-
λείας του και κυρίως τα ιδιαίτερα χαρακτηριστι-
κά αυτής της κουλτούρας, ώστε να γνωρίζει πού 
πρέπει να εστιάσει την προσοχή του και να επεν-
δύσει πόρους για να καλλιεργήσει την κουλτούρα 
ασφαλείας που αυτός επιθυμεί. 

ΚΟΥΛΤΟΥΡΑ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ
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Ασφάλεια στη θάλασσα:  
Πρακτικές, τάσεις και προκλήσεις 
Η ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα αποτελεί 
ύψιστη προτεραιότητα στον ναυτιλιακό κλάδο, γι’ αυτό  
και η λήψη προληπτικών μέτρων είναι μείζονος σημασίας.

Οι επαγγελματίες του κλάδου μας οφείλουν να 
παρακολουθούν συστηματικά όλες τις νέες απαι-
τήσεις, ώστε να βρίσκονται ένα βήμα μπροστά, 
προσφέροντας πιστοποιημένα προϊόντα και υπη-
ρεσίες στους συνεργάτες τους, πρακτική που 
ακολουθούμε πιστά στην εταιρεία LALIZAS.
Οι τοπικές νομοθεσίες και οι εκάστοτε περιορι-
σμοί καθιστούν αυτό το καθήκον ακόμα πιο απαι-
τητικό και δύσκολο. Ωστόσο, η κατάκτηση και η 

αξιοποίηση της εξειδικευμένης γνώσης 
γύρω από τον σωστικό εξοπλισμό λει-
τουργεί καταλυτικά για εμάς, αφού μας 
επιτρέπει να βελτιώνουμε διαρκώς τις 
συνθήκες ασφάλειας πάνω στο πλοίο.
Οι περιοδικές εκπαιδεύσεις του πλη-
ρώματος, οι οπτικές επιθεωρήσεις 
των προϊόντων πάνω στο πλοίο και η 
τακτική συντήρηση του εξοπλισμού 
είναι πρακτικές ζωτικής σημασίας. Είναι 
σημαντικό το πλήρωμα να γνωρίζει 
καλά τη σωστή λειτουργία του σωστι-
κού εξοπλισμού και να είναι κατάλληλα 
προετοιμασμένο σε περίπτωση που 
χρειαστεί να τον χρησιμοποιήσει.
Διαθέτοντας εμπειρία σχεδόν 40 χρό-
νων στην παγκόσμια ναυτιλιακή αγορά, 

έχουμε παρατηρήσει πως σημαντικές λεπτομέ-
ρειες σχετικά με τη σωστή συντήρηση, άρα και 
λειτουργία, του σωστικού εξοπλισμού δεν είναι 
ευρέως γνωστές, παρότι εξαιρετικά σημαντικές.
Στο πλαίσιο αυτού, το τμήμα Επιθεώρησης της 
LALIZAS μοιράζεται την τεχνογνωσία του με 
σκοπό την περαιτέρω εκπαίδευση των συνεργα-
τών του, πραγματοποιώντας διαδικτυακές συνε-
δρίες και trainings μέσω videos στα πληρώματα 
των πλοίων, πρακτική που αποδείχθηκε ιδιαίτερα 
χρήσιμη λόγω Covid-19.
Ακόμη, δεν πρέπει να ξεχνάμε ότι η συνετή επι-
λογή συνεργατών είναι εξίσου σημαντικός παρά-
γοντας, και οι ναυτιλιακές εταιρείες οφείλουν να 
επιλέγουν τους συνεργάτες τους με βασικό κρι-
τήριο την υψηλή ποιότητα των υπηρεσιών τους. 
Η σωστή συντήρηση και επιθεώρηση του σωστι-
κού εξοπλισμού πρέπει να πραγματοποιούνται 
αποκλειστικά από εξουσιοδοτημένα, αξιόπιστα 
και έμπειρα Service Stations, διασφαλίζοντας 
έτσι την ορθή λειτουργία του σε περίπτωση 
έκτακτης ανάγκης. 
Ευτυχώς, στη LALIZAS βλέπουμε πλέον ότι όλο 
και περισσότερες ναυτιλιακές εταιρείες εφαρμό-
ζουν διαδικασίες για την προστασία των μελών 
του πληρώματος εν πλω, πολλές από αυτές μάλι-
στα με τη βοήθεια των κατασκευαστών σωστικού 
εξοπλισμού. 
Επιπλέον, φαίνεται να αναζητούν πηγές για την 
κατάλληλη εκπαίδευση των ανθρώπων τους μέσω 
σεμιναρίων, με στόχο την υιοθέτηση μιας ολοκληρω-
μένης κουλτούρας για την ασφάλεια πάνω στο πλοίο. 
Αξίζει να σημειωθεί πως παρατηρείται ιδιαίτερο 
ενδιαφέρον από το πλήρωμα προς τους κατα-
σκευαστές για εκπαίδευση, γεγονός που δείχνει 
ότι οι γνώσεις μας είναι ιδιαίτερα εκτιμητέες και 
βοηθητικές. 
Η συμβουλή της LALIZAS είναι η συνεργασία με 
αξιόπιστους κατασκευαστές, που έχουν παγκό-
σμια παρουσία και δυνατότητα να παρέχουν υπο-
στήριξη στα περισσότερα λιμάνια του κόσμου, 
έχοντας ένα καλά εδραιωμένο δίκτυο σταθμών 
επιθεώρησης με ανταλλακτικά και πιστοποιημέ-
νους τεχνικούς. Μόνο εκείνοι μπορούν να διασφα-
λίσουν ότι θα υπάρχει κατάλληλος και πιστοποιη-
μένος εξοπλισμός στο πλοίο.
Επιβάλλεται, λοιπόν, όλοι μας να κάνουμε το 
κάτι παραπάνω, με σκοπό να οικοδομήσουμε και 
να εδραιώσουμε μια ισχυρή κουλτούρα για την 
ασφάλεια στη θάλασσα, πέρα από τα απολύτως 
απαραίτητα.

ΣΩΣΤΙΚΟΣ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ

Του Ιάσονα Λάλιζα, 
Marketing Communications 
Manager της LALIZAS
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Της Εύας Τζίμα, 
Head of Research & Valuations, 
Seaborne Shipbrokers

Το τέλος του Απριλίου βρήκε την αγορά του ξηρού φορτίου 
σε υψηλά επίπεδα, με τις μέσες τιμές ναύλων για όλα τα 
μεγέθη πλοίων άνω των $20.000 ημερησίως, ενώ εκείνες για 
τα Capesizes ξεπέρασαν ακόμα και τα $40.000 ημερησίως 
στην εκπνοή του μήνα. Το πιο αξιοσημείωτο, ωστόσο, είναι 
πως η αγορά παρέμεινε σε πολύ υγιή επίπεδα καθ’ όλη τη 
διάρκεια του πρώτου τριμήνου. Η συγκεκριμένη περίοδος 
αποτελεί ένα χρονικό διάστημα κατά το οποίο παραδοσιακά 
η ναυλαγορά υποχωρεί, με την Κινεζική Πρωτοχρονιά να 
επιφέρει πίεση στη ζήτηση των αγαθών που μεταφέρονται 
από τα πλοία ξηρού φορτίου. 

Οι αυξημένες επενδύσεις σε πλοία 
μεταφοράς ξηρού φορτίου ως 
απόρροια της καλής ναυλαγοράς 

ΑΝΑΛΥΣΗ



Οι εισαγωγές της Κίνας συνεχίστη-
καν με γρήγορους ρυθμούς, όμως, το 
α΄ τρίμηνο του 2021, με την πανδημία 
να εντατικοποιεί την προσπάθεια δια-
τήρησης των επιπέδων επισιτιστικής 
ασφάλειας, έχοντας ως αποτέλεσμα 
την αυξημένη ζήτηση για σιτηρά. Στην 
αγορά του σιδηρομεταλλεύματος είδα-
με μια παρόμοια δυναμική, με τα προ-
γράμματα στήριξης της κινεζικής οικο-
νομίας και της ανάπτυξης των εγχώρι-
ων υποδομών να επιφέρουν σημαντική 
αύξηση στη ζήτηση για χάλυβα και, 
κατά συνέπεια, στη ζήτηση για σιδη-
ρομετάλλευμα. Τέλος, στις θαλάσσιες 
μεταφορές άνθρακα, μεγάλη ώθηση 
φαίνεται να έδωσε η στρατηγική μορ-
φή εμπορικού πολέμου της Κίνας προς 
την Αυστραλία, απόρροια της οποίας 
ήταν και η παύση εισαγωγών άνθρακα 
από την τελευταία. Ένα μεγάλο μέρος 
του αυστραλιανού άνθρακα, που μέχρι 
και το τέλος του 2020 κατέληγε στην 
Κίνα, άρχισε να απορροφάται από την 
Ινδία, με αποτέλεσμα την αύξηση της 
ζήτησης σε μιλιομετρικούς τόνους. 
Κοιτώντας το παγκόσμιο εμπόριο 
συνολικά, η αποτελεσματική στρατηγι-
κή ελέγχου της πανδημίας και η εφαρ-
μογή ισχυρών οικονομικών προγραμ-

μάτων τόσο στην Κίνα όσο και στις ΗΠΑ, μεταξύ άλλων χωρών, φαίνεται να έχει επιφέρει 
σημαντική βελτίωση στα θεμελιώδη χαρακτηριστικά των περισσοτέρων αγορών. Σημαντι-
κά βελτιωμένες είναι οι προβλέψεις και για την Ινδία, με την πρόσφατη αύξηση των κρου-
σμάτων της πανδημίας να μετατοπίζει την ενδυνάμωση της εισαγωγικής δραστηριότητας 
στο δεύτερο μισό του έτους, χωρίς ωστόσο προς το παρόν να δείχνει απειλητική για τη 
συνολική ανάπτυξη της χώρας, που αναμένεται να ξεπεράσει το 12% για το 2021. Με τα 
ναύλα σε υψηλά δεκαετίας για την εποχή, τη σταδιακή αποκλιμάκωση της πανδημίας μέσω 
των εμβολιαστικών προγραμμά-
των, καθώς και τις βελτιωμένες 
προβλέψεις για οικονομίες που 
αποτελούν τη ραχοκοκαλιά του 
παγκόσμιου εμπορίου, ήταν ανα-
μενόμενο να δούμε αύξηση και 
στις επενδύσεις σε πλοία ξηρού 
φορτίου.
Ξεκινώντας από την αγορά των 
μεταχειρισμένων πλοίων άνω 
των 20.000 τόνων, το α΄ τρί-
μηνο του έτους καταγράφηκαν 
πάνω από 250 αγοραπωλησίες, 
με τον αριθμό αυτό να αποτε-
λεί θεαματική αύξηση της τάξε-
ως του 290% συγκριτικά με την 
ίδια περίοδο πέρυσι, αλλά και 
υψηλό δεκαετίας σε σχέση με 
προηγούμενα τρίμηνα. Παράλ-

Μέσες τιμές ναύλων Panamax (74.000 τόνοι) $/ημέρα

(πηγή δεδομένων: The Baltic Exchange)

Έτος 1ο τρίμηνο Απρίλιος

2011 14.639 12.811

2012 7.983 10.589

2013 7.092 8.982

2014 10.427 6.669

2015 4.846 5.073

2016 3.098 5.401

2017 8.262 11.576

2018 11.531 10.614

2019 7.076 9.039

2020 5.744 5.724

2021 17.157 20.293
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ληλα, ο αυξημένος ανταγωνισμός μεταξύ των 
εν δυνάμει αγοραστών είχε ως αποτέλεσμα οι 
αξίες των πλοίων να έχουν αυξηθεί σημαντικά 
σε όλες τις ηλικιακές ομάδες. Από τις αρχές 
του έτους, οι τιμές για τα πλοία πενταετίας 
σημειώνουν άνοδο μεταξύ 18% και 26%, ενώ 
ακόμα μεγαλύτερη είναι η ανατίμηση σε πλοία  
10 και 15 ετών. 
Μεταξύ όλων, η αξία του Panamax 15ετίας έχει δει 
τη σημαντικότερη αύξηση (περίπου 40%), μετά 
το έντονο αγοραστικό ενδιαφέρον, στην έναρ-
ξη του ράλι της ναυλαγοράς τον Φεβρουάριο, 
για παλαιότερα Panamaxes, τα οποία είχαν και 
αρκετά ελκυστικές τιμές εξαιτίας της ευρύτερης 
υποτίμησης κατά τη διάρκεια του 2020. Παρά 
τις σημαντικές ανατιμήσεις στις αξίες σε σχετικά 
γρήγορο χρονικό διάστημα, η κινητικότητα στην 
αγορά των μεταχειρισμένων παρέμεινε έντονη 
καθ’ όλη τη διάρκεια του α΄ τριμήνου, ενώ τα πιο 
δημοφιλή μεγέθη ήταν το Supramax με 111 και το 
Panamax με 75 καταγεγραμμένες πωλήσεις. 
Handysizes και Capesizes ακολουθούν στην τρίτη 
και τέταρτη θέση, με 40 και 29 πωλήσεις αντί-
στοιχα. Η μέση ηλικία όλων των πωληθέντων 
πλοίων ήταν 10,5 χρόνια, με αυξημένη προτίμηση 
στις πιο νέες ηλικίες. Σημαντικό ωστόσο ήταν το 
ενδιαφέρον και για παλαιότερα πλοία στις κατη-
γορίες μεγαλύτερης χωρητικότητας, με το 1/3 και 
το 1/4 όλων των αγοραπωλησιών Capesizes και 
Panamaxes αντίστοιχα να είναι 15 ετών και άνω. 
Με τη ναυλαγορά να επιδεικνύει ισχυρές αντι-
στάσεις μέχρι και τη στιγμή της σύνταξης του 
παρόντος, τα νέα επίπεδα αξιών φαίνεται να γίνο-
νται όλο και πιο αποδεκτά από τους εν δυνάμει 
αγοραστές, με την κινητικότητα τις τελευταίες 
δύο εβδομάδες του Απριλίου να εντατικοποιείται 
και πάλι. Ωστόσο, δεν είναι λίγες οι περιπτώσεις 

πωλητών που αποφασίζουν να αποσύρουν από 
την αγορά μεταχειρισμένων τα πλοία τους, επιλέ-
γοντας να συνεχίσουν την εμπορική τους εκμε-
τάλλευση, σαφώς επηρεασμένοι από τη σημα-
ντική κερδοφορία που επιφέρουν τα σημερινά 
επίπεδα ναύλων.
Στην αγορά των νεότευκτων πλοίων, τους τέσσε-
ρις πρώτους μήνες του έτους παρατηρείται μεί-
ωση στον αριθμό των παραγγελιών της τάξεως 
του 35% συγκριτικά με την ίδια περίοδο πέρυσι. 
Παρά το γεγονός ότι, σε σχέση με τους τελευ-
ταίους μήνες του 2020, ο αριθμός παραγγελιών 
έχει αυξηθεί σημαντικά, η διάθεση για επένδυση 
σε παραγγελίες φαίνεται να είναι πολύ πιο ήπια 
σε σχέση με την αγορά των μεταχειρισμένων.  
Η σημαντική ανατίμηση του κόστους κατασκευ-
ής ενός νεότευκτου πλοίου εξαιτίας της εκθε-
τικής αύξησης στις τιμές χάλυβα τον τελευταίο 
χρόνο έχει επιφέρει αυξήσεις της τάξεως του 
12-17% στις αξίες των νεότευκτων από την αρχή 
του έτους. Η ανατίμηση αυτή, σε συνδυασμό με 
την αβεβαιότητα για τα επίπεδα των ναύλων την 
περίοδο παράδοσης ενός πλοίου που θα παραγ-
γελθεί σήμερα (η οποία χρονικά τοποθετείται 
στο 2023), φαίνεται να έχουν μέχρι στιγμής απο-
τρέψει μια σημαντική ανάκαμψη στον αριθμό των 
παραγγελιών. 
Μια εκτεταμένη περίοδος υψηλών ναύλων θα 
μπορούσε, φυσικά, να προσελκύσει μεγαλύτερο 
ενδιαφέρον για νέες παραγγελίες τους επόμε-
νους μήνες. Ωστόσο, οι πρόσφατες μνήμες της 
σημαντικής επιβάρυνσης των ναύλων την τελευ-
ταία δεκαετία εξαιτίας του πλεονάζοντος τονάζ 
είναι πιθανό να αποτρέψουν μια σημαντική αύξη-
ση στον αριθμό των παραγγελιών, με τους εν 
δυνάμει αγοραστές να συνεχίσουν να προτιμούν 
τις επενδύσεις σε μεταχειρισμένα πλοία.

Πωλήσεις πλοίων ξηρού φορτίου ανά τρίμηνο (πηγή δεδομένων: Seaborne Shipbrokers S.A.)
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ΞΗΡΆ ΦΟΡΤΊΑ 

Άνθρακας
–

Εκτιμήσεις για αυξημένη παραγωγή  
από τους κορυφαίους του κλάδου

H παραγωγή άνθρακα από τις δέκα μεγαλύτε-
ρες εταιρείες εξόρυξης του κόσμου (Coal India, 
China Shenhua, Yanzhou Coal, Peabody, China 
National Coal, Glencore, Siberian Coal, PT Bumi, 
BHP και Arch Resources) αναμένεται να κυμαν-
θεί μεταξύ 1.683 και 1.740 εκατ. τόνων το 2021, 
αντιπροσωπεύοντας αύξηση 6,6% σε σχέση με 
το 2020, σύμφωνα με έκθεση της βρετανικής 
GlobalData.

Συνεπώς, εκτιμάται ότι φέτος θα υπάρξει ανά-
καμψη της παραγωγής άνθρακα από τις δέκα 
κορυφαίες εταιρείες παραγωγής μετά από 
ένα έτος σημαντικών προκλήσεων για τον 

κλάδο. Το 2020, αθροιστικά, η παραγωγή άνθρακα 
από αυτές τις εταιρείες έφτασε στους 1.633 εκατ. 
τόνους έναντι 1.704 εκατ. τόνων το 2019.
Με αφορμή αυτά τα στοιχεία, ο Vinneth Bajaj, 
Associate Project Manager της GlobalData, ανέ-
φερε ότι οι κακές καιρικές συνθήκες σε συνδυα-
σμό με την έξαρση της Covid-19 επηρέασαν την 
παραγωγή της PT Bumi το 2020, ενώ η παραγωγή 
άνθρακα της Glencore υποχώρησε για τέταρτο 
συνεχόμενο τρίμηνο, καθώς ανεστάλη η παρα-
γωγή από τα περιουσιακά στοιχεία της εταιρείας 
στην Κολομβία λόγω της πανδημίας. 
Από την άλλη, η παραγωγή της Coal India παρου-
σίασε αύξηση πέρυσι κατά 4%, λόγω της ανάκαμ-
ψης του κλάδου ηλεκτροπαραγωγής της Ινδίας, 
ο οποίος υποστηρίχθηκε από τη συνέχιση των 
βιομηχανικών και εμπορικών δραστηριοτήτων, 
σύμφωνα με όσα ανέφερε ο κ. Bajaj.
Σύμφωνα τέλος με την GlobalData, η επιστρο-
φή στην κανονικότητα μέσω της επέκτασης των 
εμβολιαστικών προγραμμάτων θα ωθήσει προς 
τα επάνω την παραγωγή των εταιρειών.

Commodities
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΑ ΑΓΑΘΑ: 

Από την παραγωγή στη διακίνηση  
και στην κατανάλωση

Επιμέλεια: 
Γιάννης Θεοδωρόπουλος,
Μιχάλης Νικολάου



Σε τι επίπεδα θα κινηθούν η παραγωγή  
και οι εξαγωγές των ΗΠΑ

Αναθεωρημένες προς τα επάνω είναι οι εκτιμή-
σεις της US Energy Information Administration 
για την αμερικανική παραγωγή και τις εξαγωγές 
άνθρακα. Ειδικότερα, η ΕΙΑ εκτιμά ότι φέτος η 
παραγωγή άνθρακα των ΗΠΑ θα αγγίξει τους 
585 εκατ. short-tons, καταγράφοντας αύξηση 
8,6% σε σχέση με το 2020. Για το 2022, η εκτί-
μηση της ΕΙΑ κάνει λόγο για παραγωγή 602 εκατ. 
short-tons.
Οι αμερικανικές εξαγωγές άνθρακα εκτιμώνται 
στους 79 εκατ. short-tons φέτος και στους 89 
εκατ. short-tons το 2022. Στους 539 εκατ. short-
tons και στους 558 εκατ. short-tons θα κινηθεί η 
εγχώρια κατανάλωση άνθρακα των ΗΠΑ το 2021 
και το 2022 αντίστοιχα, κατά την ΕΙΑ.
Σε ό,τι αφορά τη συμμετοχή του άνθρακα στην 
ηλεκτροπαραγωγή, η ΕIA εκτιμά ότι θα αγγίξει το 
22,4% φέτος και το 22,9% το 2022. Τα αντίστοι-
χα ποσοστά για το φυσικό αέριο είναι 36,1% και 
34,9%.

Ζάχαρη
–

Οι στόχοι της Ινδίας για τις εξαγωγές

Οι εξαγωγές ζάχαρης της Ινδίας έχουν ανέλθει μέχρι στιγμής για το εμπο-
ρικό έτος 2020/2021, το οποίο ολοκληρώνεται τον ερχόμενο Σεπτέμβριο, 
στους 2,49 εκατ. τόνους, με κύριο προορισμό την Ινδονησία, σύμφωνα με 
την All India Sugar Trade Association (ΑΙSTA).
Υπενθυμίζεται ότι η εξαγωγική ποσόστωση που έχει ορίσει το Υπουργείο 
Τροφίμων της Ινδίας για τη ζάχαρη ανέρχεται σε 6 εκατ. τόνους, με την AISTA 
να εκτιμά ότι θα επιτευχθεί ο στόχος τους εναπομείναντες πέντε μήνες.
Πέραν της Ινδονησίας, Αφγανιστάν και Σρι Λάνκα συγκαταλέγονται στους 
τρεις κορυφαίους εισαγωγείς ινδικής ζάχαρης μέχρι στιγμής. Ενώ το Ιράν 
αποτέλεσε το περασμένο εμπορικό έτος τον κορυφαίο προορισμό για τη 
ζάχαρη της Ινδίας, μέχρι στιγμής δεν έχει δεχτεί κανένα τέτοιο φορτίο λόγω 
διαφόρων θεμάτων με τη συναλλαγματική ισοτιμία του ιρανικού νομίσματος.
Ερωτηματικό παραμένει, τέλος, το εάν οι ινδικές εξαγωγές ζάχαρης θα 
συνεχιστούν με τον ίδιο ρυθμό, καθώς τόσο οι παραδοσιακά δυσμενείς 
ευνοϊκές συνθήκες το τρίμηνο Ιουνίου-Σεπτεμβρίου όσο και ορισμένες 
στρεβλώσεις στα logistics λόγω της πανδημίας ίσως επηρεάσουν αρνητικά 
την εξαγωγική δραστηριότητα της χώρας.

Σιδηρομετάλλευμα – Χάλυβας
–

Πλεονασματική η αγορά σιδηρομεταλλεύματος το β΄ εξάμηνο  
του έτους;

Η Goldman Sachs αναμένει ότι η αγορά σιδηρομεταλλεύματος θα καταγρά-
ψει πλεόνασμα το β΄ εξάμηνο του έτους εν μέσω αυξημένων βραζιλιάνικων 
εξαγωγών, ενώ σε ό,τι αφορά τις τιμές εκτιμά ότι θα αγγίξουν τα $110/τόνο 
το δ΄ τρίμηνο και θα κινηθούν κάτω από τα $100/τόνο το 2022.
Την ίδια στιγμή, τα αποθέματα στα κινεζικά λιμάνια κινούνται στα υψηλότε-
ρα επίπεδα από τον Μάιο του 2019. Πρόσφατα οι τιμές κατέγραψαν ράλι, 
ως απόρροια της ισχυρής εγχώριας ζήτησης της Κίνας αλλά και των ανησυ-
χιών για περιορισμό της παραγωγής χάλυβα, καθώς η ασιατική χώρα εφαρ-
μόζει πολιτικές για μείωση των επιβλαβών αέριων εκπομπών.
Η Διεθνής Ένωση Χάλυβα, στις βραχυπρόθεσμες εκτιμήσεις του Απριλίου, 
κάνει λόγο για αύξηση της κινεζικής παραγωγής κατά 3% φέτος και 1% το 2022.

Το άνοιγμα των Κινέζων στα αναξιοποίητα αποθέματα iron ore  
της Αλγερίας

Στην προσπάθειά της να διαφοροποιήσει τις προμήθειες iron ore πέραν 
της Αυστραλίας, η Κίνα προχωρά σε νέες επενδύσεις στη Βόρεια Αφρική.
Πιο συγκεκριμένα, πρόσφατα κινεζική κοινοπραξία υπέγραψε μνημό-
νιο συνεργασίας με την κρατική εταιρεία της Αλγερίας Algerian National 
Company of Iron and Steel (Feraal) για την αξιοποίηση κοιτάσματος iron 
ore στη βορειοαφρικανική χώρα.
Σύμφωνα με ΜΜΕ της Αλγερίας, το project θα λάβει χώρα στο ορυχείο Gara 
Djebilet στη νότια επαρχία Tindouf. Ο υπουργός Ενέργειας της Αλγερίας, 
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Mohamed Arkab, δήλωσε ότι ο προϋπολογισμός 
του έργου θα ξεπεράσει τα $2 δισ., σύμφωνα με 
τις πρώτες εκτιμήσεις. Το ορυχείο Gara Djebilet 
είναι ένα από τα μεγαλύτερα στην Αλγερία και 
στον κόσμο, με εκτιμώμενα αποθέματα 1,7 δισ. 
τόνων iron ore.
Η κοινοπραξία περιλαμβάνει τις China Interna-
tional Water & Electric Corp., Heyday Solar και 
Metallurgical Corp. of China. H κινεζική επένδυ-
ση θα υποστηρίξει την προσπάθεια της Αλγερίας 
να διαφοροποιήσει την οικονομία της πέραν του 
πετρελαίου και του φυσικού αερίου, σύμφωνα με 
ΜΜΕ της χώρας της Βόρειας Αφρικής.

Ενίσχυση της κατανάλωσης χάλυβα  
στη Λατινική Αμερική

Η κατανάλωση χάλυβα στη Λατινική Αμερική 
συνεχίζει να αυξάνεται λόγω της ανάκαμψης 
της ζήτησης, της αύξησης της βιομηχανικής και 
κατασκευαστικής παραγωγής και της ανασυγκρό-
τησης των αποθεμάτων τόσο από καταναλωτές 
όσο και από την εφοδιαστική αλυσίδα, σημειώνει 
με έκθεσή της η Ένωση Alacero. Είναι χαρακτη-

ριστικό ότι η κατανάλωση χάλυβα τον Ιανουάριο 
σημείωσε άνοδο για ένατο διαδοχικό μήνα, αγγί-
ζοντας τους 6,09 εκατ. τόνους, αυξημένη κατά 
12,7% συγκριτικά με τον Ιανουάριο του 2020.
Η Alacero σημειώνει επίσης ότι οι βραχυπρόθε-
σμες εκτιμήσεις για την κατανάλωση χάλυβα στη 
Λατινική Αμερική είναι ευνοϊκές, καθώς, σύμφω-
να με το ΔΝΤ, η οικονομική ανάπτυξη στην περι-
οχή θα αγγίξει το 4,6% φέτος.
Η Βραζιλία οδήγησε την αύξηση της κατανάλω-
σης τον περασμένο Οκτώβριο. Η κατανάλωση 
στη χώρα αυξήθηκε κατά 8,8% και για πέμπτο 
διαδοχικό μήνα ξεπέρασε τους 2 εκατ. τόνους, 
επίδοση που έχει να επιτευχθεί από τον Ιούνιο 
του 2018. Στην Αργεντινή, η αύξηση ήταν 10,8% 
σε σχέση με τον Δεκέμβριο του 2020.
Οι εισαγωγές κατέγραψαν αύξηση 5,7% συγκριτι-
κά με τον Ιανουάριο του 2020, ενώ την ίδια ώρα 
οι εξαγωγές υποχώρησαν ετησίως κατά 27,3%, 
καθώς η βιομηχανία επικεντρώνεται στην τροφο-
δοσία της εγχώριας αγοράς. Ως εκ τούτου, το 
έλλειμμα του εμπορικού ισοζυγίου διογκώθηκε 
συγκριτικά με τον Νοέμβριο και τον Δεκέμβριο 
του 2020.

Σιτηρά
–

Σημαντική αύξηση των κινεζικών εισαγωγών

Οι κινεζικές εισαγωγές σόγιας και άλλων σιτηρών, 
όπως καλαμποκιού και σιταριού, σημείωσαν άνο-
δο το α΄ τρίμηνο του έτους, κυρίως λόγω αυξη-
μένης ζήτησης από τον κλάδο της κτηνοτροφίας.
Σύμφωνα με στοιχεία της Γενικής Διεύθυνσης 
Τελωνείων της Κίνας, η ασιατική χώρα εισήγαγε 
7,77 εκατ. τόνους σόγιας τον Μάρτιο, καταγρά-
φοντας αύξηση 82% σε σχέση με τον Μάρτιο του 
2020. Συνολικά το α΄ τρίμηνο οι κινεζικές εισα-
γωγές σόγιας ανήλθαν στους 21,18 εκατ. τόνους, 
σημειώνοντας αύξηση 19% από τους 17,79 εκατ. 
τόνους το αντίστοιχο διάστημα πέρυσι.

Ο Xie Huilan, αναλυτής της εταιρείας Cofeed, 
ανέφερε ότι ορισμένες αφίξεις φορτίων σόγιας 
στα κινεζικά λιμάνια τον Ιανουάριο και τον 
Φεβρουάριο κινήθηκαν σε χαμηλότερα του ανα-
μενομένου επίπεδα λόγω καθυστερήσεων στη 
μεταφορά. Ο ίδιος σχολίασε ενδεικτικά ότι πάνω 
από 5 εκατ. τόνοι σόγιας από τις ΗΠΑ είχαν 
φορτωθεί τον Ιανουάριο και κατέφθασαν στην 
Κίνα τον Μάρτιο.
Για τις εισαγωγές σιταριού και καλαμποκιού, εκτι-
μήσεις κάνουν λόγο για εισαγωγές περίπου 6,727 
εκατ. τόνων καλαμποκιού και εισαγωγές 2,925 
εκατ. τόνων σιταριού το α΄ τρίμηνο. Πρόκειται 
αντίστοιχα για πενταπλάσια και διπλάσια αύξηση 
σε σύγκριση με το α΄ τρίμηνο του 2020.
Αναλυτές και κύκλοι της αγοράς εκτιμούν ότι 
τους προσεχείς μήνες οι κινεζικές εισαγωγές 
σόγιας θα είναι ακόμα υψηλότερες.

COMMODITIES – ΞΗΡΑ ΦΟΡΤΙΑ
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Βραζιλία: Αναστολή των δασμών  
στις εισαγωγές 

Η Βραζιλία ανέστειλε τους δασμούς στις εισα-
γωγές σόγιας, σογιελαίου και καλαμποκιού έως 
το τέλος του έτους, σύμφωνα με όσα ανακοίνω-
σε πρόσφατα το Υπουργείο Γεωργίας. Η χώρα 
της Νότιας Αμερικής επιχειρεί να ανακόψει την 
ξέφρενη πορεία του πληθωρισμού εν μέσω αύξη-
σης των τιμών εμπορευμάτων παγκοσμίως.
Σύμφωνα με αναλυτές, η κίνηση της Βραζιλίας 
ενδέχεται να ωφελήσει τους Αμερικανούς παρα-
γωγούς σιτηρών, καθώς οι Βραζιλιάνοι αγοραστές 
μέχρι πρόσφατα εστιάζονταν στους παραγωγούς 
της Mercosur, οι οποίοι ήδη εξαιρούνταν των 
δασμών.
Το Υπουργείο Γεωργίας της Βραζιλίας στην ανα-
κοίνωσή του τονίζει επίσης ότι στην προηγού-
μενη απαλλαγή που είχε ανακοινωθεί υπήρχε η 
προσδοκία ότι οι διεθνείς τιμές θα σταθεροποι-
ούνταν και η παραγωγή σιτηρών το 2020/2021 θα 
ήταν επαρκής για την ισορροπία προσφοράς και 
ζήτησης. Ωστόσο, οι διεθνείς τιμές είχαν ανοδική 
τάση, ασκώντας πιέσεις στις εγχώριες τιμές, οι 
οποίες συνέχισαν να αυξάνονται λόγω της ισχυ-
ρής ζήτησης και της υποτίμησης του ρεάλ έναντι 
του δολαρίου.

ΚΑΛΑΜΠΟΚΙ

Οι εκτιμήσεις για την παραγωγή  
της Αργεντινής

Σε πρόσφατο εβδομαδιαίο report, το Buenos 
Aires Grains Exchange αναθεώρησε προς τα 
επάνω τις εκτιμήσεις του για την παραγωγή καλα-
μποκιού της Αργεντινής το 2020/2021, στους 
46 εκατ. τόνους. Σύμφωνα με το Buenos Aires 
Grains Exchange, έως τις 15 Απριλίου είχε ολο-
κληρωθεί το 14,2% της συγκομιδής καλαμποκιού 
στη χώρα της Νότιας Αμερικής.
Οι πρόσφατες βροχοπτώσεις φαίνεται πως ευνο-
ούν τις προοπτικές του εμπορεύματος στη χώρα. 

Την ίδια ώρα, το Buenos Aires Grains Exchange 
εκτιμά ότι η παραγωγή σόγιας της Αργεντινής θα 
αγγίξει τους 43 εκατ. τόνους, ενώ αντίστοιχα το 
International Grains Council κάνει λόγο για παρα-
γωγή της τάξης των 49 εκατ. τόνων σόγιας το 
2020/2021.

ΣΙΤΑΡΙ

Ρεκόρ για την παγκόσμια κατανάλωση  
και το εμπόριο;

Στο μηνιαίο report του Απριλίου «World 
Agricultural Supply and Demand Estimates», το 
αμερικανικό Υπουργείο Γεωργίας εκτιμά ότι το 
2020/2021 η παγκόσμια κατανάλωση σιταριού και 
οι εξαγωγές θα αυξηθούν, ενώ αντίθετα τα απο-
θέματα θα μειωθούν.
Πιο συγκεκριμένα, το υπουργείο εκτιμά ότι η 
παγκόσμια παραγωγή θα κινηθεί σε επίπεδα 
ρεκόρ, στους 776,5 εκατ. τόνους, ενώ η κατανά-
λωση θα αγγίξει τους 781 εκατ. τόνους, κυρίως 
λόγω αυξημένης ζήτησης από την Κίνα για χρήση 
από τα νοικοκυριά και τον κτηνοτροφικό κλάδο.
Σε ό,τι αφορά το παγκόσμιο εμπόριο, εκτιμά-
ται από το υπουργείο ότι θα φτάσει σε επίπεδα 
ρεκόρ, στους 198,9 εκατ. τόνους, ως απόρροια 
των αυξημένων εξαγωγών από τη Ρωσία, τα 27 
κράτη-μέλη της ΕΕ και το Ηνωμένο Βασίλειο. Οι 
ρωσικές εξαγωγές θα αγγίξουν τους 39,5 εκατ. 
τόνους και αυτές από ΕΕ και Ηνωμένο Βασίλειο 
τους 27,5 εκατ. τόνους, σύμφωνα με όσα αναφέ-
ρονται στο report του υπουργείου.

Ανοδικές τάσεις για την παραγωγή  
του Ηνωμένου Βασιλείου

Μετά τα χαμηλότερα επίπεδα της τελευταίας 
40ετίας στα οποία βρέθηκε η παραγωγή σιτα-
ριού του Ηνωμένου Βασιλείου το εμπορικό έτος 
2020/2021, οι εκτιμήσεις του Υπουργείου Γεωργί-
ας των ΗΠΑ κάνουν λόγο για παραγωγή που θα 
αγγίξει φέτος τους 14,75 εκατ. τόνους.
Ο αριθμός αυτός είναι αυξημένος κατά 5 εκατ. 
τόνους σε σχέση με το εμπορικό έτος 2020/2021. 
Την ίδια ώρα εκτιμάται ότι οι καλλιεργήσιμες 
εκτάσεις σιταριού φέτος θα αυξηθούν κατά 
400.000 εκτάρια. Η ζήτηση σιταριού από τον 
κτηνοτροφικό κλάδο του Ηνωμένου Βασιλείου 
εκτιμάται από το αμερικανικό Υπουργείο Γεωρ-
γίας στους 1,55 εκατ. τόνους, ανακάμπτοντας σε 
επίπεδα υψηλότερα από αυτά του εμπορικού 
έτους 2019/2020.
Τέλος, εν μέσω προσδοκιών για υψηλότερη 
συγκομιδή φέτος, τα αποθέματα αναμένεται να 
αγγίξουν τους 1,9 εκατ. τόνους.

COMMODITIES – ΞΗΡΑ ΦΟΡΤΙΑ
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ΥΓΡΑ ΦΟΡΤΊΑ 

Αργό Πετρέλαιο
–

Ο γρίφος για τη ζήτηση συνεχίζεται

O OPEC αναθεώρησε προς τα επάνω τις εκτι-
μήσεις του για την παγκόσμια ζήτηση πετρελαί-
ου, με την ελπίδα ότι σταδιακά η πανδημία θα 
υποχωρήσει, συντελώντας στις προσπάθειες των 
μελών του Οργανισμού για τη στήριξη της πετρε-
λαϊκής αγοράς.
Στη μηνιαία έκθεσή του για τον Απρίλιο, ο OPEC 
εκτιμά ότι η ζήτηση θα αυξηθεί κατά 5,95 εκατ. 
βαρέλια/ημέρα το 2021 ή 6,6%. Πρόκειται για 
αύξηση σε σχέση με τις προηγούμενες εκτιμή-
σεις του Μαρτίου κατά 70.000 βαρέλια/ημέρα.
«Καθώς η έξαρση και η ένταση της πανδημίας 
εκτιμάται ότι θα υποχωρήσουν με τα συνεχή 
εμβολιαστικά προγράμματα, τα μέτρα κοινωνικής 
αποστασιοποίησης και οι περιορισμοί στις μετα-
κινήσεις θα μειωθούν», αναφέρει ο OPEC στο 
report. Την ίδια ώρα τονίζεται ότι η παγκόσμια 
οικονομική ανάκαμψη συνεχίζεται, οδηγούμε-
νη από τα άνευ προηγουμένου δημοσιονομικά 
και νομισματικά μέτρα στήριξης των χωρών. Ο 

Οργανισμός αναθεώρησε προς τα επάνω, στο 
5,4% από το 5,1%, την εκτίμησή του για την 
παγκόσμια οικονομική ανάπτυξη φέτος.
Η τιμή του πετρελαίου αυξήθηκε στα $64/βαρέλι 
μετά τη δημοσίευση του report.

Πώς προσφορά και ζήτηση συνθέτουν  
το παζλ των τιμών

Η ανάκαμψη της παγκόσμιας ζήτησης πετρελαί-
ου και η πλεονάζουσα παραγωγική δυναμικότητα 
την οποία ο OPEC+ δεν έχει ακόμη φέρει στην 
αγορά υποδηλώνουν ότι είναι λογικό να αναμέ-
νουμε οι τιμές του πετρελαίου να τελούν υπό δια-
πραγμάτευση μεταξύ $60 και $75/βαρέλι σε έναν 
χρόνο από τώρα, σημείωσε στο CNBC ο Daniel 
Yergin, αντιπρόεδρος της IHS Markit.
«Εάν πράγματι ο υπόλοιπος κόσμος ανακάμψει 
[από την πανδημία], νομίζω είναι λογικό να σκε-
φτόμαστε μια τιμή για το πετρέλαιο στο εύρος 
των $60-75/βαρέλι», ανέφερε χαρακτηριστικά ο 
κ. Yergin.
O ίδιος πρόσθεσε ότι, ενώ η ζήτηση σε ΗΠΑ 
και Κίνα θα ανακάμψει σημαντικά, η επιπρό-
σθετη παραγωγική δυναμικότητα από τα μέλη 
του OPEC+, η οποία αυτή τη στιγμή παραμένει 
αδρανής λόγω των συμφωνηθεισών περικοπών, 
πιθανώς να αντισταθμίσει τις όποιες υπερβάσεις 
στις τιμές.
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Τα σχόλια αυτά διατυπώθηκαν ακριβώς έναν χρό-
νο μετά την ιστορική πτώση των τιμών πετρελαί-
ου σε αρνητικό έδαφος. Υπενθυμίζεται ότι, στις 
20 Απριλίου 2020, η τιμή του WTI έκλεισε στα 
-$37/βαρέλι, ενώ στις 21 Απριλίου 2020 η τιμή 
του Brent έφτασε στα $9,12/βαρέλι.
Κατά τον κ. Yergin, παρά τα σημάδια ανάκαμψης 
σε ΗΠΑ και Κίνα, η αβεβαιότητα στην Ευρώ-
πη παραμένει. Σημείωσε δε ότι το καλοκαίρι το 
πετρέλαιο ενδέχεται να αγγίξει τα $80/βαρέλι, 
όπως εκτίμησε η Goldman Sachs, και πρόσθεσε 
ότι κάτι τέτοιο μπορεί να πυροδοτήσει πολιτικές 
εντάσεις.
Σε πρόσφατη έκθεσή της, η Morgan Stanley εκτι-
μά ότι η τιμή του πετρελαίου το καλοκαίρι θα 
κινηθεί μεταξύ $65-70/βαρέλι, υπογραμμίζοντας 
παράλληλα τον αντίκτυπο ενδεχόμενης επιστρο-
φής των ιρανικών εξαγωγών και αυξημένης διυλι-
στικής δραστηριότητας στις ΗΠΑ.

Οι τελευταίες εκτιμήσεις  
για τη ρωσική παραγωγή

Αναθεωρημένες προς τα κάτω είναι οι τελευ-
ταίες εκτιμήσεις της ρωσικής κυβέρνησης για 
την παραγωγή πετρελαίου. Πιο συγκεκριμένα, 
η ρωσική παραγωγή μαύρου χρυσού θα φτάσει 
φέτος στους 517 εκατ. τόνους, όταν οι αμέσως 
προηγούμενες εκτιμήσεις έκαναν λόγο για παρα-
γωγή περί τους 560 εκατ. τόνους. Για το 2022 
εκτιμάται ότι η παραγωγή της Ρωσίας θα αγγίξει 
τους 548 εκατ. τόνους (προηγούμενη εκτίμηση 
για 558 εκατ. τόνους).
Οι μειωμένες εκτιμήσεις για την παραγωγή πετρε-
λαίου της Ρωσίας φέτος και του χρόνου αντανα-

κλούν εν μέρει τις συμφωνίες του OPEC+. H 
ρωσική πλευρά πολλάκις έχει προτείνει και έχει 
πετύχει τη σταδιακή αύξηση της παραγωγής από 
τα κράτη-μέλη του OPEC+ κάθε μήνα από αρχές 
του έτους. 

Ο (μεσοπρόθεσμος) αντίκτυπος  
της ηλεκτροκίνησης στη ζήτηση 

Καθώς τα ηλεκτρικά οχήματα κερδίζουν έδαφος 
στις μεταφορές ανά τον κόσμο, η παγκόσμια 
ζήτηση για πετρέλαιο αναμένεται να φτάσει στο 
αποκορύφωμά της δύο χρόνια νωρίτερα απ’ ό,τι 
αρχικά ανέμενε η νορβηγική συμβουλευτική εται-
ρεία ενέργειας Rystad Energy.
Πιο συγκεκριμένα και σύμφωνα με τις τελευταίες 
εκτιμήσεις, η παγκόσμια ζήτηση μαύρου χρυσού 
θα ανέλθει στα 101,6 εκατ. βαρέλια/ημέρα το 2026. 
Η αμέσως προηγούμενη εκτίμηση της Rystad τον 
Νοέμβριο του 2020 έκανε λόγο για ζήτηση περί 
τα 102,2 εκατ. βαρέλια/ημέρα το 2028.
Πριν από την έξαρση της πανδημίας το περασμέ-
νο έτος, η Rystad ανέμενε ότι η ζήτηση πετρε-
λαίου θα φτάσει στα υψηλότερα επίπεδά της το 
2030, στα 106 εκατ. βαρέλια/ημέρα.  
Σε ό,τι αφορά τη ναυτιλία, η οποία αντιπροσω-
πεύει το 6% της ζήτησης πετρελαίου, η Rystad 
εκτιμά ότι ο μαύρος χρυσός θα συνεχίσει να 
κυριαρχεί στο ενεργειακό μείγμα έως τα μέσα 
της δεκαετίας του 2030. Μετά από αυτό το χρο-
νικό σημείο, σημαντικό έδαφος θα κερδίσουν το 
LNG, το υδρογόνο, οι ηλεκτρικές μπαταρίες και 
άλλες μηδενικού ισοζυγίου άνθρακα λύσεις πρό-
ωσης πλοίων, ιδιαίτερα για νεότευκτα, σημειώνει 
η Rystad.

COMMODITIES – ΥΓΡΑ ΦΟΡΤΙΑ



Υγροποιημένο φυσικό 
αέριο (LNG)
–

«Προσέχουν για να έχουν» οι εισαγωγείς

Οι εισαγωγείς LNG της Βόρειας Ασίας ήδη ετοιμάζονται 
να εξασφαλίσουν φορτία αρκετά νωρίτερα ενόψει χειμώνα, 
καθώς φέτος ήρθαν αντιμέτωποι με πολύ χαμηλές θερμοκρα-
σίες, οι οποίες αύξησαν σημαντικά τη ζήτηση και οδήγησαν 
τις spot τιμές στα ύψη.
Σύμφωνα με πρόσφατο δημοσίευμα του Bloomberg, η κινεζι-
κή Sinopec αγόρασε τουλάχιστον 35 φορτία LNG για παρά-
δοση μεταξύ Ιουνίου και Φεβρουαρίου μέσω διαγωνισμού 
που ολοκληρώθηκε πρόσφατα. Traders σημειώνουν στο 
Bloomberg ότι σε παρόμοιες κινήσεις θα προβούν εισαγωγείς 
από την Ιαπωνία και τη Νότια Κορέα.
Είναι ασυνήθιστο οι εισαγωγείς LNG της Ασίας να προμηθεύ-
ονται φορτία για χειμερινή χρήση από τον Απρίλιο. Η κίνηση 
αυτή αντανακλά την ανάγκη να αποφευχθεί μια επανάληψη 
του τι συνέβη φέτος, όταν οι αγοραστές δεν έβρισκαν δια-
θέσιμα φορτία σε λογικό κόστος. Είναι χαρακτηριστικό ότι οι 
spot τιμές LNG για παράδοση στη Βόρεια Ασία εκτοξεύτη-
καν τον περασμένο Ιανουάριο στα $32,5/εκατ. btu, αγγίζοντας 
επίπεδα ρεκόρ και σημειώνοντας αύξηση 500% συγκριτικά με 
τον Ιανουάριο του 2020.
Ορισμένοι αναλυτές και traders προειδοποιούν ότι τα χαμηλά 
αποθέματα στην Ευρώπη ενδέχεται να απομακρύνουν αρκετά 
φορτία εκτός Ασίας κατά τη διάρκεια του έτους. Εισαγωγείς 
από το Ηνωμένο Βασίλειο έως την Ισπανία θα επιζητήσουν να 
εξασφαλίσουν τις απαραίτητες προμήθειες από το καλοκαί-
ρι, διεκδικώντας φορτία από τις ΗΠΑ και άλλα projects στον 
Ατλαντικό, καταλήγουν.

Ποιες χώρες οδηγούν την κούρσα αύξησης των 
προμηθειών

Οι παγκόσμιες προμήθειες LNG θα αυξηθούν κατά 43 εκατ. 
μετρικούς τόνους φέτος το καλοκαίρι, με τις ΗΠΑ να ηγούνται 
αυτής της αύξησης, εκτιμά σε έκθεσή της η Goldman Sachs.
Αναλυτές του επενδυτικού κολοσσού εκτιμούν ότι οι αμερι-
κανικές εξαγωγές LNG θα ενισχυθούν κατά 35 εκατ. μετρι-
κούς τόνους συγκριτικά με τα επίπεδα του 2020, ενώ οι αντί-
στοιχες από Αυστραλία και Κατάρ δεν θα ξεπεράσουν τους  
5 εκατ. μετρικούς τόνους. 
Παρά τις εκτιμήσεις αυτές, η παραγωγή των ΗΠΑ πιθανότα-
τα θα κινηθεί σε χαμηλότερα επίπεδα σε σχέση με Κατάρ 
και Αυστραλία. Η Goldman Sachs αναμένει ότι η αμερικανική 
παραγωγή τους καλοκαιρινούς μήνες θα αγγίξει τους 70 εκατ. 
μετρικούς τόνους, ενώ σε Κατάρ και Αυστραλία η παραγωγή 
θα κινηθεί περίπου στα ίδια επίπεδα των 79 εκατ. μετρικών 
τόνων. Άλλωστε, έρευνα της Wood Mackenzie καταδεικνύει ότι 
για δεύτερη συνεχόμενη χρονιά κανένα νέο project LNG στις 
ΗΠΑ δεν αναμένεται να λάβει Τελική Επενδυτική Απόφαση.
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Αlba Executive Development 
Navigating Learning 
H εκπαίδευση στελεχών  
συναντά τη Ναυτιλία

Την τελευταία τριετία, στο ενδιαφέρον των ναυτι-
λιακών εταιρειών για τα ακαδημαϊκά προγράμματα 
έχει προστεθεί η ανάγκη για προγράμματα ανάπτυ-
ξης στελεχών (Εxecutive Development), τα οποία 
σχεδιάζονται από κοινού με τους Οργανισμούς και 
στοχεύουν στην προσθήκη αξίας στις επιχειρήσεις, 
μέσα από την ενδυνάμωση των στελεχών τους με 
σύγχρονες δεξιότητες και γνώσεις. 
Tο πρόγραμμα «mini mba», το οποίο παραδοσιακά 

αποτελεί κορυφαία επιλογή των Οργανισμών που επιθυμούν να προσφέρουν 
κοινή βάση γνώσης σε θέματα αποτελεσματικού μάνατζμεντ σε επιλεγμένες 
ομάδες στελεχών τους, προσαρμόζεται στα χαρακτηριστικά, στις ανάγκες και 
στις προκλήσεις του κλάδου της Ναυτιλίας και σχεδιάζεται με βάση τις στρα-
τηγικές προτεραιότητες της εταιρείας. Σημαντικό ρόλο στον σχεδιασμό ανα-
λαμβάνουν τα τμήματα Ανθρωπίνων Πόρων και Εκπαίδευσης των ναυτιλιακών 
εταιρειών, τα οποία συνεργάζονται στενά με το τμήμα Executive Development 
του Αlba για τη συνδημιουργία του προγράμματος, ενώ πολύτιμη είναι η συμ-
βολή των «learning sponsors», των στελεχών διοίκησης του Οργανισμού, που 
προσκαλούνται στα μαθήματα ως ομιλητές, προκειμένου να συνδέσουν την 
ακαδημαϊκή γνώση με την προοπτική και τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του κάθε 
Οργανισμού. 
Αντιπροσωπευτικό παράδειγμα συνδημιουργίας αποτελεί το ενδοεπιχειρησιακό 
πρόγραμμα Αlba – Thena Maris Executive Certificate in Shipping Management, 
το οποίο σύντομα ολοκληρώνει τη δεύτερη διεξαγωγή του και μετρά πάνω από 

50 συμμετέχοντες από διαφορετικά τμήματα και λειτουρ-
γίες του Οργανισμού. Πρόκειται για ένα πρόγραμμα διάρ-
κειας 130 ωρών, το οποίο ολοκληρώνεται σε περίπου ένα 
έτος και συνδυάζει εξειδικευμένα μαθήματα στη διοίκηση 

Η σύνδεση του Alba Graduate Business School με τον 
χώρο της Ναυτιλίας μετρά πάνω από δύο δεκαετίες, κατά 
τη διάρκεια των οποίων το Αlba έχει αναπτύξει διεθνείς 
συνεργασίες και σύγχρονα μεταπτυχιακά προγράμματα που, 
πιστά στη φιλοσοφία του Βusiness School, συνδυάζουν την 
ακαδημαϊκή αριστεία με την επιχειρηματική –ναυτιλιακή– 
συνάφεια.

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΉ ΕΚΠΑΊΔΕΥΣΗ

Της Μαρίνας Γρυλλάκη,  
Διευθύντριας Τμήματος Executive Development  
στο Alba Graduate Business School, The American College of Greece



της Ναυτιλίας με workshops και σεμινάρια που εστιάζουν στην 
ανάπτυξη δεξιοτήτων αποτελεσματικής επικοινωνίας και ηγεσίας. 
Σημαντικό μέρος του προγράμματος αφιερώνεται στο μάθημα 
και στην εργασία της Στρατηγικής, στην οποία οι συμμετέχοντες 
καλούνται να αξιοποιήσουν τις γνώσεις του προγράμματος για να 
προσεγγίσουν στρατηγικά θέματα που αφορούν την αγορά της 
Ναυτιλίας και τον Οργανισμό τους.
Εξίσου δυναμικά με την ενδοεπιχειρησιακή εκπαίδευση αναπτύσ-
σεται η εκπαίδευση μέσα από δίκτυα και συλλογικές πρωτοβουλί-
ες που συνδέονται με τη Ναυτιλία. 
Οργανισμοί όπως η HEMEXPO ( Έλληνες Κατασκευαστές Ναυ-
τιλιακού Εξοπλισμού) και η WISTA Hellas (Women’s International 
Shipping and Trading Association) συνεργάζονται με το Alba 
Executive Development για τη δημιουργία προγραμμάτων εκπαί-
δευσης και ανάπτυξης αποκλειστικά για τα μέλη τους. 
Το πρόγραμμα Alba – Hemexpo mini mba προσφέρει στα στελέ-
χη των εταιρειών-μελών της HEMEXPO σύγχρονες γνώσεις στα 
βασικά πεδία της διοίκησης επιχειρήσεων (Χρηματοοικονομικά, 
Διοίκηση Ανθρωπίνων Πόρων, Στρατηγική), ενώ παράλληλα εστι-
άζει σε γνώσεις και δεξιότητες αιχμής που αφορούν το μάνατζ-
μεντ στην ψηφιακή εποχή καθώς και βέλτιστες πρακτικές κατανό-
ησης, εξυπηρέτησης και προσθήκης αξίας στον πελάτη.
Το πρόγραμμα Alba – Wista Women in Leadership απευθύνε-
ται αποκλειστικά σε γυναίκες που κατέχουν θέσεις ευθύνης στον 
χώρο της Ναυτιλίας και εστιάζει στην ενδυνάμωση των γυναικών 
με δεξιότητες που συνδέονται με την αποτελεσματική ηγεσία, 
ενώ παράλληλα συμβάλλει στην ενίσχυση ενός δυναμικού δικτύ-
ου μάθησης, τα μέλη του οποίου μοιράζονται προβληματισμούς 

και ανταλλάσσουν εμπειρίες και γνώσεις σχετικά με τις προκλή-
σεις και τις δυνατότητες που έχουν οι γυναίκες σε θέσεις ηγεσίας.  

Mutual Learning
Σημαντικά «μαθήματα» είναι, όμως, και εκείνα που εισπράττει το 
ίδιο το Αlba Executive Development από τη συνεργασία με τον 
χώρο της Ναυτιλίας, καθώς πρόκειται για μια κοινότητα με πολύ 
υψηλά κριτήρια στην αναζήτηση της ποιότητας και για ομάδες 
στελεχών με υψηλές αντοχές στην απαιτητική εργασιακή τους 
καθημερινότητα, συνεχείς αλλαγές και προκλήσεις και μεγάλη 
αφοσίωση και αγάπη για την εταιρεία και τον κλάδο τους.
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Πρόσω ολοταχώς  
για νέες προκλήσεις

Ο ψηφιακός μετασχηματισμός των επιχειρήσεων 
και οι ραγδαίες εξελίξεις που επέφερε στον τρό-
πο εργασίας και διοίκησης σε διεθνές επίπεδο, σε 
συνδυασμό με τις τρέχουσες αλλαγές στον κλάδο 
της ναυτιλίας (νέοι περιβαλλοντικοί κανόνες, συγ-
χωνεύσεις κ.λπ.), διαμορφώνουν ένα διαρκώς μετα-
βαλλόμενο τοπίο στον χώρο εργασίας μιας ναυτι-
λιακής επιχείρησης. Η έλευση της πανδημίας του 

κορονοϊού ενέτεινε τις εξελίξεις αυτές και προκάλεσε μεγαλύτερη αβεβαιότητα 
αλλά δημιούργησε και νέες ευκαιρίες στο ήδη μεταβαλλόμενο αυτό περιβάλλον 
εργασίας ενός ναυτιλιακού γραφείου.
Έτσι, δεξιότητες οι οποίες θεωρούνταν ικανοποιητικές για να σταδιοδρο-
μήσει κανείς στον κλάδο της ναυτιλίας, όπως η απόκτηση εξειδικευμένης 
γνώσης (κυρίως τεχνικής) αλλά και η πολύ καλή γνώση αγγλικών, δεν είναι 
πλέον επαρκείς και στο μέλλον θα είναι ακόμα λιγότερο. 
Στη νέα αυτή εποχή του ψηφιακού μετασχηματισμού και της μετά Covid 
εποχής –το κατώφλι της οποίας διαβαίνουμε– οι νέοι απόφοιτοι μεταπτυ-
χιακών ναυτιλιακών προγραμμάτων θα πρέπει, παράλληλα με τα προανα-
φερθέντα προσόντα, να αποκτήσουν και τις νέες εκείνες δεξιότητες που 
επιτάσσει η εποχή και, κυρίως, τη δεξιότητα να μαθαίνουν συνεχώς και να 
ανανεώνουν διαρκώς τις γνώσεις τους.  

Επομένως, τα εκπαιδευτικά ιδρύματα που προσφέρουν ναυτιλια-
κές σπουδές αντιμετωπίζουν μια εύλογη και ορατή πρόκληση: να 
προσφέρουν ευέλικτα προγράμματα σπουδών, με θεματολογία η 
οποία διαρκώς ανανεώνεται. Με άλλα λόγια, προϋποθέτει οργα-

Ένα μεταβαλλόμενο και αβέβαιο τοπίο στον χώρο της 
εργασίας της ναυτιλίας έχουν προκαλέσει τόσο οι ραγδαίες 
εξελίξεις του ψηφιακού μετασχηματισμού όσο και το νέο 
πλαίσιο της πανδημίας. Το Alba Graduate Business School 
απαντά με τρία επίκαιρα ναυτιλιακά προγράμματα και με τη 
φιλοσοφία της μαθησιακής ευελιξίας που το χαρακτηρίζει.

Του Σπύρου Βουγιούς, 
Διευθυντή Ναυτιλιακών Προγραμμάτων στο Alba Graduate  
Business School, The American College of Greece



νωσιακά ευέλικτα και εξωστρεφή εκπαιδευτικά ιδρύματα, τα οποία έχουν 
αναπτύξει στενούς δεσμούς τόσο με τη ναυτιλιακή επιχειρηματική κοινό-
τητα όσο και με την τοπική και διεθνή ακαδημαϊκή κοινότητα και την κοι-
νωνία γενικότερα. Ένα τέτοιο καλά οργανωμένο περιβάλλον εκπαίδευσης 
δημιουργεί, μέσα από την επιστημονική έρευνα και την αριστεία, τις προϋ-
ποθέσεις εκείνες που είναι απαραίτητες για την απόκτηση των κατάλληλων 
δεξιοτήτων των φοιτητών, κάνοντας παράλληλα τη συνεχόμενη μάθηση 
τρόπο ζωής.  
Στο πλαίσιο των νέων αυτών προκλήσεων, το Alba Graduate Business 
School, του Αμερικανικού Κολλεγίου Ελλάδος, έχει από καιρό επιδείξει 
γρήγορα αντανακλαστικά. Αφενός διαθέτει την κουλτούρα της διαρκούς 
μάθησης, τη μαθησιακή ευελιξία που βασίζεται στο τρίπτυχο «να μαθαί-
νεις, να ξεμαθαίνεις και να ξαναμαθαίνεις (learn, unlearn and relearn)», 
δημιουργώντας leaders «παντός καιρού» έτοιμους να αντιμετωπίσουν κάθε 
πρόκληση, μικρή ή μεγάλη, υπολογισμένη ή απρόβλεπτη. Επιπλέον, στον 
συγκεκριμένο κλάδο της ναυτιλίας, προσφέρει τα τρία εξαιρετικά επίκαιρα 
ακαδημαϊκά μεταπτυχιακά προγράμματα: το MBA in Shipping, το MSc in 
Shipping Management και το MSc in International Shipping and Finance, Dual 
Degree program (σε συνεργασία με το Πανεπιστήμιο του Reading) – όλα 
σχεδιασμένα ώστε να εφοδιάσουν τους φοιτητές με τις κατάλληλες δεξιό-
τητες της νέας αυτής εποχής. 
Ο σωστός σχεδιασμός των προγραμμάτων επιτυγχάνεται μέσα από δύο 
συμβουλευτικές επιτροπές: την «Ακαδημαϊκή Επιτροπή», που αποτελείται 
από διεθνούς φήμης ακαδημαϊκούς, και την «Επιχειρηματική Επιτροπή», 
που απαρτίζεται από δεκαεπτά σημαντικές προσωπικότητες της ναυτιλίας. 
Η θεματολογία, ωστόσο, των προγραμμάτων είναι «δυναμική» και μπορεί να 
μεταβάλλεται κάθε χρόνο έπειτα από συζήτηση με τις δύο αυτές επιτροπές 
και σύμφωνα πάντα με τις ανάγκες της αγοράς και τους κανονισμούς εκπαί-
δευσης που θέτουν οι διεθνείς οργανισμοί που πιστοποιούν τα ακαδημαϊκά 
προγράμματα του Alba (AMBA, NECHE, EPAS/EFMD). 

Και τα τρία προγράμματα ακολουθούν μοντέρνες 
μεθόδους διδασκαλίας, ενώ στελεχώνονται από 
καταξιωμένους ακαδημαϊκούς και επαγγελματί-
ες της ναυτιλίας τόσο από την Ελλάδα όσο και 
από το εξωτερικό. Επιπλέον, στη διάρκεια των 
σπουδών τους, οι φοιτητές αποκτούν κριτικό 
τρόπο σκέψης και συμμετέχουν σε ένα εκτενές 
πρόγραμμα εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων, που 
περιλαμβάνει επισκέψεις σε εταιρείες, συμμετοχή 
σε συνέδρια, προγράμματα μαθητείας, εκπαιδευ-
τικές εκδρομές στο εξωτερικό κ.ά. 
Τα υψηλά ποσοστά απορρόφησης των αποφοί-
των των ναυτιλιακών προγραμμάτων (περίπου 
90% τους πρώτους τρεις μήνες αποφοίτησης) 
και η αυξανόμενη εισροή ξένων φοιτητών που 
παρακολουθούν τα προγράμματα του Alba, από 
χώρες μάλιστα με πολύ ανταγωνιστικά προγράμ-
ματα σπουδών στη ναυτιλία, όπως είναι αυτά της 
Νορβηγίας, είναι αδιαμφισβήτητη απόδειξη του 
εξαιρετικού επιπέδου σπουδών του Alba. 
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Isalos.net Maritime e-Conference:  
Η επόμενη μέρα για τη ναυτιλία
Οι προκλήσεις και οι προοπτικές των επιμέρους ναυτιλιακών 
αγορών των dry και wet βρέθηκαν στο επίκεντρο του 
webinar που διοργάνωσε η Isalos.net με τη συνεργασία 
του Greek Shipping Cooperation Committee (GSCC), υπό 
την αιγίδα της INTERCARGO και του Hellenic Engineers 
Society of Great Britain (HESGB). Το συγκεκριμένο 
webinar αποτέλεσε συνέχεια των αντίστοιχων επιτυχημένων 
συνεδρίων που έλαβαν χώρα τα προηγούμενα τρία χρόνια 
στο Λονδίνο. Λόγω των υφιστάμενων περιορισμών στις 
μετακινήσεις, ως απόρροια της πανδημίας, το ετήσιο 
καθιερωμένο συνέδριο πραγματοποιήθηκε ηλεκτρονικά  
και εξ αποστάσεως την Πέμπτη 18 Μαρτίου 2021. 

Στη διαδικτυακή συζήτηση με τίτλο «Decoding 
Shipping: Τhe Day after the Pandemic» συμμε-
τείχαν σημαντικοί εκπρόσωποι της ελληνικής και 
βρετανικής ναυτιλιακής βιομηχανίας, ενώ παρα-
κολουθήθηκε μεταξύ άλλων από φοιτητές των 
City, University of London, Cass Business School, 
Henley Business School, University of Reading, 
Newcastle University και Alba Graduate Business 
School.
Σημειώνεται πως η εκδήλωση πραγματοποιήθη-
κε χάρη στην ευγενική χορηγία της Tototheo 
Maritime και την υποστήριξη της Watson Farley 
& Williams.
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1ο πάνελ – Prospects of the Dry 
Bulk Shipping in a Fast-Changing 
world

Εισηγητές στο πρώτο πάνελ ήταν οι κ. Χαράλαμπος Φαφα-
λιός, πρόεδρος του Greek Shipping Cooperation Committee 
και της Fafalios Ltd., Δημήτρης Φρανκ Σαρακάκης, IONIC 
(UK), Ιωάννης Μ. Χατζηπατέρας, John C. Hadjipateras & Sons 
Ltd., Ισίδωρος Καρούσης, Chios Navigation (Hellas) Ltd., 
Δρ Κώστας Γκόνης, Γενικός Γραμματέας της INTERCARGO, 
Δημήτρης Μονιούδης, πρόεδρος του Hellenic Engineers 
Society of Great Britain και General Manager της Rethymnis 
& Kulukundis Ltd., και Νικόλας Τριανταφυλλάκης, Managing 
Director της W Marine Inc. Συντονιστής του πάνελ ήταν ο 
Δρ Νίκος Παπαποστόλου, Associate Director, The Costas 
Grammenos Centre for Shipping, Trade & Finance, Cass 
Business School, City, University of London.
Στο πρώτο θεματικό πάνελ, οι συμμετέχοντες αναφέρθηκαν 
στις κυριότερες προκλήσεις και τάσεις για την αγορά ξηρού 
φορτίου, σε μια εποχή κατά την οποία η πανδημία ήρθε να 
αλλάξει σημαντικά τα δεδομένα.
Αναφορικά με το φλέγον ζήτημα που κυριαρχεί στην καθημε-
ρινότητα της ναυτιλίας και συζητείται εδώ και τουλάχιστον δύο 
χρόνια σε όλα τα διεθνή fora, αυτό της απανθρακοποίησης του 
κλάδου, οι εισηγητές τόνισαν ότι για την πολύπλευρη αυτή μετά-
βαση θα πρέπει να συμμετάσχουν όλα τα εμπλεκόμενα μέρη της 
βιομηχανίας (κατασκευαστές μηχανών, ναυπηγεία, προμηθευτές 
καυσίμων κ.ά.), καθώς επί του παρόντος την όλη ευθύνη αλλά και 
το κόστος επωμίζονται αποκλειστικά οι πλοιοκτήτες. Παράλληλα 
υπογράμμισαν την απροθυμία των ναυλωτών να επιμεριστεί το 
κόστος απανθρακοποίησης της ναυτιλίας και πρόσθεσαν ότι, ενώ 
οι κανονισμοί είναι σε ισχύ, η απαραίτητη τεχνολογία δεν είναι 
διαθέσιμη για την επίτευξη των περιβαλλοντικών στόχων. Οι συμ-
μετέχοντες στο πρώτο πάνελ του webinar τόνισαν επίσης ότι ιδι-
αίτερα ο κλάδος των dry έχει βελτιώσει το carbon intensity κατά 
30%, όταν ο στόχος για τη βελτίωση του CII έως το 2030 είναι για 

40%. Ως εκ τούτου, η ναυτιλία 
έχει αποδείξει τη δέσμευσή της 
στους στόχους βιώσιμης ανά-
πτυξης των Ηνωμένων Εθνών 
και διαρκώς προσαρμόζεται 
στις νέες εξελίξεις. Συγχρόνως, 
έμφαση δόθηκε σε περιφερει-
ακά μέτρα που λαμβάνονται σε 
διαφορετικά μέρη του κόσμου 
και δημιουργούν μια σύγχυση 
στον δρόμο προς μια πράσινη 
ναυτιλία.
Σε ό,τι αφορά τα Poseidon 
Principles, αναφέρθηκε ότι 
ουσιαστικά αποτελούν ένα 
πλαίσιο για το κατά πόσο τα 
ναυτιλιακά χαρτοφυλάκια των 

τραπεζών συμπορεύονται με τους περιβαλλοντικούς στόχους 
του ΙΜΟ. Οι εισηγητές του πρώτου πάνελ φάνηκαν αισιόδοξοι 
ότι, παρά τη μείωση των ναυτιλιακών χαρτοφυλακίων κυρίως 
από πλευράς βορειοευρωπαϊκών τραπεζών, η ναυτιλία δεν θα 
αντιμετωπίσει έλλειμμα χρηματοδότησης, ιδιαίτερα εφόσον οι 
εταιρείες του κλάδου αντεπεξέρχονται στις δανειακές υπο-
χρεώσεις τους. Παράλληλα φαίνεται να αναδύονται και νέες 
μορφές χρηματοδότησης της ναυτιλίας, οι οποίες θα συμβά-
λουν στο να γεφυρώσουν το χάσμα της απουσίας μέρους του 
παραδοσιακού τραπεζικού δανεισμού.
Η τεχνολογική επανάσταση που λαμβάνει χώρα και στον κλά-
δο της ναυτιλίας δεν μπορεί σε καμία περίπτωση να αγνοηθεί, 
συμφώνησαν οι εκπρόσωποι του κλάδου ξηρού φορτίου. Ανα-
φέρθηκε ότι πλέον πολλές από τις διαδικασίες εν πλω και στα 
γραφεία πραγματοποιούνται ψηφιακά, εξέλιξη που ενισχύει 
την αποδοτικότητα και μειώνει τον χρόνο διεκπεραίωσης των 
εν λόγω διαδικασιών.
Πώς διαμορφώνεται το σκηνικό της ναυλαγοράς ξηρού φορτίου 
εν μέσω σημαντικών γεωπολιτικών εξελίξεων και εκτιμώμενης 
οικονομικής ανάκαμψης; Η κλιματική ατζέντα της νέας κρατικής 
διοίκησης των ΗΠΑ θα έχει έναν σοβαρό αντίκτυπο στις διά 
θαλάσσης ροές άνθρακα και iron ore, εφόσον βέβαια υλοποι-
ηθούν οι προεκλογικές δεσμεύσεις. Από την πλευρά της ζήτη-
σης, τα τελευταία δέκα χρόνια παρατηρείται μια διαρκής ανά-
πτυξη, ωστόσο, όπως υποστηρίχθηκε, η υπερπροσφορά τονάζ 
είναι αυτή που πιέζει τη ναυλαγορά. Θετικό για την πορεία της 
ναυλαγοράς είναι, βέβαια, το γεγονός ότι το orderbook κινείται 
στα χαμηλότερα επίπεδα των τελευταίων είκοσι ετών, ενώ τα 
σημαντικά πακέτα οικονομικής στήριξης από τις μεγαλύτερες 
οικονομίες του κόσμου θα αυξήσουν την κατανάλωση και θα 
ωθήσουν προς τα επάνω τις εμπορευματικές ροές. 
Ειδική μνεία έγινε τέλος στους ναυτικούς, οι οποίοι, εν μέσω 
σημαντικών προκλήσεων για τη ναυτιλία, συμβάλλουν τα μέγιστα 
στην αδιάκοπη ροή αγαθών ανά τον κόσμο. Διατυπώθηκε μάλι-
στα η άποψη ότι η έλλειψη ναυτικών παγκοσμίως αποτελεί ανη-
συχητική εξέλιξη και η ναυτιλιακή κοινότητα θα πρέπει να είναι 
παρούσα για να διατηρήσει ακμαίο το επίπεδο της ναυτοσύνης.
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2ο πάνελ – Looking ahead: 
Drivers of Change for the  
Wet market

Εισηγητές στο δεύτερο πάνελ ήταν οι κ. Βασίλης Μπακολίτσας, 
Chairman, Hellenic Mediterranean Panel INTERTANKO και 
Director, Sea Pioneer Shipping Corporation, Σταύρος Χατζη-
γρηγόρης, Zodiac Maritime Ltd., Δημήτρης Πατρίκιος, CEO της 
Kyklades Maritime Corporation, Χάρης Κοσμάτος, Corporate 
Development Officer, Tsakos Energy Navigation Ltd., Adrian 
Economakis, Chief Strategy Officer της VesselsValue, Capt. David 
Handley, Senior Associate-Dispute Resolution της Watson Farley 
& Williams. Το πάνελ συντόνισε η κ. Μαρία Μπερτζελέτου, ανα-
λύτρια, Ναυτικά Χρονικά.
Κατά τη διάρκεια του δεύτερου θεματικού πάνελ για τις προο-
πτικές και τις τάσεις της αγοράς των δεξαμενόπλοιων, οι συμμε-
τέχοντες προέβησαν σε μια ανασκόπηση των πεπραγμένων της 
περσινής χρονιάς και του αντίκτυπου της πανδημίας. Αναφέρθη-
κε αρχικά ότι η ανισορροπία προσφοράς και ζήτησης συνεχίζεται 
στον κλάδο, ενώ, συγκρίνοντας τους τρεις κυριότερους τύπους 
δεξαμενόπλοιων, η ναυλαγορά των Aframaxes φαίνεται αυτή τη 
στιγμή να παρουσιάζει τις καλύτερες προοπτικές. Στον κλάδο 
των clean, «η κατάσταση παραμένει flat», όπως χαρακτηριστικά 
ειπώθηκε, ενώ η Ασία εκτιμάται ότι θα αποτελέσει την κινητήριο 
δύναμη του κλάδου. Για τις τιμές των second hand διατυπώθηκε η 
άποψη ότι ακολουθούν καθοδική πορεία, όχι βέβαια στα επίπεδα 
που αναμενόταν από αναλυτές και στελέχη της αγοράς.
Στην πλειονότητά τους οι εισηγητές του δεύτερου πάνελ φάνηκαν 
αισιόδοξοι για την πορεία της ναυλαγοράς. Ιδιαίτερα τα product 
tankers θα επωφεληθούν από σειρά παραγόντων, όπως εξήγη-
σαν οι συμμετέχοντες στο πάνελ. Υπενθυμίζεται ότι η Αυστραλία 
διέκοψε πρόσφατα τη λειτουργία του τελευταίου της διυλιστη-
ρίου, εξέλιξη που συνεπάγεται ότι περισσότερα φορτία πετρε-
λαϊκών προϊόντων θα εξαχθούν από την Κίνα για να καλύψουν 
τις ανάγκες εισαγωγών της Αυστραλίας και της Νέας Ζηλανδίας, 
αυξάνοντας παράλληλα τα τονομίλια. Την ίδια ώρα, οι δυτικές 
οικονομίες επανακάμπτουν σταδιακά στα προ πανδημίας επί-

πεδα, με άμεση συνέπεια την 
αύξηση της ζήτησης πετρελα-
ϊκών προϊόντων. Ερωτηματικό 
παραμένει η στάση της Ουά-
σιγκτον, υπό τη νέα προεδρία, 
απέναντι στην Κίνα και πώς μια 
ενδεχόμενη «κανονικότητα» 
θα επηρεάσει την αγορά. Ενδι-
αφέρουσες απόψεις διατυπώ-
θηκαν επίσης για το δίλημμα 
ανάμεσα στην αγορά ενός 
second-hand δεξαμενόπλοιου 
και στην παραγγελία ενός νεό-
τευκτου.
Αναφορικά με τον αντίκτυπο 
της πανδημίας, επισημάνθηκε 
ότι πολλές διεργασίες και δια-
δικασίες στη ναυτιλία επιτα-

χύνθηκαν ως απόρροια των περιορισμών, ενώ ιδιαίτερη αναφορά 
έγινε και στην ανθρωπιστική κρίση της αδυναμίας αλλαγών πλη-
ρωμάτων στα λιμάνια του κόσμου.
Η αβεβαιότητα που επιφέρουν οι περιβαλλοντικοί κανονισμοί και 
οι συνεπακόλουθες τεχνολογικές εξελίξεις οδηγούν τις παραγγε-
λίες σε χαμηλά επίπεδα, όπως αναλύθηκε από τους εισηγητές. Με 
δεδομένο ότι η επίτευξη των περιβαλλοντικών στόχων της ναυτι-
λίας έγκειται και στα νέα καύσιμα, οι ομιλητές στάθηκαν ιδιαίτερα 
στη διαθεσιμότητα καυσίμων όπως το LNG, το LPG, η αιθανόλη, 
η μεθανόλη, το υδρογόνο και η αμμωνία. Στο τραπέζι του ΙΜΟ 
είναι ο EEXI και ο CII και, όπως σημειώθηκε, υπάρχει μια σχετι-
κή αβεβαιότητα για το πώς θα εφαρμοστεί ο CII. Εν κατακλείδι, 
κοινή παραδοχή ήταν ότι η κλιματική αλλαγή αποτελεί προτεραι-
ότητα για τη διεθνή κοινότητα και όλες οι βιομηχανίες θα πρέπει 
να αναλάβουν δράσεις και πρωτοβουλίες για τον περιορισμό της. 
Η δε ναυτιλία θα καταφέρει να προσαρμοστεί, όπως ήδη κάνει τα 
τελευταία χρόνια.

Μπορείτε να παρακολουθήσετε την ψηφιακή  
εκδήλωση στο κανάλι της Isalos.net στο YouTube.
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Συνέντευξη του Σταύρου Φούντα,
Managing Director της Kongsberg Maritime Hellas SA, 
στον Χάρη Παππά

Η ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα 
αναγνωρίζει την Kongsberg  
ως μια ηγέτιδα εταιρεία, πρωτοπόρο  
στον τομέα που δραστηριοποιείται

Πώς κρίνετε τη μέχρι τώρα παρουσία της Kongsberg στην 
Ελλάδα; Ποιες είναι οι μακροπρόθεσμες προοπτικές της 
ελληνικής αγοράς για την εταιρεία; Μπορεί η Ελλάδα να 
ανταγωνιστεί άλλα διεθνή ναυτιλιακά κέντρα; 

Η Kongsberg έχει διαγράψει μια αδιάλειπτη δεκαετή παρουσία 
μέσω της ελληνικής εταιρείας στη χώρα, μετά την ίδρυση του 
δικού της γραφείου το 2011. Ασφαλώς, στην πράξη, η παρουσία 

της Kongsberg στην Ελλάδα, μέσω της δυνατότητας παροχής υπηρεσιών 
και υποστήριξης που πάντοτε παρείχετο στην ελληνική ναυτιλιακή κοινότη-
τα είτε μέσω αντιπροσώπων είτε απευθείας από τα κεντρικά γραφεία της 
εταιρείας στη Νορβηγία, μετρά πολλές δεκαετίες. 
Η ελληνική αγορά, ως μια αγορά που πρωτοπορεί στον χώρο της παγκόσμιας 
ναυτιλίας, με εμφανή και διαχρονική δυνατότητα έγκαιρης και έγκυρης αντίλη-
ψης των επικείμενων εξελίξεων που θα διαμορφώσουν ένα πιο βιώσιμο μέλλον, 
είναι μια αγορά που εξ αντικειμένου καθίσταται κεντρική προτεραιότητα της 
Kongsberg. Με τη διαρκή και δυναμική προσαρμογή των Ελλήνων εφοπλιστών 
στις διαρκώς αναδιατασσόμενες συνθήκες και προκλήσεις, τη δυναμική και 
εξωστρεφή προσέγγιση των επενδύσεων σε πιο σύγχρονους και ανταγωνιστι-
κού τύπους πλοίων (π.χ. LNG), οι μακροπρόθεσμες προοπτικές της ελληνικής 
αγοράς για την εταιρεία μας εκτιμούμε πως ταυτίζονται προς την κατεύθυνση 
της συμπόρευσης προς μια βιώσιμη, καινοτόμα και αμοιβαίως επωφελή ισορ-
ροπία, την επαύριον των διαφόρων οικονομικών, κοινωνικών και υγειονομικών 
κρίσεων, που σωρευτικά και μετά το 2008 έπληξαν την παγκόσμια οικονομία 
και κατά συνέπεια και την παγκόσμια ναυτιλία (παγκόσμια οικονομική κρίση και 
κρίση της ναυλαγοράς μετά τον Αύγουστο του 2008, μακρόσυρτη και ασταθής 
οικονομική ανάκαμψη, υγειονομική κρίση Covid-19).
Η εκτίμησή μου είναι πως η Ελλάδα όχι μόνο μπορεί να ανταγωνιστεί τα 
διεθνή ναυτιλιακά κέντρα, αλλά οφείλει η ίδια ως χώρα, αλλά και οι φορείς, 

O κ. Σταύρος Φούντας εκφράζει τις απόψεις 
του στα Ναυτικά Χρονικά για την παρουσία  
της Kongsberg στην Ελλάδα, τις προοπτικές  
της ελληνικής αγοράς και τις προτεραιότητες 
που ο ίδιος θέτει ως επικεφαλής του γραφείου 
στην Ελλάδα. 



δημόσιοι και ιδιωτικοί, που δραστηριοποιούνται στον στενό ή ευρύτερο 
χώρο της ελληνικής ναυτιλίας, να εργαστούν προς την κατεύθυνση της 
ανάδειξης της Ελλάδας σε ένα από τα μεγαλύτερα, αν όχι το μεγαλύτερο, 
διεθνή κέντρα στην παγκόσμια ναυτιλία. Η ναυτοσύνη, που είναι ένα χαρα-
κτηριστικό της ελληνικής επιχειρηματικής δραστηριότητας που πηγαίνει 
πίσω στα βάθη των αιώνων και ενισχύεται ιδιαίτερα μετά τον Β΄ Παγκόσμιο 
Πόλεμο, η βαθιά γνώση του αντικειμένου, η αγάπη για τη θάλασσα ως διέ-
ξοδος και προοπτική καθώς και το γεγονός της ύπαρξης πληθώρας καλά 
εκπαιδευμένων, με σύγχρονες εργασιακές αντιλήψεις και ικανότητες, νέων 
ανθρώπων που επιζητούν τη δυνατότητα σταδιοδρομίας στον ναυτιλιακό 
χώρο καθιστούν την Ελλάδα μια χώρα που θα μπορέσει να βρεθεί στην 
κορυφή των παγκόσμιων ναυτιλιακών κέντρων τα επόμενα χρόνια. 
Όντας προσωπικά στον 17ο χρόνο της καριέρας μου στον ναυτιλιακό τομέα 
και έχοντας έως τώρα εργαστεί για μερικές σημαντικές μη ελληνικές εταιρείες, 
ηγέτιδες στον τομέα της ναυτιλιακής αγοράς, καθεμία εκ των οποίων δραστηρι-
οποιείται με εκτεταμένη πολυεθνική παρουσία και έχοντας ηγηθεί projects που 
αφορούσαν τη δημιουργία Sales & Customer Services Hubs εγκατεστημένα 
στην Ελλάδα που εξυπηρετούσαν τη ναυτιλιακή αγορά ολόκληρης της ευρωπα-
ϊκής ηπείρου, μπορώ να σας διαβεβαιώσω πως ο συνδυασμός των χαρακτηρι-
στικών του ελληνικού εργατικού δυναμικού στα οποία αναφέρθηκα παραπάνω 
με τα υψηλά standards, procedures, corporate values και compliance guidelines 
που τίθενται από μια πολυεθνική εταιρεία ηγέτιδα στον χώρο της καθιστά την 
επιλογή της Ελλάδας ως ναυτιλιακού κέντρου ιδανική.

Ποιες είναι οι άμεσες προτεραιότητές σας ως διευθυντή του γραφείου  
της Kongsberg στην Ελλάδα; 

Η ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα σαφώς αναγνωρίζει την Kongsberg ως 
μια ηγέτιδα εταιρεία, πρωτοπόρο στον τομέα που δραστηριοποιείται, με 

διαρκή στόχευση προς δράσεις που θα την 
καταστήσουν ενεργό συνδιαμορφωτή ενός πιο 
βιώσιμου μέλλοντος παρά ως μια απλή εταιρεία 
παροχής υπηρεσιών και εφοδίων στον τομέα 
της ναυτιλίας. Με το βλέμμα πάντοτε στραμμέ-
νο στο μέλλον και με στρατηγικές κινήσεις που 
αποδεικνύουν τη βαθιά προσήλωση στην καινο-
τομία, όπως η σχετικά πρόσφατη εξαγορά της 
Rolls-Royce Commercial Marine τον Απρίλιο 
του 2019, η ευθύνη της Διοίκησης του Γραφείου 
της Kongsberg στην Ελλάδα, όπου η ναυτιλιακή 
κοινότητα που εδρεύει εδώ έχει υπό τον έλεγχό 
της τον μεγαλύτερο στόλο από πλευράς αριθμού 
πλοίων και μεταφορικής ικανότητας, προϋποθέ-
τει σωστή ιεράρχηση προτεραιοτήτων. Επιγραμ-
ματικά, οι άμεσες προτεραιότητές μου, δεδομέ-
νου πως ανέλαβα την ευθύνη της διοίκησης του 
ελληνικού γραφείου μόλις λίγους μήνες πριν, στις 
αρχές Νοεμβρίου, είναι οι εξής:

•	 Εμπέδωση εσωτερικά της λειτουργίας του 
οργανισμού ως ενός ενιαίου και δυναμικού 
οχήματος μεταφοράς των καινοτόμων 
λύσεων της Kongsberg προς τη ναυτιλιακή 
αγορά, ανεξαρτήτως της προέλευσης 
(Kongsberg Legacy ή Rolls-Royce Legacy) 
του concept που κάθε φορά προσφέρουμε 
στον τελικό χρήστη.

•	 Δημιουργία ενός πελατοκεντρικού 
οργανισμού, που με επαγγελματισμό, γνώση 
και προσήλωση στον στόχο θα παρέχει 
στην ελληνική και κυπριακή ναυτιλιακή 
αγορά τις βέλτιστες λύσεις, είτε αυτές 
αφορούν πωλήσεις νέου εξοπλισμού 
σε υπό ναυπήγηση πλοία είτε αφορούν 
υποστήριξη υπάρχοντος εγκατεστημένου 
εξοπλισμού μέσω service, spare parts 
ή upgrades, προκειμένου η ελληνική ή 
η κυπριακή ναυτιλιακή εταιρεία με την 
οποία συνεργαζόμαστε να υποστηρίζεται 
αποτελεσματικά στη διαδικασία λήψης της 
βέλτιστης απόφασης για τη βελτίωση και 
του δικού της operational efficiency.

•	 Διαρκής εξέλιξη των ικανοτήτων, των 
γνώσεων και των δεξιοτήτων των 
ανθρώπων που εργάζονται για το γραφείο 
της Kongsberg στην Ελλάδα, μέσω της 
εμπέδωσης μιας ανθρωποκεντρικής 
εταιρικής κουλτούρας, που θα προτάσσει 
τον σεβασμό προς τους εργαζομένους και 
τους συνεργάτες μας εντός της ελληνικής 
και κυπριακής ναυτιλιακής αγοράς, με 
ταυτόχρονη αποδοχή μιας εξελικτικής 
πορείας των εργαζομένων, που θα έχει 
κύριες αναφορές στην επίτευξη των στόχων 
που κάθε φορά θέτει η εταιρεία.
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Η νορβηγική βιομηχανία ναυτικής τεχνολογίας 
έχει δώσει ιδιαίτερη έμφαση στους τομείς 
Έρευνας και Ανάπτυξης. Σε ποιους τομείς 
ανάπτυξης εστιάζει κατά κύριο λόγο η Kongsberg;   

Η Kongsberg, ως ηγέτιδα εταιρεία στον χώρο 
όπου δραστηριοποιείται στην παγκόσμια ναυτιλία 
και ως μία από τις σημαντικότερες νορβηγικές εται-
ρείες Έρευνας και Ανάπτυξης, έχει θέσει ως άμεση 
προτεραιότητά της τη διαρκή συμβολή προς την 
κατεύθυνση της επίτευξης πιο βιώσιμων προϋπο-
θέσεων για την παγκόσμια ναυτιλιακή αγορά.
Η επιτάχυνση της χρήσης ψηφιακών μέσων για τη 
μεγιστοποίηση του βαθμού απόδοσης ανθρώπων 
και μηχανών, η δυνατότητα πρόσβασης σε καίρι-
ους κόμβους πληροφορίας και επίλυσης τεχνικών 
ζητημάτων εν πλω χωρίς να απαιτείται πάντοτε η 
φυσική παρουσία ενός τεχνικού, η εκτεταμένη 
μείωση και εν τέλει η εξάλειψη του επιβαρυντικού 
περιβαλλοντικού αποτυπώματος από την παγκό-
σμια ναυτιλιακή κοινότητα, η διαρκής βελτιστοποί-
ηση των συστημάτων προειδοποίησης κινδύνων 
(Alarm Monitoring Systems) στα πλοία, η συνεχό-
μενη εξέλιξη των συστημάτων ελέγχου πρόωσης 
και ελιγμών που ελέγχονται από τη γέφυρα του 
πλοίου (Propulsion Control / Bridge Maneuvering 
Systems), η περαιτέρω ανάπτυξη πανίσχυρων 
συστημάτων πρόωσης μηχανών πλοίων (Propulsion 
& Engines), η προσαρμογή μηχανημάτων κατα-
στρώματος (Deck Machinery) στις σύγχρονες 
απαιτήσεις αποτελούν τομείς ανάπτυξης όπου η 
Kongsberg θα συνεχίσει να εστιάζει συντεταγμένα, 
συστηματικά και πάντοτε σε ευθυγράμμιση με την 
εκπεφρασμένη στρατηγική της στόχευση, σχετικά 
με τη συμβολή της στην επίτευξη μιας πιο βιώσιμης 
ανάπτυξης στην παγκόσμια ναυτιλία, και όχι μόνο.

H πανδημία, μεταξύ άλλων, επιτάχυνε τη χρήση 
της ψηφιοποίησης στη ναυτιλιακή βιομηχανία. 
Ποια είναι τα lessons learned της Kongsberg από 
την πανδημία και πόσο (και εάν) η κρίση αυτή 
άλλαξε την καθημερινότητα μέρους λειτουργιών 
της εταιρείας; 

Αντιλαμβάνομαι πως η ερώτηση σχετίζεται με την 
επίδραση της επιτάχυνσης της χρήσης της ψηφιο-
ποίησης ως μέσου βελτιστοποίησης των εσωτερι-
κών διαδικασιών που ακολουθούνται και της ελάτ-
τωσης χρόνου που απαιτείται για την εκτέλεση των 
διαφόρων καθηκόντων, ως συνέπεια της πανδημίας 
Covid-19. Σε αυτό το πλαίσιο, είναι εμφανές πως 
η ανάγκη προσαρμογής στα νέα δεδομένα που 
επέφερε η πανδημία ήταν καθολική για όλους τους 
κλάδους και τις επιχειρήσεις που δραστηριοποι-
ούνται σε αυτούς, χωρίς ασφαλώς η Kongsberg 
να αποτελέσει εξαίρεση. O ναυτιλιακός τομέας 

αποτελεί ένα κατεξοχήν παγκόσμιο και πολυσυλ-
λεκτικό επιχειρηματικό περιβάλλον, όπου το να 
εργάζεται κανείς πάνω σε κοινούς στόχους χωρίς 
πάντοτε να απαιτείται ή να προϋποτίθεται η φυσική 
παρουσία ως απαραίτητο συστατικό της παραγω-
γικής διαδικασίας προϋπήρχε ως συνθήκη, ακόμα 
και πριν από την πανδημία.
Η κατάσταση που διαμορφώθηκε εδώ και περίπου 
ενάμιση χρόνο λόγω της πανδημίας υπογράμμισε 
την ανάγκη για περαιτέρω προσαρμογή των επιχει-
ρήσεων σε πιο ευέλικτα πλαίσια λειτουργίας, που θα 
αξιοποιούν στο έπακρο τις δυνατότητες που παρέ-
χει η τεχνολογία και η ραγδαία εντεινόμενη διείσ-
δυση της ψηφιοποίησης στην καθημερινότητά μας, 
πέραν και μετά των συνθηκών που έχει πρόσκαιρα, 
θέλουμε να πιστεύουμε, διαμορφώσει η πανδημία.
Η ψηφιοποίηση ως επιταχυντής και καταλύτης βελ-
τίωσης της καθημερινότητας και της λειτουργικότη-
τας των επιχειρήσεων στη ναυτιλιακή βιομηχανία 
ήρθε για να μείνει και η Kongsberg, ως ένας όμιλος 
που ισχυρά πιστεύει στα πλεονεκτήματα που μπο-
ρεί να κομίσει η ίδια η ναυτιλιακή βιομηχανία αλλά 
και η γενικότερη λειτουργία των επιχειρήσεων μέσω 
της χρήσης ολοένα και περισσότερο της ψηφιακής 
τεχνολογίας, παγίως ενισχύει αυτόν τον τρόπο λει-
τουργίας τόσο εσωτερικά όσο και σε σχέση με την 
παρεχόμενη υποστήριξη στους συνεργάτες της.

Ένας σημαντικός αριθμός projects της Kongsberg 
εστιάζονται στα αυτοματοποιημένα πλοία. Πόσο 
πιθανό θεωρείτε να δούμε στο μέλλον πλήρη 
αυτοματοποίηση των διαδικασιών εν πλω; Μπορεί  
η υπάρχουσα τεχνολογία να υποστηρίξει ένα τέτοιο 
εγχείρημα; Ποιες άλλες τεχνολογίες πιστεύετε πως 
θα απασχολήσουν στο μέλλον τον κλάδο; 

Η Kongsberg, ως πρωτοπόρος στο όραμα για τη 
δημιουργία συνθηκών αυτόνομης λειτουργίας πλοί-
ων χωρίς την κατ’ ανάγκη παρουσία προσωπικού 
επάνω στο πλοίο, που συνοψίζεται στο concept 
του αυτοματοποιημένου-αυτόνομου πλοίου, σθε-
ναρά εξακολουθεί να επενδύει πόρους και έρευνα 
στον τομέα αυτόν. Η οποιαδήποτε προοπτική στο 
μέλλον για πλήρη αυτοματοποίηση των διαδικα-
σιών εν πλω θα πρέπει πάντοτε να συνδυάζει τις 
αντικειμενικές δυνατότητες προσαρμογής της ναυ-
τιλιακής βιομηχανίας και των ναυτιλιακών επιχει-
ρήσεων στα νέα δεδομένα προϊόντος του χρόνου, 
τη συμπόρευση με τους κανονισμούς που διέπουν 
τη ναυτιλιακή δραστηριότητα παγκοσμίως και την 
αδήριτη ανάγκη, που ολοένα και περισσότερο 
θα γίνεται αποδεκτή από αυξανόμενο τμήμα της 
παγκόσμιας ναυτιλιακής κοινότητας, για μεγαλύτε-
ρη και πιο συντεταγμένη στροφή της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας προς πιο βιώσιμες και ασφαλείς για 
τους ανθρώπους συνθήκες λειτουργίας, που δεν θα 

ΚΑΙΝΟΤΟΜΙΑ



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



112

απομειώνουν κατ’ ελάχιστο τη σημαντικότητα και τη 
σημασία του κλάδου για την παγκόσμια οικονομία, 
που είναι εξαιρετικά βαρύνουσας σημασίας. Χωρίς 
να είμαστε ακόμη στο σημείο όπου οι παραπάνω 
προϋποθέσεις ταυτόχρονα ικανοποιούνται, είμαι 
βέβαιος πως, εντός ορατού χρονικού διαστήματος, 
η περαιτέρω αυτοματοποίηση των διαδικασιών εν 
πλω θα καταλαμβάνει ολοένα και μεγαλύτερο τμήμα 
της καθημερινότητάς μας.
Η υπάρχουσα τεχνολογία διαρκώς μετεξελίσσεται 
και βελτιώνεται με ρυθμούς διαρκώς αυξανόμε-
νους και στο άμεσο μέλλον θα έχουμε την αίσθη-
ση πως η απόσταση που χρονικά μας χωρίζει από 
τη μεγαλύτερη αυτοματοποίηση των διαδικασιών 
συνεχώς θα μειώνεται.
Τεχνολογίες περαιτέρω περιορισμού του περιβαλ-
λοντικού αποτυπώματος από τη ναυτιλιακή βιο-
μηχανία είμαι βέβαιος πως θα αποτελέσουν την 
αιχμή της στρατηγικής στόχευσης του κλάδου τα 
επόμενα χρόνια, προσπάθεια στην οποία πρωτεύο-
ντα και κρίσιμο ρόλο μπορούν να διαδραματίσουν 
οι τεχνολογίες αυτοματοποίησης των διαδικασιών 
μέσω της περαιτέρω ψηφιοποίησης του τρόπου λει-
τουργίας εν πλω. Όλες αυτές οι δράσεις κινούνται 
προς την ίδια κατεύθυνση και σκοπεύουν σε μια πιο 
βιώσιμη πραγματικότητα στο εγγύτερο και μεσομα-
κροπρόθεσμο μέλλον.

Ποιες διαφορές εντοπίζετε μεταξύ της 
νορβηγικής και της ελληνικής ναυτιλιακής 
βιομηχανίας, δύο εκ των παραδοσιακότερων  
στην Ευρώπη; 

Σας ευχαριστώ για την ευκαιρία που μου δίνετε 
με αυτή την ερώτηση να εκφράσω την άποψή μου 
για τις διαφορές δύο εκ των παραδοσιακότερων, 
πράγματι, ναυτιλιακών «δυνάμεων» παγκόσμια και 
διαχρονικά, δεδομένου πως τα δεκατρία από τα 
σχεδόν δεκαεπτά χρόνια της έως τώρα σταδι-
οδρομίας μου εργάστηκα και εργάζομαι για δια-
κεκριμένες νορβηγικές εταιρείες της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας, έχοντας πάντοτε ως βάση μου την 
Ελλάδα, με εκτεταμένη παρουσία μου εκτός Ελλά-
δος, όταν οι συνθήκες, προ Covid-19, επέτρεπαν 
την ασφαλή μετακίνηση.
Πριν αναφερθώ στις διαφορές, θα ήθελα να επι-
σημάνω τις ομοιότητες: αγάπη για τη θάλασσα, 
ανθρωποκεντρισμός, σεβασμός στην παράδοση 
με το βλέμμα στο μέλλον, αντιμετώπιση της ναυ-
τιλιακής βιομηχανίας ως ενός φορέα οικονομικής 
ανάπτυξης και κοινωνικής ευημερίας, ευθύτητα 
στην επικοινωνία και ανοχή στα ανθρώπινα λάθη 
είναι χαρακτηριστικά που έχω παρατηρήσει πως 
συναντά κανείς και στις δύο βιομηχανίες.
Από την άλλη, οι όποιες διαφορές υφίστανται δια-
μορφώνουν ένα πλαίσιο συμπληρωματικής δρά-

σης, που τελικά δημιουργεί πολύ επιτυχημένες 
επιχειρηματικές δράσεις στις δύο χώρες. Αυτές 
οι διαφορές, που όμως είναι, όπως αναφέρθηκε, ο 
καταλύτης μιας θετικής συνθετικής δράσης, μπο-
ρεί να εντοπιστούν στην πιο αναλυτική και εδρα-
ζόμενη σε γεγονότα διαδικασία λήψης αποφάσεων 
στη νορβηγική βιομηχανία εν σχέσει με την ελλη-
νική, που, παρότι οι νέες γενιές έχουν πράγματι 
ενισχύσει τη λήψη αποφάσεων επί της βάσεως 
δεδομένων, το συναίσθημα εξακολουθεί να λαμ-
βάνεται, κατά περίσταση, υπόψη. 
Ο προσανατολισμός της νορβηγικής ναυτιλιακής 
βιομηχανίας σε πολύ προωθημένες και ισχυρές 
στρατηγικές που άπτονται σημαντικών παγκόσμι-
ων ζητημάτων (βιωσιμότητα, ψηφιοποίηση διαδι-
κασιών, αυτοματισμός και αυτονόμηση λειτουργίας 
πλοίου) σε αντιδιαστολή με τον πιο άμεσο προ-
σανατολισμό της ελληνικής ναυτιλιακής βιομηχανί-
ας στην περαιτέρω ενίσχυση του διαχειριζόμενου 
στόλου καθώς επίσης και το γεγονός πως η νορβη-
γική ναυτιλιακή βιομηχανία διαθέτει ευρείας κλίμα-
κος λειτουργίας εταιρείες με πολυεθνική παρουσία 
που προσφέρουν υπηρεσίες στον παγκόσμιο εφο-
πλισμό (logistics, Supply Chain, Technical Products 
and Services, Automation, Digitalization κ.λπ.), ενώ 
η ελληνική ναυτιλιακή βιομηχανία σταθερά προσα-
νατολίζεται προς την εμπορική διαχείριση του ελλη-
νόκτητου στόλου ως κύριου πυλώνα της δράσης 
της, συνοψίζουν τις όποιες διαφορές θα μπορούσε 
κανείς να εντοπίσει.

Πολύς λόγος γίνεται για τις μεγάλες κρατικές 
επιδοτήσεις που λαμβάνουν ασιατικών 
συμφερόντων εταιρείες στη ναυτική τεχνολογία 
και καινοτομία. Θεωρείτε ότι αυτές οι πρακτικές 
υπονομεύουν τον διεθνή ανταγωνισμό και 
επηρεάζουν τη βιωσιμότητα των ευρωπαϊκών 
εταιρειών; 

Η πάγια πεποίθησή μου είναι πως σε μια παγκόσμια 
και χωρίς ιδιαίτερους διασυνοριακούς περιορισμούς 
αγορά, όπως η ναυτιλιακή, οι συνθήκες υγιούς, ισό-
τιμου και δίκαιου ανταγωνισμού πρέπει να γίνονται 
από όλους σεβαστές και να τηρούνται απαρέγκλιτα. 
Η διαπεριφερειακή συνεργασία και ανταλλαγή 
τεχνογνωσίας μέσα σε ένα διαφανές και καλά 
καθορισμένο πλαίσιο λειτουργίας θα πρέπει να 
ενισχύεται και να προωθείται σε κάθε περίπτω-
ση, δεδομένου πως, πέρα από βραχυπρόθεσμα 
οφέλη, κανείς δεν έχει πραγματικά να ωφεληθεί 
μεσομακροπρόθεσμα σε μια βιώσιμη βάση, μέσω 
μιας προσέγγισης που θα λαμβάνει υπόψη τη γεω-
γραφική τοποθέτηση των διαφόρων εταιρειών και 
όχι τη διασφάλιση ισότιμης δυνατότητας εξέλιξης, 
βάσει των πραγματικών δυνατοτήτων της εκάστο-
τε εταιρείας.
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Επιμέλεια: 
Νίκος Βεργούνης

Τεχνολογία
& Ναυπηγική

Συστήματα αερολίπανσης προς σημαντική 
εξοικονόμηση καυσίμου πλοίων

Οι εταιρείες Silverstream Technologies και 
Shell ανακοίνωσαν την επιτυχημένη ολοκλήρω-
ση των δοκιμών του συστήματος αερολίπαν-
σης Silverstream® στο χωρητικότητας 170.000 
κ.μ. πλοίο μεταφοράς LNG «Methane Patricia 
Camila», το οποίο είναι ναυλωμένο στη Shell.
Στα αποτελέσματα των δοκιμών αναφέρθηκε 
πως, με την εγκατάσταση του εν λόγω συστήμα-
τος, επιτεύχθηκε καθαρή εξοικονόμηση καυσίμου 
της τάξης του 6,6%. Το σύστημα δοκιμάστηκε σε 
διάφορες ταχύτητες πλεύσης, κατά τη διάρκεια 
των κανονικών λειτουργιών του πλοίου, ώστε 
να υπολογιστούν η εξοικονόμηση καυσίμου και 
η μείωση των εκπομπών που αποφέρει η χρήση 
του. Το σύστημα αερολίπανσης δημιουργεί ένα 
λεπτό στρώμα από μικροφυσαλίδες κάτω από το 
κύτος του πλοίου, μειώνοντας έτσι την αντίσταση 
τριβής ανάμεσα στο νερό και το πλοίο.
Το σύστημα Silverstream® εγκαταστάθηκε στο 
πλοίο τον Οκτώβριο του 2020, κατά τη διάρκεια του 
δεξαμενισμού του, ενώ την όλη διαδικασία, από το 
στάδιο του σχεδιασμού μέχρι και την εγκατάστασή 
του, παρακολούθησε και ενέκρινε ο νηογνώμονας  

ABS, σύμφωνα με τις κατευθυντήριες οδηγίες του 
σχετικά με την τεχνολογία αερολίπανσης.

Η πρώτη δοκιμή βιοκαυσίμου σε πλοίο  
στη Σιγκαπούρη

H Oldendorff Carriers, από κοινού με τις ΒΗP 
και GoodFuels και με την υποστήριξη της Ναυ-
τιλιακής και Λιμενικής Αρχής της Σιγκαπούρης, 
ολοκλήρωσε επιτυχώς την πρώτη δοκιμή ναυ-
τιλιακού βιοκαυσίμου σε ποντοπόρο πλοίο που 
τροφοδοτήθηκε στη Σιγκαπούρη.
Το «Kira Oldendorff», το οποίο επιλέχθηκε για 
την εν λόγω δοκιμή, ανήκει στον στόλο eco-
Kamsarmaxes της γερμανικής εταιρείας. Το ναυ-
πηγημένο το 2020 bulker, χωρητικότητας 81.290 
dwt, προμηθεύτηκε στη Σιγκαπούρη το προηγμέ-
νο βιοκαύσιμο για την πρόσμειξή του με συμβα-
τικά ορυκτά καύσιμα.
Όπως αναφέρεται στην ανακοίνωση της 
Oldendorff Carriers, επί του πλοίου πραγματο-
ποιήθηκαν μικρές τροποποιήσεις για την απο-
τελεσματική καύση του μείγματος βιοκαυσίμου, 
ενώ εγκαταστάθηκαν και όργανα παρακολούθη-
σης για την όσο το δυνατόν ακριβή καταγραφή 
των δεδομένων της δοκιμής.



UECC: Προσθήκη στον στόλο τριών υβριδικών 
PCTCs που τροφοδοτούνται από LNG και μπαταρίες

H νορβηγική ναυτιλιακή United European Car Carriers 
(UECC) παρέλαβε στις 12 Απριλίου στο ναυπηγείο 
Jiangnan Shipyard στη Σαγκάη το πρώτο από μια σειρά 
τριών υβριδικών PCTC πλοίων τα οποία θα χρησιμοποι-
ούν καύσιμο LNG αλλά και μπαταρίες.
Τα πρωτοποριακά αυτά PCTC πλοία είναι σχεδιασμένα 
σύμφωνα με τα πιο πρόσφατα κριτήρια ενεργειακής από-
δοσης και ικανοποιούν τα πρότυπα Tier III του ΙΜΟ για 
τον περιορισμό των εκπομπών NOx στη Βαλτική και στη 
Βόρεια Θάλασσα. Και τα τρία πλοία θα είναι εξοπλισμένα 
με υβριδικά συστήματα μπαταριών, τα οποία θα τους επι-
τρέπουν να υπερβαίνουν κατά πολύ τον στόχο του ΙΜΟ 
για μείωση της έντασης άνθρακα κατά 40% έως το 2030.
Επιπλέον, τα πλοία θα διαθέτουν κινητήρες διπλού καυσί-
μου κατανάλωσης LNG τόσο για την πρόωσή τους όσο και 
για την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας. Δεδομένου μάλι-
στα ότι στο μέλλον αναμένεται να είναι εμπορικά διαθέσιμα 
όλο και περισσότερα βιοκαύσιμα, η UECC σχεδιάζει να 
αυξήσει το ποσοστό των καυσίμων με ουδέτερο ισοζύγιο 
άνθρακα αλλά και των συνθετικών καυσίμων στα μείγματα 
καυσίμων που θα χρησιμοποιεί στα πλοία της.
Με συνολικό μήκος 169 μ., πλάτος 28 μ. και δυνατότητα 
μεταφοράς 3.600 αυτοκινήτων σε δέκα καταστρώματα, τα 
νέα PCTC πλοία διαθέτουν μεγάλη ευελιξία, καθώς, εκτός 
από οχήματα, θα μπορούν να μεταφέρουν και ένα ευρύ 
φάσμα γενικών φορτίων μεγάλου μεγέθους και βάρους.

SHI: Ολοκλήρωση των δοκιμών ενός νέου συστήματος  
επαναεριοποίησης LNG

Η Samsung Heavy Industries Co. πρόσφατα ανακοίνωσε την επιτυχημένη ολο-
κλήρωση των δοκιμών ενός νέου συστήματος επαναεριοποίησης LNG. Το 
σύστημα, με την ονομασία S-REGAS, αποτελεί το πρώτο στον κόσμο σύστημα 
επαναεριοποίησης LNG για χρήση σε πλωτές μονάδες αποθήκευσης και επανα-
εριοποίησης (LNG-FSRU) που χρησιμοποιεί τεχνολογίες παραγωγής «ψυχρής» 
ηλεκτρικής ενέργειας.
Η παραγωγή «ψυχρής» ηλεκτρικής ενέργειας αναφέρεται στην παραγωγή ηλε-
κτρισμού χρησιμοποιώντας την ενέργεια που απελευθερώνεται κατά τη διαδι-
κασία εξάτμισης του LNG, το οποίο μεταφέρεται σε υγρή μορφή, ψύχoντάς το 
στους -162°C, χωρίς να εκπέμπεται διοξείδιο του άνθρακα.
Σύμφωνα με τη Samsung Heavy Industries, το σύστημα S-REGAS μπορεί να παρα-
γάγει ηλεκτρική ενέργεια ισχύος 16 MW.

Καινοτόμος σχεδιασμός φορτηγού πλοίου κατανάλωσης LNG  
λαμβάνει  Έγκριση επί της Αρχής από τον DNV
 
Η γαλλική εταιρεία κατασκευής συστημάτων διαχείρισης LNG GTT και η εται-
ρεία σχεδιασμού πλοίων SDARI έλαβαν από τον νηογνώμονα DNV Έγκριση 
επί της Αρχής (AiP) για έναν καινοτόμο σχεδιασμό που αφορά φορτηγά πλοία 
κατηγορίας Newcastlemax και κατανάλωσης καυσίμου LNG, τα οποία διαθέτουν 
δεξαμενή μεμβράνης της GTT.
Σύμφωνα με τον νέο σχεδιασμό, η δεξαμενή του LNG θα είναι εγκατεστημένη 
πάνω από το μηχανοστάσιο του πλοίου, αποτελώντας τη βέλτιστη διάταξη για την 
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αποθήκευση του καυσίμου LNG, χωρίς να επηρε-
άζεται ο διαθέσιμος χώρος μεταφοράς φορτίου, 
και αυξάνοντας παράλληλα την αυτονομία αλλά 
και τις περιβαλλοντικές επιδόσεις σε σχέση με 
τους συμβατικούς σχεδιασμούς Newcastlemax 
φορτηγών πλοίων. Συγκεκριμένα, το εν λόγω 
πλοίο μπορεί να πραγματοποιήσει το ταξίδι Βρα-
ζιλία-Κίνα μετ’ επιστροφής με έναν μόνο εφοδι-
ασμό καυσίμου LNG. Επιπλέον, οι τρεις εταιρείες 
μελέτησαν μεταξύ άλλων το σύστημα τροφοδοσί-
ας καυσίμου LNG του πλοίου καθώς και στοιχεία 
που σχετίζονται με την αρχιτεκτονική του πλοίου, 
όπως η ευστάθεια σε περίπτωση βλάβης. Η Έγκρι-
ση επί της Αρχής επιβεβαιώνει ότι ο σχεδιασμός 
συμμορφώνεται με τους κανονισμούς ασφαλείας 
και αποτελεί μια τεχνικά εφικτή λύση για φορτηγά 
πλοία που χρησιμοποιούν ως καύσιμο LNG.

H MAN συνεχίζει να επενδύει στην αμμωνία 
ως εναλλακτικό ναυτιλιακό καύσιμο

Η MAN Energy Solutions ανακοίνωσε το λανσάρι-
σμα ενός νέου προγράμματος, που στοχεύει στην 
ανάπτυξη ενός τετράχρονου κινητήρα διπλού 
καυσίμου, ο οποίος θα μπορεί να χρησιμοποιεί ως 
καύσιμα πετρέλαιο και αμμωνία. Το πρόγραμμα, με 
την ονομασία «AmmoniaMot», υποστηρίζεται από 
το Γερμανικό Ομοσπονδιακό Υπουργείο Οικονο-

μίας και Τεχνολογίας (BMWi), 
ενώ σε αυτό θα συμμετάσχουν 
μεταξύ άλλων το Πανεπιστήμιο 
του Μονάχου και οι εταιρείες 
Neptun Ship Design, WTZ και 
Woodward L’Orange.
Ο δρ Alexander Knafl, επικε-
φαλής του τμήματος έρευνας 
και ανάπτυξης τετράχρονων 
κινητήρων της MAN Energy 
Solutions, ανέφερε σχετικά: 
«Στη MAN Energy Solutions 
θεωρούμε πως το συγκεκρι-
μένο έργο είναι ευθυγραμμι-
σμένο με τη στρατηγική της 
εταιρείας για την ανάπτυξη 
βιώσιμων τεχνολογιών και 
χαιρετίζουμε την ευκαιρία να 
συνεργαστούμε με εξωτε-
ρικούς εταίρους. Για εμάς, ο 
δρόμος για την απανθρακο-
ποίηση του ναυτιλιακού κλά-
δου ξεκινά από την απανθρα-
κοποίηση των καυσίμων, και 
στο πλαίσιο αυτό η αμμωνία 
αποτελεί μια εξαιρετική επιλο-
γή μηδενικών εκπομπών, όταν 
προέρχεται από ανανεώσιμες 

πηγές ηλεκτρικής ενέργειας».
Μέσω του προγράμματος, η ΜΑΝ Energy 
Solutions πρόκειται να μεταφέρει τη νέα τεχνο-
λογία σε τετράχρονους κινητήρες, προετοιμά-
ζοντας παράλληλα την εμπορική ανάπτυξη και 
παραγωγή του συστήματος. Την ίδια στιγμή, το 
τμήμα δίχρονων κινητήρων της εταιρείας έχει 
ήδη ανακοινώσει ότι θα παραδώσει τους πρώ-
τους δίχρονους κινητήρες κατανάλωσης αμμωνί-
ας έως το 2024.

Το πρώτο LNG bunkering πλοίο  
της Νορβηγίας

Ολοκληρώθηκε η μετασκευή του «Bergen LNG», 
του πρώτου LNG bunkering πλοίου της Νορβη-
γίας, και πλέον είναι έτοιμο για την έναρξη των 
θαλάσσιων δοκιμών του πριν ξεκινήσει τις δρα-
στηριότητες τροφοδοσίας άλλων πλοίων με καύ-
σιμο LNG.
Το συγκεκριμένο project μετασκευής από φορτηγί-
δα τροφοδοσίας ναυτιλιακών καυσίμων πετρελαίου 
σε LNG bunker ξεκίνησε τον Αύγουστο του 2019 
και αποτελεί μέρος της μακροχρόνιας συμφωνίας 
ναύλωσης της Bergen Tankers με την Gasnor.
Το νορβηγικό ναυπηγείο Westcon Yards ενημέ-
ρωσε ότι οι εργασίες μετασκευής του «Bergen 
LNG» ολοκληρώθηκαν στις 23 Μαρτίου.

ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ & ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ
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«M/V Luca»

Sealink 
Navigation 
Ltd. 

ΝΕΟΤΕΥΚΤΑ



Η Sealink Navigation Ltd. επεκτείνει τον στόλο της, παραλαμβάνοντας ένα ακόμα νεότευκτο πλοίο μεταφοράς ξηρού φορτίου. Το 
νεότευκτο ΕCO Ultramax «M/V Luca» ναυπηγήθηκε από την Imabari Shipbuilding Co. Ltd. στην Ιαπωνία, διαθέτει χωρητικότητα 
64.000 DWT και φέρει τη σημαία των Marshall Islands.
Με την προσθήκη του νεότευκτου πλοίου, ο στόλος της Sealink αριθμεί εννέα πλοία, όλα ιαπωνικής κατασκευής.

Όνομα πλοίου
LUCA

Τύπος πλοίου
Bulk Carrier    
 
Έτος ναυπήγησης
2021

Ημερομηνία παραλαβής
24/03/2021

DWT                    
64.000 MT

Net Tonnage
21.173 MT

Σημαία         
Marshall Islands

Nηογνώμονας
Class NK
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Ενέργεια  
& Φυσικοί 
Πόροι 

O πετρελαϊκός αγωγός που αλλάζει  
τα δεδομένα στην Αφρική

H Ουγκάντα, η Τανζανία και οι πετρελαϊκές Total 
και CNOOC υπέγραψαν στα μέσα Απριλίου 
συμφωνίες οι οποίες σηματοδοτούν την έναρξη 
της κατασκευής ενός αγωγού πετρελαίου αξίας 
$3,5 δισ. για την εξαγωγή πετρελαίου από πεδία 
στη δυτική Ουγκάντα προς τις διεθνείς αγορές.
Η γαλλική Total και η κινεζική CNOOC είναι οι 
ιδιοκτήτριες εταιρείες των πετρελαϊκών κοιτα-
σμάτων της Ουγκάντα μετά την έξοδο της βρε-
τανικής Tullow από την αφρικανική χώρα πέρυσι.
Το 2006, η Ουγκάντα ανακάλυψε πετρελαϊκά 
αποθέματα στα δυτικά της, στα σύνορα με το 
Κονγκό. Ωστόσο, για τη διά θαλάσσης μεταφορά 
πετρελαίου από την Ουγκάντα στις διεθνείς αγο-
ρές και μέσω Τανζανίας είναι απαραίτητη η ύπαρ-
ξη ενός αγωγού. Γεωλόγοι στην Ουγκάντα υπο-
λογίζουν τα αποθέματα πετρελαίου της χώρας σε  
6 δισ. βαρέλια.
O αγωγός πετρελαίου της Ανατολικής Αφρικής 
(ΕΑCOP) θα έχει μήκος 1.445 χλμ. (898 μίλια) και 
θα συνδέει τα πετρελαϊκά πεδία της Ουγκάντα με 
το λιμάνι Tanga της Τανζανίας στον Ινδικό Ωκε-
ανό.
«Είναι ένα πολύ μεγάλο project, από τα μεγαλύτε-
ρα που μπορούμε να αναπτύξουμε στην ήπειρο», 
ανέφερε ο Patrick Pouyanné, CEO της Total.

Για την κατασκευή του αγωγού, περιβαλ-
λοντικές οργανώσεις έχουν εκφράσει τις 
ανησυχίες τους, καθώς θεωρούν ότι είναι 

απειλή για τις τοπικές κοινωνίες, τις προμήθειες 
νερού και τη βιοποικιλότητα σε Ουγκάντα, Ταν-
ζανία, Κένυα και Κονγκό.

Αμερικανική ενεργειακή «εισβολή»  
στην Ιαπωνία

Η Chevron ανακοίνωσε την υπογραφή δεσμευ-
τικής συμφωνίας πώλησης και αγοράς (SPA) από 
τη θυγατρική της Chevron USA Inc. (CUSA) με 
την Hokkaido Gas Co., Ltd. για την παράδοση 
υγροποιημένου φυσικού αερίου (LNG) στη νήσο 
Χοκάιντο της Ιαπωνίας.
Βάσει της συμφωνίας, η CUSA θα προμηθεύσει 
την Hokkaido Gas με περίπου μισό εκατομμύριο 
τόνους LNG για περίοδο πέντε ετών από τον 
Απρίλιο του 2022.
«Είμαστε στην ευχάριστη θέση να σχεδιάσου-
με και να εκτελέσουμε μια Συμφωνία Πωλήσε-
ων και Αγοράς (SPA) με τον νέο συνεργάτη μας 
Hokkaido Gas, που θα φέρει LNG απευθείας στο 
Χοκάιντο, μια βασική περιοχή ανάπτυξης. Έτσι, 
διευρύνεται η πελατειακή μας βάση στην Ιαπω-
νία, μια αγορά που είναι θεμελιώδης για την εται-
ρεία. Αυτή η νέα συμφωνία αντιπροσωπεύει τη 
δέσμευση της Chevron να συνεργαστεί με την 
Hokkaido Gas στη διαφοροποίηση ενεργειακών 
λύσεων και στην προώθηση ενός μέλλοντος με 
λιγότερο άνθρακα στην περιοχή», δήλωσε ο 
Τζον Κιουν, πρόεδρος της Chevron Global Gas.
Η ιαπωνική εταιρεία ενέργειας Hokkaido Gas 
βρίσκεται στο Σαπόρο, την πρωτεύουσα του 

Επιμέλεια: 
Γιάννης Θεοδωρόπουλος



βόρειου νησιού Χοκάιντο στη χώρα του Ανατέλλοντος Ηλίου, 
παρέχοντας υπηρεσίες παροχής φυσικού αερίου, ηλεκτρικής 
ενέργειας και άλλες υπηρεσίες υψηλής προστιθέμενης αξίας 
στην περιοχή.

Eni: Νέο πετρελαϊκό κοίτασμα στην Αγκόλα

Η ιταλική Eni ανακοίνωσε την ανακάλυψη ενός νέου κοιτά-
σματος πετρελαίου στο πεδίο Block 15/06, στα ανοιχτά της 
Αγκόλας, με τις εκτιμήσεις της εταιρείας να κάνουν λόγο για 
ποσότητες μεταξύ 200 και 250 εκατ. βαρελιών πετρελαίου, με 
αναμενόμενη παραγωγική ικανότητα περίπου 10.000 βαρέλια 
την ημέρα.
Πρόκειται για τη δεύτερη σημαντική ανακάλυψη πετρελαίου 
στην περιοχή Cabaça όπου δραστηριοποιείται η εταιρεία και 
επιβεβαιώνει τη δέσμευση της κοινοπραξίας που εκμεταλλεύ-
εται το πεδίο Block 15/06 να αξιοποιήσει το ευνοϊκό νομικό 
πλαίσιο για πρόσθετες δραστηριότητες εξερεύνησης εντός 
των υφιστάμενων περιοχών ανάπτυξης. Η παραγωγή αναμένε-
ται να ξεκινήσει εντός έξι μηνών.
Η ανακάλυψη του πετρελαϊκού κοιτάσματος επιβεβαιώνει τις 
δυνατότητες εξερεύνησης στη θαλάσσια περιοχή της Αγκόλας 
και την ισχυρή δέσμευση της Eni να εκμεταλλευτεί περαιτέρω 
τις δυνατότητες της περιοχής μέσω αποτελεσματικών ιδιόκτη-
των τεχνολογιών και την ικανότητά της να μετατρέπει γρήγορα 
τους πόρους της σε παραγωγή. Πρόσφατα χορηγήθηκε τριε-
τής παράταση της περιόδου εξερεύνησης του Block 15/06 έως 
τον Νοέμβριο του 2023.
Η κοινοπραξία Block 15/06 αποτελείται από τις Eni (χειριστής, 
37%), Sonangol P&P (37%) και SSI Fifteen Limited (26%). Η 
Αγκόλα παίζει βασικό ρόλο στη στρατηγική ανάπτυξη της Eni, η 
οποία είναι παρούσα στην αφρικανική χώρα από το 1980.

Έδεσε στην Ινδία το πρώτο FSRU

H πρώτη πλωτή μονάδα αποθήκευσης και επαναεριοποίησης 
φυσικού αερίου (FSRU) της Ινδίας κατέφθασε πρόσφατα στον 
τερματικό Jaigarh της H-Energy στη Μαχαράστρα.
Στην ανακοίνωση της H-Energy σημειώνεται ότι το FSRU 
«Höegh Giant» αναχώρησε από το ναυπηγείο Keppel στη 
Σιγκαπούρη και έδεσε στον τερματικό Jaigarh τη Δευτέρα 12 
Απριλίου.
Το ναυπηγημένο το 2017 FSRU διαθέτει αποθηκευτική δυναμι-
κότητα 170.000 κ.μ. και εγκατεστημένη δυναμικότητα επαναε-
ριοποίησης 750 εκατ. κυβικών ποδών/ημέρα (ισοδύναμη με 6 
εκατ. ετησίως). Η H-Energy έχει ναυλώσει το FSRU για δέκα 
έτη. Στην ανακοίνωση της εταιρείας τονίζεται επίσης ότι το 
«Höegh Giant» θα παραδίδει επαναεριοποιημένο LNG στον 
μήκους 56 χλμ. αγωγό φυσικού αερίου Jaigarh-Dabhol, συν-
δέοντας έτσι τον τερματικό LNG με το δίκτυο φυσικού αερί-
ου της χώρας. Άλλωστε, η ινδική κυβέρνηση έχει επαναλάβει 
πολλάκις τα σχέδιά της για την αύξηση του μεριδίου του LNG 
στο ενεργειακό μείγμα της χώρας από το 6% στο 15% το 2030.
Τέλος, από το πρώτο FSRU της Ινδίας θα μπορούν να φορτώ-
νουν LNG και μικρότερα LNG πλοία για υπηρεσίες bunkering 
άλλων πλοίων.

Η Γουιάνα εισέρχεται δυναμικά  
στον πετρελαϊκό χάρτη

Η παραγωγή πετρελαίου της Γουιάνα από επτά FSPOs που 
διαθέτει η χώρα εκτιμάται ότι θα φτάσει στο 1 εκατ. βαρέλια/
ημέρα έως το 2027, σύμφωνα με όσα ανέφερε πρόσφατα ο 
υπουργός Φυσικών Πόρων Vickram Bharrat.
Επί του παρόντος, η παραγωγή της χώρας της Λατινικής Αμε-
ρικής από το κοίτασμα Liza-1 της ExxonMobil ανέρχεται σε 
130.000 βαρέλια/ημέρα. Μάλιστα η παραγωγή άγγιξε την πλή-
ρη δυναμικότητά της μόλις τον περασμένο Μάρτιο.
Κοινοπραξία με επικεφαλής την Exxon ξεκίνησε την παραγωγή 
πετρελαίου στο πολλά υποσχόμενο πεδίο Stabroek στη Γουιά-
να τον Δεκέμβριο του 2019, πριν από τον αρχικό προγραμμα-
τισμό, καθώς στο συγκεκριμένο πεδίο εντοπίστηκαν πάνω από 
8 εκατ. βαρέλια ανακτήσιμου πετρελαίου και φυσικού αερίου, 
τα οποία και θα μπορούσαν να αλλάξουν άρδην την οικονομική 
στρατηγική της χώρας.
Η παραγωγή από το πεδίο Liza-2 εκτιμάται ότι θα ξεκινήσει 
στα μέσα του 2022. Καθώς η μικροσκοπική χώρα της Νότι-
ας Αμερικής επισπεύδει τις εξορυκτικές της δραστηριότητες, 
προσβλέπει στο να καταστεί κορυφαίος επενδυτικός προορι-
σμός για την παγκόσμια βιομηχανία πετρελαίου και φυσικού 
αερίου.
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H MarineShaft κατασκεύασε  
σε χρόνο ρεκόρ έναν άξονα πηδαλίου 
για την επισκευή ενός πλοίου
Η δανέζικη MarineShaft έγινε γνωστή χρόνια πριν 
στην παγκόσμια ναυτιλιακή κοινότητα για τις μοναδικές 
δυνατότητες έκτακτων επισκευών που προσφέρει, και 
συγκεκριμένα για τις υπηρεσίες ευθυγράμμισης εν ψυχρώ, 
αξόνων προπελών και αξόνων πηδαλίων πλοίων, διαδικασίες 
για τις οποίες έχει λάβει και πιστοποίηση από νηογνώμονα.

Τα τελευταία δέκα χρόνια, η MarineShaft έχει 
αυξήσει το απόθεμά της σε πρώτες ύλες, έχοντας 
έναν συγκεκριμένο σκοπό. Σε περίπτωση που η 
επισκευή ενός άξονα δεν αποτελεί επιλογή, η 
εταιρεία θέλει να έχει απόθεμα πρώτων υλών σε 
πληθώρα διαστάσεων και υλικών, προκειμένου να 
μπορεί να πραγματοποιήσει την κατασκευή ενός 
νέου άξονα για να εξυπηρετήσει τις επείγουσες 
ανάγκες των πελατών της.
Ένα πρόσφατο project που ανέλαβε η εταιρεία 
αποτελεί ένα εξαιρετικό παράδειγμα κατασκευ-
ής άξονα σε χρόνο ρεκόρ. Ένα containership 
αντιμετώπισε πρόβλημα στο πηδάλιό του και η 
επιθεώρηση που έγινε έδειξε ότι ο άξονας του 
πηδαλίου είχε ζημιά και η κατασκευή ενός νέου 
άξονα αποτελούσε τη βέλτιστη λύση. Το πλοίο με 

την ονομασία «M/V Cardiff Trader» βρισκόταν 
σε αποβάθρα στην Κίνα.
Η MarineShaft είχε έτοιμη στο απόθεμά της την 
πρώτη ύλη και κατάφερε να κατασκευάσει έναν 
νέο άξονα πηδαλίου διαστάσεων Ø510 x 6385 mm 
από χάλυβα C45 με πιστοποιητικό LR σε μόλις  
8 ημέρες. Στη συνέχεια, η εταιρεία έστειλε τον 
νέο άξονα αεροπορικώς στην Κίνα, όπου βρισκό-
ταν το πλοίο.
Τον προηγούμενο χρόνο, η MarineShaft επέκτει-
νε τις εγκαταστάσεις της κατά 1.400 τ.μ. Αυτή την 
περίοδο η εταιρεία εγκαθιστά έναν τόρνο 27 μ. 
καθώς και έναν κάθετο τόρνο Ø3.2. Επιπλέον, η 
εταιρεία διαθέτει αρκετές υδραυλικές πρέσες για 
τη διαμόρφωση αξόνων διαμέτρου από 20 έως 
1.500 mm.
H MarineShaft επισκευάζει και αντικαθιστά άξο-
νες πηδαλίων και άξονες προπελών σε οποια-
δήποτε τοποθεσία και αν βρίσκεται ένα πλοίο. 
Διαθέτοντας το δικό της ξυλουργείο, η εταιρεία 
μπορεί να κατασκευάσει ειδικά ξυλοκιβώτια, 
προκειμένου να διασφαλίσει την προστασία των 
εξαρτημάτων κατά τη μεταφορά τους.

ΜΑRKET NEWS



Mylaki Shipping Agency Ltd
Ship Agency • Ship-to-Ship Transfers • Protecting Agency • Canal and Straits Transits
Electronic Customs Clearances • Ship Supply • Husbandry Services • Ship Lay-Up
Change of Management / Ownership • Technical Support • Ship Repairs 

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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Travel. Inspire. Empower

Εν
Πτήσει
Επικαιρότητα από τον χώρο  
των αερομεταφορών

United Airlines:  Έναρξη των πρώτων 
απευθείας πτήσεων Ουάσιγκτον-Αθήνα

H United Airlines ανακοίνωσε τη Δευτέρα 19 
Απριλίου την προσθήκη τριών νέων πτήσεων στο 
διεθνές δίκτυό της, δίνοντας έτσι περισσότερες 
επιλογές στους επιβάτες της για καλοκαιρινά 
ταξίδια σε χώρες που ανοίγουν τα σύνορά τους 
σε εμβολιασμένους ταξιδιώτες.
Μεταξύ των νέων πτήσεων συγκαταλέγεται και 
αυτή από το Διεθνές Αεροδρόμιο Dulles στην 
Ουάσιγκτον προς την Αθήνα. H United επεκτεί-
νει τις υπηρεσίες της προς την ελληνική πρωτεύ-
ουσα με καθημερινές πτήσεις από την Ουάσι-
γκτον, από την 1η Ιουλίου έως τις 3 Οκτωβρίου.  
Η νέα αυτή σύνδεση σηματοδοτεί τις πρώτες 
ημερήσιες απευθείας πτήσεις μεταξύ Ουάσι-
γκτον και Αθήνας.
Οι πτήσεις θα πραγματοποιούνται με Boeing 
787-8 Dreamliner, όπως ανακοίνωσε η εταιρεία. 
Στο δίκτυο της United Airlines θα προστεθούν 
επίσης πτήσεις από το Διεθνές Αεροδρόμιο 

Newark Liberty στο Ντουμπρόβνικ της Κρο-
ατίας και από το Διεθνές Αεροδρόμιο Chicago 
O’Hare προς το Ρέικιαβικ της Ισλανδίας.
«Καθώς οι χώρες ανά τον κόσμο αρχίζουν τη 
διαδικασία ανοίγματος των συνόρων τους, οι 
ταξιδιώτες αναμένουν αποδράσεις σε νέους διε-
θνείς προορισμούς», δήλωσε ο Patrick Quayle, 
αντιπρόεδρος του διεθνούς δικτύου της United.

IATA: Στα $48 δισ. οι ζημίες  
των αερομεταφορέων το 2021

H Διεθνής Ένωση Αερομεταφορών (ΙΑΤΑ) σε 
πρόσφατο report της εκτιμά ότι οι οικονομικές 
απώλειες των αερομεταφορέων θα είναι υψη-
λότερες απ’ ό,τι ανέμενε αρχικά στο report του 
περασμένου Δεκεμβρίου, κυρίως λόγω της συνε-
χόμενης έξαρσης της πανδημίας και του χαμηλού 
ρυθμού εμβολιασμών σε ορισμένες περιοχές.
Ειδικότερα, η ΙΑΤΑ εκτιμά ότι οι καθαρές ζημίες 
μετά από φόρους για τις αεροπορικές εταιρείες 
θα αγγίξουν τα $47,7 δισ. ($38 δισ. στις εκτιμή-



σεις του Δεκεμβρίου) και το λειτουργικό περιθώριο το -9,4% 
(-7,1% στις εκτιμήσεις του Δεκεμβρίου).
Πιο αισιόδοξες είναι οι εκτιμήσεις για τις αεροπορικές εται-
ρείες της Βόρειας Αμερικής, καθώς οι ζημίες τους αναμένε-
ται να φτάσουν τα $5 δισ., όταν αρχικά υπολογίζονταν στα 
$11 δισ. Στην Ευρώπη οι απώλειες θα είναι της τάξης των $22 
δισ., λόγω του επιβραδυνόμενου ρυθμού εμβολιασμών και των 
περιορισμών στις μετακινήσεις, που δεν επιτρέπουν τα αερο-
πορικά ταξίδια.
Στην έκθεση της ΙΑΤΑ σημειώνεται επίσης ότι και φέτος το 
κόστος για τους αερομεταφορείς θα αποτελέσει μια σημα-
ντική πρόκληση και εκτιμάται ότι οι τιμές καυσίμων θα είναι 
αυξημένες, με το jet fuel να αγγίζει τα $68,9/βαρέλι και το 
πετρέλαιο τα $64,2/βαρέλι, καθώς η ανάκαμψη της οικονομίας 
ωθεί προς τα επάνω τις τιμές εμπορευμάτων ενέργειας.

H Delta Air Lines επιστρέφει στην Αθήνα 

Ολική επαναφορά για την αμερικανική Delta Air Lines, η οποία 
επιστρέφει στην Αθήνα, και μάλιστα με τρεις απευθείας πτή-
σεις σε καθημερινή βάση, δύο από το Διεθνές Αεροδρόμιο 
John F. Kennedy της Νέας Υόρκης (JFK) και μία από 
το Διεθνές Αεροδρόμιο Hartsfield-Jackson (ATL) της 
Ατλάντα. 
Αυτό ανακοινώθηκε κατά την πρόσφατη συνάντηση 
που είχε ο υπουργός Τουρισμού, κ. Χάρης Θεοχάρης, 
στην Ατλάντα με τον πρόεδρο της Delta Air Lines, κ. 
Glen Hauenstein, και ανώτατα στελέχη της εταιρείας.
Με αυτόν τον τρόπο, μία από τις μεγαλύτερες αμερικα-
νικές αεροπορικές εταιρείες επιλέγει την Αθήνα ως τον 
πρώτο ευρωπαϊκό προορισμό με τον οποίο ξεκινά και 
πάλι της δραστηριοποίησή της στη μετά Covid εποχή. 
Η σύνδεση της Αθήνας με τη Νέα Υόρκη αναμένεται 
να ξεκινήσει στις 28 Μαΐου, παρέχοντας μάλιστα τη 
δυνατότητα 44 βολικών ανταποκρίσεων με πόλεις των 
ΗΠΑ. Παράλληλα, στις 2 Ιουλίου προγραμματίζεται η 
έναρξη της αεροπορικής σύνδεσης με έναν από τους 
μεγαλύτερους διεθνείς επιβατικούς κόμβους, το Διε-
θνές Αεροδρόμιο της Ατλάντα, η οποία είχε διακοπεί 
το 2011. Αξίζει να σημειωθεί ότι το συγκεκριμένο αερο-
δρόμιο μπορεί να χρησιμοποιηθεί και ως συνδετικός 
κρίκος με 143 προορισμούς των ΗΠΑ.
Μετά τη συνάντηση, ο υπουργός Τουρισμού δήλωσε: 
«Καλωσορίζουμε την Delta Air Lines στην Αθήνα. Δια-
χρονικά οι ΗΠΑ αποτελούν βασικό ζωοδότη του ελλη-
νικού τουρισμού και υποδεχόμαστε με θέρμη την από-
φαση της εταιρείας να ενισχύσει ακόμα περισσότερο 
την παρουσία της στη χώρα μας, με δύο πτήσεις ημερη-
σίως από Νέα Υόρκη και Ατλάντα. Η Ελλάδα είναι ένας 
ασφαλής προορισμός. Όλο αυτό το διάστημα έχουμε 
λάβει όλα τα μέτρα για ένα ασφαλές, φιλικό και ήρεμο 
καλοκαίρι. Είμαι πολύ χαρούμενος που οι διαρκείς μας 
συνομιλίες έφεραν ένα τόσο θετικό αποτέλεσμα». 
Από την πλευρά της Delta Air Lines, ο κ. Joe Esposito, 
SVP – Network Planning, σημείωσε: «Οι πελάτες μας 
είναι πρόθυμοι να διεκδικήσουν και πάλι τις ζωές τους 

και για πολλούς αυτό σημαίνει να μπορέσουν να ταξιδέψουν 
ξανά. Φιλικοί προορισμοί του εξωτερικού, όπως είναι η Ελλάδα, 
εμφανίζουν ιδιαίτερα υψηλή ζήτηση και, λόγω των υπηρεσιών 
που προσφέρουν οι πτήσεις της Delta Air Lines, μπορείτε να 
αναμένετε βραβευμένη φιλοξενία υψηλών standards, η οποία θα 
κάνει το ταξίδι ακόμα πιο ευχάριστο και χωρίς άγχος». 
Να σημειωθεί, τέλος, ότι οι πτήσεις θα πραγματοποιούνται με 
Airbus A330, με 293 θέσεις.
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 4.038 
είναι ο αριθμός των πλοίων  
της ελληνόκτητης ναυτιλίας, σύμφωνα με  
το τελευταίο report της Ελληνικής Επιτροπής 
Ναυτιλιακής Συνεργασίας του Λονδίνου. 

 5,32 εκατ. CGT 
ήταν οι παραγγελίες που εξασφάλισαν  
τα νοτιοκορεατικά ναυπηγεία το α΄ τρίμηνο 
του έτους. 

 43% 
των περιστατικών πειρατικών επιθέσεων  
σε πλοία το α΄ τρίμηνο σημειώθηκαν  
στον Κόλπο της Γουινέας. 

 995.000 ΤEUs 
ήταν η συνολική μεταφορική ικανότητα των 

containerships που παραγγέλθηκαν το 2020.  

 $75 
το βαρέλι θα είναι η τιμή του Brent  
το γ΄ τρίμηνο εκτιμά η Goldman Sachs. 

 $26,6 δισ. 
ήταν τα συγκεντρωτικά κέρδη των εταιρειών 
στη ναυτιλία τακτικών γραμμών το 2020, 
κατά την Drewry. 

 1.920 
λιμάνια συνδέει η Διώρυγα του Παναμά. 

 38 
product tankers στάλθηκαν για ανακύκλωση 
τους τέσσερις πρώτους μήνες του έτους. 

Οι αριθμοί
της ναυτιλίας
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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



Νέοι και νέες 
στη Ναυτική 
Εκπαίδευση
Τα Ναυτικά Χρονικά παρουσιάζουν  
το κοινωνιολογικό προφίλ  
των νέων που Επέλεξαν Ναυτιλία.

Ποιοι είναι οι λόγοι που οδήγησαν τους πρωτοετείς 
σπουδαστές ΑΕΝ στο ναυτικό επάγγελμα; Από πού 
κατάγονται και ποια είναι η οικογενειακή τους σχέση 
με τη ναυτιλία; Ποια είναι η άποψη που έχουν για τον 
κλάδο; Τι σημαίνουν γι’ αυτούς το διαδίκτυο και τα μέσα 
κοινωνικής δικτύωσης; Με ποια κριτήρια επιλέγουν τη 
ναυτιλιακή εταιρεία για την οποία θα εργαστούν;

Τα Ναυτικά Χρονικά παρουσιάζουν, για μία ακόμα χρονιά, 
το κοινωνιολογικό προφίλ, τους στόχους αλλά και τις 
φιλοδοξίες των πρωτοετών σπουδαστών των Ακαδημιών 
Εμπορικού Ναυτικού της χώρας.

Από το 2009, το Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής 
Πολιτικής, και ιδιαίτερα η Διεύθυνση Εκπαίδευσης 
Ναυτικών, επιτρέπουν με την πολύτιμη αρωγή τους στην 
ερευνητική ομάδα των Ναυτικών Χρονικών τη διευκόλυνση 
και τον συντονισμό της επικοινωνίας με τις ΑΕΝ. Στο 
ίδιο πλαίσιο, οι διοικητές, οι διευθυντές σπουδών και 
το εκπαιδευτικό και διοικητικό προσωπικό όλων των 
Ακαδημιών Εμπορικού Ναυτικού της χώρας κατέβαλαν 
κάθε δυνατή προσπάθεια για την ομαλή διεξαγωγή της 
μελέτης και τη συγκέντρωση ενός εξαιρετικά σημαντικού 
αριθμού ερωτηματολογίων από τους πρωτοετείς 
σπουδαστές.

ΧΟΡΗΓΌΣ

Ερευνητές: 
Χάρης Παππάς, 
Isalos.net

Καπτ. Γεώργιος Γεωργούλης, 
Πανεπιστήμιο Αιγαίου
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Ανάλυση δεδομένων
Στοιχεία του δείγματος
Το μεγαλύτερο μέρος των πρωτοετών σπουδαστών είναι άνδρες (85%). Παρότι η μεγάλη πλειονότητα 
του δείγματος είναι άνδρες, το ποσοστό των γυναικών στις ΑΕΝ παραμένει υψηλό (15%) σε σχέση με 
το συνολικό ποσοστό των γυναικών που καταγράφεται στο ναυτικό επάγγελμα και το οποίο αγγίζει το 
2,1% σε ευρωπαϊκό επίπεδο, σύμφωνα με στοιχεία της EMSA.
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Άνδρες
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Μεθοδολογία έρευνας
Το αρχικό δείγμα αποτελούνταν από 1.189 απαντήσεις πρωτοετών σπουδαστών των δημόσιων Ακαδημιών Εμπορικού Ναυτι-
κού, αλλά και σπουδαστών της Ναυτικής Ακαδημίας Warsash του Μητροπολιτικού Κολλεγίου. Έπειτα από εκκαθάριση των 
μη συμπληρωμένων ή εκουσίως πλημμελώς συμπληρωμένων ερωτηματολογίων, το δείγμα διαμορφώθηκε σε 959 απαντήσεις, 
οι οποίες αντιπροσωπεύουν το 69% του πληθυσμού, από σύνολο 1.396 πρωτοετών σπουδαστών. Ο αριθμός των πρωτοετών 
σπουδαστών καθορίστηκε έπειτα από επικοινωνία με τις Διευθύνσεις των Ακαδημιών Εμπορικού Ναυτικού της χώρας, αλλά και 
τη Διεύθυνση της Ναυτικής Ακαδημίας του Μητροπολιτικού Κολλεγίου.
Για την έρευνα δημιουργήθηκε ερωτηματολόγιο, το οποίο αποτελούνταν από 33 ερωτήσεις, με μέσο όρο συμπλήρωσης τα οκτώ 
λεπτά περίπου. Το ερωτηματολόγιο διαμοιράστηκε ηλεκτρονικά, έπειτα από έγκριση της Διεύθυνσης Εκπαίδευσης Ναυτικών 
του Υπουργείου Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, στους πρωτοετείς σπουδαστές των Ναυτικών Ακαδημιών κατά το διά-
στημα Μάρτιος-Απρίλιος 2021 και ενώ οι σπουδαστές βρίσκονταν στο δεύτερο εξάμηνο των σπουδών τους. Η συγκεκριμένη 
περίοδος θεωρήθηκε ενδεδειγμένη, προκειμένου οι πρωτοετείς σπουδαστές να έχουν παρακολουθήσει έναν ικανοποιητικό 
αριθμό μαθημάτων και να έχουν συνομιλήσει με εκπροσώπους ναυτιλιακών εταιρειών αλλά και συναδέλφους τους. Οι απαντή-
σεις καταχωρίσθηκαν ανώνυμα, προκειμένου να μη δημιουργηθούν προκαταλήψεις στους ερωτώμενους.
Στο ηλεκτρονικό ερωτηματολόγιο, οι παράγοντες που οδήγησαν στο ναυτικό επάγγελμα, ο επιθυμητός τύπος πλοίου για εργα-
σία, οι λόγοι χρήσης του διαδικτύου, η εμπιστοσύνη προς τα μέσα ενημέρωσης, τα κριτήρια επιλογής εταιρείας αλλά και οι 
επιθυμητές παροχές εν πλω παρουσιάστηκαν με τυχαία σειρά προκειμένου να διασφαλιστεί –όσο το δυνατόν περισσότερο– η 
αμεροληψία των σπουδαστών.
Οι δημογραφικές ερωτήσεις που σχετίζονται με το φύλο, την ηλικία και το μηνιαίο οικογενειακό εισόδημα παρουσιάζονταν στο 
τέλος του ερωτηματολογίου, σύμφωνα με όσα ορίζει η διεθνής βιβλιογραφία.

ΕΡΕΥΝΑ 



Ο μέσος όρος ηλικίας του δείγματος είναι τα 19 έτη, με εύρος τιμών από 18 έως 28 και τυπική απόκλιση 1,6.

Αναφορικά με τον τόπο καταγωγής, η μεγάλη πλειονότητα κατάγεται από την Αττική (33%), ενώ μόλις 
το 9% κατάγεται από την Κεντρική Μακεδονία. Το ποσοστό των σπουδαστών που κατάγονται από την 
Αττική είναι αυξημένο σε σχέση με την έρευνα που εκπονήθηκε το 2011, παρουσιάζει όμως σημαντική 
μείωση (-5%) σε σχέση με την περσινή χρονιά (38%).

 
Διάγραμμα 2  

Πριν από τις σπουδές σας, σε ποια Περιφερειακή Ενότητα κατοικούσατε;

Ακολουθούν η Πελοπόννησος, η Στερεά Ελλάδα και η Κρήτη, οι οποίες και αντιπροσωπεύουν το 
8% του δείγματος έκαστη Περιφερειακή Ενότητα. Τα νησιά του Αιγαίου αντιπροσωπεύουν συνολικά 
το 12% των πρωτοετών σπουδαστών, ενώ ακολουθεί η Θεσσαλία με 6%. Τα χαμηλότερα ποσοστά 
παρουσιάζουν η Δυτική Ελλάδα (3%), η Κύπρος (3%), η Ήπειρος (3%), τα Νησιά του Ιονίου (2%) και 
η Δυτική Μακεδονία (1%).
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Διάγραμμα 2 Πριν από τις σπουδές σας, σε ποια Περιφερειακή Ενότητα κατοικούσατε; 
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Ιδιαίτερα ενδιαφέροντα είναι τα συμπεράσματα που προκύπτουν από τη σύγκριση των αποτελεσμά-
των με τον γενικό πληθυσμό σε κάθε Περιφερειακή Ενότητα. Στον πίνακα 1 παρουσιάζεται το ποσο-
στό των πρωτοετών σπουδαστών ΑΕΝ ανά Περιφερειακή Ενότητα ως προς τον συνολικό πληθυσμό 
της Περιφερειακής Ενότητας. Τον μεγαλύτερο λόγο διατηρούν τα νησιά του Αιγαίου (0,038%) και του 
Ιονίου (0,029%), ενώ ακολουθούν η Κρήτη (0,012%) και η Θεσσαλία (0,011%). 

Τα νησιά εξακολουθούν λοιπόν να αποτελούν, παρά τη φθίνουσα πορεία των πληθυσμών τους, σημα-
ντικές ναυτομάνες πατρίδες.

Πίνακας 1  

Τόπος καταγωγής σπουδαστών ΑΕΝ ως προς τον πληθυσμό

ΕΡΕΥΝΑ 

Τόπος διαμονής  
πριν από τις σπουδές Συχνότητα Ποσοστό  

σπουδαστών

Ποσοστό πρωτοετών 
ως προς τον συνολικό 
πληθυσμό της 
περιφέρειας

Νησιά Ιονίου 59 2% 0,029%

Νησιά Νοτίου Αιγαίου 73 6% 0,024%

Νησιά Βορείου Αιγαίου 27 6% 0,014%

Κρήτη 74 8% 0,012%

Θεσσαλία 78 6% 0,011%

Δυτική Ελλάδα 56 3% 0,008%

Αττική 314 33% 0,008%

Ανατολική Μακεδονία και Θράκη 34 3% 0,006%

Ήπειρος 18 3% 0,005%

Δυτική Μακεδονία 15 1% 0,005%

Κεντρική Μακεδονία 86 9% 0,005%

Στερεά Ελλάδα (εκτός Αττικής) 24 8% 0,004%

Πελοπόννησος 14 8% 0,002%



Τα χαμηλότερα ποσοστά σπουδαστών αναλογικά με τον πληθυσμό παρατηρούνται στη Δυτική και 
Κεντρική Μακεδονία (0,005%), στη Στερεά Ελλάδα (0,004%) και στην Πελοπόννησο (0,002%). 

Σημειώνεται πως η Ελλάδα προσφέρει, σε ετήσια βάση, ορισμένες θέσεις δωρεάν φοίτησης και σε 
Κύπριους υπηκόους, έπειτα από σχετική προκήρυξη. 

Με βάση τα μηνιαία εισοδήματα των οικογενειών, το 6% του δείγματος διαθέτει οικογενειακό εισό-
δημα μικρότερο από 500 ευρώ/μήνα, ενώ το 28% διαθέτει οικογενειακό εισόδημα από 500 έως 1.000 
ευρώ/μήνα. Το 38% εμφανίζεται να διαθέτει οικογενειακό εισόδημα από 1.000-2.000 ευρώ/μήνα, ενώ 
το 28% του δείγματος διαθέτει οικογενειακό εισόδημα μεγαλύτερο από 2.000 ευρώ/μήνα. 

 
Διάγραμμα 3  

Μηνιαίο εισόδημα οικογένειας
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Διάγραμμα 3 Μηνιαίο εισόδημα οικογένειας 
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Η μεγάλη πλειονότητα του δείγματος (70%) φοιτά σε Σχολές Πλοιάρχων, ενώ το 30% σε Σχολές 
Μηχανικών. Αξίζει να αναφερθεί πως επτά ΑΕΝ της χώρας διαθέτουν αποκλειστικά Σχολές Πλοιάρ-
χων, μία διαθέτει αποκλειστικά Σχολή Μηχανικών, ενώ τρεις σχολές έχουν τόσο Σχολές Πλοιάρχων 
όσο και Σχολές Μηχανικών. Το Μητροπολιτικό Κολλέγιο διαθέτει τόσο Σχολή Πλοιάρχων όσο και 
Σχολή Μηχανικών.

 

Διάγραμμα 4  

Σε ποια σχολή σπουδάζετε;

Από το σύνολο του δείγματος, το 66% προερχόταν από Γενικά Λύκεια, ενώ το 34% από ΕΠΑΛ. Το 18% 
προερχόταν από ΕΠΑΛ/ΤΕΕ Ναυτικού και Ναυτιλιακού Τομέα, ενώ το 16% από ΕΠΑΛ/ΤΕΕ λοιπών 
τομέων, εκτός ναυτικού και ναυτιλιακού.

 

Διάγραμμα 5  

Δευτεροβάθμια εκπαίδευση
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Διάγραμμα 5 Δευτεροβάθμια εκπαίδευση 
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ΕΡΕΥΝΑ 



Από τους σπουδαστές που προέρχονταν από ΕΠΑΛ/ΤΕΕ λοιπών τομέων εκτός ναυτικού και ναυτιλια-
κού, το 62% προερχόταν από προσκείμενες ειδικότητες, όπως της Μηχανολογίας (25%), της Ηλεκτρο-
λογίας, Ηλεκτρονικής και Αυτοματισμού (22%) και της Πληροφορικής (15%). Ωστόσο, το 38% φαίνεται 
πως προέρχεται από ειδικότητες με πολύ μικρή έως και καμία συνάφεια με τον ναυτιλιακό κλάδο.

 

Διάγραμμα 6  

Εάν είστε απόφοιτος ΕΠΑΛ/ΤΕΕ εκτός Ναυτικού και Ναυτιλιακού Τομέα,  
παρακαλώ διευκρινίστε τομέα φοίτησης

Εκπαιδευτικό και μορφωτικό επίπεδο

Το 15% του δείγματος εισήχθη στις ΑΕΝ με βαθμό απολυτηρίου λυκείου που κυμαινόταν από 14,1 έως 
16, ενώ ένα εντυπωσιακό ποσοστό της τάξης του 80% εισήχθη στις ΑΕΝ με βαθμό μεγαλύτερο από 
16,1, γεγονός που αποδεικνύει τη ραγδαία βελτίωση του μορφωτικού και εκπαιδευτικού υποβάθρου των 
νέων που επιθυμούν να φοιτήσουν στις ΑΕΝ. Μόλις το 5% είχε βαθμό απολυτηρίου χαμηλότερο από 14. 

 

Διάγραμμα 7  

Βαθμός απολυτηρίου λυκείου 
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Διάγραμμα 7 Βαθμός απολυτηρίου λυκείου  
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Για τη μεγάλη πλειονότητα των σπουδαστών (88%), οι σπουδές στις ΑΕΝ αποτελούν το πρώτο πτυ-
χίο, ενώ το 9% εξ αυτών έχουν προηγουμένως αποφοιτήσει και από άλλα εκπαιδευτικά ιδρύματα. 
Αξίζει να αναφερθεί πως το ποσοστό των σπουδαστών στις ΑΕΝ που έχουν ήδη προηγουμένως 
ολοκληρώσει σπουδές σε άλλα εκπαιδευτικά ιδρύματα έχει αυξηθεί σημαντικά και πιο συγκεκριμένα 
παρουσίασε αύξηση της τάξης του 4%, μόνο κατά το τρέχον εκπαιδευτικό έτος.

Διάγραμμα 8  

Οι σπουδές σας στην ΑΕΝ αποτελούν το πρώτο ή το δεύτερο πτυχίο σας;

Ιδιαίτερα ενθαρρυντικό είναι επίσης πως το 94% των σπουδαστών φαίνεται ότι επιθυμεί να συνεχί-
σει τη φοίτηση στις Ακαδημίες Εμπορικού Ναυτικού, ενώ έχει ήδη ολοκληρώσει το πρώτο εξάμηνο 
σπουδών και πρόκειται σύντομα να ολοκληρώσει και το δεύτερο.

Μόλις το 6% των πρωτοετών σπουδαστών μοιάζει ακόμη αναποφάσιστο, ενώ μόλις τέσσερις σπουδα-
στές (περίπου 0%) δήλωσαν πως επιθυμούν να εγκαταλείψουν τις σπουδές τους.

 

Διάγραμμα 9  

Σκοπεύετε να συνεχίσετε τις σπουδές σας στην ΑΕΝ μετά το πρώτο έτος φοίτησης;
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Διάγραμμα 9 Σκοπεύετε να συνεχίσετε τις σπουδές σας στην ΑΕΝ μετά το πρώτο έτος φοίτησης; 
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Διάγραμμα 8 Οι σπουδές σας στην ΑΕΝ αποτελούν το πρώτο ή το δεύτερο πτυχίο σας; 
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ΕΡΕΥΝΑ 



M/T APHRODITE
301000 DW, BUILT 2020, JAPAN MARINE UNITED, ARIAKE SHIPYARD, JAPAN

M/T LITA
301503 DWT, BUILT 2018, JAPAN MARINE UNITED, ARIAKE, JAPAN
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Οικογένεια

Σύμφωνα με την έρευνα, μόλις το 16% του δείγματος προέρχεται από οικογένεια όπου ένας από τους 
δύο γονείς απασχολείται άμεσα στη ναυτιλιακή βιομηχανία – το 84% των πρωτοετών σπουδαστών προ-
έρχεται από μη ναυτικές οικογένειες. Σημειωτέον πως το ποσοστό των σπουδαστών που προέρχονται 
από ναυτικές οικογένειες παρουσιάζει μείωση της τάξης του 4% σε σχέση με τα στοιχεία του 2010 (20%).

 

Διάγραμμα 10  

Οι γονείς σας απασχολούνται σε επαγγέλματα συναφή με τη ναυτιλία;

Η μητέρα φαίνεται, κατά γενικό κανόνα, πως διαθέτει μεγαλύτερο επίπεδο μόρφωσης. Στην πλειονό-
τητα των περιπτώσεων (41%), η μητέρα κατέχει τίτλο τριτοβάθμιας εκπαίδευσης (έναντι 35% για τον 
πατέρα), ενώ στο 43% του δείγματος έχει ολοκληρώσει δευτεροβάθμια εκπαίδευση (έναντι 41% για 
τον πατέρα). Στο 7% του δείγματος η μητέρα διαθέτει και μεταπτυχιακό τίτλο σπουδών, ενώ ο πατέ-
ρας στο 5%. Στο 4% του δείγματος, ο πατέρας είναι απόφοιτος ΑΕΝ.

 

Διάγραμμα 11  

Μορφωτικό επίπεδο γονέων
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Διάγραμμα 10 Οι γονείς σας απασχολούνται σε επαγγέλματα συναφή με τη ναυτιλία; 
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Διάγραμμα 11 Μορφωτικό επίπεδο γονέων 

 
  

Πρωτοβάθμια 
εκπαίδευση

Δευτεροβάθμια 
εκπαίδευση

Τριτοβάθμια 
εκπαίδευση

Κάτοχος 
μεταπτυχιακού Απόφοιτος ΑΕΝ

Μορφωτικό επίπεδο πατέρα 15% 41% 35% 5% 4%
Μορφωτικό επίπεδο μητέρας 9% 43% 41% 7% 0%

15%

41%

35%

5% 4%

9%

43% 41%

7%

0%
0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

40%

45%

ΕΡΕΥΝΑ 



Στο 14% των περιπτώσεων που οι γονείς εργάζονται στη ναυτιλία, ο πατέρας είναι ναυτικός ή συντα-
ξιούχος ναυτικός, στο 4% ο πατέρας ανήκει στο λιμενικό σώμα και στο 3% εργάζεται σε εταιρεία του 
ευρύτερου ναυτιλιακού πλέγματος. 

 

Διάγραμμα 12  

Επάγγελμα των γονέων

 

Διάγραμμα 13  

Πόσο υποστηρικτικοί ήταν οι γονείς σας ως προς την επιλογή σας  
να σπουδάσετε σε ΑΕΝ;

Με βάση τα δεδομένα της έρευνας, οι γονείς όχι μόνο δεν θα σταθούν εμπόδιο, αλλά θα υποστηρί-
ξουν πολύ ή και πάρα πολύ τα παιδιά τους εάν αποφασίσουν να ακολουθήσουν το ναυτικό επάγγελμα, 
είτε έχουν άμεση σχέση με τη ναυτιλία είτε όχι. 

Πιο συγκεκριμένα, οι γονείς φαίνεται πως υποστήριξαν ή ενθάρρυναν συνολικά την επιλογή των πρω-
τοετών σπουδαστών για σπουδές σε ΑΕΝ, καθώς η συντριπτική πλειονότητα των γονέων στήριξαν 
πάρα πολύ (54%) ή πολύ (27%) την απόφαση των νέων σπουδαστών για σπουδές σε ΑΕΝ. Για ένα 
μικρό ποσοστό του δείγματος, η στήριξη ήταν μικρή (4%) ή ανύπαρκτη (2%). Μέτρια ήταν η υποστή-
ριξη για το 13% των πρωτοετών σπουδαστών.
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Διάγραμμα 13 Πόσο υποστηρικτικοί ήταν οι γονείς σας ως προς την επιλογή σας να σπουδάσετε σε ΑΕΝ; 
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Διάγραμμα 12 Επάγγελμα των γονέων 
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Το ναυτικό επάγγελμα
Η «Αγάπη και το ενδιαφέρον για τη θάλασσα» (78%), η «Επαγγελματική αποκατάσταση» (75%) καθώς 
και οι «Οικονομικοί λόγοι» (57%) δείχνουν να είναι οι κύριοι παράγοντες που επηρέασαν πολύ ή πάρα 
πολύ τους πρωτοετείς σπουδαστές ώστε να ακολουθήσουν καριέρα στο ναυτικό επάγγελμα. Ακολου-
θεί η «Φήμη της ναυτιλιακής βιομηχανίας» (45%).

Αντιθέτως, οι παράγοντες «Οικογενειακή παράδοση» (17%) και «Δεν είχα άλλη επιλογή» (11%)  
φαίνεται πως επηρέασαν ελάχιστα τους φερέλπιδες αξιωματικούς του Εμπορικού Ναυτικού.

 

Διάγραμμα 14  

Οι ακόλουθοι παράγοντες σε τι βαθμό καθόρισαν  
την απόφασή σας να σταδιοδρομήσετε στο ναυτικό επάγγελμα;
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Διάγραμμα 14 Οι ακόλουθοι παράγοντες σε τι βαθμό καθόρισαν την απόφασή σας να σταδιοδρομήσετε στο ναυτικό επάγγελμα; 
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Η φοίτηση στις ΑΕΝ
Η μεγάλη πλειονότητα των σπουδαστών φαίνεται πως επηρεάστηκαν ιδιαίτερα για την επιλογή φοί-
τησης σε ΑΕΝ από «Προσωπική έρευνα/ενδιαφέρον» (84%), και μάλιστα με μεγάλη διαφορά από 
τους υπόλοιπους παράγοντες. Ακολουθούν οι συμβουλές του «Κοινωνικού περίγυρου/Φιλικού περι-
βάλλοντος» (45%) και των «Αποφοίτων ΑΕΝ» (15%), γεγονός που ενισχύει την πεποίθηση πως η 
φοίτηση στις ΑΕΝ επηρεάζεται και από τις απόψεις του κοντινού κοινωνικού κύκλου. Οι παράγοντες 
«Διαδίκτυο/Social media» (11%), «Καθηγητές σχολείου» (5%) και «Μέσα Μαζικής Ενημέρωσης» (3%) 
φαίνεται πως επηρέασαν πολύ μικρό αριθμό σπουδαστών.

 

Διάγραμμα 15  

Ποιοι από τους ακόλουθους παράγοντες  
συνέβαλαν στην απόφασή σας να σπουδάσετε σε ΑΕΝ;
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Διάγραμμα 15 Ποιοι από τους ακόλουθους παράγοντες συνέβαλαν στην απόφασή σας να σπουδάσετε σε ΑΕΝ; 
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Οι προτιμήσεις ανά τύπο πλοίου

Τα δεξαμενόπλοια φαίνεται να είναι πρώτα στις προτιμήσεις των πρωτοετών σπουδαστών, ανάμεσα 
στους τύπους πλοίων, καθώς η μεγάλη πλειονότητα επιθυμεί να εργαστεί πολύ ή πάρα πολύ σε υγραερι-
οφόρα πλοία (65%) ή σε δεξαμενόπλοια (65%). Αμέσως μετά ακολουθούν τα bulk carriers (41%) και τα 
επιβατηγά πλοία/κρουαζιερόπλοια (41%), ενώ στην τελευταία θέση βρίσκονται τα containerships (37%).

 

Διάγραμμα 16  

Σε ποιους τύπους πλοίων επιθυμείτε να ναυτολογηθείτε ως δόκιμοι;
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Διάγραμμα 16 Σε ποιους τύπους πλοίων επιθυμείτε να ναυτολογηθείτε ως δόκιμοι; 
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Η γνώση και η πληροφόρηση για τον κλάδο
Το 74% των νέων που επέλεξαν τη ναυτιλία φαίνεται πως διέθεταν επαρκή, αρκετά επαρκή ή εξαιρετι-
κά επαρκή ενημέρωση για τη ναυτιλιακή βιομηχανία, ενώ το 26% διέθετε μάλλον ανεπαρκή ή εντελώς 
ανεπαρκή ενημέρωση για τον κλάδο, ποσοστό αρκετά υψηλό.

 

Διάγραμμα 17  

Πόσο επαρκής ήταν η γνώση και η πληροφόρησή σας 
για τη ναυτιλιακή βιομηχανία πριν από την εισαγωγή σας στις ΑΕΝ;
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Διάγραμμα 17 Πόσο επαρκής ήταν η γνώση και η πληροφόρησή σας για τη ναυτιλιακή βιομηχανία πριν από την 
εισαγωγή σας στις ΑΕΝ; 
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Η εικόνα της ναυτιλιακής βιομηχανίας

Το 75% των νέων που επέλεξαν τη ναυτιλία φαίνεται πως είχαν σχηματίσει καλή ή εξαιρετικά καλή 
εικόνα για τη ναυτιλιακή βιομηχανία, ενώ ένα αρκετά μεγάλο ποσοστό είχε σχηματίσει μέτρια εικόνα 
(21%). Μόλις το 4% των νέων είχε σχηματίσει πολύ κακή ή μέτρια κακή εικόνα για τον κλάδο.

 

Διάγραμμα 18  

Ποια είναι η εικόνα που έχετε για τη ναυτιλιακή βιομηχανία σήμερα;

Για την πλειονότητα των σπουδαστών, η εικόνα που είχαν για τη ναυτιλιακή βιομηχανία πριν από τις 
σπουδές τους στις ΑΕΝ, σε σχέση με την εικόνα που έχουν σήμερα, μεταβλήθηκε προς το καλύτερο 
(62%). Για μόλις το 32% των σπουδαστών, η εικόνα δεν μεταβλήθηκε, ενώ για το 6% η εικόνα μετα-
βλήθηκε προς το χειρότερο.

 

Διάγραμμα 19  

Έχει μεταβληθεί η εικόνα που έχετε για τη ναυτιλιακή βιομηχανία  
από την εισαγωγή στις ΑΕΝ μέχρι σήμερα;

pg. 20 
 

Διάγραμμα 19 Έχει μεταβληθεί η εικόνα που έχετε για τη ναυτιλιακή βιομηχανία από την εισαγωγή στις ΑΕΝ μέχρι 
σήμερα; 
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Διάγραμμα 18 Ποια είναι η εικόνα που έχετε για τη ναυτιλιακή βιομηχανία σήμερα; 
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Η σχέση με το διαδίκτυο

Για τους πρωτοετείς σπουδαστές, το διαδίκτυο φαίνεται πως παίζει ιδιαίτερα σημαντικό ρόλο στην 
καθημερινότητά τους. Με βάση τα αποτελέσματα της έρευνας που πραγματοποιήσαμε, το 45% χρησι-
μοποιεί το διαδίκτυο περισσότερες από 20 ώρες την εβδομάδα. Το 30% των πρωτοετών σπουδαστών 
δηλώνουν πως χρησιμοποιούν το διαδίκτυο από 10 έως 20 ώρες την εβδομάδα, ενώ ένα ιδιαίτερα 
σημαντικό ποσοστό της τάξης του 25% δηλώνει πως χρησιμοποιεί το διαδίκτυο λιγότερες από 9 ώρες 
την εβδομάδα.

 

Διάγραμμα 20  

Κατά μέσο όρο πόσο συχνά χρησιμοποιείτε το διαδίκτυο;
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Διάγραμμα 20 Κατά μέσο όρο πόσο συχνά χρησιμοποιείτε το διαδίκτυο; 
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Η συντριπτική πλειονότητα χρησιμοποιεί το διαδίκτυο πολύ ή πάρα πολύ για «Διατήρηση επαφών με 
φίλους/Χρήση social media» (68%) και «Μουσική» (68%). Ακολουθούν οι «Ταινίες ή Σειρές» (36%), η 
«Απόκτηση εγκυκλοπαιδικών γνώσεων (35%) και η «Ανάγνωση ειδήσεων» (31%). Οι λιγότερο συχνοί λόγοι 
χρήσης του διαδικτύου είναι, σύμφωνα με τους σπουδαστές, τα «Παιχνίδια» και η «Πρόγνωση καιρού». 

 

Διάγραμμα 21  

Ποιοι είναι οι πιο συχνοί λόγοι για τους οποίους χρησιμοποιείτε το διαδίκτυο;

ΕΡΕΥΝΑ 
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Διάγραμμα 21 Ποιοι είναι οι πιο συχνοί λόγοι για τους οποίους χρησιμοποιείτε το διαδίκτυο; 
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media)
Αφιερώνω πάρα πολύ χρόνο 6% 9% 8% 11% 13% 37% 37%
Αφιερώνω πολύ χρόνο 12% 15% 23% 24% 23% 31% 31%
Αφιερώνω χρόνο 22% 21% 34% 37% 28% 21% 23%
Αφιερώνω λίγο χρόνο 34% 25% 25% 21% 23% 8% 8%
Δεν αφιερώνω καθόλου χρόνο 26% 30% 9% 7% 13% 3% 1%



Ο βαθμός επιρροής του διαδικτύου στη νέα γενιά είναι εμφανής και από την εμπιστοσύνη που δεί-
χνουν για την ενημέρωσή τους σε παραδοσιακές και σύγχρονες πηγές ενημέρωσης. Παρότι η νέα 
γενιά φαίνεται να είναι σκεπτική απέναντι στις πηγές ενημέρωσης, οι «Ειδησεογραφικές ιστοσελίδες» 
(32%) και τα «Μέσα κοινωνικής δικτύωσης» (24%) φαίνεται πως διατηρούν την εμπιστοσύνη της πολύ 
ή πάρα πολύ.

 
Διάγραμμα 22  
Ποιες από τις παρακάτω πηγές εμπιστεύεστε περισσότερο για την ενημέρωσή σας;
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Διάγραμμα 22 Ποιες από τις παρακάτω πηγές εμπιστεύεστε περισσότερο για την ενημέρωσή σας; 
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Το εμπιστεύομαι μέτρια 14% 21% 25% 29% 31% 36% 32%
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Η σχέση με τα μέσα κοινωνικής δικτύωσης

Το Instagram και το Youtube φαίνεται να είναι τα προτιμητέα μέσα κοινωνικής δικτύωσης για τους 
νέους σπουδαστές, καθώς το 86% του δείγματος τα επισκέπτεται τουλάχιστον μία φορά την εβδομά-
δα, ενώ ακολουθεί το Facebook (67%). Το παρακάτω διάγραμμα επιβεβαιώνει πως η νέα γενιά προτιμά 
να λαμβάνει μηνύματα με τη μορφή εικόνων ή και βίντεο και σταδιακά απορρίπτει καθιερωμένα μέσα 
όπως το Facebook. Μόλις το 2% των σπουδαστών επισκέπτονται τακτικά το Twitter και το LinkedIn.

 

Διάγραμμα 23  

Ποια μέσα κοινωνικής δικτύωσης (social media) χρησιμοποιείτε τακτικά;

Το 10% των πρωτοετών σπουδαστών χρησιμοποιούν τα μέσα κοινωνικής δικτύωσης περισσότερες 
από 8 ώρες την ημέρα, ενώ το 20% από 5 έως 7 ώρες. Η πλειονότητα των σπουδαστών (55%) αφιε-
ρώνει στα social media 2-4 ώρες την ημέρα, ενώ ένα ποσοστό της τάξης του 15% αφιερώνει λιγότερο 
από 1 ώρα την ημέρα. 

 

Διάγραμμα 24  

Κατά μέσο όρο πόσο χρόνο αφιερώνετε στα μέσα κοινωνικής δικτύωσης;

pg. 1 
 

Διάγραμμα 23 Ποια μέσα κοινωνικής δικτύωσης (social media) χρησιμοποιείτε τακτικά; 
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Διάγραμμα 24 Κατά μέσο όρο πόσο χρόνο αφιερώνετε στα μέσα κοινωνικής δικτύωσης; 
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Παρότι τα μέσα κοινωνικής δικτύωσης χρησιμοποιούνται συχνά από τους πρωτοετείς σπουδαστές, 
επηρέασαν –με οποιονδήποτε τρόπο– μόλις το 39% του δείγματος στην επιλογή του ναυτικού επαγ-
γέλματος, καθώς το μεγαλύτερο ποσοστό (61%) δήλωσε καθόλου ή μικρή επιρροή. 

 

Διάγραμμα 25  

Επιρροή μέσων κοινωνικής δικτύωσης στην επιλογή του ναυτικού επαγγέλματος
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Διάγραμμα 25 Επιρροή μέσων κοινωνικής δικτύωσης στην επιλογή του ναυτικού επαγγέλματος 
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Επιλογή ναυτιλιακής εταιρείας

Η συντριπτική πλειονότητα (91%) των σπουδαστών θεωρούν εξαιρετικά σημαντική ή πολύ σημαντική 
την «Επαγγελματική σταθερότητα/ασφάλεια» κατά την επιλογή της ναυτιλιακής εταιρείας στην οποία 
θα εργαστούν, ενώ ακολουθούν η «Καλή επικοινωνία με το Τμήμα Πληρωμάτων» (81%) και οι « Ίσες 
ευκαιρίες για επαγγελματική ανέλιξη» (77%), γεγονός που ενισχύει την πεποίθηση πως η επαγγελμα-
τική εξασφάλιση και η κουλτούρα της εταιρείας αποτελεί τον πρωταρχικό παράγοντα βαρύτητας για 
τους νέους σπουδαστές. 

Ακολουθούν ο «Σύγχρονος στόλος» (74%), ενώ οι «Απολαβές» βρίσκονται χαμηλότερα, στην πέμπτη 
θέση, με ποσοστό 72%. Ακολουθεί η «Φήμη της εταιρείας» με ποσοστό 70%. Τη μικρότερη επιρροή 
φαίνεται να ασκούν οι παράγοντες «Δωρεάν πρόσβαση στο διαδίκτυο» (45%), «Συστάσεις των καθη-
γητών» και η «Εθνικότητα των πληρωμάτων» (39%).

 
Διάγραμμα 26  

Ποιους παράγοντες αξιολογείτε ως σημαντικούς για την επιλογή της ναυτιλιακής 
εταιρείας όπου θα εργαστείτε;
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Διάγραμμα 26 Ποιους παράγοντες αξιολογείτε ως σημαντικούς για την επιλογή της ναυτιλιακής εταιρείας όπου θα εργαστείτε; 
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στόλος

Οι ίσες 
ευκαιρίες για 

επαγγελματική 
ανέλιξη

Η καλή 
επικοινωνία με 

το Τμήμα 
Πληρωμάτων

Η 
επαγγελματική 
σταθερότητα/

ασφάλεια
Εξαιρετικά σημαντικός 21% 16% 24% 28% 35% 33% 38% 46% 50% 62%
Πολύ σημαντικός 18% 23% 21% 37% 35% 39% 36% 31% 31% 29%
Σημαντικός 27% 32% 26% 26% 21% 22% 20% 19% 15% 8%
Λίγο σημαντικός 17% 17% 18% 7% 7% 5% 5% 3% 3% 1%
Καθόλου σημαντικός 17% 12% 11% 2% 2% 1% 1% 1% 1% 0%



Παροχές εν πλω

Αναφορικά με τις παροχές στα πλοία, οι σπουδαστές κρίνουν πολύ ή εξαιρετικά σημαντικές την «Εξασφαλι-
σμένη ιατρική περίθαλψη» (90%), την «Αυτόνομη καμπίνα» (83%) και το «Ποιοτικό φαγητό» (81%). Παροχές, 
δηλαδή, που σχετίζονται άμεσα με την αντιλαμβανόμενη ασφάλεια και την καλή διαβίωση στο πλοίο, ακολου-
θώντας τη θεωρία του Abraham Maslow σχετικά με την ιεράρχηση των αναγκών του ανθρώπου.

Ακολουθούν οι παροχές που ικανοποιούν ανάγκες που σχετίζονται με την επικοινωνία και συγκεκρι-
μένα το «Internet», με το ποσοστό των σπουδαστών που το ιεραρχεί ως πολύ ή εξαιρετικά σημα-
ντικό να αγγίζει το 72%. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει το γεγονός ότι η παροχή «Γυμναστήριο» 
αξιολογείται ως σημαντικότερη από τους σπουδαστές (70%) απ’ ό,τι το «Δωρεάν τηλέφωνο» (64%). 

Οι παροχές που σχετίζονται με την εκπαίδευση των πρωτοετών σπουδαστών, και συγκεκριμένα η 
« Ύπαρξη μέντορα» (65%), η «Εξ αποστάσεως εκπαίδευση» (40%) και η «Βιβλιοθήκη» (38%), φαίνεται 
να είναι σημαντικά χαμηλότερα στην ιεράρχηση των νέων.

Διάγραμμα 27  

Ποιες υπηρεσίες/παροχές αξιολογείτε ως σημαντικές ενόσω θα είστε εν πλω ως δόκιμοι;
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Διάγραμμα 27 Ποιες υπηρεσίες/παροχές αξιολογείτε ως σημαντικές ενόσω θα είστε  
εν πλω ως δόκιμοι; 
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Εξαιρετικά σημαντική 8% 13% 16% 17% 38% 39% 41% 45% 49% 58% 73%
Πολύ σημαντική 8% 17% 22% 23% 27% 25% 29% 27% 32% 25% 17%
Σημαντική 18% 31% 30% 31% 21% 21% 20% 19% 15% 12% 8%
Λίγο σημαντική 27% 22% 20% 15% 8% 11% 7% 7% 3% 3% 1%
Καθόλου σημαντική 39% 17% 12% 14% 6% 4% 3% 2% 1% 2% 1%
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Over 40 years of experience 

in the maritime industry

Quality Management 
(ISM, ISPS, MLC, ISO9001, ISO14001, 
ISO50001 & OCIMF TMSA3)

Safe Operation with

4-point focus: Environment, 

Human Resources, 

Cargo and Vessel

In excess of 30 million tons

of cargo transported annually 


