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When reputation matters you need
a partner that performs.
We are a leading global provider
of LNG shipping services and make
LNG shipping safer, cleaner and more
efficient and your investments more 
reliable and profitable.

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

Partners for performance
gaslogltd.com

INCREASING CERTAINTY

IMPROVING RETURNS



BMW X5.
 

Στη Σπανός ΑΕ, μπορείς να βρεις τη νέα BMW X5 Protection VR6 που παρέχει μέγιστη προστασία. 

Ανήκοντας στην κατηγορία VR6, το όχημα ασφαλείας διαθέτει εξατομικευμένο και ενσωματωμένο προστατευτικό εξοπλισμό.
Η θωράκιση του θαλάμου επιβατών αποτελείται από χάλυβα υψηλής αντοχής και προστατεύει από επιθέσεις με όπλα μικρής 
και μεγάλης εμβέλειας. Επιπλέον, διαθέτει κρύσταλλα ασφαλείας Post-Blast Protection με πολλαπλά στρώματα, δεξαμενή 
καυσίμου ανθεκτική στη διαρροή και ελαστικά Run-Flat. Ο ισχυρός 8-κύλινδρος κινητήρας M TwinPower Turbo και το BMW 
xDrive τελευταίας γενιάς με αναρτήσεις προσαρμοσμένες στο επιπλέον βάρος. Αν χρειαστεί ποτέ να αντιδράσετε γρήγορα, ο 
κινητήρας V8 4,4 λίτρων με 390 kW (530 hp) θα σας βγάλει από τη ζώνη κινδύνου το συντομότερο δυνατό.
 
Προγραμματίστε ένα Test Drive στη Σπανός ΑΕ.
Υπεύθυνος Επικοινωνίας: Κοροβέσης Μιχάλης.
 
50 XΡΟΝΙΑ ΣΠΑΝΟΣ ΑΕ. ΕΙΣΤΕ ΣΕ ΚΑΛΑ ΧΕΡΙΑ.

Σπανός ΑΕ.
Λεωφ. Συγγρού 299, 171 22 Αθήνα 
Λεωφ. Βουλιαγμένης 99, 166 74 Γλυφάδα
Τηλ.:210 94 24 449, 210 96 04 999
website: https://bmw-spanos.gr

 

Εκπομπές CO2 (gr/km): Συνδυασμένος κύκλος: 298. Κατανάλωση (lt/100 km ): Urban: 19.0, Extra - Urban: 9.6, Combined:13.0

PROTECTION VR6.







Committed to service excellence
Ionic (Shipping Mgt.) Inc.
93 Poseidonos Avenue
Glyfada 16674, Athens
Greece

Tel: +30 210 4282818
administration@ionicship.com 

Ionic (UK) Shipping Agencies Ltd.
36, Upper Brook Street,
London, W1K 7QJ
United Kingdom

Tel: +44 203 0965150
london@ionicship.com 

www.ionicship.com



inmarsat.com/fl eetsecure

Pioneering cyber resilience at sea



Ιδιοκτησία- Έκδοση
Gratia Εκδοτική Ι.Κ.Ε.

Διευθυντής Σύνταξης 
Ηλίας Μπίσιας

Σύμβουλος Ειδικών Θεμάτων
Πάνος Ζαχαριάδης

Ναυτιλιακός Αναλυτής 
Γιάννης Θεοδωρόπουλος

Υπεύθυνος Εταιρικής Επικοινωνίας  
και Ειδικών Αφιερωμάτων 

Χάρης Παππάς

Οικονομικός Αναλυτής 
Μιχάλης Νικολάου

Επικεφαλής Ιστορικών Ερευνών 
Παναγιώτης Κόρακας

Ειδικοί συνεργάτες
Καπτ. Γιώργος Γεωργούλης

Νίκος Βεργούνης
Θοδωρής Στυλιάδης

Κωνσταντίνος Γιαννακόπουλος
Ίασων Αιμίλιος Στρέμφορς Φασιλής

Εμπορική Διεύθυνση 
Χρήστος Καπάνταης

Υπεύθυνη Διαφήμισης 
Δήμητρα Τσάκου

 
Creative Directors

Πάνος Παπαναγιώτου
Πανδώρα Γιαμαλίδου

Νew Media 
Ηλίας Στεφανίδης

Υπεύθυνη Μέσων 
Κοιν/κής Δικτύωσης 

Βάσω Γρηγοράκου

Διόρθωση κειμένων
Αλεξάνδρα Σφυρή

Φωτογραφίες
ΑΠΕ/ΜΠΕ/ΕΡΑ

Pixabay, Unsplash

Συνδρομές (10 τεύχη)
Ιδιώτες: 60 €

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

Χώρες ΕΕ: 120 €
Χώρες εκτός ΕΕ: 140 €

Gratia Εκδοτική Ι.Κ.Ε.
Εκδοτικές Επιχειρήσεις

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

F: 210-92.22.640
info@gratia.gr

www.naftikachronika.gr

Web strategy development by IT Box

Απόψεις που εκφράζονται στα ενυπό-
γραφα άρθρα δεν εκφράζουν απαραίτητα τη 
γνώμη του περιοδικού. Παρόλο που κατα-
βλήθηκαν προσπάθειες για να βεβαιωθούμε 
ότι οι περιεχόμενες στο περιοδικό πλη-
ροφορίες είναι σωστές, το περιοδικό δεν 
είναι υπεύθυνο για οποιαδήποτε ανακρίβεια 
έχει τυχόν παρεισφρήσει. Κανένα κείμενο 
ή φωτογραφία δεν μπορεί να αναπαραχθεί 
χωρίς την προηγούμενη έγγραφη άδεια των  

Ναυτικών Χρονικών.
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Ο ναός του Ποσειδώνα, Σούνιο
Φωτό: Spyros Arsenis
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ΝΑΥΤΙΚΟΣ ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΣ
«Αρχαιολατρεία και Φιλελληνισμός»
Η εντυπωσιακή έκθεση της Συλλογής 
Θανάση και Μαρίνας Μαρτίνου

Η Ελληνική Επανάσταση του 1821 δεν 
θα είχε τύχη χωρίς τη Ναυτιλία των 
ηρωικών νησιών
Συνέντευξη των Θανάση και Μαρίνας 
Μαρτίνου, Ιδρυτών της Αστικής Μη 
Κερδοσκοπικής Εταιρείας Πολιτιστικού 
και Κοινωφελούς Έργου «ΑΙΓΕΑΣ»

Η αρχαιολατρία είναι ο μακροβιότερος 
σύνδεσμος της Ελλάδας με την Ευρώπη
Συνέντευξη της Δρος Φανής-Μαρίας 
Τσιγκάκου, Ιστορικού Τέχνης, Επιμελή-
τριας της έκθεσης «Αρχαιολατρεία και 
Φιλελληνισμός. Συλλογή Θανάση και 
Μαρίνας Μαρτίνου»

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΙ ΘΕΣΜΟΙ
Το Λιμενικό Σώμα παραμένει πιστό 
στον ιδρυτικό στόχο του: να υπηρετεί 
την Ελληνική Ναυτιλία, την Κοινωνία και 
την Πατρίδα
Συνέντευξη του Αρχηγού Λιμενικού 
Σώματος – Ελληνικής Ακτοφυλακής Αντι-
ναυάρχου Λ.Σ. Θεόδωρου Κλιάρη

Εν Πλω
Ψίθυροι και απόηχοι  
στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ
Η ικανότητα προσαρμογής είναι αναπό-
σπαστο τμήμα μιας σωστά οργανωμένης 
διοίκησης ναυτιλιακής επιχείρησης
Συνέντευξη του Συμεών Παληού,  
Ιδρυτή και Προέδρου του Διοικητικού 
Συμβουλίου της Diana Shipping

ΑΠΟΨΕΙΣ ΣΕ ΓΑΛΑΖΙΟ ΦΟΝΤΟ
Η νέα γενιά πλοιοκτητών αρχίζει να 
βγαίνει μπροστά
Συνέντευξη της Ιωάννας Προκοπίου, 
Managing Director της Prominence 
Maritime S.A.

Η ελληνόκτητη ναυτιλία έχει αποδείξει 
την ικανότητά της να διαχειρίζεται επιτυ-
χώς τα δεδομένα της εκάστοτε εποχής
Συνέντευξη του Βασίλη Παπαγιαν-
νόπουλου, Διευθυντή της Common 
Progress Co. Na Ltd.

Ναυτιλία και κλιματική αλλαγή: Προκλή-
σεις και ευκαιρίες
του Δημήτρη Πατρίκιου,  
CEO της Kyklades Maritime Corporation 

ΑΦΙΕΡΩΜΑ
Ασφάλεια στη Ναυτιλία
Ο απόηχος της Covid-19

Ασφάλεια bulk carriers: Κανένα περιθώ-
ριο για εφησυχασμό
του Δρος Κώστα Γ. Γκόνη

Το well-being των ναυτικών ως κύριος 
παράγοντας στην πρόληψη ατυχημάτων
του Διονύση Πέππα

Ο «ανθρώπινος παράγοντας» και πώς 
μπορούμε να μειώσουμε την εμπλοκή 
του στις θαλάσσιες συγκρούσεις
του καπτ. Δημήτρη Καλαντίδη

Μελέτη περίπτωσης: Πιο επιτακτικές 
από ποτέ η εφαρμογή και η τήρηση των 
βασικών κανόνων ασφάλειας
του Βασιλείου Κακαμούκα

Ασφάλεια ναυσιπλοΐας σε περιορισμένα 
ύδατα: Πρακτικές αποφυγής ατυχημάτων
του καπτ. Κωνσταντίνου Καραβασίλη

Μια σειρά μικρών σφαλμάτων μπορεί να 
συμβάλει στην πρόκληση ενός σοβαρού 
συμβάντος
του Carl Durow

Υπογράφοντας τη Διακήρυξη του 
Κόλπου της Γουινέας, στοχεύουμε να 
επιδείξουμε μια ισχυρή στάση κατά της 
πειρατείας και υπέρ της προστασίας 
όλων των ναυτικών
της Χάρις Πλακαντωνάκη



Euronav Ship Management (Hellas) Ltd.
Athinon Avenue 31-33
10447 Athens, Greece
Tel: +30 210 4558 000
e-mail: admin.gr@euronav.com
www.euronav.com

Exploring the ocean together

With a modern owned and operated fl eet of more than 
70 tankers, world-leading crude oil transporter Euronav 
is ready to cross the seas with you. From the narrowest 
harbour entrances to the largest sea ports.

Naftika Chronika final.indd   1Naftika Chronika final.indd   1 19/01/2021   16:31:0019/01/2021   16:31:00



12

ADVERTORIAL
Η προσέγγιση της Green-Jakobsen  
για την κουλτούρα ασφάλειας
των Erik Green και Δρος Μαρίας  
Προγουλάκη

Οι ναυτιλιακές δραστηριότητες σχετικά 
με τη φορτοεκφόρτωση και τη διαχεί-
ριση του πλοίου απαιτούν εκπαίδευση, 
εξειδίκευση και συνεχή επιμόρφωση
Συνέντευξη της Δέσποινας Βουρλίδη, 
Financial Manager and Solicitor, Marpo 
Group of Companies & Worldwide 
Corrosion Services

Διεθνή  Ύδατα
Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου

Ο Ορίζοντας από τη Γέφυρα
του καπτ. Γ. Γεωργούλη

Είναι αναγκαία η διαμόρφωση ενιαίου 
πλαισίου τιμολόγησης για την παραλαβή 
αποβλήτων στα ευρωπαϊκά λιμάνια;
Των Ευαγγελίας Παπαδημητρίου  
και Γιώργου Βαγγέλα

Η ικανότητα ενός πλοίου να ναυλωθεί 
θα εξαρτάται και από τη βαθμολογία της 
διαχειρίστριας σε σχέση με το DryBMS
Συνέντευξη του Γαβριήλ Δοβλέ,  
Managing Director της Total Quality 
Consultants Ltd. και της Total 
Shipmanagement Services S.A.

ΑΝΑΛΥΣΗ
Βίοι αντίθετοι για crude  
και product tankers
της Charlotte Cook

ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ
Αλλάζει η ρότα της ναυτιλίας με την 
υπερανάπτυξη της Αφρικής
του Ηλία Μπίσια  

Commodities
Εμπορευματικά αγαθά: Από την παρα-
γωγή στη διακίνηση και στην κατανά-
λωση

Νεότευκτα
Thenamaris Ships Management Inc.
«COOL RACER», «SEATRIBUTE»

Τεχνολογία και Ναυπηγική

MARKET NEWS

Ενέργεια και Φυσικοί Πόροι

Εν Πτήσει
Επικαιρότητα από τον χώρο  
των αερομεταφορών

Οι αριθμοί της ναυτιλίας
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Επιμέλεια: Παναγιώτης Κόρακας
Φωτογραφικό υλικό: Πάρις Ταβιτιάν

Σύμπλεγμα του Κωνσταντίνου Κανάρη με τον πηδαλιούχο του, μετά το 1873
Benedetto Civiletti (1845-1899)
Μπρούντζος, Ύ. 46 εκ., Μήκ. 43 εκ., Πλ. 33 εκ.
© Συλλογή Θανάση και Μαρίνας Μαρτίνου



«Αρχαιολατρεία  
και Φιλελληνισμός»
Η εντυπωσιακή έκθεση  
της Συλλογής Θανάση  
και Μαρίνας Μαρτίνου
Στο πλαίσιο των εκδηλώσεων του εορτασμού των 200 χρόνων από την 
Επανάσταση του 1821, η συλλογή της οικογένειας Μαρτίνου έρχεται στο φως 
και πρωταγωνιστεί σε μια συνομιλία έργων τέχνης από διαφορετικές εποχές, 
σκιαγραφώντας την αφετηρία έμπνευσης των Ευρωπαίων και των Ελλήνων 
καλλιτεχνών που κατά τον 19ο αιώνα αποτύπωσαν στα έργα τους το φιλελληνικό 
πνεύμα και συνέβαλαν στη στήριξη της Ελληνικής Επανάστασης.

Η έκθεση «Αρχαιολατρεία και Φιλελληνισμός. Συλλογή Θανάση και Μαρίνας Μαρτίνου» διοργανώνε-
ται από το Μουσείο Κυκλαδικής Τέχνης σε συνεργασία με το Υπουργείο Πολιτισμού και Αθλητισμού, 
με τη συνδιοργάνωση και τη χρηματοδότηση της Αστικής μη Κερδοσκοπικής Εταιρείας Πολιτιστικού 
και Κοινωφελούς Έργου «ΑΙΓΕΑΣ». Την έκθεση έχει επιμεληθεί η ιστορικός τέχνης Δρ Φανή-Μαρία 
Τσιγκάκου και ο καθηγητής Νικόλαος Χρ. Σταμπολίδης. 
Τα Ναυτικά Χρονικά, θέλοντας να παρουσιάσουν και να αναδείξουν μια έκθεση ιδιαίτερα σημαντική για 
την ελληνική πολιτιστική κληρονομιά, συνομιλούν με τους διοργανωτές της έκθεσης, τον κ. Θανάση 
Μαρτίνο και την κ. Μαρίνα Μαρτίνου, καθώς και με τη Δρα Φανή-Μαρία Τσιγκάκου, επιμελήτρια της 
έκθεσης. 
Τα αντικείμενα της έκθεσης προέρχονται στην πλειονότητά τους από τη Συλλογή Θανάση και Μαρίνας 
Μαρτίνου, μια μοναδική πηγή φιλελληνικών καλλιτεχνικών έργων και αριστουργημάτων, που παρουσι-
άζεται για πρώτη φορά στο κοινό. Πρόκειται για ευρωπαϊκές, φιλελληνικές, καλλιτεχνικές δημιουργίες, 
καθώς και για έργα Ελλήνων καλλιτεχνών εμπνευσμένα από θέματα της αρχαιότητας, που παρουσιά-
ζονται σε διάλογο με αυθεντικές αρχαιότητες από μεγάλα μουσεία της Ιταλίας και της Ελλάδας. 
Η έκθεση πραγματοποιείται στο πλαίσιο των «Διαλόγων» που έχει καθιερώσει τα τελευταία χρόνια το 
Μουσείο Κυκλαδικής Τέχνης. Πρόκειται για συνομιλίες έργων τέχνης που γεφυρώνουν διαφορετικές 
εποχές, αποκαλύπτοντας επιρροές του παρελθόντος στο σήμερα. Στόχος των διοργανωτών δεν είναι 
η δημιουργία μιας ιστορικής ή επετειακής έκθεσης, ούτε η προσέγγιση της ιστορικής περιόδου μέσω 
των πολεμικών γεγονότων. Αντ’ αυτού, επιχειρείται μια παρουσίαση της περιόδου μέσω δύο μεγάλων 
ρευμάτων, της αρχαιολατρίας και του φιλελληνισμού, το ένα γενεσιουργός αιτία και ακολουθία του 
άλλου, που βοήθησαν την Επανάσταση του 1821 και την εδραίωση του νεοελληνικού κράτους. 
Μέσω της παρουσίασης της έκθεσης, των θεματικών της και των αντικειμένων, με κάποια από αυτά 
να έρχονται πρώτη φορά σε επαφή με το ευρύ κοινό, γίνεται ευκολότερα αντιληπτό ότι ο Θανάσης 
και η Μαρίνα Μαρτίνου δεν περιορίζονται στο ήδη εξαιρετικά πλούσιο κοινωνικό τους έργο, αλλά 
αναλαμβάνουν δράσεις με σκοπό τη διατήρηση της ελληνικής ιστορικής μνήμης, την προστασία και 
την αναβάθμιση του πολιτιστικού περιβάλλοντος της χώρας μας, αλλά και την εν γένει προβολή του 
ελληνικού πολιτισμού. 
Η έκθεση άνοιξε τις πόρτες της για το κοινό στις 14 Μαΐου (και έκλεισε την αυλαία της στις 21 Ιουνί-
ου), ενώ οι επισκέπτες από οποιοδήποτε σημείο του κόσμου έχουν την ευκαιρία να απολαύσουν την 
έκθεση ψηφιακά με ελεύθερη πρόσβαση σε ένα ειδικά σχεδιασμένο microsite.
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Η Ελληνική 
Επανάσταση 
του 1821 δεν θα 
είχε τύχη χωρίς 
τη Ναυτιλία των 
ηρωικών νησιών 

Συνέντευξη του κ. Θανάση Μαρτίνου και της κ. Μαρίνας Μαρτίνου,
Ιδρυτών της Αστικής Μη Κερδοσκοπικής Εταιρείας
Πολιτιστικού και Κοινωφελούς Έργου «ΑΙΓΕΑΣ», στον Ηλία Μπίσια

Στα έργα ζωγραφικής που φιλοξενούνται στο 
Μουσείο Κυκλαδικής Τέχνης από τη συλλογή 
σας, οι Έλληνες οπλαρχηγοί προβάλλονται δίπλα 
στους ήρωες του αρχαιοελληνικού πανθέου. 
Εντυπωσιάζει επίσης τον επισκέπτη το έργο 
του Reinagle Η Ναυμαχία του Ναυαρίνου. Ποιο 
(ή ποια) από αυτά τα έργα σάς προκαλούν 
ιδιαίτερη συγκίνηση; 

Σημαντικά είναι τα έργα των Βαυαρών ζωγράφων 
που ακολούθησαν τον Όθωνα στην Ελλάδα και 
απεικόνισαν πολεμικές σκηνές, όπως του Perlberg 
(Ο Γεώργιος Καραϊσκάκης στη Μάχη της Ακρόπολης, 
Το Καραούλι) και του Hess. Σημαντικό είναι και 
το ακρόπρωρο του υδραϊκού πλοίου του Αγώνα 
«Αριστείδης» της οικογένειας Γκιώνη.

Με αφορμή την έκθεση, αλλά και τον παιδικό 
διαγωνισμό ζωγραφικής που πλαισίωσε τις 
επιμορφωτικές δραστηριότητες του μουσείου, 
ποιες θεωρείτε ότι είναι οι προσλαμβάνουσες 
της νέας γενιάς σχετικά με τις λέξεις «ήρωας» 

ΝΑΥΤΙΚΟΣ ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΣ



και «ηρωισμός»; Πώς έχουν μετασχηματισθεί για εσάς αυτές 
οι έννοιες με την πάροδο του χρόνου; 

Η προσπάθεια με την οργάνωση εκθέσεων και εκδηλώσεων 
επετειακού χαρακτήρα είναι να ενημερωθούν οι Νέοι της 
Ελλάδας για την Ιστορία της Πατρίδας τους, να δεθούν με τις 
ρίζες τους και να αισθανθούν υπερήφανοι για τους προγόνους 
τους – αρχαίους και σύγχρονους.

Στην έκθεση περιλαμβάνονται μια σειρά από διακοσμητικά 
αντικείμενα εμπνευσμένα από την αισθητική του ρομαντισμού 
και τις επιρροές του φιλελληνικού πνεύματος. Πιστεύετε ότι 
οι σύγχρονοι ιστορικοί έχουν επικεντρωθεί επαρκώς στην 
αξία αυτών των καθημερινών αντικειμένων αλλά και άλλων 
δευτερογενών πηγών ιστορίας για τη σύνθεση ενός πιο 
ολοκληρωμένου αφηγήματος; 

Τα διακοσμητικά αντικείμενα της Ευρώπης προβάλλουν τη 
ρομαντική ιδέα της Ελλάδας, συνδέουν τον αγώνα των Ελλή-
νων του 1821 με την Αρχαία Ελλάδα. Υπάρχει και η ρεαλιστι-
κή πλευρά της Ιστορίας, των μαχών/σφαγών –βλ. Τριπολιτσά, 
κ.λπ.–, αναπόφευκτων εν καιρώ πολέμου.

Η επιλογή των έργων στη συλλογή σας είναι φανερό ότι 
εμπνέεται από μια βαθιά γνώση αλλά και αγάπη για την 
ελληνική ιστορία. Πόσο σημαντική είναι για την ταυτότητα 
του σύγχρονου Έλληνα η μελέτη της ιστορίας μέσα από 
τεκμήρια που σχετίζονται με τον πολιτισμό και την κληρονομιά 
μας; Ποιος είναι ο ρόλος ή ίσως το κοινωνικό καθήκον του 
σύγχρονου συλλέκτη ως προς την ανάδειξη έργων που θα 
εμπνεύσουν και θα προβληματίσουν εποικοδομητικά τον 
Έλληνα αλλά και τον σύγχρονο φιλέλληνα του 21ου αιώνα; 

Η ενασχόλησή μας με τα φιλελληνικά καλλιτεχνήματα σύγ-
χρονα του Αγώνα του 1821 πηγάζει από τη μαθητεία μου στο 
κατάστημα-Αρχαιοπωλείο του πατέρα μου, Ιωάννη Μαρτίνου. 
Η οικογένεια Μαρτίνου είμαστε δύο γενιές εφοπλιστές, αλλά 
τέσσερις γενιές αντικέρ (από το 1905). Η αδελφή μου, Ελένη, 
συνεχίζει την παράδοση της οικογένειας.

Η συγκεκριμένη έκθεση πραγματεύεται τη συνάντηση 
Ελλάδας-Ευρώπης. Ποια πιστεύετε ότι είναι ή θα έπρεπε 
να είναι η θέση της Ελλάδας στην Ευρώπη αλλά και στα 
Βαλκάνια; Τι θεωρείτε ότι μας διδάσκει η μελέτη  
των έργων που εκτίθενται στη συγκεκριμένη έκθεση; 

1
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Η Ελλάδα ήταν η πρώτη, (η μόνη) πολιτισμένη, ευρωπαϊκή χώρα την αρχαία 
κλασική εποχή. Μετέδωσε στην Αρχαία Ρώμη, κατ’ αρχάς, και αργότερα, μέσω 
της Βυζαντινής Αυτοκρατορίας, στην Ευρώπη τον Πολιτισμό της (Γράμματα, 
Αρχιτεκτονική, Χριστιανισμός – μέσω του γραμμένου στην ελληνική γλώσσα 
Ευαγγελίου). Έδωσε και στην Ευρώπη το όνομά της! Η Ευρώπη μάς το αντα-
πέδωσε (εν μέρει) με την απελευθέρωσή μας με τη Ναυμαχία του Ναυαρίνου. 
Ευχαριστούμε για τη δημοσιογραφική κάλυψη της συλλογής μας μέσω των 
Ναυτικών Χρονικών, όπου και εσείς, κ. Μπίσια, συνεχίζετε μια μακρά παρά-
δοση στον χώρο της Ναυτιλίας.
Τελικά, χωρίς τη Ναυτιλία των ηρωικών νησιών, δεν θα είχε τύχη η Ελληνική 
Επανάσταση του 1821.

“
Η Ελλάδα έδωσε στην Ευρώπη το όνομά της  
και η Ευρώπη μάς το ανταπέδωσε (εν μέρει)  
με την απελευθέρωσή μας με τη Ναυμαχία  
του Ναυαρίνου. 

”

ΝΑΥΤΙΚΟΣ ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΣ

Αριστερά: Αμαζόνα, τέλη 18ου αιώνα
Ξύλο επιχρωματισμένο, Ύ. 175 εκ.
© Συλλογή Θανάση και Μαρίνας Μαρτίνου

Δεξιά: Προτομή Θεμιστοκλή, αρχές 19ου αιώνα
Ξύλο, Ύ. 95 εκ., Πλ. 53 εκ.
© Συλλογή Θανάση και Μαρίνας Μαρτίνου

Η Madame de Stael ως Σαπφώ, περ. 1830
Μπρούντζος επιχρυσωμένος και πατιναρισμένος με 
βάση από ροζ μάρμαρο, Ύ. 62 εκ., Μήκ. 46 εκ., Πλ. 
17 εκ. © Συλλογή Θανάση και Μαρίνας Μαρτίνου

Η Ναυμαχία του Ναυαρίνου, 1829
George Philip Reinagle (1802-1835)
Ελαιογραφία σε μουσαμά, 92 x 150 εκ.
© Συλλογή Θανάση και Μαρίνας Μαρτίνου

Άγαλμα πληγωμένης Αμαζόνας, «τύπου του Σωσικλέους»
Ρωμαϊκή περίοδος. Μέσα 2ου αιώνα μ.Χ.
© Roma, Musei Capitolini (Φωτογραφικό Αρχείο)
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Η αρχαιολατρία είναι  
ο μακροβιότερος σύνδεσμος 
της Ελλάδας με την Ευρώπη 

Συνέντευξη της Δρος Φανής-Μαρίας Τσιγκάκου,
Ιστορικού Τέχνης, Επιμελήτριας της έκθεσης «Αρχαιολατρεία
και Φιλελληνισμός. Συλλογή Θανάση και Μαρίνας Μαρτίνου», 
στον Παναγιώτη Κόρακα

Η έκθεση «Αρχαιολατρεία και Φιλελληνισμός. Συλλογή 
Θανάση και Μαρίνας Μαρτίνου» αποτελεί μια προσπάθεια 
σπάνια και πρωτότυπη σε σύλληψη. Τι σας οδήγησε να 
επιλέξετε τους δύο θεματικούς πυλώνες της έκθεσης,  
την αρχαιολατρία και τον φιλελληνισμό; 

Ο φιλελληνισμός στηρίχτηκε σε δύο βασικά χαρακτηριστικά 
που είχε η Ελληνική Επανάσταση: το ένα ήταν η θρησκεία των 
αγωνιζομένων, που κινητοποίησε όλο τον χριστιανικό κόσμο με 
τη μορφή μιας σταυροφορίας, και το άλλο ήταν ο θαυμασμός 
που είχε η καλλιεργημένη Δύση για την αρχαιότητα. Με τον 
όρο «αρχαιότητα» δεν εννοούμε συγκεκριμένα την ελληνική 
αρχαιότητα. Είναι οι απαρχές ενός φαινομένου που ξεκινάει 
από την Αναγέννηση και κορυφώνεται τον 18ο αιώνα, που είναι 
ο αιώνας του Διαφωτισμού. Τότε, για πρώτη φορά, οι κλασι-
κοί φιλόλογοι πραγματοποιούν τον διαχωρισμό ανάμεσα στη 
ρωμαϊκή και την ελληνική αρχαιότητα. Αναγνωρίζεται η υπερο-
χή της ελληνικής έναντι της ρωμαϊκής τέχνης, γιατί μέχρι τότε 
η Αναγέννηση στηριζόταν στη ρωμαϊκή αρχαιότητα. 

ΝΑΥΤΙΚΟΣ ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΣ



Την περίοδο εκείνη έρχονται ξένοι περιηγητές και αρχιτέκτονες στην Ελλά-
δα, για να καταγράψουν τα αρχαία μνημεία. Επισκέψεις γενικότερα από 
ξένους γίνονταν και στο παρελθόν, αλλά πλέον έχουν σαφή σκοπό: να ανα-
γνωρίσουν και να καταγράψουν τις αρχαιότητες. Παράλληλα με τα μνημεία 
αρχίζουν να δείχνουν ενδιαφέρον για τους κατοίκους της Ελλάδας, οι οποί-
οι μέχρι εκείνη την εποχή ήταν αόρατοι, με την έννοια ότι θεωρούνταν οι 
«παρηκμασμένοι» απόγονοι των ηρωικών αρχαίων. Έτσι, δημιουργείται ένα 
κίνημα συμπάθειας προς τους Έλληνες, το οποίο τελικά θα πάρει τη μορ-
φή ενός κινήματος έμπρακτης συμπαράστασης προς τους αγωνιζόμενους 
Έλληνες, το οποίο ονομάζουμε φιλελληνισμό. 
Θεωρώ την αρχαιολατρία το πιο σημαντικό κομμάτι του φιλελληνισμού: το 
πιο επιστημονικά ενδιαφέρον και σημαντικό για την ελληνική ιστορία. Αυτήν 
ακριβώς την αρχαιολατρία θα υιοθετήσουν μετέπειτα και οι ίδιοι οι Έλληνες. 
Αυτό ουσιαστικά πραγματεύεται η έκθεση.
Η αρχαιολατρία αυτή θα εμψυχώσει τους Έλληνες και, όταν θα ιδρυθεί το 
νέο ελληνικό κράτος, μέσω αυτής θα γίνουν μεγάλες προσπάθειες να ανα-
δειχθεί η αδιάρρηκτη συνέχεια με τους προγόνους. Αυτό τους βοηθούσε 
να αποκηρύξουν το «στίγμα» της οθωμανικής κατοχής και να συνδεθούν 
απευθείας με την ευρωπαϊκή οικογένεια. Από αυτή την άποψη, η έκθεση 
είναι πολύ σημαντική, καθώς η αρχαιολατρία είναι ο μακροβιότερος σύνδε-
σμος της Ελλάδας με την Ευρώπη και είναι αυτό που θέλουμε να κάνουμε 
και σήμερα. Αυτό είναι το «leitmotif».
Η έκθεση βασίζεται στη συλλογή της οικογένειας Μαρτίνου, η οποία είναι 
ένα φιλελληνικό «θησαυροφυλάκιο». Τα έργα της συλλογής είναι μουσει-
ακού επιπέδου. Είχαμε μια εξαιρετική συνεργασία με την κ. Μαρίνα Μαρ-
τίνου. Αν σήμερα υπάρχουν ευπατρίδες με την έννοια που λέγαμε παλιά, 

αυτοί είναι ο κύριος και η κυρία Μαρτίνου. Θέλη-
σα να κάνω κάτι υψηλών προδιαγραφών για να 
τους ευχαριστήσω. Είναι αλήθεια ότι με τη συλλο-
γή έχω επαφή πάρα πολλά χρόνια και την παρα-
κολουθώ. 
Εκτός από τη συμπλήρωση δύο αιώνων από την 
έκρηξη της Ελληνικής Επανάστασης, σημαντική 
συγκυρία υπήρξε και η κυκλοφορία του The Greek 
Revolution: A Critical Dictionary από τις εκδόσεις 
του Πανεπιστημίου του Χάρβαρντ, στο οποίο 
γράφουν ιστορικοί από όλο τον κόσμο. Επομέ-
νως, σημαντική αφορμή υπήρξε και το Λεξικό, το 
οποίο εκδόθηκε πρόσφατα και στο οποίο συμ-
μετέχω. Για το εξώφυλλο της έκδοσης αυτής του 
Χάρβαρντ, αποφασίστηκε να χρησιμοποιηθεί ο 
πίνακας Έλληνες μάχονται ανάμεσα σε Αρχαία Ερείπια 
του Peter Heinrich Lambert von Hess, ένα από τα 
διαμάντια της Συλλογής Μαρτίνου.
 
Η ύπαρξη στη συλλογή αντικειμένων 
καθημερινών, όπως επίπλων, ρολογιών και 
κοσμημάτων, σε τι βαθμό συμβάλλει στο να 
ιδωθεί η ιστορία πίσω από τις μεγάλες μάχες  
και τις ηρωικές προσωπικότητες;  

Αυτό που αποδεικνύουν τα αντικείμενα είναι η 
δημοφιλία του φιλελληνισμού. Αποδεικνύεται 
δηλαδή ότι ο φιλελληνισμός δεν ήταν υπόθεση 
μόνο λαών, κρατών ή ηγετικών μορφών, αλλά 
πέρασε στην καθημερινότητα. Τα αντικείμενα 
αυτά προφανώς αντιγράφουν θέματα από τη 
μεγάλη τέχνη και αγοράζονταν και πωλούνταν σε 
bazaar, στα οποία ο καθένας που είχε την οικονο-
μική δυνατότητα μπορούσε να τα αγοράσει.
Επομένως, ο φιλελληνισμός και τα φιλελληνι-
κά θέματα δεν αφορούσαν μόνο πίνακες, αλλά 
πρωταγωνιστούσαν και στην καθημερινότητα. Σε 
έπιπλα, σε βάζα, σε ρολόγια. Αντιγράφουν παρα-
στάσεις από τη μεγάλη ζωγραφική. Η Ελληνική 
Επανάσταση, επομένως, είχε τεράστια απήχηση 
στη δυτικοευρωπαϊκή καθημερινότητα. Είναι απο-
λύτως σημαντικό ένα τέτοιο θέμα να γίνει μέρος 
της καθημερινής ζωής.

Ποια πιστεύετε ότι ήταν η επιρροή του 
φιλελληνικού ρεύματος για τη γενιά των Ελλήνων 
καλλιτεχνών που αναδύθηκε μετά την ίδρυση 
του ελληνικού κράτους καθώς και για τη 
γενικότερη ελληνική καλλιτεχνική παράδοση  
και κληρονομιά; 

Μπορούμε να πάρουμε για παράδειγμα τον πιο 
γνωστό Έλληνα καλλιτέχνη της μετεπαναστατι-
κής περιόδου, τον Βρυζάκη. Αυτός, όπως και οι 
περισσότεροι ιστορικοί ζωγράφοι, εμπνέεται από 
τους αντίστοιχους Γερμανούς και Γάλλους ιστορι-



κούς ζωγράφους. Ίδιος μιμητισμός παρατηρείται 
και στη γλυπτική. Τα πρότυπα είναι σαφή, ενώ 
ίδια είναι τα θέματα και τα τοπία. Ακολούθησαν 
ακριβώς τη θεματογραφία και το ύφος των φιλελ-
λήνων καλλιτεχνών.
Η τέχνη ανήκει ξεκάθαρα στο πλαίσιο της αρχαι-
ολατρίας που σφυρηλάτησε την ταυτότητα του 
νεοελληνικού κράτους. Η τέχνη έπρεπε να μιμη-
θεί τα κλασικά έργα. Γι’ αυτό και υιοθετήθηκε ο 
νεοκλασικισμός. Οι Έλληνες γλύπτες υιοθέτησαν 
το νεοκλασικό ιδίωμα, δημιουργώντας ανδριά-
ντες αγάλματα κ.λπ., αλλά με μια διαφορετικό-
τητα. Είναι διαφορετικό να είσαι γλύπτης στο 
Μόναχο και να έχεις μια εικόνα των μνημείων και 
διαφορετικό να βρίσκεσαι μπροστά στα αρχαία. 
Είναι πραγματικά συγκινητική η προσπάθεια των 
Ελλήνων καλλιτεχνών να εμψυχώσουν τα έργα 
τους, ώστε να μην είναι ψυχρά νεοκλασικά.

Το Μέγαρο Σταθάτου, όπου φιλοξενείται η 
έκθεση, έχει σχεδιαστεί από τον Ερνέστο 
Τσίλερ και αποτελεί χαρακτηριστικό δείγμα 
νεοκλασικής αρχιτεκτονικής. Τα χαρακτηριστικά 
αυτά επηρέασαν την απόφασή σας να 
φιλοξενηθεί εδώ η συγκεκριμένη έκθεση; 

Η επιλογή του μουσείου ήταν στοχευμένη. Εδώ 
φαντάστηκα την έκθεση. Εφόσον το θέμα της 

έκθεσης είναι η αρχαιολατρία, θεώρησα ότι ο 
φυσικός χώρος είναι αυτός. Διότι το Μουσείο 
Κυκλαδικής Τέχνης είναι ένα αρχαιολογικό μου-
σείο, το οποίο είναι ταυτόχρονα και ένα νεοκλα-
σικό κτίριο. Αποτελεί, επομένως, νοητή συνέχεια 
των εννοιών της αρχαιότητας και του νεοκλασι-
κισμού. 
Ήρθα σε επαφή με τον κ. Σταμπολίδη, που είναι 
ο διευθυντής του μουσείου, και του πρότεινα η 
έκθεση να αποτελείται από επιλεγμένα αντικείμε-
να της Συλλογής Μαρτίνου, τα οποία θα βρίσκο-
νται σε «διάλογο» με αρχαιότητες. Αρχικά σκε-
φτόμασταν οι αρχαιότητες αυτές να είναι αποτυ-
πωμένες σε ολογράμματα ή φωτογραφίες, αλλά 
ο κ. Σταμπολίδης πρότεινε να φέρουμε αυθεντι-
κές αρχαιότητες από μουσεία της Ελλάδας και 
της Ιταλίας. Έτσι και έγινε. Εν μέσω πανδημίας, 
κατορθώσαμε να φέρουμε εξαιρετικά έργα, ώστε 
ο θεατής να έχει άμεσο διάλογο με την αρχαιό-
τητα και τις νεότερες εκδοχές της. Να προσθέ-
σω ότι για τη σκηνογραφία «επιστράτευσα» τον 
ζωγράφο Ανδρέα Γεωργιάδη και τη Χλόη Ομπο-
λένσκι, η οποία σκηνογραφεί όπερες διεθνώς και 
είναι η πρώτη της μουσειακή δουλειά.

Πιστεύετε ότι η ψηφιακή απόδοση μουσειακών 
συλλογών ή εκθέσεων αποτελεί πλέον 
μονόδρομο μετά και την εμπειρία της πανδημίας 
Covid-19; Ποιες δυσκολίες ανακύπτουν σε ένα 
τέτοιο εγχείρημα; 

Καλό είναι να υπάρχουν. Σε όλα τα μεγάλα μου-
σεία υπάρχουν ψηφιακές ξεναγήσεις. Αρκεί να 
γίνονται σωστά. Χρειάζεται σωστή σκηνοθεσία 
από άνθρωπο που να γνωρίζει το θέμα. Χρειάζε-
ται μια σωστή μεθοδολογία, ώστε να συγκοινω-
νούν η φυσική έκθεση με την ψηφιακή ξενάγηση. 
Βεβαίως, όπως καταλαβαίνετε, η παρουσία του 
επισκέπτη στον φυσικό χώρο της έκθεσης είναι 
μια τελείως διαφορετική εμπειρία.

Πιστεύετε ότι η συμβολή του ρεύματος του 
φιλελληνισμού για την επιτυχή έκβαση της 
Ελληνικής Επανάστασης έχει λάβει τη θέση  
που της αρμόζει στη συνείδηση του σύγχρονου 
Έλληνα; 

Δεν ξέρω, για να είμαι ειλικρινής. Έχει να κάνει 
με τον τρόπο που αντιμετωπίζουν οι Έλληνες 
ιστορικοί την περίοδο της Επανάστασης. Έχω 
την εντύπωση ότι υπάρχει μια προσπάθεια απο-
μυθοποίησης. Αυτό που προσπαθούν να κάνουν 
είναι να απομυθοποιήσουν τον Αγώνα. Φυσικά, 
πρόκειται για ένα διαφορετικό επιστημονικό 
πεδίο με τις δικές του προσλαμβάνουσες και 
κατευθύνσεις. 

Οι Σουλιώτισσες, 1827
Ary Scheffer (1795-1858)
Ελαιογραφία σε μουσαμά, 
30 x 40 εκ.
© Συλλογή Θανάση και 
Μαρίνας Μαρτίνου



Η ψηφιοποίηση του αρχείου των τευχών από το 1931 έως το 1983
είναι μια ευγενική χορηγία του Ιδρύματος Ευγενίδου

marechron.eu

Αποκτήστε ελεύθερη πρόσβαση
στo ψηφιακό αρχείο των Ναυτικών Χρονικών



24

Συνέντευξη του Αρχηγού Λιμενικού Σώματος – Ελληνικής Ακτοφυλακής  
Αντιναυάρχου Λ.Σ. Θεόδωρου Κλιάρη στον Χάρη Παππά
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Ο Αρχηγός Λιμενικού Σώματος – Ελληνικής Ακτοφυλακής Αντιναύαρχος Λ.Σ. 
Θεόδωρος Κλιάρης μιλά στα Ναυτικά Χρονικά για τους τομείς δράσης του 
Λιμενικού Σώματος, για τις σχέσεις του με τις ευρωπαϊκές και μεσογειακές 
Ακτοφυλακές και για τη συμβολή και τον ρόλο του EMSA στην επιτήρηση των 
θαλασσίων συνόρων της Ελλάδας. Παράλληλα, συζητά για την παρουσία στελεχών 
του Λιμενικού Σώματος στα διεθνή ναυτιλιακά fora, τις προσπάθειες για τη 
διασφάλιση της ανταγωνιστικότητας του ελληνικού νηολογίου, τον αντίκτυπο της 
πανδημίας στις επιθεωρήσεις πλοίων και το υφιστάμενο πλαίσιο λειτουργίας των 
δημοσίων Ακαδημιών Εμπορικού Ναυτικού.

Το Λιμενικό Σώμα παραμένει 
πιστό στον ιδρυτικό στόχο του:  
να υπηρετεί την Ελληνική 
Ναυτιλία, την Κοινωνία και  
την Πατρίδα

Το Λιμενικό Σώμα έχει συμπληρώσει 
περισσότερα από 100 χρόνια ενεργού δράσης 
και συνεισφοράς στην ελληνική κοινωνία και 
στη ναυτιλιακή βιομηχανία. Ποιοι είναι, κατά τη 
γνώμη σας, οι σημαντικότεροι τομείς δράσης 
όπου θα πρέπει να εστιαστεί το Λιμενικό Σώμα 
προκειμένου να παραμείνει αποτελεσματικό στις 
νέες προκλήσεις που αφορούν το επιχειρησιακό 
του έργο; 

Το Λιμενικό Σώμα – Ελληνική Ακτοφυλακή ταξι-
δεύει ήδη στη δεύτερη εκατονταετία της ζωής 
του. Κατά τη διάρκεια της πορείας του, δεν έπα-
ψε να ανασυγκροτείται αλλά και να ανταποκρίνε-
ται στις διαφορετικές ανάγκες και συνθήκες που 
ανέκυπταν στη διαδρομή του, παραμένοντας 
όμως πιστό στον ιδρυτικό στόχο του: να υπηρε-
τεί την Ελληνική Ναυτιλία, την Κοινωνία και την 
Πατρίδα. 
Συνεχίζοντας με σταθερά βήματα το πολύπλευ-
ρο και πολυδιάστατο έργο του, αναδεικνύεται 
σε ένα ισχυρό και δυναμικό Σώμα, που κατέχει 
επάξια τη θέση που του έχει εμπιστευθεί η Πολι-
τεία. Αποτελεί τον θεματοφύλακα της νομιμότη-
τας στους χώρους αρμοδιότητάς του, εγγυάται 

την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας, συμβάλλει στη 
διαμόρφωση της ναυτιλιακής πολιτικής εκπρο-
σωπώντας τη χώρα μας στα διεθνή ναυτιλιακά 
fora, διασώζει ζωές, προστατεύει το θαλάσσιο 
περιβάλλον και βεβαίως διαφυλάττει τα θαλάσσια 
σύνορα της πατρίδας μας. 
Με δεδομένο ότι η Ελλάδα κατέχει ιδιάζουσα και 
σημαίνουσα θέση σε ένα ολοένα και πιο ευμε-
τάβλητο πλέον γεωπολιτικό περιβάλλον, δημι-
ουργούνται –καθημερινά θα μπορούσα να πω–  
νέες προκλήσεις και απειλές, τις οποίες επίσης 
καλείται να αντιμετωπίσει και να διαχειριστεί το 
Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ. μέσω συνεργασιών και με άλλους 
φορείς, όπου απαιτείται. 
Ενδεικτικά αναφέρω τις αυξημένες απαιτήσεις για 
τη φύλαξη των θαλασσίων συνόρων, που σχετί-
ζονται με τη σαφώς πλέον ταυτοποιημένη τουρ-
κική προκλητικότητα, τις μεταναστευτικές ροές 
ως απόρροια των γεωπολιτικών εξελίξεων στην 
ευρύτερη περιοχή αλλά και στο διεθνές περιβάλ-
λον, καθώς και τις υπό εξέλιξη απαιτήσεις που 
δημιουργούν τα νέα δεδομένα στο ενεργειακό 
πεδίο (π.χ. η έρευνα και η εκμετάλλευση των 
υδρογονανθράκων).
Έτσι, το Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ. εστιάζει πλέον στον 
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εκσυγχρονισμό των υφιστάμενων αλλά και στην 
απόκτηση νέων επιχειρησιακών μέσων, στην 
ενίσχυση του ανθρώπινου δυναμικού του –είτε 
με νέα στελέχη είτε με παροχή εξειδικευμένης 
εκπαίδευσης στο υφιστάμενο προσωπικό– και 
στην ενίσχυση των συνεργασιών με εθνικούς και 
ευρωπαϊκούς φορείς και οργανισμούς για την 
ανάπτυξη κοινών επιχειρήσεων και την ανταλλα-
γή πληροφοριών και τεχνογνωσίας. 	
Εκτός όμως από το καθαρά επιχειρησιακό έργο 
στο οποίο αναφέρεται η ερώτησή σας, θα ήθε-
λα να προσθέσω –καθώς θεωρώ ότι είναι σημα-
ντικό για να παραβλεφθεί– ότι η ιστορία και η 
πορεία του Σώματος, από την ίδρυσή του μέχρι 
και σήμερα, είναι άρρηκτα συνδεδεμένες και με 
τη ναυτιλία, και έτσι θα παραμείνουν. 
Διαχρονικά, όπως προανέφερα, το Λιμενικό 
Σώμα υποστηρίζει την ανάπτυξη της ελληνικής 

εμπορικής ναυτιλίας. Τα καταρτισμένα στελέ-
χη του Σώματος, πολλά από τα οποία διέπρε-
ψαν συχνά κατέχοντας και θέσεις ευθύνης στα 
παγκόσμια ναυτιλιακά fora, συνέβαλαν τα μέγιστα 
στην πρωτοπορία της ελληνικής ναυτιλίας, με την 
ποιοτική ελληνική σημαία να βρίσκεται σταθερά 
στις οκτώ πρώτες του κόσμου και με το 21% του 
παγκόσμιου στόλου να βρίσκεται σε ελληνικά 
χέρια και με το ακόμα υψηλότερο ποσοστό περί-
που 58% του στόλου της ΕΕ επίσης να είναι σε 
ελληνικά χέρια. 
Δεν θα αναφερθώ σε άλλα αριθμητικά στοιχεία, 
αλλά θα επισημάνω ότι στον ναυτιλιακό τομέα 
στόχος για το Σώμα είναι να συνεχίσει να υπο-
στηρίζει τη ναυτιλία μας στη διατήρηση της 
παγκόσμιας πρωτοκαθεδρίας της. 

Ποιες είναι οι σημερινές σχέσεις συνεργασίας 
του Λιμενικού Σώματος με τις ευρωπαϊκές και 
μεσογειακές Ακτοφυλακές; Η νέα γεωπολιτική 
ισορροπία στην Ανατολική Μεσόγειο έχει 
οδηγήσει σε περισσότερες συνεργασίες με 
συγκεκριμένες χώρες; 

Η Ελλάδα, όπως είπαμε, λόγω της γεωγραφικής 
θέσης της στα εξωτερικά σύνορα της ΕΕ, έχει 
κομβικό ρόλο στη διατήρηση της σταθερότη-
τας και της ασφάλειας στη Μεσόγειο. Η εμπει-
ρία και η αποφασιστικότητα των στελεχών του  
Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ., οι επιχειρησιακές τους ικανότητες, 
ο επιτελικός σχεδιασμός και το αίσθημα ευθύνης 
από το οποίο διαπνέεται κάθε στέλεχός μας δια-
σφαλίζουν την προστασία των εθνικών και ευρω-
παϊκών θαλασσίων συνόρων μας.
Στο πλαίσιο αυτό, η χώρα μας παγίως υποστηρίζει 
πρωτοβουλίες με στόχο τη βελτίωση της συνερ-
γασίας-συντονισμού μεταξύ των εθνικών Αρχών 
Ακτοφυλακής αλλά και μεταξύ των ευρωπαϊκών 
οργανισμών. Ειδικότερα, το Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ. μετέχει 
ενεργά σε όλα τα συνεργατικά fora Ακτοφυλακών 
–όπως είναι το Ευρωπαϊκό, το Μεσογειακό και 
το Παγκόσμιο Φόρουμ– καθώς και στις ετήσιες 
συναντήσεις των τριών Ευρωπαϊκών Οργανισμών 
αρμόδιων για την ασφάλεια στη θάλασσα, την 
αλιεία και την προστασία των συνόρων (EMSA, 
EFCA, FRONTEX αντίστοιχα) με αντικείμενο την 
ευρωπαϊκή – διατομεακή συνεργασία στα καθή-
κοντα ακτοφυλακής. Παράλληλα, η Ελλάδα έχει 
αναπτύξει ισχυρούς δεσμούς σε διμερές ή/και 
πολυμερές επίπεδο επί θεμάτων αμοιβαίου ενδι-
αφέροντος με σημαντικές χώρες της Μεσογείου 
και ενδεικτικά θα αναφέρω την Κύπρο, την Αίγυ-
πτο, το Ισραήλ και την Ιορδανία, ενώ στον τομέα 
της έρευνας και της διάσωσης υφίσταται στενή 
συνεργασία με την Κύπρο, την Ιταλία και τη Μάλ-
τα μέσω διακρατικών συμφωνιών. 

“
Τα καταρτισμένα στελέχη του Σώματος, πολλά 
από τα οποία διέπρεψαν συχνά κατέχοντας και 
θέσεις ευθύνης στα παγκόσμια ναυτιλιακά fora, 
συνέβαλαν τα μέγιστα στην πρωτοπορία της 
ελληνικής ναυτιλίας.  

”

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΙ ΘΕΣΜΟΙ



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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Πόσο έχει αλλάξει τον ρόλο αλλά και τον 
τρόπο λειτουργίας του Λιμενικού Σώματος η 
σύσταση και η πολιτική ενδυνάμωση του EMSA; 
Είναι ουσιαστική η συμβολή του EMSA στην 
επιτήρηση των θαλασσίων συνόρων μας; 

Κατ’ αρχάς να πω ότι ο Ευρωπαϊκός Οργανισμός 
για την Ασφάλεια στη Θάλασσα, ο EMSA, παρέ-
χει στα κράτη-μέλη τεχνική εμπειρογνωσία και 
επιχειρησιακή βοήθεια, με στόχο τη βελτίωση 
της ασφάλειας της ναυσιπλοΐας, της ετοιμότητας 
και της αντίδρασης για την αντιμετώπιση περι-
στατικών ρύπανσης και της γενικότερης ασφάλει-
ας στη θάλασσα. Επομένως, δεν εμπλέκεται άμε-
σα με την επιτήρηση-προστασία των θαλασσίων 
συνόρων μας. Ο EMSA, όμως, ως Ευρωπαϊκός 
Οργανισμός, από τη σύστασή του, έδωσε ιδι-
αίτερη έμφαση στη συνεχή και αποτελεσματική 
καταγραφή της θαλάσσιας κυκλοφορίας και στην 
ανταλλαγή αντίστοιχων πληροφοριών σε ευρω-
παϊκό επίπεδο μέσω της δημιουργίας του συστή-
ματος SafeSeaNet. Το SafeSeaNet εξελίσσεται 
και εμπλουτίζεται συνεχώς με νέες λειτουργίες 
και πληροφορίες, συμβάλλοντας σε μεγάλο βαθ-
μό στην πληρέστερη καταγραφή των κινήσεων 
των πλοίων πανευρωπαϊκά και, ως εκ τούτου, στο 
ελληνικό θαλάσσιο πεδίο. 
Το Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ. συμμετέχει πλήρως και ενεργά 
στο σύστημα SafeSeaNet καθώς και σε έτερες 
πρωτοβουλίες του EMSA, διευκολύνοντας τον 

ρόλο του στους τομείς της Ασφάλειας Ναυσι-
πλοΐας και της Θαλάσσιας Επιτήρησης και ανα-
βαθμίζοντας τον τρόπο λειτουργίας του, με την 
υιοθέτηση και τη χρήση κατάλληλων πληροφορι-
ακών εργαλείων.
Η συνεχής εξέλιξη των συστημάτων του EMSA 
καθώς και η προσθήκη νέων, τα οποία λειτουρ-
γούν συνδυαστικά μεταξύ τους, προσφέρουν 
ολοκληρωμένες υπηρεσίες, που συμβάλλουν 
στην καλύτερη επίγνωση του θαλάσσιου πεδίου. 
Μεταξύ των ανωτέρω συστημάτων συγκαταλέγο-
νται η Εθνική Ενιαία Ναυτιλιακή Θυρίδα για την 
υποβολή των πληροφοριών πριν από τον κατά-
πλου πλοίων σε ελληνικούς λιμένες και κατά τον 
απόπλου από αυτούς, καθώς και το κοινό περι-
βάλλον ανταλλαγής πληροφοριών (CISE), μέσω 
του οποίου θα ενισχυθεί η διατομεακή και διασυ-
νοριακή ανταλλαγή πληροφοριών σε εθνικό αλλά 
και ευρωπαϊκό επίπεδο.

Στελέχη του Λιμενικού Σώματος εκπροσωπούν 
τη ναυτιλία μας στα διεθνή ναυτιλιακά fora 
αλλά και σε σημαντικά ναυτιλιακά κέντρα και 
λιμάνια. Η οικονομική συρρίκνωση των κρατικών 
προϋπολογισμών οδήγησε σε απαραίτητες 
περικοπές στην εκπροσώπηση πολλών 
ελληνικών διπλωματικών αρχών. Ποια είναι η 
κατάσταση σήμερα; Επίσης, πώς αντιδράτε στη 
συχνή κριτική πολλών παρατηρητών ως προς 
την ανάγκη για μεγαλύτερη χρονική παραμονή 
των εξειδικευμένων στελεχών του Σώματος 
στον ΙΜΟ; 

Όσον αφορά το ένα σκέλος της ερώτησής σας, 
το υφιστάμενο δίκτυο εδρών ναυτιλιακών ακο-
λούθων έχει σχεδιασθεί πολύ προσεκτικά για να 
διασφαλίζει την απαιτούμενη εκπροσώπηση του 
Υπουργείου Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής 
στα μεγαλύτερα εμπορικά λιμάνια παγκοσμίως 
και να εξυπηρετεί επαρκώς τις ανάγκες της ελλη-
νικής ναυτιλίας, και ιδιαίτερα της cross trading 
ποντοπόρου ναυτιλίας, λαμβάνοντας φυσικά υπό-
ψη και τις δημοσιονομικές δυνατότητες. Όμως, 
το δίκτυο Ναυτιλιακών Ακολούθων επαναξιο-
λογείται τακτικά από το Συμβούλιο Επιτελικού 
Σχεδιασμού (ΣΕΣ) του Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ. με βάση τις 
ανάγκες της εμπορικής μας ναυτιλίας.
Όσον αφορά το δεύτερο σκέλος, το Λιμενικό 
Σώμα παρακολουθεί συστηματικά τις εργασί-
ες των ευρωπαϊκών και διεθνών οργανισμών, 
συμβάλλοντας στην αναβάθμιση των επιπέδων 
προστασίας της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα, 
στην ασφάλεια της ναυτιλίας, αλλά και στην προ-
στασία του θαλασσίου περιβάλλοντος. Και, όπως 
προανέφερα, πολλά στελέχη διακρίθηκαν προ-
σφέροντας σε θέσεις ευθύνης. 

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΙ ΘΕΣΜΟΙ
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Θετικά ανταποκρινόμενοι και στα αιτήματα της 
ναυτιλιακής κοινότητας και με στόχο την ενδυ-
νάμωση της ναυτιλιακής διοίκησης, προχωρήσα-
με και σε κατάλληλη μεταρρύθμιση του θεσμι-
κού πλαισίου του στελεχικού δυναμικού του  
Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ., αυξάνοντας τον χρόνο απόσπασης 
σε Διεθνείς Οργανισμούς και στη Μόνιμη Αντι-
προσωπεία της Ελλάδος στην ΕΕ ή σε Υπηρεσίες 
της ΕΕ, προβλέποντας πλέον την παραμονή των 
εκπροσώπων έως και έξι συνεχόμενα χρόνια στις 
θέσεις αυτές. Αυτά τα άτομα, με την επιστροφή 
τους, θα στελεχώνουν κατά προτεραιότητα Διευ-
θύνσεις του Αρχηγείου Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ., με αρμοδι-
ότητες συναφείς με το αντικείμενο των διεθνών 
οργανισμών, για να αξιοποιηθεί στο έπακρο η 
εξειδικευμένη γνώση και εμπειρία που απέκτη-
σαν αλλά και για να διασφαλιστεί η εκπαίδευση 
των επόμενων στελεχών που θα εκπροσωπή-
σουν τη ναυτιλία στα διεθνή όργανα.

Δεδομένου ότι οι νέες τεχνολογίες 
διαδραματίζουν καθοριστικό ρόλο στην 
αποτελεσματικότητα και στην αποδοτικότητα 
οργανισμών, φορέων και επιχειρήσεων, 
θεωρείτε πως το ελληνικό νηολόγιο έχει κάνει 
τα απαραίτητα βήματα για τη διασφάλιση της 
ανταγωνιστικότητάς του, σε όρους ποιότητας 
παρεχόμενων υπηρεσιών; Ποια βήματα έχουν 
γίνει και τι απομένει ακόμη να γίνει για τη 
μετάβαση του ελληνικού νηολογίου στη νέα 
εποχή; 

Το Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτι-
κής ανέλαβε πρόσφατα συγκεκριμένες πολιτικές 
πρωτοβουλίες για την ενίσχυση της ανταγωνιστι-
κότητας και την αύξηση της ελκυστικότητας της 

ελληνικής σημαίας. Περιλαμβάνουν ένα σύνολο 
πρακτικών μέτρων σχετικά με τις απαιτήσεις 
στελέχωσης, τις συνθήκες εργασίας των ναυτι-
κών, τον εκσυγχρονισμό της εκπαίδευσης και της 
επιμόρφωσης επί του πλοίου και τη διευκόλυνση 
της ναυτιλιακής χρηματοδότησης. Αυτά είναι τα 
πρώτα βήματα μιας προσπάθειας που θα συνε-
χιστεί με την άμεση επέκταση στους κρίσιμους 
τομείς της ναυτικής εκπαίδευσης και της ψηφι-
οποίησης. 
Το επόμενο βήμα της ναυτιλιακής στρατηγικής 
είναι η ψηφιοποίηση της ναυτιλίας μας. Υφίστα-
ται η δέσμευση για την παροχή ολοκληρωμένων 
ηλεκτρονικών υπηρεσιών στη ναυτιλιακή κοινότη-
τα με την υλοποίηση έργων πληροφορικής που 
αφορούν το πλοίο, την εταιρεία και τους ναυτι-
κούς, όπως το Ολοκληρωμένο Πληροφοριακό 
Σύστημα για τη Ναυτιλία, αξιοποιώντας με τον 
βέλτιστο τρόπο κάθε διαθέσιμο ευρωπαϊκό ή 
εθνικό πόρο. 
Αντίστοιχες παρεμβάσεις θα πραγματοποιη-
θούν και στον Κλάδο Επιθεώρησης Πλοίων. 
Και οι παρεμβάσεις αυτές θα ολοκληρωθούν 
με την ψηφιοποίηση των εκατοντάδων χιλιάδων 
φακέλων πλοίων και εταιρειών με πόρους από 
το Ταμείο Ανάκαμψης, ώστε μεσοπρόθεσμα να 
μπορούμε να μιλάμε για ένα πλήρως ψηφιακό και 
λειτουργικό νηολόγιο.

Λειτούργησε η εξάπλωση της Covid-19 
ως επιταχυντής για την υιοθέτηση νέων 
τεχνολογιών κατά την επιθεώρηση των πλοίων 
από το ελληνικό PSC; Ποια βήματα απομένουν 
ακόμη να γίνουν; 

Όσον αφορά τους ελέγχους Κράτους Λιμένα 
(Port State Control) που διενεργούνται σύμφωνα 
με την ισχύουσα νομοθεσία και τις διαδικασίες 
του Μνημονίου Κατανόησης των Παρισίων (Paris 
MoU), στις υφιστάμενες διαδικασίες του Μνημο-
νίου δεν προβλέπεται η διενέργεια ελέγχων εξ 
αποστάσεως από τους επιθεωρητές Κράτους 
Λιμένα, ούτε και υιοθετήθηκε από τα όργανα 
του Paris MoU αντίστοιχη διαδικασία. Οι έλεγχοι 
Κράτους Λιμένα δεν αποτελούν ελέγχους πιστο-
ποίησης που οδηγούν σε έκδοση πιστοποιητικών 
αξιοπλοΐας των πλοίων, αλλά αποτελούν δικαίωμα 
των Κρατών Λιμένα να διενεργούν δειγματολη-
πτικούς ελέγχους σε επιλέξιμα, με συγκεκριμένα 
κριτήρια στόχευσης, πλοία υπό ξένη σημαία, που 
καταπλέουν στους λιμένες και στα αγκυροβόλιά 
τους, ώστε να επιβεβαιώσουν τη συμμόρφωσή 
τους με τις διατάξεις των διεθνών συμβάσεων.
Στο ως άνω πλαίσιο, κατά τη διάρκεια της πανδη-
μίας, η γραμματεία του Paris MoU εξέδωσε σειρά 
τεχνικών οδηγιών προς τους επιθεωρητές όσον 

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΙ ΘΕΣΜΟΙ



αφορά τη διενέργεια επιθεωρήσεων των πλοίων, 
εστιάζοντας κυρίως στους τομείς που θα έπρεπε 
να επικεντρωθούν (π.χ. προτεινόμενα μέτρα και 
διαδικασίες αυτοπροστασίας των επιθεωρητών, 
αντιμετώπιση θεμάτων πιστοποιητικών πλοίων 
που δεν ήταν δυνατόν να ανανεωθούν με τις 
συνήθεις διαδικασίες, θέματα συνθηκών εργασί-
ας και διαβίωσης ναυτικών, κ.λπ.). 
Ανεξάρτητα από τα ανωτέρω, κάθε κράτος-μέλος 
της περιοχικής συμφωνίας του Paris MoU εφάρ-
μοσε διάφορα μέτρα για την προστασία της υγεί-
ας των επιθεωρητών αλλά και των ναυτικών των 
πλοίων, που συνίσταντο κυρίως σε υγειονομική 
αξιολόγηση της κατάστασης κάθε πλοίου, ώστε να 
αποφασιστεί η επιβίβαση ή όχι των επιθεωρητών 
σε αυτά, η λήψη μέτρων αυτοπροστασίας των επι-
θεωρητών, η προσωρινή αναστολή επιθεωρήσεων 
για συγκεκριμένα χρονικά διαστήματα, κ.λπ. 
Αντίστοιχα, η χώρα μας ανέστειλε, τις περιόδους 
που υπήρχε αυξημένη επιδημιολογική επιβάρυν-
ση, τους περιοδικούς ελέγχους των πλοίων για 
συγκεκριμένα χρονικά διαστήματα και περιο-
ρίστηκε στη διενέργεια επιθεωρήσεων μόνο σε 
έκτακτες περιπτώσεις, όπου διακυβευόταν η 
ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα, η 
προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος και οι 
ασφαλείς συνθήκες εργασίας και διαβίωσης επί 
των πλοίων (π.χ. πλοία τα οποία είχαν εμπλα-
κεί σε ναυτικά ατυχήματα, είχαν προκαλέσει 
ρύπανση, κ.λπ.). Σε κάθε περίπτωση, πριν από 
τη διενέργεια επιθεωρήσεων, αξιολογούνταν σε 
συνεργασία με τις τοπικές υγειονομικές αρχές η 
δυνατότητα επιβίβασης επιθεωρητών στα πλοία, 
λαμβάνοντας πάντα όλα τα προσήκοντα μέτρα 
αυτοπροστασίας.
Επιπροσθέτως, σε διεθνές επίπεδο, κατά την 
102η Σύνοδο της Επιτροπής Ναυτικής Ασφάλει-
ας του ΙΜΟ (4-11 Νοεμβρίου 2020) εξετάστηκε 
η ανάγκη ανάπτυξης πλαισίου καθοδήγησης ανα-
φορικά με τους εξ αποστάσεως ελέγχους/επιθε-
ωρήσεις πιστοποίησης. 
Υπό το πρίσμα της αναγνώρισης της Επιτροπής 
MSC ότι η φυσική παρουσία των επιθεωρητών 
δεν δύναται να υποκατασταθεί από διαδικασίες 
εξ αποστάσεως, αποφασίστηκε η περαιτέρω εξέ-
ταση του θέματος στις επερχόμενες συνόδους 
της Επιτροπής Ναυτικής Ασφάλειας.

Πώς πιστεύετε ότι θα ενισχύσουν το Λιμενικό 
Σώμα οι δύο νεοσύστατες σχολές του, η Σχολή 
Δοκίμων Σημαιοφόρων Λιμενικού Σώματος και  
η Σχολή Δοκίμων Λιμενοφυλάκων; 

Το 2017 επήλθε μεταρρύθμιση του τρόπου εισα-
γωγής και εκπαίδευσης στελεχών στις σχολές 
Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ. και ήδη από τον Σεπτέμβριο του 

2019 εφαρμόζεται το σύστημα των πανελλαδικών 
εξετάσεων. Η εκπαίδευση στη Σχολή Δοκίμων 
Σημαιοφόρων Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ. διαρκεί τέσσερα έτη, 
ενώ στη Σχολή Δοκίμων Λιμενοφυλάκων δυόμι-
σι έτη (πέντε εξάμηνα). Στις σχολές παρέχεται 
ακαδημαϊκή, ναυτική και ναυτιλιακή εκπαίδευση 
σε συνδυασμό με την παροχή στρατιωτικής και 
αστυνομικής αγωγής, ως απαραίτητα εφόδια για 
το κάθε στέλεχος Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ. 
Με αυτή τη σημαντική μεταρρύθμιση διασφαλί-
ζεται η ποιοτική ενίσχυση των προσόντων του 
εκπαιδευόμενου προσωπικού, μέσω της επαρ-
κούς κατάρτισης και επιμόρφωσης αυτού, δίνο-
ντας έμφαση στην έννοια της εξειδίκευσης, ώστε 
το κάθε στέλεχος, με την αποφοίτησή του, να 
μπορέσει να αντεπεξέλθει αποτελεσματικά στο 
ευρύ φάσμα δραστηριοτήτων του Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ.

“
Υφίσταται η δέσμευση για την παροχή 
ολοκληρωμένων ηλεκτρονικών υπηρεσιών 
στη ναυτιλιακή κοινότητα με την υλοποίηση 
έργων πληροφορικής που αφορούν το πλοίο, 
την εταιρεία και τους ναυτικούς, όπως το 
Ολοκληρωμένο Πληροφοριακό Σύστημα  
για τη Ναυτιλία.

”
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Με την ιδιότητά σας ως απόφοιτος της 
Σχολής Πλοιάρχων της Ακαδημίας Εμπορικού 
Ναυτικού Πλοιάρχων Κύμης, πώς αξιολογείτε το 
υφιστάμενο πλαίσιο λειτουργίας των δημοσίων 
Ακαδημιών Εμπορικού Ναυτικού; Ποιος ο ρόλος 
του Λιμενικού Σώματος στο σύστημα Ναυτικής 
Εκπαίδευσης της χώρας; 

Η ερώτηση αυτή με πάει πολλά χρόνια πίσω, 
όταν εγώ φοιτούσα στη Σχολή Πλοιάρχων 
Κύμης, όπως σωστά αναφέρατε, και μου δίνει και 
το δικαίωμα να αξιολογήσω, βάσει εμπειρίας, την 
εξέλιξη της Ναυτικής Εκπαίδευσης. 
Αναμφισβήτητα, λοιπόν, έχουν σημειωθεί πολ-
λά βήματα προόδου με στόχο τον εκσυγχρονι-
σμό της Ναυτικής Εκπαίδευσης σύμφωνα με τα 
ευρωπαϊκά και διεθνή πρότυπα και την αναβάθμι-

ση της επαγγελματικής κατάρτισης των Ελλήνων 
ναυτικών. Για να δώσω ένα πλαίσιο αυτής της εξέ-
λιξης, αναφέρω τον συνεχή εκσυγχρονισμό των 
υποδομών του εκπαιδευτικού και υλικοτεχνικού 
εξοπλισμού των Ακαδημιών Εμπορικού Ναυτι-
κού (Α.Ε.Ν.), την αναβάθμιση του εκπαιδευτικού 
προγράμματος των Α.Ε.Ν. με το νέο πρόγραμμα 
σπουδών και εσωτερικού κανονισμού, τη διαρκή 
προσπάθεια διευκόλυνσης των σπουδαστών με 
παροχές (εξασφάλιση πόρων/επιδομάτων για 
τη σίτιση, τη στέγαση, τη μετακίνηση των σπου-
δαστών), αλλά και την προσπάθεια εξεύρεσης 
πόρων μέσω συγχρηματοδοτούμενων προγραμ-
μάτων, ώστε το μεγαλύτερο μέρος των δαπα-
νών της ναυτικής εκπαίδευσης να καλυφθεί από 
Τομεακά και Περιφερειακά Επιχειρησιακά Προ-
γράμματα (ΠΕΠ). Επιπροσθέτως, την τρέχουσα 
περίοδο έχουν αρχίσει διαδικασίες για τον σχε-
διασμό δράσεων για τον ψηφιακό μετασχηματι-
σμό της Ναυτικής Εκπαίδευσης.
Η περίοδος της πανδημίας μάς έδωσε και μια 
ευκαιρία να «μετρήσουμε» και τις ψηφιακές δυνά-
μεις μας. Έτσι, και σύμφωνα με σχετικές νομοθε-
τικές διαδικασίες, διασφαλίστηκε η διδασκαλία 
μαθημάτων μέσω ασύγχρονης ή/και σύγχρονης 
τηλεκπαίδευσης και με τη χρήση ψηφιακής πλατ-
φόρμας σε ακαδημαϊκή δωρεάν έκδοση. Σημει-
ώθηκαν ιδιαίτερα ικανοποιητικά αποτελέσματα 
από την αξιολόγηση αυτής της διαδικασίας.
Η συμβολή του Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ. είναι καθοριστικής 
σημασίας στην επίτευξη των στόχων της Ναυ-
τικής Εκπαίδευσης. Έχουμε άρτια καταρτισμένο 
στελεχικό δυναμικό στην αρμόδια Διεύθυνση 
Εκπαίδευσης Ναυτικών, που μεριμνά καθημερινά 
για την ανάπτυξη και την εφαρμογή συστημάτων 
εκπαίδευσης, μετεκπαίδευσης και επιμόρφωσης 
των ναυτικών μας. Παράλληλα, το προσωπικό του 
Σώματος που στελεχώνει τις Δημόσιες Σχολές 
Εμπορικού Ναυτικού διασφαλίζει την εύρυθμη 
λειτουργία τους και συμβάλλει στην προσέλκυση 
νέων στο ναυτικό επάγγελμα.
Καθώς θεωρώ ιδιαίτερα σημαντικά τα θέματα 
εκπαίδευσης και κατάρτισης, θα ήθελα να τονί-
σω ότι η ελληνική ναυτική εκπαίδευση έχει ιδι-
αιτερότητες επειδή συνδέεται ιστορικά και με 
την πορεία της ελληνικής ναυτιλίας. Ευτυχώς, τα 
τελευταία χρόνια στη χώρα μας παρατηρείται 
έντονη στροφή των νέων προς το ναυτικό επάγ-
γελμα, ενώ παγκοσμίως σημειώνεται αυξανόμενη 
ανάγκη για περισσότερους και καλύτερα καταρ-
τισμένους ναυτικούς. Ελπίζω να μπορέσουμε να 
εκμεταλλευθούμε αυτή την ευκαιρία και να δια-
σώσουμε τη ναυτιλιακή τεχνογνωσία που περνά-
ει από γενιά σε γενιά και να εξακολουθούμε να 
διακρινόμαστε ως «ναυτικό» έθνος.

“
Αναμφισβήτητα έχουν σημειωθεί πολλά 
βήματα προόδου με στόχο τον εκσυγχρονισμό 
της Ναυτικής Εκπαίδευσης σύμφωνα με 
τα ευρωπαϊκά και διεθνή πρότυπα και την 
αναβάθμιση της επαγγελματικής κατάρτισης  
των Ελλήνων ναυτικών.  

”
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Παραγγελίες πλοίων:  
Υπερδιπλάσια αύξηση το 2021

Με σπασμένα φρένα κινούνται οι συνολικές 
παραγγελίες για τις τρεις κυριότερες κατηγορίες 
πλοίων, σημειώνει με ανάλυσή της η BIMCO.
Συγκεκριμένα, τους πέντε πρώτους μήνες του 
έτους οι παραγγελίες για bulkers, tankers και 
containerships κατέγραψαν αύξηση 119,7% συγκρι-
τικά με το αντίστοιχο διάστημα πέρυσι. Η αύξηση 
αυτή οδηγείται εν πολλοίς από την πολύ ισχυρή 
ναυλαγορά των containerships, εξηγεί η BIMCO. 
Μέχρι στιγμής το 2021, τα ναυπηγεία διεθνώς εξα-
σφάλισαν παραγγελίες ύψους 43,6 εκατ. dwt, υπερ-
βαίνοντας κατά πολύ τις παραγγελίες ύψους 19,8 
εκατ. dwt πέρυσι. Είναι χαρακτηριστικό ότι οι μέχρι 
τώρα παραγγελίες το 2021 υπολείπονται μόλις 5,5 
εκατ. dwt των συνολικών παραγγελιών του 2020, οι 
οποίες ήταν αρκετά εξασθενημένες λόγω της παν-
δημίας και μετά βίας άγγιξαν τα 49 εκατ. dwt.
H BIMCO σημειώνει ότι η δραστηριότητα στις 
παραγγελίες νεότευκτων δεξαμενόπλοιων είναι εξί-
σου έντονη, παρά το γεγονός ότι η απόδοση της 
ναυλαγοράς δεν κινείται στα ίδια επίπεδα με αυτά 
των bulkers, containerships μέχρι στιγμής το 2021. 
Ενδεικτικά, οι παραγγελίες για νέα oil tankers είναι 

κατά 47,4% αυξημένες σε σχέση με πέρυσι. Αντί-
θετο είναι το σκηνικό για τα product tankers, για 
τα οποία παρατηρείται μείωση στις παραγγελίες. 
Αναφορικά με τα bulk carriers, ο κ. Peter Sand, επι-
κεφαλής ναυτιλιακός αναλυτής της BIMCO, σχολι-
άζει: «Παρά την ευνοϊκή εικόνα της ναυλαγοράς, οι 
ιδιοκτήτες bulkers είναι πιο διστακτικοί να παραγ-
γείλουν νέο tonnage, με τη second-hand αγορά να 
αποδεικνύεται περισσότερο δημοφιλής».
Οι παραγγελίες για containerships κινούνται 
στα επίπεδα ρεκόρ των 2,2 εκατ. TEUs ένα-
ντι 184.254 ΤΕUs που παραγγέλθηκαν πέρυσι 
το πρώτο πεντάμηνο. Τα Ultra Large Container 
Ships (ULCS) αναδεικνύονται ο πιο δημοφιλής 
τύπος containership και μέχρι στιγμής φέτος 
89 τέτοια πλοία με μέση μεταφορική ικανότητα 
16.622 TEUs έχουν παραγγελθεί. Εντύπωση πιθα-
νώς προκαλεί το γεγονός ότι δεν έχει καταγραφεί 
ακόμη παραγγελία για containership μεταφορικής 
ικανότητας μεταξύ 16.000 και 23.000 TEUs, ενώ 
τα ναυπηγεία διεθνώς έχουν λάβει 14 παραγγελίες 
για containerships 24.000-24.100 ΤΕUs.
Τέλος, και σύμφωνα με τα στοιχεία της BIMCO, η 
Κίνα προπορεύεται στις παραγγελίες containerships 
με 145, ενώ ακολουθούν η Νότια Κορέα με 63 και η 
Ιαπωνία με είκοσι ένα.

Ψίθυροι και απόηχοι 
στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες



Εταιρείες τακτικών γραμμών vs Τερματικοί διαχειριστές:  
Μια εκ διαμέτρου αντίθετη πορεία εντός του 2020

Ο τομέας των τακτικών γραμμών αναμφίβολα διανύει μια περίοδο άνευ 
προηγουμένου ευημερίας, καταγράφοντας, σύμφωνα με ανάλυση της 
Drewry, συνολικά σε επίπεδο κλάδου κέρδη προ φόρων και τόκων ύψους 
$27 δισ. και περιθώριο λειτουργικού κέρδους 13% κατά το οικονομικό έτος 
2020. Η δυναμική παραμένει ισχυρή, με τις εταιρείες να απολαμβάνουν μια 
εκτεταμένη περίοδο κερδοφορίας, η οποία αναμένεται να διαρκέσει τουλά-
χιστον για τα επόμενα δύο χρόνια.
Ακόμα και αν οι συνθήκες στην αγορά χειροτερεύσουν, φαντάζει απίθανο 
οι εταιρείες τακτικών γραμμών να επιστρέψουν ξανά σε έναν κύκλο ύφεσης. 
Αυτό έγινε απολύτως εμφανές κατά το δεύτερο μισό του 2020, όταν οι εν 
λόγω μεταφορείς, παρά την καταβαραθρωμένη ζήτηση, κατάφεραν μέσω 
τεχνικών διαχείρισης της χωρητικότητάς τους να παραμείνουν επικερδείς.
Ωστόσο, παρά το γεγονός ότι οι εν λόγω στρατηγικές (αναστολή δρομο-
λογίων, προσπέραση λιμένων, επανατοποθέτηση πλοίων) αποδείχθηκαν 
αποτελεσματικές για τις ίδιες, είχαν αρνητικό αντίκτυπο στα άλλα μέρη των 
εφοδιαστικών αλυσίδων. Από τη σκοπιά των φορτωτών, η περικοπή των 
δρομολογίων και η μειωμένη προσφερόμενη χωρητικότητα οδήγησαν σε 
σημαντικούς περιορισμούς στα μεταφερόμενα φορτία και σε καθυστερή-
σεις παράδοσης, που με τη σειρά τους επηρέασαν τις δεσμεύσεις τους 
έναντι των πελατών τους.
Αντίστοιχα, ο κλάδος των λιμένων και των διαχειριστών τερματικών αντιμε-
τώπισε πολλαπλά προβλήματα, μεταξύ των οποίων περιορισμένο εργατικό 
δυναμικό, καθυστερημένες αφίξεις πλοίων, που οδήγησαν σε λιμενική συμ-

φόρηση σε όλους τους σημαντικούς εμπορικούς 
δρόμους. Η κατάσταση αυτή είχε ως αποτέλεσμα 
η ανάπτυξη στην παγκόσμια διαχείριση εμπορευ-
ματοκιβωτίων στα λιμάνια να πέσει στο -1% το 
2020, από το 2% που ήταν το 2019 και το 5% 
το 2018. Μάλιστα, κατά το 2020, σε παγκόσμιο 
επίπεδο οι λιμένες διαχειρίστηκαν περίπου 793 
εκατ. TEUs, 9 εκατ. TEUs λιγότερα από το 2019.
Η μειωμένη διαχείριση επηρέασε, όπως είναι 
λογικό, και τα έσοδα των λιμενικών διαχειριστών. 
Η εκ διαμέτρου αντίθετη απόδοση των λιμενι-
κών φορέων γίνεται πιο ξεκάθαρη συγκρίνοντας 
τον Liner Index και τον Port Index της Drewry 
(Liner: +119,6% vs Port Index: -22,4%). Μάλιστα, 
το χάσμα μεταξύ εσόδων των δύο κλάδων συνε-
χίζει να διευρύνεται περαιτέρω εντός του 2021, 
με τον Liner Ιndex να συνεχίζει την ανοδική του 
πορεία, καθοδηγούμενος από την αύξηση των 
ναύλων, την ισχυρή κερδοφορία και την αυξανό-
μενη ζήτηση για καταναλωτικά αγαθά.

Η ζήτηση για ξηρά φορτία, κινητήριος 
μοχλός για τους ναύλους των bulkers

Κατά τους τέσσερις πρώτους μήνες του έτους, 
το θαλάσσιο εμπόριο ξηρών φορτίων κατέγρα-
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ψε ρεκόρ, με τη ζήτηση να αγγίζει τους 1,69 δισ. 
τόνους, σημειώνει σε νέα της έκθεση για την 
ανασκόπηση και τις προοπτικές των bulkers η 
ΒΙΜCO. O όγκος διά θαλάσσης μεταφερόμε-
νων ξηρών φορτίων αυξήθηκε σε ετήσια βάση 
κατά 6,1%, ενώ η ζήτηση κινήθηκε οριακά χαμη-
λότερα από τους 1,72 δισ. τόνους τους τέσσερις 
τελευταίους μήνες του 2020. Η BIMCO σημει-
ώνει στην ανάλυσή της ότι τα οικονομικά μέτρα 
πολλών κρατών για την τόνωση των υποδομών 
έχουν δώσει ώθηση στη ζήτηση εμπορευμάτων 
όπως iron ore και άνθρακα. Την ίδια ώρα, και οι 
εξαγωγές αγροτικών εμπορευμάτων κινούνται σε 
πολύ υψηλά επίπεδα, ενισχύοντας τους ναύλους 
από την πλευρά της ζήτησης.
Αναλυτικότερα, η ζήτηση για Supramaxes τους 
τέσσερις πρώτους μήνες του 2021 παρουσίασε 
αύξηση 10,6%, για τα Capesizes η αύξηση ήταν 
στο 6%, ενώ 1,5% αυξημένη ήταν η ζήτηση για 
Panamaxes. Κατά την BIMCO, η ενισχυμένη 
ζήτηση για Supramaxes και Panamaxes πυροδο-
τείται από το θαλάσσιο εμπόριο αγροτικών προ-
ϊόντων. Ενδεικτικά, η Κίνα αύξησε τις εισαγωγές 
χονδροειδών σιτηρών και σιταριού κατά 155,2%, 
στους 19,1 εκατ. τόνους. Οι κινεζικές εισαγωγές 
σόγιας αυξήθηκαν μεν με μικρότερο ρυθμό και 
συγκεκριμένα κατά 16,8%, αλλά σε όρους όγκου 
έσπασαν κάθε ρεκόρ, στους 28,6 εκατ. τόνους.
Παράλληλα, τον Μάρτιο και τον Απρίλιο οι εξα-
γωγές σόγιας της Βραζιλίας ανήλθαν σε επίπεδα 
ρεκόρ, αντισταθμίζοντας τη μείωση κατά 56,4% 

των εξαγωγών τον Ιανουάριο και τον Φεβρουά-
ριο. Η BIMCO εξηγεί ότι αυτά τα σκαμπανεβά-
σματα στις ροές σόγιας της Βραζιλίας το πρώ-
το τετράμηνο του έτους ευνόησαν ιδιαίτερα τα 
bulkers: τους δύο πρώτους μήνες του 2021 κατα-
γράφηκε σημαντική συμφόρηση πλοίων γύρω 
από τα βραζιλιάνικα λιμάνια, μειώνοντας έτσι 
την προσφορά, ενώ τον Μάρτιο και τον Απρί-
λιο η αύξηση των εξαγωγών είχε ως απόρροια 
περισσότερο τονάζ να χρειάζεται για την κάλυ-
ψη των μεταφορικών αναγκών της χώρας. Τόσο 
τον Μάρτιο όσο και τον Απρίλιο, οι αυξημένες 
εξαγωγές της Βραζιλίας μεταφράστηκαν σε 64 
περισσότερα Panamaxes σε σχέση με το αντί-
στοιχο διάστημα πέρυσι.
Σε ό,τι αφορά τις εξαγωγές iron ore της Βραζιλί-
ας, επίσης κινήθηκαν ανοδικά το εν λόγω χρονικό 
διάστημα. Πιο συγκεκριμένα άγγιξαν τους 105,9 
εκατ. τόνους, καταγράφοντας ετήσια αύξηση 
13,8%. Περίπου το 64,2% αυτών των εξαγωγών 
είχαν προορισμό την Κίνα. Σημαντικό ρόλο στην 
αύξηση των εξαγωγών σιδηρομεταλλεύματος της 
Βραζιλίας διαδραματίζει και η αύξηση των τιμών, 
καθώς οι εξαγωγείς σπεύδουν να πουλήσουν 
τα εμπορεύματά τους στις διεθνείς αγορές. Οι 
διαμάχες Κίνας και Αυστραλίας έχουν αφήσει 
ανεπηρέαστο το εμπόριο σιδηρομεταλλεύματος, 
καθώς, όπως φαίνεται, και οι δύο χώρες εξαρτώ-
νται από αυτό σε μεγάλο βαθμό.
H BIMCO υπογραμμίζει επίσης ότι η ζήτηση για 
άνθρακα έχει αναπτυχθεί διαφορετικά μεταξύ 
διαφορετικών τύπων bulkers: o όγκος άνθρακα 
που μεταφέρθηκε μέσω Panamaxes μειώθηκε 
κατά 3,6% το πρώτο τετράμηνο, ενώ αυτός με 
Capesizes αυξήθηκε κατά 6,5%. Η ζήτηση για 
άνθρακα δέχεται πιέσεις, ιδιαίτερα μετά τις βλέ-
ψεις Μπάιντεν για το κλίμα και την ενέργεια. Από 
την άλλη, κατά τη Σύνοδο Κορυφής για το Κλίμα 
που συγκάλεσε ο Αμερικανός πρόεδρος, η Κίνα 
ανακοίνωσε ότι η κατανάλωση άνθρακα θα αυξη-
θεί τα επόμενα πέντε έτη, αλλά με μικρότερο 
ρυθμό. Με δεδομένη την πολύ μεγάλη εγχώρια 
παραγωγή άνθρακα και συνεπώς τις περιορισμέ-
νες εισαγωγές, είναι στο χέρι του Πεκίνου ποιες 
προμήθειες θα επιλέξει να μειώσει πρώτα. Ταυ-
τόχρονα, η μεταστροφή της Κίνας από τις κατα-
σκευές και τη βαριά βιομηχανία προς τους τομείς 
της τεχνολογίας θα διαφοροποιήσει το σκηνικό 
σε ό,τι αφορά τη ζήτηση, σημειώνει η BIMCO.
Η BIMCO καταλήγει ότι, παρά τη σημαντική 
άνοδο της ναυλαγοράς, τα fundamentals που 
την απαρτίζουν ελάχιστα έχουν διαφοροποιηθεί, 
με τη ζήτηση να οδηγείται κυρίως από βραχυ-
πρόθεσμους παράγοντες, που σχετίζονται με 
την πανδημία, όπως τα οικονομικά πακέτα των 
κυβερνήσεων. Τέλος, παρά την ισχυρή ζήτηση 
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και το χαμηλό orderbook, η BIMCO δεν αναμένει 
μακροχρόνια να ξεκινήσει ένας νέος supercycle.

Η Sabrina Chao νέα πρόεδρος της BIMCO

Κατά τη διάρκεια της γενικής συνέλευσης της 
BIMCO, την Πέμπτη 20 Μαΐου, η οποία πραγ-
ματοποιήθηκε διαδικτυακά, η κ. Sabrina Chao 
της Wah Kwong Maritime Transport Holdings 
Limited εξελέγη νέα πρόεδρος.
Η κ. Chao, η 45η πρόεδρος της BIMCO, θα δια-
δεχτεί τη Sadan Kaptanoglu, Managing Director 
της Kaptanoglu Shipping, η οποία συμπλήρωσε 
δύο χρόνια στην προεδρία. Η κ. Chao είναι η 
πέμπτη πρόεδρος της BIMCO από την Ασία και 
η τρίτη από το Χονγκ Κονγκ.
«Είναι τιμή μου που μου δίνεται αυτή η ευκαιρία 
από έναν οργανισμό τον οποίο εμπιστεύονται 
διεθνώς και του οποίου τα μέλη αντιπροσωπεύ-
ουν πάνω από το 50% του παγκόσμιου στόλου», 
ανέφερε η νέα πρόεδρος της BIMCO.
«Κατά τα επόμενα δύο χρόνια, μία από τις βασι-
κές προτεραιότητές μου είναι να χρησιμοποιήσω 
αυτή την ευκαιρία για να συμβάλω στην ευαισθη-
τοποίηση της βιομηχανίας μας και των ναυτικών 
μας. Η πανδημία έχει αναδείξει την έλλειψη γνώ-
σης από τους policymakers σχετικά με τον σημα-
ντικό ρόλο που διαδραματίζουμε στην κοινωνία, 
προκαλώντας αδράνεια όσον αφορά την επίλυση 
επειγόντων ζητημάτων, συμπεριλαμβανομένης 

της κρίσης αλλαγών πληρωμάτων και της πειρα-
τείας. Πρέπει να συνεχίσουμε να αυξάνουμε τη 
φωνή μας εκτός της βιομηχανίας μας», τόνισε 
επίσης η κ. Chao.
Η κ. Chao εντάχθηκε στην οικογενειακή ναυτι-
λιακή εταιρεία Wah Kwong Maritime Transport 
Holdings Limited. Από το 2013 έως τον Αύγουστο 
του 2019 διετέλεσε πρόεδρος του ομίλου, ενώ 
από το 2016 και για δύο χρόνια υπήρξε πρόεδρος 
της Ένωσης Εφοπλιστών του Χονγκ Κονγκ.

Όσα αποφασίστηκαν στην MEPC 76 του ΙΜΟ

Του καθ. Χαρίλαου Ν. Ψαραύτη,  
Technical University of Denmark

H 76η συνάντηση της Επιτροπής Προστασίας 
Περιβάλλοντος του ΙΜΟ (MEPC 76) επιβεβαίωσε 
ότι ο δρόμος για την απανθρακοποίηση της ναυ-
τιλίας είναι εξαιρετικά δύσβατος και ότι κανένα 
φως στην άκρη του τούνελ δεν είναι ακόμη ορατό 
(αλλά ούτε και θα είναι για αρκετό καιρό ακόμα). 
Σχετικά με τα βραχυπρόθεσμα μέτρα (EEXI/
SEEMP/CII), είναι απίστευτο ότι o IMO, εν έτει 
2021, δεν έχει ακόμη συμφωνήσει πώς μετριέται 
το μεταφορικό έργο. Συμφώνησε όμως, με ισχνή 
πλειοψηφία, να γίνουν μειώσεις του CII ίσες με 2% 
ανά έτος από το 2023 έως το 2026, ξέροντας ότι 
αυτές οι μειώσεις (συνολικά 11% μέχρι το 2030) 
εξαρτώνται από το πώς μετριέται το μεταφορικό 
έργο. Τίποτε δεν αποφασίστηκε για την περίοδο 
2027-2030. Αλλά οι στόχοι αυτοί είναι, έτσι κι 
αλλιώς, άνευ ουσιαστικού αντικειμένου, μια και δεν 
θα υπάρχει καμία ουσιαστική επίπτωση ή αστυνό-
μευση εάν ένα πλοίο δεν τους πετύχει. 
Σχετικά με τα μεσοπρόθεσμα μέτρα, τα οποία 
περιλαμβάνουν αγορακεντρικά μέτρα (MBMs), 
όπως την επιβολή φόρου στις εκπομπές διοξειδί-
ου του άνθρακα, η MEPC 76 αποφάσισε, πάλι με 
ισχνή πλειοψηφία, οι σχετικές προτάσεις να παρα-
πεμφθούν στην επόμενη MEPC 77 τον Νοέμβριο, 
αφού προηγουμένως συζητηθούν σε ενδιάμεση 
συνάντηση το φθινόπωρο. Υπόψη ότι το ίδιο είχε 
γίνει στην προηγούμενη MEPC 75 τον Νοέμβριο 
του 2020, όπου είχε αποφασιστεί η παραπομπή 
της σχετικής συζήτησης στην MEPC 76. 
Η συνάντηση επιβεβαίωσε το τεράστιο χάσμα που 
χωρίζει ομάδες από κράτη-μέλη, με μερικές να 
πιέζουν για ταχύτερη υιοθέτηση μέτρων και άλλες 
για ακριβώς το αντίθετο. Όπως και επιβεβαίωσε 
την έλλειψη βούλησης για γενναίες αποφάσεις.
Παρά τις μεγάλες αβεβαιότητες από εδώ και 
εμπρός, ένα είναι το σίγουρο: η πρακτική να 
κλοτσάει κάποιος το τενεκεδάκι πιο πέρα στον 
δρόμο (kicking the can down the road) δεν θα 
μειώσει τα αέρια του θερμοκηπίου της ναυτιλίας.

ΕΝ ΠΛΩ



Η μεγάλη προσφορά της Ενώσεως Ελλήνων 
Εφοπλιστών στο Άγιον Όρος

Ο αγιασμός και η παράδοση σκάφους του Λιμενι-
κού, δωρεάς της Eνώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών, 
πραγματοποιήθηκαν πρόσφατα σε ειδική τελε-
τή στο λιμανάκι της Δάφνης, στο Άγιον Όρος, 
παρουσία του υπουργού Ναυτιλίας και Νησιωτι-
κής Πολιτικής, κ. Γιάννη Πλακιωτάκη.
«Ο βαθύς σεβασμός της κυβέρνησης για τον 
φάρο της Ορθοδοξίας συνοδεύεται από πράξεις 
που ενισχύουν την προστασία και την ασφάλεια 
της μοναστικής κοινότητας και των προσκυνη-
τών», δήλωσε μεταξύ άλλων ο κ. Πλακιωτάκης.
Το σκάφος είχε παραδοθεί προ μηνών στο Λιμενι-
κό Σώμα, αλλά η τελετή παράδοσης είχε αναβληθεί, 
λόγω της πανδημίας του κορονοϊού, και τελικώς έγινε 
πρόσφατα, με επισημότητα, παρουσία του υπουρ-
γού, εκπροσώπων του κοινοβουλίου, υπηρεσιακών 
παραγόντων και μοναχών. Πρόκειται για την επίσημη 
παράδοση ενός εκ των δέκα νέων, υπερσύγχρονων 
περιπολικών σκαφών του Λιμενικού, προσφορά της 
εταιρείας κοινωνικής προσφοράς «ΣΥΝ-ΕΝΩΣΙΣ» 
της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών, στο λιμεναρχείο 
του Αγίου Όρους, στη Δάφνη.
Τον υπουργό συνόδευε ο αρχηγός του Λιμενικού 
Σώματος – Ελληνικής Ακτοφυλακής αντιναύαρ-
χος ΛΣ Θεόδωρος Κλιάρης, ο οποίος επίσης 
απηύθυνε χαιρετισμό στην εκδήλωση, ενώ παρέ-
στησαν οι βουλευτές της ΝΔ Σάββας Αναστα-
σιάδης και Στράτος Σιμόπουλος, ο πρόεδρος 
της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών, κ. Θεόδω-
ρος Βενιάμης, ο διοικητής του Αγίου Όρους, κ. 
Αθανάσιος Μαρτίνος, ο υποδιοικητής κ. Αρίστος 
Κασμίρογλου, ο πρωτεπιστάτης Παύλος, ο ηγού-
μενος της Ι.Μ. Σίμωνος Πέτρας Ελισσαίος κ.ά.
Ο κ. Πλακιωτάκης επισκέφθηκε το Άγιον Όρος 
από την προηγούμενη ημέρα των εγκαινίων και 
διανυκτέρευσε στη Μονή Ξενοφώντος. Μετά το 
πέρας της τελετής αγιασμού και παράδοσης του 
σκάφους, ο υπουργός, συνοδευόμενος από τον 
αρχηγό του Λιμενικού, τον διοικητή του Αγίου 
Όρους και τον πρόεδρο της Ενώσεως Ελλήνων 
Εφοπλιστών, επισκέφθηκε τις μονές Ιβήρων και 
Παντοκράτορος.

Søren Skou: Η πρόταση για την πράσινη 
μετάβαση της ναυτιλίας

Την επιβολή ενός φόρου άνθρακα για τα ναυτι-
λιακά καύσιμα τουλάχιστον $450/τόνο καυσίμου 
($150/τόνο CO2), προκειμένου μεσοπρόθεσμα 
να γεφυρωθεί το χάσμα μεταξύ ορυκτών καυσί-
μων και πράσινων εναλλακτικών, τα οποία επί του 
παρόντος είναι πιο ακριβά, πρότεινε με ανάρτησή 
του στο LinkedIn o CEO της Maersk, Søren Skou.

«Τα ορυκτά καύσιμα δεν μπορούν να συνεχί-
ζουν να είναι φθηνότερα από τα πράσινα καύσι-
μα. Απαιτείται άμεση δράση. Είναι σημαντικό να 
λάβουμε υπόψη όλα τα αέρια θερμοκηπίου και 
όχι μόνο το CO2. Διαφορετικά, δεν θα επιτύχου-
με τους στόχους πλήρους απανθρακοποίησης 
της ναυτιλίας έως το 2050 με βάση τη Συμφωνία 
του Παρισιού», επισημαίνει ο κ. Skou.
Ο ίδιος σημειώνει ότι είναι ευθύνη όλων των 
εμπλεκόμενων μερών της ναυτιλίας να κάνουν 
τα αδύνατα δυνατά για τη μείωση των εκπομπών 
άνθρακα. «Το οφείλουμε στους πελάτες, στους 
καταναλωτές και στην κοινωνία γενικά», κατέληξε 
ο επικεφαλής του δανέζικου κολοσσού.

Οι σκέψεις και οι προτεραιότητες  
της ελληνικής ναυτιλιακής κοινότητας  
του Λονδίνου

Πραγματοποιήθηκε την Τετάρτη 16 Ιουνίου στο 
Ίδρυμα Ευγενίδου, στην Αθήνα, η ετήσια τακτι-
κή συνέλευση των μελών της Ελληνικής Επιτρο-
πής Ναυτιλιακής Συνεργασίας του Λονδίνου 
(Committee).
Είναι η δεύτερη διαδοχική χρονιά που η ετήσια 
συνέλευση του Committee λαμβάνει χώρα στην 
Αθήνα λόγω των δυσμενών συνθηκών της πανδη-
μίας, καθώς ανέκαθεν η συνέλευση του ιστορικού 
θεσμού εκπροσώπησης των ναυτιλιακών γραφεί-
ων του Λονδίνου πραγματοποιούνταν στο City 
και συγκεκριμένα στο κτίριο του Baltic Exchange. 
To «παρών» έδωσε και φέτος ηλεκτρονικά ο 
υπουργός Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, 
κ. Γιάννης Πλακιωτάκης.
Οι ετήσιες αρχαιρεσίες για το ΔΣ αναβλήθηκαν, 
λόγω των ιδιαιτέρων συνθηκών, για τον Ιούνιο 
του 2022 και ως εκ τούτου η θητεία του Greek 
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Shipping Cooperation Committee παρατάθηκε 
για έναν χρόνο. Κατά συνέπεια, πρόεδρος για το 
επόμενο διάστημα παραμένει ο κ. Χαράλαμπος 
Γ. Φαφαλιός, αντιπρόεδρος Α΄ ο κ. Κωνσταντί-
νος Καρούσης, αντιπρόεδρος Β΄ ο κ. Ιωάννης Μ. 
Λύρας, αντιπρόεδρος Γ΄ ο κ. Σπύρος Μ. Πολέ-
μης, ταμίας ο κ. Διαμαντής Λεμός και αναπληρω-
τής ταμίας ο κ. Δημήτριος Σαρακάκης.
Στη σύντομη ομιλία του, ο κ. Χαράλαμπος Φαφα-
λιός καλωσόρισε τα μέλη της Επιτροπής –πολ-
λά εκ των οποίων συμμετείχαν μέσω ψηφιακής 
πλατφόρμας τηλεδιάσκεψης– και παρουσίασε εν 
συντομία την 86η ετήσια έκθεση του Committee, 
που συνοψίζει την πορεία της παγκόσμιας οικο-
νομίας και ναυτιλίας τους τελευταίους 12 μήνες. 
O κ. Φαφαλιός έκανε λόγο για «έναν ταραχώδη 
χρόνο, κατά τον οποίο η ανθρωπότητα βίωσε τη 
χειρότερη πανδημία των τελευταίων 100 ετών». 
Παρ’ όλα αυτά, η Ελληνική Επιτροπή Ναυτιλιακής 
Συνεργασίας του Λονδίνου συνέχισε αδιάκοπα 
το lobbying της στη βρετανική πρωτεύουσα και 
συνεργάστηκε τόσο με την ΕΕΕ όσο και με διε-
θνείς φορείς για την επίλυση σημαντικών ζητημά-
των που απασχολούν την ελληνική και ναυτιλιακή 
διεθνή κοινότητα, τόνισε.
Ο πρόεδρος έκανε ειδική μνεία στους ναυτικούς 
και στους εργαζομένους στα ναυτιλιακά γραφεία, 
οι οποίοι συνέχισαν με αδιάκοπο ρυθμό να εργά-
ζονται, «διασφαλίζοντας ότι το παγκόσμιο εμπό-
ριο δεν διαταράχθηκε και όλα τα βασικά αγαθά 
έφτασαν στους προορισμούς τους». Ο κ. Φαφα-
λιός εξέφρασε βέβαια την ανησυχία του για το 
γεγονός ότι ούτε οι κυβερνήσεις ούτε οι νομοθέ-
τες δεν έχουν αναλάβει τις κατάλληλες πρωτοβου-
λίες και τις κατάλληλες δράσεις για την αναγνώ-
ριση των ναυτικών ως «essential ή key workers».
Την ίδια ώρα ανέφερε ότι σταδιακά το εμπόριο 
ανακάμπτει κυρίως λόγω των οικονομικών πακέ-
των στήριξης από την πλευρά των κυβερνήσεων, 
κάτι το οποίο αντικατοπτρίζεται στους ναύλους 
των containerships, οι οποίοι κινούνται σε ιστο-
ρικά υψηλά επίπεδα. Βελτίωση παρατηρείται και 

στους ναύλους των bulk carriers τους τελευταίους 
έξι μήνες, ενώ από την άλλη τα δεξαμενόπλοια δεν 
έχουν ανακάμψει από τον αντίκτυπο της πανδημί-
ας, σύμφωνα με όσα δήλωσε ο κ. Φαφαλιός.
«Η ελληνική ναυτιλιακή βιομηχανία έχει εδραι-
ώσει τη θέση της ως ο μεγαλύτερος στόλος 
παγκοσμίως και έχει αυξήσει το μερίδιο αγοράς 
σε πολλές επιμέρους αγορές μέσω ενός συνδυ-
ασμού παραδόσεων νεότευκτων και στρατηγι-
κών αγορών second-hand πλοίων». Οι Έλληνες 
για ακόμα μία χρονιά πρωτοπορούν στον χώρο 
του ναυτιλιακού επιχειρείν όχι μόνο με την αύξη-
ση του αριθμού των πλοίων και του τονάζ που 
διαχειρίζονται αλλά και μέσω της μείωσης του 
μέσου όρου ηλικίας των πλοίων, ο οποίος είναι 
πολύ μικρότερος σε σχέση με τον παγκόσμιο 
στόλο, ανέφερε ο κ. Φαφαλιός
Σε ό,τι αφορά τους στόχους απανθρακοποίησης 
του ναυτιλιακού κλάδου έως το 2050, ο κ. Φαφα-
λιός επισήμανε ότι «η εξέλιξη της απανθρακοποί-
ησης θα πρέπει να συνάδει με την ασφάλεια των 
ναυτικών, των πλοίων και των φορτίων», αναφε-
ρόμενος στα εναλλακτικά καύσιμα της ναυτιλίας. 
Δεν παρέλειψε δε να τονίσει την ανάγκη ποιο-
τικής και ποσοτικής αναβάθμισης της ναυτικής 
εκπαίδευσης στη χώρα μας, καθώς «χωρίς τη 
συνεχή ροή Ελλήνων ναυτικών, ο δεσμός μεταξύ 
Ελλάδας και της ναυτιλιακής της βιομηχανίας θα 
αποδυναμωθεί».
Ο κ. Φαφαλιός στάθηκε και στην πρόσφατη 
απώλεια του αείμνηστου Ιωάννη Αγγελικούση, ο 
οποίος υπήρξε μέλος του ΔΣ του GSCC πάνω 
από δύο δεκαετίες. «Η εταιρεία του εξελίχθηκε 
στον μεγαλύτερο ελληνικό ναυτιλιακό όμιλο, με 
έναν σημαντικό στόλο LNG carriers, tankers και 
bulk carriers». Υπογράμμισε επίσης το γεγονός 
ότι η πλειονότητα των πλοίων του ομίλου φέρουν 
την ελληνική σημαία και το πλούσιο φιλανθρωπι-
κό έργο του Ιωάννη Αγγελικούση στην Ελλάδα.
Από την πλευρά του, ο υπουργός Ναυτιλίας και 
Νησιωτικής Πολιτικής, κ. Γιάννης Πλακιωτάκης, 
σημείωσε τις πρωτοβουλίες που έχει αναλάβει η 
ελληνική Πολιτεία για την ανταγωνιστικότητα του 
ελληνικού νηολογίου και τις προσπάθειες για αύξη-
ση του αριθμού των Ελλήνων ναυτικών στο μέλλον. 
«Θέλουμε οι νέοι να έχουν βασική επιλογή το ναυ-
τικό επάγγελμα», σχολίασε ο κ. Πλακιωτάκης.
Μετά το πέρας της ετήσιας τακτικής συνέλευσης, 
τα μέλη του ΔΣ ξεναγήθηκαν στην έκθεση «Τρέ-
ξε επάνω εις τα κύματα της φοβεράς θαλάσσης. 
1821. O Αγώνας στη Θάλασσα» παρουσία του 
προέδρου του Ιδρύματος δρος Λεωνίδα Δημη-
τριάδη-Ευγενίδη και συνεργατών του. Η συγκε-
κριμένη έκθεση φιλοξενείται αυτό το διάστημα 
στο Ίδρυμα Ευγενίδου στο πλαίσιο των δράσεων 
της «Πρωτοβουλίας 1821-2021».
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Η πάταξη της πειρατείας στον Κόλπο  
της Γουινέας στο επίκεντρο της προσοχής 
της διεθνούς ναυτιλίας

To Round Table φορέων της ναυτιλίας και ο 
OCIMF με ανακοίνωσή τους εξέφρασαν την πλή-
ρη στήριξή τους στο νέο Deep Blue Project της 
Νιγηρίας.
Η Νιγηρία ανακοίνωσε την Πέμπτη 10 Ιουνίου μια 
σημαντική επένδυση σε στρατιωτικές υποδομές 
και υποδομές επιβολής του νόμου για τη διασφά-
λιση του θαλάσσιου τομέα της στο πλαίσιο της 
ενίσχυσης δράσεων για την αντιμετώπιση της 
πειρατείας στον Κόλπο της Γουινέας. Επικεφαλής 
του project θα είναι η Nigerian Maritime Safety 
Agency (NIMASA) και στόχος είναι η ενίσχυση 
της ασφάλειας στην περιοχή και η μείωση των 
περιστατικών πειρατείας, ληστρικών επιθέσεων 
και άλλων παράνομων δράσεων στα ύδατα της 
Δυτικής Αφρικής.
Ένα κέντρο ελέγχου στο Λάγος θα συντονίζει 
το έργο και τις επιχειρήσεις δύο πλοίων ειδικών 
αποστολών, δύο αεροσκαφών ειδικών αποστο-
λών, 17 σκαφών ταχείας απόκρισης ικανών να 
κινούνται με ταχύτητες έως 50 κόμβων, τριών ελι-
κοπτέρων και τεσσάρων διά αέρος drones, παρέ-
χοντας κάλυψη 24 ώρες το 24ωρο 7 ημέρες την 
εβδομάδα για την περιοχή.
O Guy Platten, γενικός γραμματέας του ICS, 
δήλωσε σχετικά ότι «το Deep Blue Project μπο-
ρεί να αλλάξει τα δεδομένα στη μάχη ενάντια 
στην πειρατεία στον Κόλπο της Γουινέας».
Για το project, o David Loosley, γενικός γραμμα-
τέας της BIMCO, ανέφερε ότι «αντιπροσωπεύει 
μια σημαντική ευκαιρία για την επέκταση ισχύος 

του νόμου και της τάξης σε συνεργασία με διε-
θνείς δυνάμεις».
Η Katharina Stanzel, Managing Director της 
INTERTANKO, σχολίασε: «Η INTERTANKO 
πιστεύει ότι η έναρξη του Deep Blue Project είναι 
μια απτή απόδειξη ότι “το ρεύμα” έχει στραφεί 
ενάντια στη μάστιγα της πειρατείας».
Ο Κώστας Γκόνης, γενικός γραμματέας της 
INTERCARGO, αφού συνεχάρη τις νιγηριανές 
αρχές για την πρωτοβουλία, τόνισε ότι το Deep 
Blue Project θα έχει σημαντικό αντίκτυπο στη 
μείωση της πειρατείας και των ένοπλων ληστει-
ών, στην προστασία των ναυτικών, των πλοίων και 
του εμπορίου που εξυπηρετεί τους λαούς των 
χωρών της περιοχής.

Γεγονός το μεγαλύτερο λιμάνι της Γαλλίας

Τη δημιουργία ενός νέου λιμενικού συγκροτήμα-
τος, που προέκυψε από την ομαδοποίηση των 
λιμένων της Χάβρης, της Ρουέν και του Παρισιού, 
ανακοίνωσε η γαλλική HAROPA PORTS.
Ειδικότερα, οι τρεις λιμενικές αρχές των ανω-
τέρω λιμένων συγχωνεύτηκαν, προκειμένου να 
δημιουργηθεί ένα ενιαίο θαλάσσιο και ποτά-
μιο λιμενικό δίκτυο στον Άξονα του Σηκουάνα 
(Seine Axis Major River & Sea Port), τη λιμενική 
διοίκηση του οποίου αναλαμβάνει η HAROPA 
PORTS. Το νέο λιμενικό συγκρότημα αποτελεί 
πλέον το μεγαλύτερο λιμάνι της Γαλλίας, καθώς 
και το πέμπτο μεγαλύτερο μεταξύ των λιμένων 
στη βόρεια Ευρώπη.
Μέσω αυτής της συγχώνευσης, η HAROPA 
PORTS επωφελείται από τα μοναδικά γεωμορφο-
λογικά πλεονεκτήματα της χώρας, η οποία διαθέ-
τει μια θαλάσσια ακτογραμμή που τη συνδέει με 
τον υπόλοιπο κόσμο και έναν ποτάμιο διάδρο-
μο στον Σηκουάνα που εξυπηρετεί το δεύτερο 
μεγαλύτερο αστικό και καταναλωτικό κέντρο (το 
Παρίσι και τη γύρω περιοχή) στην Ευρώπη.
Η κεντρική κυβέρνηση της Γαλλίας έχει παρά-
σχει σημαντική οικονομική υποστήριξη στο νέο 
λιμενικό συγκρότημα, χρηματοδοτώντας το με 
ένα κονδύλι ύψους 1,45 δισ. ευρώ για την περί-
οδο 2021-2027. Μέσα από αυτή τη συνεισφορά, 
το νέο λιμάνι θα μπορέσει με τη σειρά του να 
χρηματοδοτήσει πολλαπλά φιλόδοξα έργα για 
την ανάπτυξη και την αναβάθμιση των λιμενικών 
εγκαταστάσεων. Η HAROPA PORTS φιλοδοξεί, 
μέσα από αυτή την κίνηση, να αναβαθμίσει το 
προφίλ των γαλλικών λιμένων στο ανταγωνιστικό 
λιμενικό περιβάλλον της Ευρώπης και να ανακτή-
σει ένα μερίδιο αγοράς μέσα από την παροχή 
ενός ολοκληρωμένου δικτύου λιμένων και υπη-
ρεσιών logistics στους πελάτες και στους συνερ-
γάτες του λιμένα στη Γαλλία και στο εξωτερικό.

ΕΝ ΠΛΩ
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Συνέντευξη του Συμεών Παληού, 
Ιδρυτή και Προέδρου του Διοικητικού Συμβουλίου της Diana Shipping,  
στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο
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Ο κ. Συμεών Παληός εκφράζει τις σκέψεις του στα Ναυτικά Χρονικά για τη 
ναυλαγορά των πλοίων μεταφοράς ξηρού φορτίου, τις ενδεχόμενες αλλαγές  
στο παραδοσιακό μοντέλο διοίκησης μιας ναυτιλιακής εταιρείας, τις νομοθετικές 
πρωτοβουλίες για την πράσινη μετάβαση της ναυτιλίας και τις προσπάθειες του 
κλάδου να βελτιώσει τη δημόσια εικόνα του. Ακόμη αναφέρεται στο επενδυτικό 
περιβάλλον της Ελλάδας, στην εμπειρία του από την είσοδο της εταιρείας του  
στις αμερικανικές κεφαλαιαγορές και στο καταλληλότερο χρηματοδοτικό μείγμα  
για την ανανέωση και την ανάπτυξη του στόλου μιας ναυτιλιακής εταιρείας.

Η ικανότητα προσαρμογής 
είναι αναπόσπαστο τμήμα 
μιας σωστά οργανωμένης 
διοίκησης ναυτιλιακής 
επιχείρησης

Το 2021 έχει ξεκινήσει ιδιαίτερα ενθαρρυντικά 
για την αγορά των πλοίων μεταφοράς ξηρού 
φορτίου. Ποιοι είναι οι λόγοι ανάτασης της 
αγοράς μετά από ένα έτος-ορόσημο, κατά το 
οποίο η πανδημία άλλαξε άρδην τα δεδομένα 
στη διεθνή ναυτιλία; Θεωρείτε ότι προσφορά 
και ζήτηση θα συνεχίσουν να ευνοούν τη 
ναυλαγορά; 

Το 2021, η αγορά των πλοίων μεταφοράς ξηρού 
φορτίου κινείται ανοδικά για πολλούς λόγους, 
οι σημαντικότεροι εκ των οποίων είναι οι εξής: 
Πρώτον, η πτώση του παγκόσμιου GDΡ, λόγω της 
πανδημίας, δεν επηρέασε, όπως υπήρχε φόβος 
ότι θα επηρεάσει, τη μεταφορά φορτίων όπως το 
σιδηρομετάλλευμα, το κάρβουνο και τα σιτηρά. 
Οι χώρες που εισάγουν αυτά τα φορτία και κυρί-
ως η Κίνα δεν μείωσαν σημαντικά τις εισαγωγές. 
Κατά συνέπεια, η ζήτηση επηρεάστηκε ελάχιστα. 
Οι λόγοι που συνέβη αυτό είναι ποικίλοι και δεν 
θα ήταν επί του παρόντος σκόπιμο να αναλύσου-
με αυτούς με λεπτομέρεια. Τώρα που οι οικονο-
μίες σιγά σιγά ανακάμπτουν, η αγορά ενισχύεται 
όλο και περισσότερο. 

Δεύτερος λόγος ήταν –και παραμένει– ο μικρός 
αριθμός παραγγελιών νεότευκτων πλοίων ξηρού 
φορτίου. Αυτός παραμένει στα χαμηλότερα επί-
πεδα για τα τελευταία περίπου τριάντα έτη. 
Θεωρώ ότι η προσφορά και η ζήτηση πλοίων θα 
παραμείνουν ευνοϊκοί παράγοντες για τη ναυλαγο-
ρά, μέχρι να αυξηθούν σημαντικά οι παραγγελίες 
πλοίων, πράγμα που δεν έχουμε δει προς το παρόν. 

Πώς μπορεί το παραδοσιακό μοντέλο διοίκησης 
μιας ναυτιλιακής εταιρείας να προσαρμοστεί 
στο ταχύτατα μεταβαλλόμενο περιβάλλον της 
ναυτιλίας σε επίπεδο νέων τεχνολογιών και 
νομοθεσιών; 

Νέες τεχνολογίες και νομοθεσίες υπήρχαν πάντα 
και αντιμετωπίζονται με επιτυχία για πολλά χρό-
νια τώρα από όλες τις διοικήσεις των σωστά 
δομημένων ναυτιλιακών εταιρειών. Η ικανότητα 
προσαρμογής είναι αναπόσπαστο τμήμα μιας 
σωστά οργανωμένης διοίκησης ναυτιλιακής επι-
χείρησης. Η προσπάθεια πάντα είναι να γίνονται 
αυτές οι προσαρμογές με κόστος χαμηλότερο 
του διεθνούς ανταγωνισμού. 
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Μέχρι πρόσφατα, το ελληνικό ναυτιλιακό 
επιχειρείν βασιζόταν στο «ένστικτο» ή στη 
«διαίσθηση» του εκάστοτε ηγέτη/επικεφαλής. 
Πόσο πρόθυμη είναι η νέα γενιά να αλλάξει 
αυτό το μοντέλο και πόσο εύκολο είναι γι’ αυτή 
να αναλάβει ουσιαστικότερη δράση σε ένα ήδη 
επιτυχημένο μοντέλο διοίκησης; 

Αυτή είναι μια ερώτηση την όποια θα πρέπει να 
απαντήσουν μέλη της νέας γενιάς, όπως την αποκα-
λούμε. Είμαι αισιόδοξος πως, ακόμα και αν κάνουν 
μερικά λάθη στην πορεία, η νέα γενιά, που είναι 
κατά κανόνα καλύτερα μορφωμένη από εμάς τους 
μεγαλύτερους, θα τα καταφέρει έτσι ώστε το τελι-
κό αποτέλεσμα να είναι θετικό. Η μόρφωση και η 
καλή μεθόδευση στον τρόπο λήψης αποφάσεων 
δεν σημαίνουν απαραίτητα αποξένωση από αυτό 
που περιγράφετε σαν «ένστικτο» και «διαίσθηση». 
Ο συνδυασμός όλων των κριτηρίων φέρνει πολλές 
φορές καλύτερα αποτελέσματα. Η διαίσθηση έρχε-
ται συχνά με την πείρα και ο συνδυασμός αυτής με 
μια υψηλού επιπέδου μόρφωση φέρνει το βέλτιστο 
αποτέλεσμα στη λήψη αποφάσεων. 

Σας προβληματίζουν οι νομοθετικές 
πρωτοβουλίες της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για 
την πράσινη μετάβαση της ναυτιλίας; Ο διεθνής 
νομοθέτης αφουγκράζεται τις ανησυχίες και τις 
προτεραιότητες των φορέων εκπροσώπησης της 
ναυτιλιακής επιχειρηματικότητας; Βλέπετε πλέον 
μια μεγαλύτερη σύγκλιση στις απόψεις Βορείων 
και Νοτίων σε θέματα ναυτιλιακής πολιτικής; 

Θα απαντήσω όσο πιο περιεκτικά και σύντομα 
γίνεται σε αυτές τις ερωτήσεις που άπτονται ζητη-

μάτων τεραστίας σημασίας για την ποντοπόρο 
ναυτιλία. Μια σωστά εμπεριστατωμένη απάντη-
ση θα ήταν πολυσέλιδη σαν κείμενο και ίσως όχι 
τόσο ενδιαφέρουσα για τους αναγνώστες σας. Η 
πράσινη μετάβαση της ναυτιλίας με νομοθετικές 
πρωτοβουλίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης, αλλά και 
άλλων διεθνών φορέων, ήταν κάτι αναπόφευκτο. 
Όπως όλοι οι άλλοι τομείς οικονομικής δραστη-
ριότητος που μολύνουν το περιβάλλον, έτσι και 
η ναυτιλία θα πρέπει να προσαρμοστεί στα νέα 
δεδομένα. Αν και στη ναυτιλία οι εκπομπές διο-
ξειδίου του άνθρακα ανά τόνο και μίλι είναι σχε-
τικά χαμηλές, αυτό δεν σημαίνει πως η ναυτιλία 
δεν πρέπει να προσαρμοστεί και να συνεισφέρει 
στη διεθνή προσπάθεια μείωσης των εκπομπών 
που επιβαρύνουν το περιβάλλον. 
Είμαι αισιόδοξος πως θα γίνουν οι απαραίτητες 
αλλαγές προς αυτή την κατεύθυνση και σίγουρα 
θα υπάρξουν στην πορεία και προβλήματα, που 
όμως θα επιλυθούν. Όσο για τις ανησυχίες και τις 
προτεραιότητες της ναυτιλιακής επιχειρηματικότη-
τας, είμαι σίγουρος πως ο διεθνής νομοθέτης τις 
αντιλαμβάνεται. Το δίλημμα που προκύπτει είναι 
κατά πόσο ο νομοθέτης είναι σε θέση να πάρει 
μέτρα ώστε να βοηθήσει στην επίλυση των προ-
βλημάτων. Αυτό, για πολιτικούς και άλλους λόγους, 
είναι πολλές φόρες δύσκολο. Ας μην εμβαθύνουμε 
τώρα περισσότερο επί αυτού του θέματος. 
Τέλος, όσον αφορά τη σύγκλιση απόψεων βόρει-
ων και νότιων κρατών σε θέματα ναυτιλιακής 
πολιτικής, η απάντηση έχει δύο πλευρές. Σε 
θέματα ασφάλειας και πράσινης νομοθεσίας, η 
σύγκλιση είναι μεγαλύτερη από ό,τι σε θέματα 
ανταγωνιστικότητος, φορολόγησης και άλλων 
συναφών τομέων. 



Παρά τον σπουδαίο ρόλο της ναυτιλίας στην 
αδιάκοπη ροή αγαθών, ο οποίος αναδείχθηκε 
ιδιαίτερα κατά την κρίσιμη περίοδο της 
πανδημίας, η κοινή γνώμη εξακολουθεί να 
αγνοεί τον σημαίνοντα ρόλο της. Για ποιους 
λόγους θεωρείτε ότι υπάρχει αυτή η έλλειψη 
πληροφόρησης και πώς μπορεί η ναυτιλία να 
βελτιώσει τη δημόσια εικόνα της; 

Είναι σωστό αυτό που λέτε περί της άγνοιας 
που επικρατεί στην κοινή γνώμη σχετικά με τη 
σπουδαιότητα της ναυτιλίας στην εξασφάλιση 
αδιάκοπης ροής αγαθών. Δυστυχώς, για πολλές 
δεκαετίες, αυτός ο ρόλος λαμβανόταν ως δεδο-
μένος, με την αιτιολογία ότι η ναυτιλία είναι τόσο 
κερδοφόρος τομέας της οικονομίας, που πάντα 
θα υπάρχουν άτομα και μεγάλες εταιρείες που θα 
θέλουν να επενδύσουν στον τομέα αυτόν και να 
εξασφαλίσουν τη ροή αγαθών που αναφέρατε. 
Αυτό βέβαια δεν είναι αληθές. Όμως, πρέπει οι 
εκπρόσωποι της διεθνούς ναυτιλίας και οι κρα-
τικές ενώσεις πλοιοκτητών να στείλουν σαφή 
μηνύματα γι’ αυτό με ενημερωτικές και διαφημι-
στικές εκστρατείες, των οποίων το κόστος, κατά 
τη γνώμη μου, θα είναι απόλυτα δικαιολογημένο, 
τουλάχιστον σε βάθος χρόνου. 

Υπήρξατε από τους πρώτους επιχειρηματίες 
που επενδύσατε στην κάθετη και οριζόντια 
ανάπτυξη των δραστηριοτήτων σας και στη 
διαφοροποίηση. Ποια η εμπειρία σας από τις 
επενδύσεις σας σε Ελλάδα και εξωτερικό. Πώς 
μπορεί η χώρα μας να καταστεί ελκυστικός 
επενδυτικός προορισμός; Οι επενδύσεις σε 
conglomerates και η διαφοροποίηση των 

επιχειρηματικών δραστηριοτήτων αποτελούν 
δικλίδα ασφαλείας για μια ναυτιλιακή εταιρεία; 

Οι εντυπώσεις από τις επενδύσεις μας στην 
Ελλάδα και στο εξωτερικό δεν μπορούν να 
συγκριθούν με κοινά κριτήρια για τους εξής 
βασικούς λόγους: Οι ναυτιλιακές μας επενδύσεις 
έγιναν αποκλειστικά στο εξωτερικό, και στην 
Ελλάδα η επενδυτική δραστηριότητά μας είναι 
περιορισμένη στον χώρο των ακινήτων. Έτσι, αν 
εξαιρέσουμε τη χαώδη σε πολλές περιπτώσεις 
γραφειοκρατία της Ελλάδας, οι άλλες παράμετροι 
δεν είναι συγκρίσιμες. Η χώρα μας θα μπορού-
σε κάλλιστα να γίνει πιο ελκυστικός επενδυτικός 
προορισμός εάν υλοποιούνταν οι παρακάτω, 
μεταξύ άλλων, διαρθρωτικές αλλαγές:

Α. Ο φόρος κερδών θα πρέπει να μειωθεί σε 
ανταγωνιστικά επίπεδα με αυτόν του εξωτερικού. 
Β. Η δικαστική επίλυση εμπορικών διενέξε-
ων πρέπει να γίνεται πολύ ταχύτερα από ό,τι 
τώρα, που μπορεί να φτάσει και τα δέκα έτη. 
Γ. Η γραφειοκρατία στη σύσταση εταιρειών 
και στην έκδοση αδειών εμπορικής δραστη-
ριότητος πρέπει να απλουστευθεί σημαντικά. 
Δ. Το εργατικό δίκαιο θα πρέπει να προστα-
τεύει τον εργαζόμενο και να δίνει την ευχέρεια 
στον εργοδότη, με τη σύμφωνη πάντα γνώ-
μη του εργαζομένου, να δημιουργεί ευέλικτο 
εργασιακό περιβάλλον προς όφελος τόσο του 
εργαζομένου όσο και του εργοδότη. 
Ε. Να δημιουργηθεί ένα νομικό πλαίσιο διε-
θνούς πιστοποίησης ερευνητικών ιδρυμάτων 
με αντικείμενο την υγεία, την τεχνολογία, τις 
τηλεπικοινωνίες και άλλους τομείς ζωτικής 
σημασίας για την οικονομία. Η πιστοποίηση 
θα ανοίξει τον δρόμο σε διεθνούς κύρους 
κολοσσούς στους τομείς αυτούς να συνερ-
γαστούν και να επενδύσουν παραγωγικά στα 
ιδρύματα αυτά. Τέτοιες επενδύσεις θα κρατή-
σουν στη χώρα μας το μεγάλο και δημιουρ-
γικό επιστημονικό ανθρώπινο δυναμικό, το 
οποίο πολλές φορές αναγκάζεται να φύγει 
στο εξωτερικό. 

“
Είμαι αισιόδοξος πως, ακόμα και αν κάνουν 
μερικά λάθη στην πορεία, η νέα γενιά, που 
είναι κατά κανόνα καλύτερα μορφωμένη από 
εμάς τους μεγαλύτερους, θα τα καταφέρει έτσι 
ώστε το τελικό αποτέλεσμα να είναι θετικό.

”
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Το ευχάριστο είναι πως έχουν αρχίσει μερικές 
αλλαγές σε πολλά από τα ανωτέρω και ελπίζου-
με οι προσπάθειες προς αυτή την κατεύθυνση να 
συνεχιστούν. 
Η βασική δικλίδα ασφαλείας για μια ναυτιλιακή 
εταιρεία είναι η σωστή και συντηρητική διαχεί-
ριση των κεφαλαίων της. Μια σωστή πολιτική 
δανεισμού όσον αφορά τον χρόνο δανεισμού 
και το ποσοστό δανειοδοτήσεως εξασφαλίζει 
στη ναυτιλιακή εταιρεία την ικανότητα να ξεπερά-
σει δύσκολες εποχές χαμηλών ναύλων και τιμών 
πλοίων. Κακή διαχείριση αυτών των δύο παραγό-
ντων μπορεί να οδηγήσει μια ναυτιλιακή εταιρεία 
σε κατάρρευση με τις απότομες διακυμάνσεις 
τους. Σημαντικό ρόλο παίζει και η απροθυμία 
τραπεζών να δεχτούν την αύξηση της επισφά-
λειας των ναυτιλιακών τους δανείων, λόγω αυτών 
των διακυμάνσεων. Δεν πρέπει σε καμία περί-
πτωση η στρατηγική μιας ναυτιλιακής εταιρείας 
να καθορίζεται από τους δανειστές της. Σε τέτοια 

περίπτωση, είναι σχεδόν βέβαιη η λήψη λανθα-
σμένων αποφάσεων για το μέλλον της εταιρείας. 
Σχετικά με τις επενδύσεις σε διαφορετικούς 
τομείς της ναυτιλίας, αυτό μπορεί να φανεί χρή-
σιμο στην εταιρεία, εφόσον αυτή έχει τη δυνα-
τότητα για μια δυναμική παρουσία στον καθέναν 
από αυτούς τους τομείς. Μια μικρή παρουσία δεν 
βοηθά, αντιθέτως μπορεί να αποπροσανατολί-
σει τους διευθύνοντες την εταιρεία και να έχει 
αρνητικά αποτελέσματα. Ειδικά για τις εισηγμένες 
εταιρείες, οι επενδυτές έχουν επανειλημμένως 
δείξει την προτίμησή τους στο να έχει η κάθε 
εταιρεία στην οποία επενδύουν δραστηριότητα 
σε συγκεκριμένο τομέα και όχι να έχουν λίγο από 
όλα. Οι επενδυτές προτιμούν να διαφοροποιούν 
τις επενδύσεις τους αγοράζοντας μετοχές εται-
ρειών που εξειδικεύονται στη διαχείριση και στην 
ιδιοκτησία ενός τύπου πλοίων η καθεμία. 

Ένας σημαντικός αριθμός πλοιοκτητών δείχνει 
απρόθυμος ακόμη να αντλήσει κεφάλαια από 
τις διεθνείς χρηματαγορές. Δεδομένου ότι 
υπήρξατε από τους πρωτοπόρους Έλληνες 
πλοιοκτήτες που επιλέξατε άνοιγμα στις 
αμερικανικές κεφαλαιαγορές, ποια η εμπειρία 
σας από το NYSE τόσο σε περιόδους 
οικονομικής ευημερίας όσο και σε λιγότερο 
καλές ημέρες; Ποιο, κατά τη γνώμη σας, είναι  
το καταλληλότερο χρηματοδοτικό μείγμα για 
την ανανέωση και την ανάπτυξη του στόλου  
μιας ναυτιλιακής εταιρείας; 

Η εμπειρία μας στις διεθνείς χρηματαγορές ήταν 
αναμφισβήτητα θετική. Οι δυνατότητες επιχει-
ρηματικής δραστηριότητας τόσο σε περιόδους 
οικονομικής ευημερίας όσο και σε λιγότερο 
καλές ημέρες ήταν πολύ μεγαλύτερες από ό,τι 
όταν ήμασταν μια οικογενειακή επιχείρηση. 
Πρώτο και σημαντικότερο είναι το γεγονός του 
μεγέθους. Όλοι οι ναυλωτές και οι τράπεζες 
προτιμούν να συνδιαλλάσσονται με μια μεγά-
λη εταιρεία, με μεγάλο αριθμό πλοίων, από μια 
μικρότερη. 
Δεύτερος σημαντικός παράγων είναι η διαφάνεια 
που παρέχεται σε επενδυτές, ναυλωτές και τρά-
πεζες από τα στοιχεία που δημοσιεύονται από 
εισηγμένες εταιρείες καθώς και το ισοζύγιο, το 
οποίο δείχνει ανά πάσα στιγμή την οικονομική ή 
όχι ευρωστία μιας ναυτιλιακής επιχείρησης. 
Τρίτος παράγων είναι ότι στις καλές, αλλά και  
–πιο σημαντικό– στις δύσκολες ημέρες, οι δυνα-
τότητες αντλήσεως κεφαλαίων είναι πολύ μεγα-
λύτερες για μια εισηγμένη εταιρεία από μια μη 
εισηγμένη. 
Από την άλλη πλευρά του νομίσματος, βέβαια, 
πρέπει οι πλοιοκτήτες εισηγμένων εταιρειών να 

“
Αν και στη ναυτιλία οι εκπομπές διοξειδίου 
του άνθρακα ανά τόνο και μίλι είναι σχετικά 
χαμηλές, αυτό δεν σημαίνει πως και η 
ναυτιλία δεν πρέπει να προσαρμοστεί και να 
συνεισφέρει στη διεθνή προσπάθεια μείωσης 
των εκπομπών που επιβαρύνουν  
το περιβάλλον.

”
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είναι διατεθειμένοι να προσαρμόζονται σε κανο-
νισμούς που θέτουν οι διεθνείς χρηματιστηρια-
κές αρχές καθώς και οι ελεγκτές των οικονομικών 
τους στοιχείων. Πλήρης διαφάνεια συναλλαγών 
είναι απαραίτητη προϋπόθεση για να μπορέσει 
μια εισηγμένη ναυτιλιακή εταιρεία να διαχειριστεί 
με επιτυχία τα προτερήματα και τις ευκαιρίες που 
παρουσιάζονται κατά καιρούς. 
Οι διαφορετικοί τρόποι χρηματοδότησης μιας 
εισηγμένης ναυτιλιακής εταιρείας σχετικά με μια 
μη εισηγμένη είναι ίσως η πιο σημαντική δια-
φορά μεταξύ των δύο, όσον αφορά τον τρόπο 
διαχείρισης των κεφαλαιακών απαιτήσεων και 
της ρευστότητας μιας ναυτιλιακής εταιρείας. Μια 
εισηγμένη εταιρεία μπορεί να χρηματοδοτηθεί 
από τράπεζες με δάνεια που έχουν υποθήκη στα 
καράβια της, από έκδοση ομολόγου στις διεθνείς 
χρηματαγορές, μέχρι και έντοκες προτιμώμενες 
μετοχές καθώς και τα λεγόμενα Warrants, που 
δίνουν στον φέροντα το δικαίωμα να αγοράσει 

μετοχές της εταιρείας σε προκαθορισμένη τιμή. 
Υπάρχουν και άλλα παρόμοια προϊόντα, τα περισ-
σότερα από τα οποία δεν είναι κατάλληλα για μη 
εισηγμένες εταιρείες. Η δική μας χρηματοπιστω-
τική πολιτική είναι να διατηρούμε ένα υγιές μείγ-
μα των περισσότερων από αυτά τα προϊόντα στο 
ισοζύγιό μας και να τα εκδίδουμε όταν οι αγορές 
είναι ευμενώς διακείμενες προς αυτά, οπότε και 
πετυχαίνουμε τους πλέον συμφέροντες για την 
εταιρεία μας όρους. 
Θα ήθελα να κλείσω αναφέροντας και το εξής: 
Εδώ και αρκετά χρόνια, η ναυτιλία έχει πάψει να 
είναι απλώς πλοιοκτησία, αλλά έχει εξελιχθεί σε 
εφοπλισμό. Το τραπεζικό και ναυτιλιακό δίκτυο 
επαγγελματικών επαφών προσφέρει την ευκαιρία 
σε ναυτιλιακές εταιρείες και εθνικές κυβερνή-
σεις να έχουν πρόσβαση σε διεθνούς εμβέλειας 
τραπεζικούς ομίλους και άλλους οργανισμούς, οι 
οποίοι απολαμβάνουν διεθνούς αναγνώρισης. Τα 
οφέλη αυτών των επαφών ποικίλλουν από έναν 
ενεργό ρόλο σε οργανισμούς που καθορίζουν 
τους κανονισμούς που διέπουν την ποντοπόρο 
ναυτιλία μέχρι την πρόσβαση σε πακέτα χρημα-
τοδότησης που δεν θα ήταν υπό άλλες συνθήκες 
διαθέσιμα για τις εταιρείες αυτές.

“
Η βασική δικλίδα ασφαλείας για μια 
ναυτιλιακή εταιρεία είναι η σωστή και 
συντηρητική διαχείριση των κεφαλαίων της.

”
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Συνέντευξη της Ιωάννας Προκοπίου, 
Managing Director της Prominence Maritime S.A.,  
στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο
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Σε μια εφ’ όλης της ύλης συνέντευξη, η κ. Ιωάννα Προκοπίου συζητά για τις 
προοπτικές της ναυλαγοράς των bulkers, την επιτευξιμότητα των περιβαλλοντικών 
κανονισμών του ΙΜΟ και τις νομοθετικές πρωτοβουλίες της ΕΕ. Παράλληλα, 
εκφράζει τις απόψεις της για τα αυτοματοποιημένα πλοία και τις νέες τεχνολογίες  
της ναυτιλίας, την αλληλοϋποστήριξη μεταξύ της νέας γενιάς πλοιοκτητών και  
τη διάθεσή τους για συλλογική εκπροσώπηση στα διεθνή όργανα της ναυτιλίας.  

Η νέα γενιά πλοιοκτητών 
αρχίζει να βγαίνει μπροστά 

Το 2021 ξεκίνησε ιδιαίτερα ενθαρρυντικά για 
τη ναυλαγορά των πλοίων μεταφοράς ξηρού 
φορτίου. Είστε αισιόδοξη ότι η καλή αυτή 
εικόνα θα συνεχιστεί και το δεύτερο εξάμηνο 
του έτους; Ποιες συνιστώσες διαμορφώνουν επί  
του παρόντος τη ναυλαγορά των dry; 

H ναυλαγορά διαμορφώνεται από τις συνθήκες 
προσφοράς και ζήτησης των πλοίων. Λόγω της 
αβεβαιότητας που επικρατεί σχετικά με τους νέους 
περιβαλλοντικούς κανονισμούς και της πιεσμένης 
κατάστασης της ναυλαγοράς των τελευταίων ετών, 
υπάρχει μια διστακτικότητα προς τις παραγγελίες 
νεότευκτων. Σημαντικός παράγοντας διαμόρφω-
σης της ναυλαγοράς είναι και οι εμπορικές διενέ-
ξεις μεταξύ κρατών, με τελευταίο χαρακτηριστικό 
παράδειγμα αυτές μεταξύ Κίνας και Αυστραλίας, 
με τους μεν να έχουν ανεπίσημα απαγορεύσει την 
εισαγωγή εμπορευμάτων των δε. 
Στήριξη στην αγορά των bulkers, ιδιαίτερα των 
μικρότερων μεγεθών, παρέχει και η καλή χρονιά 
που διανύουμε σε ό,τι αφορά τη συγκομιδή σιτη-
ρών, τα οποία αποτελούν ένα εποχικό εμπόρευμα. 
Πιστεύω, συνεπώς, ότι και το δεύτερο εξάμηνο 
η ανοδική αυτή τάση των ναύλων θα συνεχιστεί. 

Αυτή τη στιγμή τα νούμερα είναι αρκετά υγιή 
και, όσο κρατήσει αυτή η τάση, θα είναι κέρδος 
για τους πλοιοκτήτες των dry, οι οποίοι από το  
2010-2011 έχουν βιώσει μια πιεσμένη ναυλαγορά.

Θεωρείτε ότι, μετά από μια δεκαετία με αρκετό 
volatility στη ναυλαγορά των πλοίων μεταφοράς 
ξηρού φορτίου, οι πλοιοκτήτες «έχουν πάρει 
το μάθημά τους» σε ό,τι αφορά τις παραγγελίες 
νεότευκτων; 

Θα έλεγα ότι οι πλοιοκτήτες ανά τον κόσμο, 
αλλά ιδιαίτερα οι Έλληνες, έχουν «μικρή» και 
επιλεκτική μνήμη. Οπότε νομίζω ότι δεν πήραμε 
το μάθημά μας. Πάντα πιστεύουμε ότι κάποιος 
άλλος δεν θα παραγγείλει και θα υπάρξει εγκρά-
τεια. Οι νέοι κανονισμοί είναι την ίδια ώρα ευχή 
και κατάρα, καθώς, λόγω έλλειψης της διαθέσι-
μης δοκιμασμένης τεχνολογίας, δημιουργούν 
περιβάλλον αβεβαιότητας.
 
Κατά την περίοδο της πανδημίας, το εμπόριο 
έμεινε σχεδόν ανεπηρέαστο χάρη στη ναυτιλία 
και τις μεγάλες προσπάθειες που κατέβαλαν 
τόσο οι ναυτικοί όσο και τα στελέχη γραφείων. 
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Παρ’ όλα αυτά, η κοινή γνώμη φαίνεται να 
μην αναγνωρίζει τον σημαίνοντα ρόλο της 
ναυτιλίας για τις καθημερινές της ανάγκες. 
Ποιες πρωτοβουλίες και δράσεις θα πρέπει να 
αναλάβει η ναυτιλιακή κοινότητα για τη βελτίωση 
της εικόνας του κλάδου;  

Ένας από τους λόγους που έμεινε ανεπηρέαστο 
το εμπόριο ήταν η μεγάλη προσπάθεια που κατέ-
βαλαν οι εταιρείες μεταφορών, διότι αντιμετω-
πίσαμε σημαντικές προκλήσεις, ιδιαίτερα με τις 
αλλαγές πληρωμάτων. Πρόκειται για ένα πρό-
βλημα το οποίο ακόμη δεν έχει επιλυθεί, αλλά 
αντιθέτως επιδεινώνεται σε ορισμένες περιοχές. 
Υπάρχει ακόμη μεγάλη αβεβαιότητα σχετικά με 
τις αλλαγές πληρωμάτων. 
Το εμπόριο συνεχίστηκε σχεδόν με αδιάκοπο 
ρυθμό κατά την περίοδο της πανδημίας χάρη 
στην προσαρμοστικότητα και την ευρηματικό-
τητα των ναυτιλιακών εταιρειών. Ο σημαντικός 
ρόλος της ναυτιλίας ήρθε στα φώτα της δημο-
σιότητας όταν έκλεισε το Σουέζ και ξεκίνησαν οι 
συζητήσεις για τον όγκο των εμπορευμάτων που 
διέρχεται από τη διώρυγα. Τέτοια προβολή της 
ναυτιλίας σε παγκόσμιο επίπεδο δεν υπάρχει, με 
εξαίρεση περιστατικά όπως αυτό. Άρα θα έλεγα 

ότι όντως ο ρόλος της ναυτιλίας δεν αναγνωρίζε-
ται όσο θα έπρεπε από την κοινή γνώμη. 
Το πλοίο είναι εύκολος στόχος σε θέματα περι-
βαλλοντικού αντικτύπου, χωρίς να δίνεται ιδιαί-
τερη έμφαση στο γεγονός ότι μέσω θαλάσσης 
μεταφέρεται το 90% του παγκόσμιου εμπορίου, 
ενώ οι εκπομπές CO2 από τα πλοία είναι κάτω 
από το 3% επί των συνολικών. Η μεγάλη συμβο-
λή της ναυτιλίας στο διεθνές εμπόριο πράγματι 
δεν προβάλλεται αποτελεσματικά. Αποτέλεσμα 
είναι πολλές φορές πολιτικοί χωρίς εμπεριστα-
τωμένες γνώσεις να επηρεάζονται από την κοι-
νή γνώμη και να διαμορφώνουν τις διεθνείς και 
εθνικές νομοθεσίες. Αρκετές φορές, πολιτικοί και 
νομοθέτες εξαγγέλλουν υποσχέσεις για την προ-
στασία του περιβάλλοντος και μετά το πέρας της 
θητείας τους κάποιοι άλλοι συνάδελφοί τους, που 
αναλαμβάνουν τις θέσεις τους, πρέπει να υλοποι-
ήσουν τις δεσμεύσεις των προκατόχων τους. 
Ωστόσο, νομίζω ότι ο κλάδος ήδη κάνει προ-
σπάθειες για τη βελτίωση της εικόνας του μέσα 
από πρωτοβουλίες και δράσεις στους κόλπους 
των διεθνών ναυτιλιακών οργανισμών. Ο δρό-
μος, όμως, είναι ακόμη μακρύς. Είναι σημαντικό 
να συνειδητοποιήσουμε όλοι ότι οι καταναλωτι-
κές μας αποφάσεις είναι αυτές που καθορίζουν 



το περιβαλλοντικό αποτύπωμα 
της ναυτιλίας. Πολλοί ξεχνούν ότι 
η μεταφορά ηλεκτρικών συσκευ-
ών από την Ασία στην Ευρώπη 
σε σύντομο χρονικό διάστημα και 
με σχετικά μικρό κόστος, όπως 
απαιτούν καταναλωτές και έμπο-
ροι, αυτομάτως μεταφράζεται σε 
μόλυνση του περιβάλλοντος. Πρέ-
πει όλα να τα βλέπουμε σφαιρικά 
και ολιστικά, κάτι το οποίο δυστυ-
χώς δεν γίνεται. 
 
Πρόσφατα αναλάβατε πρόεδρος 
της Ελληνικής Επιτροπής 
Απανθρακοποίησης του RINA. 
Θεωρείτε ότι οι φιλόδοξοι 
στόχοι του ΙΜΟ για το 2050 
είναι επιτεύξιμοι και υπό ποιες 
προϋποθέσεις; Οι πρόσφατες 
νομοθετικές πρωτοβουλίες της ΕΕ 
δημιουργούν μεγαλύτερη σύγχυση 
για τους πλοιοκτήτες σήμερα και 
υπονομεύουν έως ένα σημείο τον 
ρόλο του ΙΜΟ; Από την εμπειρία 
σας, ποια θα λέγατε πως είναι 
η στάση των ναυλωτών στην 
πράσινη μετάβαση της ναυτιλίας; 

Θεωρώ ότι οι στόχοι του ΙΜΟ θα 
είναι επιτεύξιμοι, αλλά θα είναι και πολύ δαπα-
νηροί. Η μείωση των εκπομπών κατά 50% ουσι-
αστικά μεταφράζεται σε νέες τεχνολογίες για 
την πρόωση αλλά και καινούργια καύσιμα. Για τις 
καινούργιες λύσεις θα πρέπει να δοθεί έμφαση 
στο περιβαλλοντικό αποτύπωμα όλης της αλυσί-
δας τους: για τα καύσιμα από την εξόρυξη έως 
την καύση τους από τα πλοία. Ακόμα και για την 
ανακύκλωση ενός πλοίου και τη ναυπήγηση ενός 
νεότευκτου με νέα τεχνολογία, το περιβαλλοντι-
κό αποτύπωμα είναι τεράστιο και κανείς δεν το 
έχει αξιολογήσει. 
Συχνά οι πλοιοκτήτες είναι ο αποδιοπομπαίος 
τράγος για την ανάληψη όλου αυτού του κόστους. 
Σαφώς και μέρος του θα πρέπει να επωμιστούν οι 
πλοιοκτήτες, αλλά όχι εξ ολοκλήρου. Το κόστος 
έχει καταλήξει να είναι δυσανάλογα μεγάλο σε 
βάρος των πλοιοκτητών.
Σε ό,τι αφορά τις νομοθετικές πρωτοβουλίες της 
ΕΕ για τη ναυτιλία, η Ευρώπη αναγκάστηκε να 
αναλάβει τέτοιες πρωτοβουλίες βλέποντας τον 
ΙΜΟ να καθυστερεί. Σαφέστατα και πιστεύω ότι 
τέτοιες παρεμβάσεις δεν ωφελούν το έργο του 
ΙΜΟ, διότι, υιοθετώντας μέτρα περιφερειακού 
χαρακτήρα, η Ευρώπη, ίσως άθελά της, υπονο-
μεύει τον ρόλο του ΙΜΟ. Η αποτελεσματικότητα 

του ETS είναι αβέβαιη, διότι μέχρι πρόσφατα δεν 
έχει υπάρξει κάποια μελέτη για το εάν με το ΕU 
ETS θα μειωθούν οι εκπομπές CO2. Οι Ευρωπαί-
οι νομοθέτες δεν έχουν πλήρη εικόνα της ναυτι-
λιακής βιομηχανίας. Εφάρμοσαν κάτι αντίστοιχο 
στις αερομεταφορές. «Μολύνεις και πληρώνεις». 
Το ζήτημα όμως δεν είναι αυτό. Το ζήτημα είναι 
να μη μολύνεις εξαρχής. Θεωρώ ότι όλες αυτές 
οι κινήσεις δεν θα αποφέρουν τα αποτελέσματα 
που ελπίζουν.
Οφείλω να ομολογήσω ότι υπάρχει έλλειψη γνώ-
σης και ενδιαφέροντος εκ μέρους του διεθνούς 
νομοθέτη για το πώς πολλές προτάσεις μάς 
επηρεάζουν ως βιομηχανία. Πρώτα φαίνεται να 
λαμβάνεται μια πολιτική απόφαση και μετά εξε-
τάζεται το πώς επηρεάζει την καθημερινότητα 
μιας βιομηχανίας ή και μιας κοινωνίας πολιτών. 
Απαιτείται πιο ενεργή συμμετοχή από εμάς τους 
ίδιους αλλά και μεγαλύτερη γνώση από την πλευ-
ρά αυτών που λαμβάνουν τις αποφάσεις για εμάς, 
οι οποίοι συχνά δεν έχουν σχέση με τη ναυτιλία.
Μεγάλο ρόλο για το περιβαλλοντικό αποτύπωμα 
των πλοίων διαδραματίζουν οι ναυλωτές με τις 
αποφάσεις τους ως commercial operators: με ποια 
ταχύτητα θα ταξιδέψει το πλοίο, ποια διαδρομή 
θα ακολουθήσει, στο λιμάνι όταν φτάσει θα υπάρ-
ξουν συμφόρηση και καθυστερήσεις, κ.λπ. Εάν οι 
ναυλωτές θέλουν να μειώσουν το αποτύπωμα των 
μεταφορών τους με πλοία, υπάρχουν εύκολοι και 
οικονομικοί τρόποι να το επιτύχουν (just-in time 
arrivals, ταχύτητα, δρομολόγια κ.ά.). Οι αποφάσεις 
τους είναι αυτές που κάνουν eco ένα ταξίδι ή όχι. 

Σύμφωνα με την πλειονότητα ναυτιλιακών 
αναλυτών και εμπειρογνωμόνων του κλάδου, η 
πράσινη ναυτιλία απαιτεί και επενδύσεις υψηλής 
κλίμακας σε νέες τεχνολογίες. Θεωρείτε ότι οι 
Έλληνες έχουν προοδεύσει στο κομμάτι αυτό 
τα τελευταία χρόνια και πόσο εύκολο είναι, 
δεδομένου του περιορισμένου τραπεζικού 
δανεισμού, να χρηματοδοτήσουν τέτοιες 
επενδύσεις; 

Κατ’ αρχάς πρέπει να δούμε ποιες θα είναι 
αυτές οι τεχνολογίες τις οποίες θα πρέπει να 
υιοθετήσουμε. Στο παρελθόν διαφάνηκε ότι, σε 
ορισμένες περιπτώσεις, όσοι προσαρμόστηκαν 
νωρίς στις νέες πράσινες απαιτήσεις ουσιαστικά 
«τιμωρήθηκαν». Χαρακτηριστικό παράδειγμα, τα 
scrubbers. H εγκατάσταση scrubbers σε πλοία 
έναντι της καύσης VLSFO ήταν μια επιλογή που 
έδινε ο ΙΜΟ. Εν συνεχεία, πολλές χώρες και λιμά-
νια απαγόρευσαν τη χρήση scrubbers ανοιχτού 
βρόχου, κάτι το οποίο δεν αποτελεί καλή αντιμε-
τώπιση προς τους early adopters, που ουσιαστικά 
εφάρμοσαν τον κανονισμό. Αντίστοιχα και για τα 
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συστήματα διαχείρισης θαλάσσιου έρματος, των 
οποίων το κόστος εγκατάστασης είναι υπέρογκο. 
Πρόσφατη έρευνα κατέδειξε έναν σημαντικό 
αριθμό προβλημάτων κατά τη λειτουργία τους 
και αβέβαιη αποτελεσματικότητα, αφού τα παρά-
σιτα συνεχίζουν να μεταφέρονται από χώρα σε 
χώρα πάνω στο σκαρί του πλοίου. Με αυτά ως 
παραδείγματα, η ναυτιλία καλείται να προβεί σε 
πολυέξοδες δαπάνες για συστήματα που είτε δεν 
δουλεύουν σωστά είτε απαγορεύονται, οπότε και 
είναι λογικό να υπάρχει δισταγμός, πόσω μάλλον 

όταν δεν υπάρχουν καν αποδεδειγμένα συμμορ-
φούμενες τεχνολογίες.
Όσον αφορά τις τράπεζες, πιστεύω ότι ο τραπε-
ζικός δανεισμός για ναυτιλιακές δραστηριότητες 
δεν έχει περιοριστεί και η πρόσβαση σε αυτόν 
έγκειται στις σχέσεις, στη φήμη και στην ποιότη-
τα των παρεχόμενων υπηρεσιών που διατηρεί μια 
ναυτιλιακή εταιρεία. Τα τελευταία χρόνια υπάρχει 
η προθυμία από πλευράς τραπεζών να χρηματο-
δοτήσουν πράσινα projects στο πλαίσιο των ESG 
πρωτοβουλιών και των Poseidon Principles. Παρ’ 
όλα αυτά δεν φτάνει να έχει πράσινο πρόσημο ένα 
project, το ζητούμενο είναι να υπάρχει απόδοση 
στο δάνειο που χορηγείται. Αν κάποιο project δεν 
έχει οικονομική απόδοση, τότε οι τράπεζες δεν 
θα προβούν σε χρηματοδότησή του. 

Τα τελευταία χρόνια γίνεται λόγος για τα 
αυτοματοποιημένα πλοία και την πλήρη 
αυτοματοποίηση των διαδικασιών εν πλω. 
Θεωρείτε ότι, με την υπάρχουσα τεχνολογία, 
ένα τέτοιο εγχείρημα είναι εφικτό; 
Ποιες τεχνολογίες πιστεύετε ότι θα μας 
απασχολήσουν στο μέλλον; 

Το εγχείρημα της αυτοματοποίησης έγκειται στον 
τύπο του πλοίου και στα δρομολόγια στα οποία 
επιχειρεί. Στα πλοία της ποντοπόρου ναυτιλίας, 
και ιδιαίτερα για τα bulkers, απαιτείται αυξημένη 
επάνδρωση λόγω των απαιτήσεων του trade που 
κάνουν, όπως και για την προετοιμασία των αμπα-
ριών – νομίζω ότι δεν θα δούμε ποτέ να υλοποι-
είται κάτι τέτοιο με μηδενική την παρουσία του 
ανθρώπινου παράγοντα. Πιθανόν να μειωθεί ο 
αριθμός των μελών πληρώματος χάρη στην ανά-
πτυξη τεχνολογιών όπως το artificial intelligence 
και η ρομποτική, αλλά και η διαδικασία αυτή δεν 
θα γίνει άμεσα. Άλλες τεχνολογίες νομίζω ότι 
έχουν προτεραιότητα πριν τελικά φτάσουμε στα 
μη επανδρωμένα πλοία, συνεπώς δεν τα βλέπω 
να επιχειρούν στη θάλασσα σύντομα.

Η νέα γενιά ανθρώπων έχει χαρακτηριστεί 
από έναν σημαντικό αριθμό αναλυτών και 
κοινωνιολόγων ως γενιά με μειωμένο το αίσθημα 
της δέσμευσης και της υπομονής σε ό,τι αφορά 
το εργασιακό τους μέλλον, κυρίως λόγω της επί 
μακρόν οικονομικής κρίσης που βιώσαμε τα 
προηγούμενα χρόνια και της ραγδαίας ανόδου 
των μέσων κοινωνικής δικτύωσης. Πώς μπορεί 
μια ναυτιλιακή εταιρεία να εμπνεύσει τη νέα 
γενιά στελεχών και να διδάξει αξίες όπως  
η μακροχρόνια δέσμευση; 

Όντως παρατηρούμε και εμείς παρόμοια φαινό-
μενα. Από τη μία είναι καλό που φεύγει το παλιό 
μοντέλο, στο οποίο κάποιος έμπαινε νέος σε μια 
εταιρεία και έπαιρνε σύνταξη από εκεί, καθώς 
είναι σημαντικό, ειδικά για τους νέους, να εξε-
λίσσονται μέσα από την αλλαγή του περιβάλ-
λοντος και του ρόλου εργασίας. Από την άλλη, 
όμως, παρατηρούνται και φαινόμενα συνεχούς 
μεταπήδησης από τη μια εταιρεία στην άλλη, το 
οποίο δείχνει αδυναμία ή έλλειψη διάθεσης για 
προσαρμογή και συμβιβασμών. Θεωρώ πως και 
τα δύο άκρα πρέπει να αποφεύγονται. 
Η νέα γενιά είναι «ανυπόμονη», και αυτό έχει να 
κάνει και με τα μέσα κοινωνικής δικτύωσης. Μην 
ξεχνάμε ότι τα νέα παιδιά μεγάλωσαν έχοντας 
πρόσβαση στο ίντερνετ και στα κοινωνικά μέσα 
δικτύωσης από πολύ μικρή ηλικία. Έχουν συνη-
θίσει στην άμεση και απόλυτη ικανοποίηση των 
επιθυμιών τους, και σε αυτό ευθύνη φέρουμε και 

“
Το εμπόριο συνεχίστηκε σχεδόν  
με αδιάκοπο ρυθμό κατά την περίοδο  
της πανδημίας, χάρη στην προσαρμοστικότητα 
και την ευρηματικότητα των ναυτιλιακών 
εταιρειών.

”

ΑΠΟΨΕΙΣ ΣΕ ΓΑΛΑΖΙΟ ΦΟΝΤΟ
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εμείς ως γονείς. Μεγα-
λώνοντας όμως πιστεύω 
ότι αρχίζουμε να βλέ-
πουμε τα πράγματα πιο 
σφαιρικά. 
Στη δική μας εταιρεία 
συναντάται ένας συν-
δυασμός: άνθρωποι 
που εργάζονται χρόνια 
κοντά μας και υπάρχει 
εμπιστοσύνη και αφοσί-
ωση, αλλά και περιπτώ-
σεις ανθρώπων που είναι 
στην εταιρεία δύο τρία 
χρόνια και αλλάζουν 
εργασιακό περιβάλλον 

και προχωρούν. Επίσης, παρατηρούμε ότι η νέα 
γενιά θέλει να γνωρίζει το όραμα μιας εταιρείας, 
πού πηγαίνει, ποιοι είναι οι στόχοι της. Να εμπνεύ-
σει δηλαδή η ίδια η εταιρεία τους νέους ανθρώ-
πους ότι υπάρχει ένα όραμα μεγαλύτερο από τη 
μονάδα. Σε κάθε περίπτωση, για εμάς το ανθρώπι-
νο δυναμικό είναι από τα πιο σημαντικά κεφάλαια, 
γι’ αυτό φροντίζουμε όσο μπορούμε τα μέλη της 
εργασιακής μας οικογένειας να μοιράζονται τους 
ίδιους στόχους, τις ίδιες αξίες και να έχουν όρεξη 
για δουλειά και εξέλιξη. 

Η ανθρωπιστική κρίση των αλλαγών 
πληρωμάτων, λόγω των περιορισμών στις 
μετακινήσεις, θα έχει ως αποτέλεσμα όλο  
και λιγότεροι νέοι να επιλέξουν τη θάλασσα; 

Νομίζω ότι η κρίση αυτή είναι προσωρινή και 

δεν θα επηρεάσει το ποιος επιλέγει τη θάλασσα 
και ποιος όχι. Παρ’ όλα αυτά, λόγω της πανδη-
μίας, έχει επέλθει και μεγάλη οικονομική κρίση 
και συνεπώς το ναυτικό επάγγελμα αποτελεί μια 
ελκυστική επιλογή για τους νέους, δεδομένων 
των υψηλών αποδοχών σε σχέση με την υπόλοι-
πη αγορά. 

Με βάση τη συμμετοχή σας σε θεσμικούς 
φορείς εκπροσώπησης της ναυτιλίας, 
θεωρείτε ότι η νέα γενιά πλοιοκτητών και 
managers ενδιαφέρεται για τη συλλογική τους 
εκπροσώπηση και αλληλοϋποστήριξη; 

Η εικόνα που έχω είναι ότι η νέα γενιά πλοιο-
κτητών αρχίζει να βγαίνει μπροστά. Η ενασχό-
ληση με τα κοινά απαιτεί πρώτα την προσωπική 
διάθεση και αφοσίωση προσωπικού χρόνου, 
ο οποίος συχνά λείπει, καθώς όλοι μας έχουμε 
βαρύ φόρτο εργασίας και οι απαιτήσεις της καθη-
μερινότητάς μας είναι πολλές. Σε ό,τι αφορά την 
αλληλοϋποστήριξη, νομίζω ότι υπάρχει μεγαλύτε-
ρη επικοινωνία τώρα απ’ ό,τι στο παρελθόν. Είμα-
στε πολύ πιο ανοικτοί να επικοινωνήσουμε με 
συναδέλφους μας για την ανταλλαγή απόψεων, 
εμπειριών και συμβουλών προς την αντιμετώπιση 
ενός προβλήματος. Αυτή η ανταλλαγή της πλη-
ροφορίας είναι πολύ θετική. Από πλευράς μου, 
πάντα είμαι ανοικτή να μοιραστώ την άποψή μου 
και τις γνώσεις μου με κάποιον συνάδελφό μου 
και αντίστοιχα δεν έχω συναντήσει «κλειστές 
πόρτες», οπότε σε γενικές γραμμές θα έλεγα πως 
η νέα γενιά είναι πιο ανοικτή σε συνεργασίες και 
σε αλληλοϋποστήριξη. 

“
Μεγάλο ρόλο για το 
περιβαλλοντικό αποτύπωμα 
των πλοίων διαδραματίζουν 
οι ναυλωτές με τις αποφάσεις 
τους ως commercial operators: 
με ποια ταχύτητα θα ταξιδέψει 
το πλοίο, ποια διαδρομή θα 
ακολουθήσει, στο λιμάνι όταν 
φτάσει θα υπάρξουν συμφόρηση 
και καθυστερήσεις, κ.λπ.

”



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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Συνέντευξη του Βασίλη Παπαγιαννόπουλου, 
Διευθυντή της Common Progress Co. Na Ltd., 
στον Ηλία Μπίσια
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Στη συνέντευξή του στα Ναυτικά Χρονικά, ο κ. Βασίλης Παπαγιαννόπουλος 
αναφέρεται στην ανταγωνιστικότητα του ελληνικού νηολογίου και στις προοπτικές 
συμπράξεων και συνεργειών μεταξύ εταιρειών με μικρότερους υπό διαχείριση 
στόλους. Ακόμη, μιλά για τις πολιτικές πρωτοβουλίες εντός ΕΕ για μια πράσινη 
ναυτιλία και τις συνθήκες που αλλάζουν το μοντέλο διοίκησης της ελληνικής 
ναυτιλίας.

Η ελληνόκτητη ναυτιλία έχει 
αποδείξει την ικανότητά της 
να διαχειρίζεται επιτυχώς τα 
δεδομένα της εκάστοτε εποχής

Το ελληνικό νηολόγιο προσέφερε για πολλές 
ναυτιλιακές οικογένειες, ειδικά με μακροχρόνια 
παρουσία, πλεονεκτήματα που το καθιστούσαν 
ανταγωνιστικό σε σχέση με άλλα νηολόγια. Ποια 
είναι τα κριτήρια επιλογής μιας σημαίας σήμερα 
και τι καθιστά, ειδικά για τη δική σας εταιρεία,  
το ελληνικό νηολόγιο ακόμη ανταγωνιστικό; 

Ως εταιρεία προτιμούσαμε και προτιμούμε το 
ελληνικό νηολόγιο και είχαμε μέχρι προσφάτως, 
το 2017 για την ακρίβεια, όλα μας τα πλοία ανε-
ξαιρέτως από το 1985 εγγεγραμμένα σε αυτό. 
Τα κριτήρια επιλογής μιας σημαίας σήμερα είναι 
αυτά που ήταν πάντα, δηλαδή ένας συνδυασμός 
ποιοτικών, ποσοτικών και πρακτικών κριτηρίων. 
Τα ποιοτικά έχουν να κάνουν με την εικόνα που 
συνεπάγεται η χρήση μιας τέτοιας σημαίας για το 
πλοίο που τη χρησιμοποιεί. Τα ποσοτικά και πρα-
κτικά έχουν να κάνουν με το κόστος λειτουργίας 
που προκύπτει από τους κανονισμούς της σημαί-
ας, με τις υπηρεσίες που προσφέρει μια σημαία 
αλλά και τη λειτουργικότητα της σημαίας. 
Το ελληνικό νηολόγιο, παρότι πληροί τα ποιοτικά 
χαρακτηριστικά, τα τελευταία χρόνια δεν ήταν 
λειτουργικό. Αντιμετωπίζαμε μεγάλη δυσκολία 
στη συμπλήρωση των οργανικών συνθέσεων με 
μεγάλο κόστος για τη λειτουργία μας, το οποίο 
αυξήθηκε ακόμα περισσότερο με την πρωτο-
φανή φορολογία στους αλλοδαπούς ναυτικούς. 
Αυτοί ήταν και οι βασικοί λόγοι για τους οποίους 

αναγκαστήκαμε να στραφούμε και εμείς για πρώ-
τη φορά σε άλλο νηολόγιο. 
Οι τελευταίες πρωτοβουλίες της κυβέρνησης 
για ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας της σημαί-
ας είναι πραγματικά αξιόλογες και σημαντικότα-
τες. Είναι προς τη σωστή κατεύθυνση, δίχως 
αμφιβολία, και δικαιώνουν την απόφαση να 
διατηρήσουμε το μεγαλύτερο μέρος του στό-
λου μας σε αυτήν. Οι προσπάθειες όμως δεν 
πρέπει να σταματήσουν εδώ. Το νηολόγιο έχει 
να ανταγωνιστεί τις άλλες κοινοτικές σημαίες και 
πρέπει να βρεθεί η κατάλληλη οργάνωση και να 
δοθούν τα κατάλληλα κίνητρα για το πετύχουμε 
αυτό και για να έχει η προσπάθεια διάρκεια. Και 
βεβαίως το σημαντικότερο όλων, αν πραγματικά 
θέλουμε το νηολόγιο αλλά και η ελληνική ναυτι-
λία να έχουν μέλλον, είναι να στηρίξουμε, να επι-
σπεύσουμε και να εντείνουμε τις προσπάθειές 
μας για ποσοτική και ποιοτική αναβάθμιση της 
ναυτικής εκπαίδευσης στη χώρα μας με κάθε 
τρόπο, συμπεριλαμβανομένων και των ιδιωτικών 
ναυτικών ακαδημιών.
Δυστυχώς, για δεκαετίες η ναυτική εκπαίδευση 
ήταν χαμηλά στις προτεραιότητες της πολιτείας 
και των αρμόδιων φορέων με τα ανάλογα απο-
τελέσματα. Πιστεύω πως η ανάπτυξη του ναυτι-
λιακού cluster γενικότερα αποτελεί μια μεγάλη 
πρόκληση και ευκαιρία για τη χώρα μας. Η ανά-
πτυξη όμως ιδιαίτερα της ναυτικής εκπαίδευσης 
είναι ζωτικής σημασίας.
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Θεωρείτε ότι στο μέλλον 
το ελληνικό νηολόγιο και 
ο Έλληνας ναυτικός θα 
προτιμώνται κυρίως από 
εταιρείες διαχείρισης 
δεξαμενόπλοιων; 
Λαμβάνοντας υπόψη 
ότι σημαντική μερίδα 
νέων Ελλήνων προτιμούν 
να ναυτολογηθούν σε 
δεξαμενόπλοια, πώς 
μπορεί μια εταιρεία 
διαχείρισης φορτηγών 
πλοίων να προσελκύσει 
ικανό αριθμό αξιόλογων 
Ελλήνων ναυτικών; 

Είναι αλήθεια πως οι νέοι Έλληνες ναυτικοί προτι-
μούν να ναυτολογούνται σε δεξαμενόπλοια παρά 
σε φορτηγά, αλλά πάντα υπάρχουν άνθρωποι 
οι οποίοι εκτιμούν τις σχέσεις που μπορούν να 
καλλιεργήσουν σε μια μακρόβια και δυναμική επι-
χείρηση σαν και τη δική μας, με παράδοση στην 
ελληνική σημαία. Παράλληλα, η μισθολογική δια-
φορά μεταξύ των διαφόρων τύπων πλοίων μειώ-
νεται συνεχώς, ενώ η πλειοψηφία των εταιρειών 
στην Ελλάδα έχει πλοία ξηρού φορτίου και άρα 
δημιουργούνται πολύ αξιόλογες προοπτικές για 
τους νέους που επιλέγουν να σταδιοδρομήσουν 
αποκτώντας εξειδίκευση σε τέτοια πλοία. Από 
την εμπειρία μας έχουμε δει πως μια καλά οργα-
νωμένη εταιρεία φορτηγών μπορεί να προσελκύ-
ει και να διατηρεί μακροχρόνια πολύ αξιόλογους 
ναυτικούς. 

Οι ελληνικών συμφερόντων διαχειρίστριες 
και πλοιοκτήτριες εταιρείες με έως και δέκα 
πλοία στη διαχείρισή τους αποτελούν τη 
ραχοκοκαλιά της ελληνικής ναυτιλιακής 
οικογένειας. Θεωρείτε, με τις δυσκολίες ως 
προς την εξεύρεση χρηματοδότησης για 

ανανέωση του στόλου, ότι πολλές εταιρείες θα 
οδηγηθούν, εκούσια ή ακούσια, σε συνέργειες 
και συμπράξεις; 

Όχι απαραίτητα και δεν θεωρώ πως υπάρχουν αυτή 
τη στιγμή δυσκολίες χρηματοδότησης για αξιόπι-
στες εταιρείες, ανεξαρτήτως μεγέθους. Οι αξιό-
πιστες εταιρείες συνεχίζουν να έχουν πολύ καλή 
πρόσβαση σε χρηματοδότηση. Στο παρελθόν, όταν 
υπήρχαν κενά χρηματοδότησης σε διεθνείς τομείς, 
όπως η ελληνική ναυτιλία, τα κενά αυτά καλύπτο-
νταν και νομίζω πως οι χρηματοδοτικοί κύκλοι 
στη ναυτιλία ακολουθούν σε γενικές γραμμές την 
πορεία της ναυλαγοράς. Στις κακές εποχές, κάποιοι 
χρηματοδοτικοί οργανισμοί, για ιδιαίτερους λόγους 
κάθε φορά, εγκαταλείπουν τη ναυτιλιακή χρηματο-
δότηση γενικά, ενώ την ίδια στιγμή κάποιοι άλλοι 
ξεκινούν να εκμεταλλεύονται τις ευκαιρίες που 
δημιουργεί μια τέτοια κατάσταση. 
Όταν οι εποχές είναι καλές, η δυναμική αυτή συνή-
θως αντιστρέφεται. Η ελληνόκτητη ναυτιλία έχει 
αποδείξει την ικανότητά της να διαχειρίζεται επι-
τυχώς τα δεδομένα της εκάστοτε εποχής. Αν κάτι 
οδηγήσει σε συνέργειες και συμπράξεις, ίσως αυτό 
να είναι οι διαρκώς επαχθέστεροι νέοι κανονισμοί 
για τη λειτουργία των εταιρειών, γιατί αυξάνουν 
πολύ το κόστος και δυσχεραίνουν τη διαχείριση 
δυσανάλογα για τις μικρότερες εταιρείες.

Ποια πλοία μεταφοράς ξηρών φορτίων 
θεωρείτε ότι θα εξακολουθήσουν να 
προσφέρουν ευκαιρίες στους ιδιοκτήτες τους, 
με τις παρούσες αλλά και προβλεπόμενες 
συνθήκες της ναυλαγοράς και των υφιστάμενων 
παραγγελιών; 

Πιστεύω πως όλα τα πλοία ξηρού φορτίου έχουν 
εξαιρετικές προοπτικές μεσοπρόθεσμα. Τα μεγα-
λύτερα πλοία νομίζω προσφέρουν τις μεγαλύτε-
ρες ευκαιρίες, αλλά αυτές πάντα συνοδεύονται 
και από τους μεγαλύτερους κινδύνους.

“
Αν πραγματικά θέλουμε το 
νηολόγιο αλλά και η ελληνική 
ναυτιλία να έχουν μέλλον, 
πρέπει να στηρίξουμε, να 
επισπεύσουμε και να εντείνουμε 
τις προσπάθειές μας για ποσοτική 
και ποιοτική αναβάθμιση της 
ναυτικής εκπαίδευσης στη χώρα 
μας με κάθε τρόπο.

”
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Ανησυχείτε για τις πράσινες πολιτικές 
πρωτοβουλίες που θέλει να εισαγάγει η 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή στο άμεσο μέλλον; 
Θεωρείτε ότι εισακούγονται οι θεσμικές 
προτάσεις του συνόλου των κοινωνικών  
εταίρων της ευρωπαϊκής ναυτιλίας; 

Ανησυχώ πολύ, γιατί με τέτοιες πολιτικές θα υπο-
βαθμίσει τον ρόλο του ΙΜΟ, που είναι το διεθνές 
θεσμικό όργανο επιφορτισμένο με τον ρόλο αυτό. 
Η ιδιαίτερη ανάγκη για διεθνείς ναυτιλιακούς 
κανονισμούς και για τον συντονισμό των διαφο-
ρετικών ρυθμιστικών πλαισίων που προϋπήρχαν 
ήταν ο λόγος για τον οποίο δημιουργήθηκε ο ΙΜΟ 
το 1948 από τον Οργανισμό Ηνωμένων Εθνών. Αν 
η Ευρώπη υποσκάψει τον ΙΜΟ, θα είναι σαν να 
«νομιμοποιεί» κάθε χώρα ή ένωση χωρών που 
θέλει να επιβάλει αυτόνομα στον δικό της χώρο 
πολιτικές και κανονισμούς σχετικά με περιβαλ-
λοντικά ή και άλλα ζητήματα της θάλασσας. Κάτι 
τέτοιο θα έχει εξαιρετικά δυσμενείς συνέπειες για 
το παγκόσμιο θαλάσσιο εμπόριο και την παγκό-
σμια οικονομία σε αυτή την εύθραυστη φάση της 
ανοικοδόμησης.
Πιστεύω όμως πως θα εισακουστούν οι φωνές της 
λογικής και δεν θα προχωρήσουν αυτόνομες πολι-
τικές πρωτοβουλίες. Ο ΙΜΟ έχει κινητοποιηθεί και 
η υποβάθμισή του είναι αντίθετη με τα συμφέρο-
ντα της Ευρώπης και του ισχυρού πυλώνα της, που 
είναι η ευρωπαϊκή ναυτιλία. Η Ευρώπη έχει μόνο 
να χάσει στρεφόμενη χωρίς λόγο εναντίον της ιδι-
όκτητης και αυτοτροφοδοτούμενης ναυτιλίας της. 

Ειδικά στην παρούσα φάση, όταν ο ανταγωνισμός 
με κρατική στήριξη από την Κίνα και τις άλλες ασι-
ατικές χώρες είναι σφοδρότερος από ποτέ.

Η πρόσφατη κοινή ανακοίνωση της ΕΕΕ και 
της Ένωσης Σουηδών Εφοπλιστών δημιουργεί 
πλέον την αίσθηση ότι οι ναυτιλιακές οικογένειες 
έχουν περισσότερα σημεία σύγκλισης παρά 
διαφοροποίησης. Από την εμπειρία σας, σε ποια 
ζητήματα μπορούν οι ναυτιλιακές κοινότητες του 
ευρωπαϊκού Βορρά και Νότου να συνεργαστούν 
στις Βρυξέλλες και στο Λονδίνο; 

Είναι πράγματι αλήθεια αυτό και νομίζω πως 
έχει αρχίσει να εδραιώνεται πλέον η αντίληψη 
ότι οι ευρωπαϊκές χώρες με ναυτιλιακά συμφέ-
ροντα έχουμε πολλά περισσότερα να μας ενώ-
νουν παρά να μας χωρίζουν. Σε όλα τα θέματα 
υπάρχουν περιθώρια συνεργασίας, όπως για 
παράδειγμα στην πειρατεία στη Δυτική Αφρική, 
στην αντιμετώπιση του Covid-19 και στις ποικίλες 
περιβαλλοντικές προκλήσεις.

Θεωρείτε ότι το μοντέλο της διοίκησης 
που εφάρμοσαν με σημαντική επιτυχία οι 
προηγούμενες και άξιες γενιές της ελληνικής 
ναυτιλίας μπορεί να συνεχιστεί; Ποιες αλλαγές 
στο μάνατζμεντ και ποιες τεχνολογικές 
καινοτομίες θα πρέπει να αγκαλιάσουν οι 
νεότερες γενιές που θα διοικήσουν τους 
επιτυχημένους ναυτιλιακούς οίκους του 
μέλλοντος; 

Το βασικό μοντέλο είναι αυτό που έκανε την 
ελληνική ναυτιλία αυτό που είναι, και αυτό 
πιστεύω πως μπορεί και πρέπει να συνεχιστεί. 
Οι όποιες τεχνολογικές καινοτομίες και αλλαγές 
στο μάνατζμεντ θα πρέπει να έρθουν συμπληρω-
ματικά στο υπάρχον μοντέλο. Τις καινοτομίες θα 
μας τις υπαγορεύσουν, νομίζω, οι όποιες αλλαγές 
στην τεχνολογία των συστημάτων πρόωσης των 
πλοίων κυρίως. Αλλά και καινοτομίες σχετικές με 
την πληροφορική, την τεχνητή νοημοσύνη, τις 
τηλεπικοινωνίες, ακόμα και τη χρηματοδότηση, 
βρίσκονται σε εξέλιξη και θα πρέπει να είμαστε 
σε εγρήγορση όσο ποτέ άλλοτε για να αντιδρά-
σουμε έγκαιρα και αποτελεσματικά. Πιστεύω πως 
στο όχι και τόσο μακρινό μέλλον ίσως αλλάξουν 
πολλά από αυτά που σήμερα θεωρούμε δεδο-
μένα, λόγω των αλλαγών που επέρχονται στην 
τεχνολογία κυρίως.

ΑΠΟΨΕΙΣ ΣΕ ΓΑΛΑΖΙΟ ΦΟΝΤΟ
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Ναυτιλία και 
κλιματική αλλαγή 
Προκλήσεις  
και ευκαιρίες

Δεδομένα  
και απαιτήσεις

Αποτελεί γεγονός ότι ζούμε σε έναν πλανήτη 
στον οποίο κατοικούν περισσότεροι από 7 δισ. 
άνθρωποι, με ένα αυξανόμενο βιοτικό επίπεδο 
και μια έντονη ανησυχία να κληροδοτήσουμε 
έναν καθαρότερο και ασφαλέστερο κόσμο στα 
παιδιά μας, στοχεύοντας η παγκόσμια θερμοκρα-
σία να φτάσει μόλις τους 2 βαθμούς πάνω από 
αυτήν του προβιομηχανικού κόσμου. Η παγκό-
σμια κοινότητα πιέζει έντονα και συντονισμένα 
για την επίτευξη του συγκεκριμένου στόχου.
Στα τέλη Απριλίου, ο Αμερικανός πρόεδρος Τζο 
Μπάιντεν προσκάλεσε σαράντα ηγέτες χωρών 
στο Leaders Summit on Climate, όπου υπογράμ-
μισε την αναγκαιότητα αλλά και τα οικονομικά 
οφέλη μιας δυναμικότερης δράσης για το κλίμα. 
Ο πρόεδρος Μπάιντεν ανακοίνωσε ότι οι Ηνω-
μένες Πολιτείες έχουν θέσει ως στόχο τη μείωση 
των εκπομπών κατά τουλάχιστον 50% εντός δέκα 
ετών, σε σύγκριση με τα επίπεδα του 2005. Αυτός 
ο στόχος ονομάζεται Nationally Determined 
Contribution (NDC). Επιπλέον, θέλει να επιτύχει 
εκπομπές αερίων «net-zero» έως το έτος 2050.
Στα τέλη Μαΐου, η ολλανδική δικαιοσύνη ζήτησε 
από τη Shell να επισπεύσει το πρόγραμμα απαν-
θρακοποίησης των δραστηριοτήτων σχετιζόμε-
νων με την Ολλανδία και να μειώσει το καθαρό 
αποτύπωμα ρύπων της κατά 45% σε σχέση με 
το 2019, περιλαμβάνοντας σε αυτό τους πελάτες 
της και τους προμηθευτές της. Ταυτόχρονα, στην 
ExxonMobil έλαβαν θέσεις στο Διοικητικό Συμ-
βούλιο ομάδες ακτιβιστών που εκπροσωπούνται 
από Hedge Funds.
Ποια είναι η θέση της ναυτιλιακής κοινότητας 
στην ταυτόχρονη αύξηση των αναγκών του 
παγκόσμιου πληθυσμού και της μείωσης των 
παγκόσμιων ρύπων; 
Με δεδομένο ότι το βιοτικό επίπεδο βελτιώνεται 
διαρκώς, παράλληλα αυξάνονται οι απαιτήσεις για 
μεταφορά πρώτων υλών και εμπορευμάτων μέσω 
θαλάσσης προς ικανοποίηση των αυξανόμενων 
αναγκών της παγκόσμιας οικονομίας. Συνεπώς, 
πρέπει να βελτιωθεί η λειτουργική απόδοση της 
παγκόσμιας ναυτιλίας, για να υπάρξει μια ταυτό-
χρονη μείωση στις εκπομπές CO2 αλλά και στο 
αποτύπωμα αερίων GHG. 
Η ναυτιλιακή βιομηχανία (λιμένες, πλοιοκτήτες, 
διαχειριστές πλοίων, ναυλωτές, ναυπηγεία, κατα-
σκευαστές μηχανών, νηογνώμονες, παραγωγοί 
ενέργειας, εφοδιαστική αλυσίδα μεταφορών) 
διέρχεται μια περίοδο συνεχούς μετασχημα-
τισμού και προσαρμογής λόγω των άνευ προη-

Tου Δημήτρη Πατρίκιου, 
CEO της Kyklades Maritime Corporation



γουμένου κοινωνικών και τεχνολογικών αλλαγών 
και των συνεπειών τους, που διαταράσσουν 
(disruption) τον κλάδο. Η μετά Covid-19 εποχή, 
οι τεχνολογικές εξελίξεις αλλά και οι αλλαγές στο 
κανονιστικό πλαίσιο θα έχουν διαρκή αντίκτυπο 
στη ναυτιλία.
Αυτή η διαρκής αλλαγή, με τη μορφή της Ψηφιο-
ποίησης (Digitalization) –ως μέρος της Τέταρτης 
Βιομηχανικής Επανάστασης– και της Απανθρα-
κοποίησης (Decarbonization), θα επηρεάσει το 
μέλλον της βιομηχανίας μας. Ο ρυθμός αυτών των 
αλλαγών θα αποκτήσει σύντομα δυναμική και θα 
επιταχύνει, την ίδια στιγμή που θα ενταθούν οι 
πιέσεις για βελτίωση από μέρους της κοινωνίας.
Οι κοινωνικές πιέσεις για βιωσιμότητα (sustainabil-
ity) στον κλάδο μας θα αναγκάσουν τα διάφορα 
μέλη της ναυτιλιακής βιομηχανίας και της ευρύτε-
ρης κοινότητας, τα οποία εκπροσωπούνται από 
κυβερνήσεις, διεθνείς οργανισμούς, χρηματοπι-
στωτικά ιδρύματα, επενδυτές αλλά και κατανα-
λωτές, να απαιτήσουν λύσεις με υψηλό επίπεδο 
συμμόρφωσης και διαφάνειας.
Η ενεργειακή μετάβαση θα επιτευχθεί σταδι-
ακά, θα είναι σχετικά μεγάλη σε ένταση και θα 
χαρακτηρίζεται από αβεβαιότητα. Αν θέλουμε να 
είμαστε αποτελεσματικοί και αποδοτικοί, απαι-
τούνται συνετή ηγεσία και συνεργασία, καθώς 
και αλλαγή νοοτροπίας. Ακόμη, οφείλουμε να 
επαναπροσδιορίσουμε τόσο τη στάση μας απέ-
ναντι στις τεχνολογικές αλλαγές όσο και την προ-
θυμία μας να διακινδυνεύουμε την άνεσή μας και 
τις καθιερωμένες πρακτικές στον κλάδο, έχοντας 
ως γνώμονα ότι η κοινωνία θα κατανοήσει και θα 
είναι ανταποδοτική σχετικά με τους κινδύνους 
που ενέχει αυτή η μετάβαση.	
Είναι σαφές ότι οι πλοιοκτήτες δεν μπορούν να 
αναλάβουν τον κίνδυνο να επενδύσουν σε παραγ-
γελίες καυσίμων και μηχανών που βασίζονται σε 
εικασίες, δεν είναι δοκιμασμένες και εξαρτώνται 
από μια εφοδιαστική αλυσίδα που δεν θα είναι 
ευρέως διαθέσιμη. 

Η απανθρακοποίηση της 
ναυτιλίας βρίσκεται εν εξελίξει: 
Δυστοκίες και προτεινόμενες 
λύσεις

Ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (ΙΜΟ) έχει 
θέσει τον φιλόδοξο στόχο της μείωσης των 
εκπομπών GHG της ναυτιλιακής βιομηχανίας 
κατά τουλάχιστον 50% έως το 2050 και της μείω-
σης των εκπομπών άνθρακα (CO2 ανά τονομίλι) 
κατά 40% έως το 2030 και κατά 70% έως το 2050, 
πάντα σε σύγκριση με τα επίπεδα του 2008.
Παρ’ όλα αυτά, ο δρόμος για να επιτευχθούν 
αυτοί οι στόχοι είναι γεμάτος εμπόδια, δυσκο-

λίες και μεγάλη αβεβαιότητα. Οι ετήσιες εκπο-
μπές άνθρακα που προέρχονται από τη ναυτιλία 
ανέρχονται σε περίπου 1 δισ. τόνους CO2 και 
αποτελούν το ένα τέταρτο των συνολικών εκπο-
μπών του τομέα των παγκόσμιων μεταφορών. 
Για να θέσουμε μια αναλογία της ενέργειας που 
απαιτείται για να εξυπηρετηθούν οι ανάγκες της 
σύγχρονης ναυτιλίας, αρκεί να αναφέρουμε ότι η 
κατανάλωση ενέργειας ενός έτους θα ήταν αρκε-
τή να τροφοδοτήσει τη Νέα Υόρκη για πάνω από 
60 χρόνια.
Μετά την Πρώτη Βιομηχανική Επανάσταση 
(1770-1860) και κατά τη διάρκεια της Δεύτερης 
(1910-2010), ο συνδυασμός ορυκτών καυσίμων 
και μηχανών άλλαξε τα πάντα. Σύμφωνα με υπο-
λογισμούς, μεταξύ 1850 και 2000 η χρήση ενέρ-
γειας από την ανθρωπότητα αυξήθηκε περίπου  
15 φορές και βασίστηκε στην κατανάλωση ορυ-
κτών καυσίμων.

 
Αυτές οι παράμετροι καθιστούν την απανθρακο-
ποίηση πολύπλοκη και δαπανηρή, με μια μελέτη 
να εκτιμά το συνολικό κόστος της στα $1,65 τρισ. 
έως το 2050. Κατά τη διάρκεια πρόσφατου συνε-
δρίου της Capital Link για την απανθρακοποίη-
ση, ο Δρ Martin Stopford δήλωσε ότι η ναυτιλία 
χρειάζεται επενδύσεις κοντά στα 4 τρισ. δολάρια 
ΗΠΑ σε σημερινές τιμές, προκειμένου να αντικα-
τασταθεί ο υπάρχων στόλος έως το 2050.
Ωστόσο, αυτή η επικείμενη στροφή προς τη βιω-
σιμότητα σε διεθνές επίπεδο έχει πολώσει τη 
ναυτιλιακή κοινότητα γιατί, παρά την ύπαρξη του 
κανονιστικού πλαισίου, δεν είναι σαφής ο τρόπος 
επίτευξης των απαιτητικών αυτών στόχων. Η μετά-
βαση σε «πράσινα» καύσιμα αποτελεί αποκλει-
στικά ευθύνη του τομέα των προμηθευτών καυ-
σίμων και παραγωγών ενέργειας, οι οποίοι πρέπει 
να εφοδιάζουν τη διεθνή ναυτιλιακή βιομηχανία 
με καύσιμα ασφαλή, κατάλληλα για χρήση στη 
θάλασσα και διαθέσιμα σε παγκόσμιο επίπεδο.
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Οι πλοιοκτήτες δεν μπορούν να προχωρήσουν σε 
μια τέτοια υλοποίηση μονομερώς. Παρ’ όλα αυτά, 
πιστεύω ότι, μέσω ορθής ηγεσίας, συμπράξεων, 
συνεργειών και επιθυμίας για συνεργασία με διάθεση 
για ανταλλαγή απόψεων και εποικοδομητική σκέψη, 
η εν γένει ναυτιλιακή κοινότητα θα βρει τρόπους για 
να πετύχει αυτούς τους στόχους.
Τα εμπλεκόμενα μέλη της ναυτιλιακής βιομηχανί-
ας έχουν ήδη αρχίσει να συνεργάζονται σε διά-
φορα επίπεδα (Poseidon Principles, Sea Cargo 
Charter, η πρόσφατη πρόταση της Trafigura), να 
δημιουργούν συμμαχίες (Global Maritime Forum, 
Getting to Zero Coalition) και να εκκινούν πιλο-
τικά έργα για τη διερεύνηση νέων τρόπων μεί-
ωσης των εκπομπών από τον κλάδο. Ενδεικτική 
των δράσεων και των πρωτοβουλιών αυτών είναι, 
μεταξύ άλλων, και η δημιουργία του Singapore 
Maritime Decarbonisation Centre.
Η βιομηχανία, επί του παρόντος, διερευνά διάφο-
ρα εναλλακτικά καύσιμα –«μπλε» ή «πράσινα»–, 
όπως το υδρογόνο, η αμμωνία, η μεθανόλη, τα 
βιοκαύσιμα και οι κυψέλες καυσίμων (Fuel Cells). 
Παράλληλα, εξερευνώνται οι προοπτικές συστη-
μάτων δέσμευσης και αποθήκευσης άνθρακα 
(Carbon Capture and Storage), οι εναλλακτικές 
μορφές πρόωσης –ιστία, rotorsails, αλεξίπτωτα, 
κ.λπ.– και η «πράσινη» πυρηνική ενέργεια. Ωστό-
σο, όλες αυτές οι εναλλακτικές ενέχουν περιο-
ρισμούς εμπορικούς, τεχνικούς, ασφαλείας και 
εφοδιαστικούς.
Η Getting to Zero Coalition έχει χαρτογραφήσει 
106 projects, τα οποία βρίσκονται εν εξελίξει.

•	 46 από τα 106 projects σχετίζονται  
με το υδρογόνο.

•	 Ακολουθεί η αμμωνία.
•	 Δεν υπάρχουν σαφείς προτιμήσεις, αλλά  

οι τάσεις είναι εμφανείς.

Επιλέγοντας τα projects που αφορούν μεγάλα 
ποντοπόρα πλοία, κατά την πριν και μετά Covid 
εποχή, έχουμε την εξής εικόνα: 

]

 
•	 Στη μετά Covid-19 περίοδο, η έρευνα στα 

μεγάλα πλοία εστιάζεται στην αμμωνία, στο 
υδρογόνο και στη μεθανόλη/αιθανόλη. 

•	 Σημαντική τάση στα μεγάλα πλοία για καύ-
ση αμμωνίας.

•	 Λιγότερα projects για μεγάλα πλοία σχε-
τίζονται με μπαταρίες και αξιοποίηση των 
βιοκαυσίμων για την πρόωσή τους.

•	 Μπαταρίες κυρίως ως βοηθητική μέθοδος 
παραγωγής ενέργειας.

Επιλέγοντας τα projects που αφορούν την παρα-
γωγή «πράσινων» καυσίμων, έχουμε την εξής 
εικόνα: 

•	 Το υδρογόνο ως καύσιμο προηγείται.
•	 Το υδρογόνο είναι και η πρώτη ύλη (input) 

για την παραγωγή αμμωνίας και μεθανόλης/
αιθανόλης.

Οι ειδικοί πιστεύουν ότι τελειώνει η εποχή των 
«one-size-fits-all» λύσεων για την πρόωση και το 
τοπίο των καυσίμων στα πλοία εμφανίζεται ιδιαί-
τερα κατακερματισμένο.
Η σταδιακή μετάβαση σε νέα καύσιμα απαιτεί 
μεγαλύτερες αρχικές κεφαλαιουχικές δαπά-
νες και το λειτουργικό κόστος είναι υψηλότερο 
συγκριτικά με τα σημερινά κυρίαρχα καύσιμα, 
καθώς, εκτός από το υψηλό σημερινό κόστος, 
τα περισσότερα έχουν χαμηλότερη ενεργειακή 

ΣΤΟΝ ΔΡΟΜΟ ΠΡΟΣ ΤΟ 2050
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πυκνότητα, μεγαλύτερες απαιτήσεις για αποθήκευ-
ση, ενώ δημιουργούν ανησυχίες αναφορικά με την 
ασφάλεια την ώρα που υπάρχει περιορισμένη υπο-
δομή για θαλάσσια χρήση.
Αυτό που αναμένουμε στο μέλλον σχετικά με το 
κόστος των διαφόρων λύσεων αλλά και τη σταδια-
κή μείωση τέτοιου είδους δαπανών παρουσιάζεται 
καλύτερα στο παρακάτω διάγραμμα:

Μέσο κόστος ζωής ανά MWh παραγόμενης 
ηλεκτρικής ενέργειας
(τιμές του 2019 συγκριτικά με το 2010)
•	 Ηλιακής ενέργειας ανά MWh μειώθηκε κατά 87%.
•	 Παράκτιας αιολικής ενέργειας μειώθηκε κατά 

62%.
•	 Χερσαίας αιολικής ενέργειας μειωμένης κατά 

56%.

Όλοι γνωρίζουμε ότι η ναυτιλία είναι επιχειρη-
ματικός τομέας υψηλής εντάσεως κεφαλαίου, με 
μεγάλα περιουσιακά στοιχεία σχετικά μεσαίου 
προσδόκιμου ζωής, μικρά περιθώρια κέρδους, και 
εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από ένα παγκόσμιο 
σύστημα εφοδιασμού καυσίμων.
Κατά συνέπεια, χρειαζόμαστε ένα επαρκές και 
αποτελεσματικό κανονιστικό πλαίσιο, με διαφάνεια 
και σαφήνεια, ίσους όρους ανταγωνισμού, κίνητρα 
για επενδύσεις από την αγορά και ένα πλήρες εφο-
διαστικό σύστημα για την προμήθεια καυσίμων με 
χαμηλές ή μηδενικές εκπομπές. Τα υποψήφια αυτά 
καύσιμα μηδενικού άνθρακα πρέπει να είναι ασφα-
λή, αξιόπιστα, οικονομικά, αποδοτικά και άφθονα 
σε διαθεσιμότητα.
Χρειάζεται μια πρωτοποριακή προσέγγιση για την 
απανθρακοποίηση της ναυτιλίας, η οποία πρέπει 
να βασίζεται σε τρεις βασικές αρχές:
•	 Να υιοθετήσουμε μια προσέγγιση οικοσυ-

στήματος (holistic ecosystem). Μια πλήρη και 

ολοκληρωμένη προοπτική, με κάθε ενδιαφε-
ρόμενο μέλος του κλάδου να διαδραματίζει 
τον ρόλο του και να επικεντρώνεται σε συγκε-
κριμένες δραστηριότητες.

•	 Να σκεφτόμαστε μεγαλόπνοα, να ξεκινήσου-
με από χαμηλά και να εξελιχθούμε γρήγορα. 

•	 Να εστιαστούμε σε ενέργειες με κίνητρα. Να 
δημιουργήσουμε τα κατάλληλα κίνητρα, ώστε 
να παρακινήσουμε τους stakeholders στην 
αλυσίδα δημιουργίας αξίας (value) προκει-
μένου να πιστέψουν σε μια μακροπρόθεσμη 
προοπτική. Να αποφύγουμε μονομερείς προ-
σεγγίσεις και να σεβόμαστε τις όποιες απο-
φάσεις λαμβάνει ο IMO ως το αρμόδιο όργα-
νο της διεθνούς ναυτιλίας. 

Ο κόσμος χρειάζεται ένα καθαρότερο περιβάλλον 
και οφείλουμε να δημιουργήσουμε ένα νέο πρό-
τυπο για τη νέα γενιά. Χρειαζόμαστε καθαρότερα 
καύσιμα, νέες εφοδιαστικές αλυσίδες και κοινωνι-
κές αλλαγές.
Η ναυτιλιακή βιομηχανία ήταν παραδοσιακά «αμυ-
ντική» και προσεκτική στις αλλαγές που αποφασί-
ζονταν από πολιτικά όργανα. Σήμερα, όμως, πρέπει 
να γίνουμε περισσότερο proactive και πρόθυμοι να 
συνεργαστούμε. Οι αλλαγές αυτές είναι μια ευκαιρία 
να ενισχυθεί η αξία της ναυτιλιακής βιομηχανίας και 
δεν πρέπει να θεωρούνται ως απειλές.
Απαιτούνται όμως επενδυτικά κίνητρα προς τους 
πλοιοκτήτες και συνεργασία εντός της ίδιας της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας αλλά και στο ευρύ ναυτι-
λιακό «οικοσύστημα» και με άλλους κλάδους της 
οικονομίας. Το μέγεθος της πρόκλησης σημαίνει ότι 
η οποιαδήποτε λύση ή πιθανώς λύσεις πρέπει να 
είναι ολοκληρωμένες και να λαμβάνουν υπόψη κάθε 
έκφανση της ναυτιλίας. 
Μια οριστική λύση για την κλιματική αλλαγή απαι-
τεί μια μεταβατική περίοδο και μια διαδικασία 
που πρέπει να ακολουθηθεί. Τα ορυκτά καύσιμα 
χρειάστηκαν 100 χρόνια για να κυριαρχήσουν στον 
τομέα των ναυτιλιακών καυσίμων, ενώ το LNG 
χρειάστηκε 20 χρόνια έως ότου χρησιμοποιηθεί 
ως καύσιμο σε πλοία.
Πρέπει να είμαστε προνοητικοί, αφοσιωμένοι και να 
συνεργαστούμε μακροπρόθεσμα. Για την ώρα, πρέ-
πει να προσαρμοστούμε με τη σταδιακή αντικατά-
σταση ή αναβάθμιση του υπάρχοντος στόλου, ενώ 
προετοιμάζουμε τη σταδιακή είσοδο πλοίων νέου 
τύπου στη βιομηχανία. 
Οι προκλήσεις είναι μεγάλες και απαιτούν ηγεσίες με 
σύνεση και διάθεση συνεργασίας. Η καταπολέμηση 
του φαινομένου του θερμοκηπίου δεν είναι πλέον 
απλώς μια πολιτική φιλοδοξία με θεωρητικές χρημα-
τοοικονομικές και επιχειρησιακές επιπτώσεις. Είναι 
μια πραγματικότητα την οποία οι ναυτιλιακές εταιρεί-
ες πρέπει να αναβαθμίσουν σε άμεση προτεραιότητα.

ΣΤΟΝ ΔΡΟΜΟ ΠΡΟΣ ΤΟ 2050





Industries Typical applications

Marine

Petrochemical/oil mining

Power plant central or auxiliary cooling

Chemical

Food and beverage

Pharmaceutical

Heating

Cooling

Condensing 

Evaporating

Contact us for more information.

Applications

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

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

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

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

Frame Carbon Steel
Stainless Steel

Design data

 ¾ Flange Connection Studs

 ¾ Temperature sensor socket

 ¾ Pressure gauge socket

 ¾ Socket for air vents and drain valves

Accessories

 ¾ Temperature and pressure gauges

 ¾ Air vents and drain valves

 ¾ In line filters

 ¾ Insulation Jackets or shrouds 

 ¾ Mounting Feet 

 ¾ Stainless Steel Drip Tray

 ¾ Stainless Steel Tie Bolts & Guide Bars 

 ¾ Stainless Steel Frames 

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

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

Standard  
on selected models

Optional

PLATE HEAT 
EXCHANGERS 
gasketed

  ¾ Compact design solution 

  ¾ High efficiency   

  ¾ Flexible and Expandable 

  ¾ Cost effective   

  ¾ Close Approach Temperature 

  ¾ Easy maintenance 

  ¾ Small footprint

  ¾ Superior clip-on gasket design

14 Alon str., 18540 Piraeus, Greece

T: +30 2104227410 | F: +30 2104227303 | E: info@farad.gr
www.farad.gr
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Επιμέλεια: 
Χάρης Παππάς

Ασφάλεια 
στη Ναυτιλία
Ο απόηχος της Covid-19



Η Covid-19 έφερε τη ναυτιλιακή βιομηχανία 
αντιμέτωπη με μια σωρεία περιορισμών και προ-
κλήσεων, με σημαντικές συνέπειες στην εύρυθ-
μη διαχείριση –και κυρίως την ασφάλεια– του 
παγκόσμιου στόλου: περιορισμοί στις αεροπο-
ρικές μετακινήσεις και –συνεπακόλουθα– στις 
αλλαγές πληρωμάτων, με σημαντικό αρνητικό 
αντίκτυπο στην ψυχολογία των ναυτικών, σημα-
ντικές καθυστερήσεις και εμπόδια στην τρο-
φοδοσία των πλοίων, δυσκολίες στην επίλυση 
τεχνικών προβλημάτων των πλοίων, τα οποία και 
απαιτούν φυσική παρουσία έμπειρων στελεχών ή 
και εξειδικευμένα ανταλλακτικά, συνωστισμοί σε 
πολλά δημοφιλή λιμάνια κ.ά.
Στο παρόν αφιέρωμα, τα Ναυτικά Χρονικά επιχει-
ρούν να καταγράψουν αλλά και να παρουσιάσουν 
τα σημαντικότερα ζητήματα που απασχόλησαν 
τη ναυτιλιακή βιομηχανία κατά το προηγούμενο 
έτος, ως προς την ασφάλεια των πλοίων, των πλη-
ρωμάτων και των φορτίων. Στις σελίδες που ακο-
λουθούν, θεσμικοί εκπρόσωποι της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας, έμπειρα στελέχη ναυτιλιακών εται-
ρειών, αλλά και εκπρόσωποι αλληλασφαλιστικών 
οργανισμών και εταιρειών της ευρύτερης ναυ-
τιλίας που συνδέονται άμεσα με την ασφάλεια, 
παραθέτουν τις σκέψεις τους για όσα ζητήματα 
απασχόλησαν τον κλάδο ως προς την ασφάλεια 
των πλοίων και κυρίως των ναυτικών μας.
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Ασφάλεια bulk carriers:  
Κανένα περιθώριο για εφησυχασμό
Αναμφίβολα, η πανδημία του Covid-19 
επέφερε σημαντικές προκλήσεις 
το 2020 για την αγορά των πλοίων 
μεταφοράς ξηρού φορτίου. Το 2020 
ήταν επίσης μια χρονιά κατά την 
οποία ναυτικοί όλων των εθνικοτήτων 
παρέμειναν για παρατεταμένο χρόνο 
στα πλοία λόγω των προβλημάτων στις 
αλλαγές πληρωμάτων, με αποτέλεσμα 
να αυξηθεί η σωματική και πνευματική 
κόπωσή τους. 

Tου Δρος Κώστα Γ. Γκόνη, 
Γενικού Γραμματέα, INTERCARGO

Παρά τις δυσκολίες, τα πληρώματα συνέχισαν να εξυπηρετούν τις ανάγκες 
της ανθρωπότητας, διασφαλίζοντας την ομαλή κίνηση των bulk carriers που 
μεταφέρουν ζωτικής σημασίας αγαθά ανά τον κόσμο.

Κανένα περιθώριο για εφησυχασμό

Δυστυχώς και το 2020 σημειώθηκαν απώλειες σε πλοία μεταφοράς ξηρού 
φορτίου. Στις 25 Ιουλίου το bulk carrier «WAKASHIO» προσάραξε σε 
ύφαλο στις ακτές του Μαυρικίου και κόπηκε στα δύο στις 12 Αυγούστου. 
Ως αποτέλεσμα διέρρευσαν στην θάλασσα 1.000 τόνοι καυσίμου. Τα αίτια 
της προσάραξης υπενθυμίζουν για ακόμη μία φορά ότι δεν υπάρχουν περι-
θώρια εφησυχασμού σε ό,τι αφορά την ασφάλεια των bulk carriers. O εφη-
συχασμός είναι αποτέλεσμα υπερβάλλουσας αυτοπεποίθησης και έλλειψης 
εγρήγορσης σε θέματα ασφάλειας, αυξάνοντας με τον τρόπο αυτό τις πιθα-
νότητες σοβαρών απωλειών στον κλάδο.

Προσαράξεις

Οι προσαράξεις υπήρξαν η πιο κοινή καταγεγραμμένη απώλεια για τα πλοία 
μεταφοράς ξηρού φορτίου μεταξύ 2011 και 2020. Τον Φεβρουάριο του 
2020 το ναυπηγημένο το 2016 VLOC «STELLAR BANNER» προσάραξε 
στις ακτές της Βραζιλίας ενώ μετέφερε σιδηρομετάλλευμα. Μετά την ανέλ-
κυσή του (refloating), η αξιολόγηση της κατάστασης οδήγησε στην βύθισή 
του 150 χλμ. από την ακτή του Maranhao ως απόρροια της εκτεταμένης 
καταστροφής του κύτους από την προσάραξη.
Aπό τις 34 απώλειες πλοίων μεταφοράς ξηρού φορτίου χωρητικότητας άνω 
των 10.000 dwt, οι 17 οφειλόταν σε προσαράξεις. Από τις 17 αυτές απώλειες, 
πραγματοποιήθηκαν 13 έρευνες από τα αντίστοιχα κράτη σημαίας, με τα 
ευρήματα των αναφορών ατυχημάτων να είναι διαθέσιμα στη βάση δεδο-
μένων του ΙΜΟ, GISIS.



Ανθρώπινο λάθος

Μια πρώτη αξιολόγηση των αναφορών ατυχημάτων 
καταδεικνύει ότι το ανθρώπινο λάθος τόσο λειτουρ-
γικά όσο και σε ό,τι αφορά την πλοήγηση οδήγησε 
σε 9 απώλειες. Μεταξύ των τεσσάρων περιστατικών 
για τα οποία δεν υπάρχουν διαθέσιμα reports των 
ερευνών, τα δύο από αυτά, συμπεριλαμβανομένου 
του «WAKASHIO», διαφαίνεται ότι έχουν προ-
κληθεί από ανθρώπινο λάθος. Αυτό μας οδηγεί να 
πιστέψουμε ότι τουλάχιστον 11 από τα 17 περιστατι-
κά προσαράξεων που καταγράφηκαν οφείλονται σε 
ανθρώπινο λάθος των πληρωμάτων.

«Υγροποίηση» χύδην φορτίων

Η υγροποίηση (liquefaction) και οι μηχανισμοί δια-
χωρισμού (αστοχίας) του φορτίου, λόγω αυξημένης 
υγρασίας, αποτελούν σημαντική πρόκληση για το 
dry bulk shipping. Στις 17 Δεκεμβρίου 2020 υπήρ-
ξαν αναφορές ότι ένα πλοίο γενικού φορτίου χάθη-
κε στο νησί Phu Quy στα νότια του Βιετνάμ λόγω 
πιθανών προβλημάτων με το φορτίο 7.800 τόνων 
αργίλου που μετέφερε. Από τις 34 καταγεγραμμένες 
απώλειες, οι πέντε συνδέονται με αστοχία φορτίου 
λόγω αυξημένης υγρασίας, με αποτέλεσμα την απώ-
λεια 61 ναυτικών. Τα περιστατικά αυτά αφορούσαν 
τρία bulk carriers μεταφοράς νικελίου από την Ινδο-
νησία, ένα bulk carrier μεταφοράς παραγώγων σιδη-
ρομεταλλεύματος (εικάζεται ότι ήταν λατερίτης) που 
φορτώθηκε στην Μαλαισία, με υψηλό περιεχόμενο 
υγρασίας, και ένα bulk carrier έμφορτο με βωξίτη 
από την Μαλαισία.

Διδάγματα / “Lessons to be learned”

Tα διδάγματα από περιστατικά τέτοιου είδους και η 
ανταλλαγή εμπειριών έχουν αποδειχθεί κρίσιμα για 
την ενίσχυση της ασφάλειας και την εμβάθυνση στην 
κατανόηση των υφιστάμενων κανόνων, νομοθεσιών 
και ανάπτυξη δεξιοτήτων. Η εστιασμένη εκπαίδευση 
προετοιμάζει το πλήρωμα με επαρκή γνώση και δεξι-
ότητες με στόχο την σωστή διαχείριση συγκεκριμέ-
νων τύπων φορτίων και αυξάνει το επίπεδο αποδοτι-
κής ομαδικής εργασίας στο πλοίο. Η συνεχής εστία-
ση στην ασφάλεια και στα μέτρα για τη βελτίωσή της 
συντελούν αποφασιστικά στην μείωση παρόμοιων 
σοβαρών περιστατικών σε bulk και οre carriers. H 
βιομηχανία θα πρέπει να εξετάσει αλλαγές στον σχε-
διασμό των πλοίων προκειμένου να βελτιωθεί περαι-
τέρω η ασφάλεια και η επιβιωσιµότητα των πλοίων 
μεταφοράς ξηρού φορτίου. Οι αναφορές ατυχημά-
των των Flag States είναι καθοριστικής σημασίας για 
την βελτίωση των συμβάσεων SOLAS, MARPOL και 
LOADLINE και άλλων, όπου απαιτείται, με στόχο να 
σωθούν ζωές ναυτικών στο μέλλον.

Ανάλυση των αιτιών απωλειών ανά μέγεθος  
bulk carrier

Casualties 
35,000-49,999 dwt bulk carriers

Casualties 
50,000-59,999 dwt bulk carriers

Casualties 
60,000-79,999 dwt bulk carriers        

Casualties 
80,000+ dwt bulk carriers

Casualties - 10,000-34,999 dwt bulk carriers
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Το well-being των ναυτικών 
ως κύριος παράγοντας στην 
πρόληψη ατυχημάτων
Στη ναυτική βιομηχανία θεωρούμε ότι τα ατυχήματα μπορούν να προληφθούν αν 
εστιάσουμε την προσοχή μας σε τρεις παράγοντες: στο πλοίο και στα μηχανήματά 
του, στα συστήματα διοίκησης και στους ανθρώπους που το επανδρώνουν 
και το διαχειρίζονται. Από τους τρεις, όλοι συμφωνούμε ότι ο σπουδαιότερος 
παράγοντας είναι ο άνθρωπος, και μάλιστα στα ελληνικά βαπόρια που τρέχουν  
με τη ναυτοσύνη και το φιλότιμο.

Tου Διονύση Πέππα, 
HSQE Manager, Pantheon Tankers Management Ltd.

Πολλές φορές, η ναυτοσύνη και το φιλότιμο απαιτούν να 
μπει στην άκρη η ευκολία, η καλοπέραση, ή ακόμα να μπει 
και σε κίνδυνο η ασφάλεια του ναυτικού. Και οι πατεράδες 
μας είχαν μάθει να δουλεύουν έτσι.
Όμως, με τα χρόνια, η δουλειά έγινε όλο και πιο πολύπλο-
κη, οι απαιτήσεις μεγάλωναν, ο χρόνος στα λιμάνια μίκραινε, 
τα καπνιστήρια άδειασαν, τα γέλια στους αλλουέδες ξεχά-
στηκαν. Οι ναυτικοί απομονώθηκαν στις καμπίνες τους. Οι 
δόκιμοι, όταν σχολάνε, παραμένουν κολλημένοι στα tablet. 
Το 20% των ναυτικών (ευτυχώς για τους Έλληνες, το ποσο-
στό είναι πολύ μικρότερο) πάσχουν από κατάθλιψη. Και πια 
υπάρχει σε όλα τα βαπόρια «Γραμμή Στήριξης», όπου όποιος 
χρειάζεται μπορεί να μιλήσει με έναν ειδικό. 



Η κατάσταση αυτή, λοιπόν, έχει επιδεινώσει την ψυχολογία των ναυτικών και 
μπορεί να προκαλέσει: 
1.	 Απόσπαση της προσοχής κατά τη διάρκεια κρίσιμων λειτουργιών.
2.	 Επιδείνωση της υγείας και της φυσικής κατάστασης, δυσχεραίνοντας τη 

διεκπεραίωση των καθηκόντων τους και την ικανότητα ανταπόκρισης σε 
δύσκολες καταστάσεις.

3.	 Έλλειψη διαυγούς κρίσης. 
4.	 Κακή συνεννόηση, ελλιπή συνεργασία.
5.	 Απομόνωση.
Τα παραπάνω μπορεί να προκαλέσουν αύξηση ατυχημάτων ή να οδηγήσουν σε απο-
φάσεις που έχουν σοβαρές συνέπειες για το προσωπικό, το πλοίο και την εταιρεία.

Τι κάνουμε για να αντιμετωπίσουμε αυτή την κατάσταση:
1.	 Οι παραδοσιακές εταιρείες συνεχίζουν να στηρίζουν τα ελληνικά πληρώ-

ματα. Τα ομοιογενή πληρώματα με παρόμοια κουλτούρα είναι το καλύτερο 
φάρμακο για την ψυχική υγεία.

2.	 Το ίδιο ισχύει και για τη σχέση ανθρώπων πλοίου/γραφείου: είμαστε πάντα 
δίπλα στο τηλέφωνο να ακούσουμε το κάθε πρόβλημα, είτε μικρό είτε μεγάλο.

3.	 Προσπαθούμε να διατηρούμε συνεχή επαφή με τα πληρώματα, είτε με επι-
σκέψεις στελεχών και της ανώτατης διοίκησης είτε με διαδικτυακές συνδέ-
σεις όπου η φυσική παρουσία δεν είναι δυνατή.

4.	 Προγράμματα ενίσχυσης της ψυχικής αντοχής των ναυτικών. Αυτά άρχισαν 
πριν από πέντε χρόνια με πρωτοβουλία σημαντικού ναυλωτή και στοχεύ-
ουν στην ενίσχυση της ψυχικής αντοχής των ναυτικών με την εξάσκηση σε 
μικρές ομάδες σχετικών πρακτικών. Ποιες είναι αυτές οι πρακτικές; Μερικά 
παραδείγματα ακολουθούν:
•	 Αποδοχή της αλλαγής.
•	 Αξιολόγηση κάθε κατάστασης με ευρύτερη ματιά.
•	 Προσοχή στον εαυτό μας.
•	 Να βλέπουμε τα πράγματα αισιόδοξα.
•	 Να ζητάμε βοήθεια από τους διπλανούς μας.
•	 Να είμαστε ευγνώμονες.
•	 Να μη στιγματίζουμε ανθρώπους με θέματα ψυχικής υγείας.

5.	 Σταδιακά αρχίζει να γίνεται αποδεκτό ότι οι συνθήκες μπορεί να είναι πραγ-
ματικά αφόρητες για τους ανθρώπους και σε αυτή την περίπτωση μπορούν 
απλώς να πουν ότι δεν είναι εντάξει και ότι χρειάζονται βοήθεια.

6.	 Η βοήθεια μπορεί κατά κύριο λόγο να έρθει από τους κοντινούς ανθρώ-
πους: την οικογένεια, τους φίλους (με τη βοήθεια των μέσων επικοινωνίας) 
και τους συναδέλφους. Η βοήθεια αυτή μπορεί να βοηθήσει πάρα πολύ στην 
ψυχική υγεία του ναυτικού.

7.	 Υπάρχουν παράγοντες που δεν μπορεί να ελέγξει απόλυτα ούτε ο ναυτικός 
αλλά ούτε και η εταιρεία, όπως για παράδειγμα: η έγκαιρη αντικατάσταση 
του ναυτικού, η ζέστη στο μηχανοστάσιο, οι ταλαντώσεις από τα μηχανή-
ματα, ο διατειχισμός. Σε τέτοιες περιπτώσεις είναι σημαντικό ο ναυτικός να 
μπορεί να απολαύσει ένα υγιεινό φαγητό, να μπορεί να κάνει άσκηση και να 
λαμβάνει αρκετή ξεκούραση.

8.	 Είναι σημαντικό να δουλεύουμε όλοι μαζί. Ναυλωτές και διαχειρίστριες εται-
ρείες προσφέρουμε εκπαίδευση, ασκούμε επιρροή στους διεθνείς οργανι-
σμούς και βρίσκουμε τρόπους να μιλάμε ανοικτά για την ψυχική υγεία για να 
βελτιώσουμε τις ζωές μας.

9.	 Να μαθαίνουμε από τα λάθη μας και να τα θεωρούμε ευκαιρίες να γίνουμε 
καλύτεροι.

10.	 Στα δύσκολα, δεν κατηγορούμε ο ένας τον άλλο, αλλά ψάχνουμε για λύσεις.
Εμείς συνεχίζουμε να πιστεύουμε στον άνθρωπο και στον Έλληνα ναυτικό 
και θα προσπαθήσουμε να χρησιμοποιήσουμε κάθε καινούργιο τρόπο για να 
τον στηρίξουμε. Για τις οικογένειές μας και την πατρίδα μας.



82

Ο «ανθρώπινος 
παράγοντας» και 
πώς μπορούμε 
να μειώσουμε 
την εμπλοκή του 
στις θαλάσσιες 
συγκρούσεις
Δεδομένου ότι οι ναυτικοί και όσοι ασχολούνται με τη 
ναυτιλιακή βιομηχανία γνωρίζουν καλά τους ανθρώπινους 
παράγοντες που εμπλέκονται συνήθως σε ατυχήματα 
σύγκρουσης στη θάλασσα, αλλά και τα κατάλληλα 
αντίμετρα για να απαλειφθούν ως αιτία ατυχημάτων, 
γεννάται το εύλογο ερώτημα: Γιατί τα θαλάσσια ατυχήματα, 
συμπεριλαμβανομένων των συγκρούσεων, εξακολουθούν  
να συμβαίνουν με τόσο μεγάλη συχνότητα;

Ας δούμε πρώτα ποιοι είναι οι «ανθρώπινοι παράγοντες» που καταγράφο-
νται πιο συχνά ως αιτίες στις συγκρούσεις πλοίων: 
•	 Έλλειψη επίγνωσης της κατάστασης (situational awareness). 
•	 Απροσεξία ή υπερβολική αυτοπεποίθηση. 
•	 Ακατάλληλη παρακολούθηση και επιφυλακή, κατά τη διάρκεια της βάρ-

διας. 
•	 Αποτυχία συμμόρφωσης με COLREG.
Τι πρέπει και τι θα μπορούσε να γίνει ώστε να δούμε διαφορά στο μέλλον; 
Τα πιο αποτελεσματικά μέσα και μέτρα, κατά τη γνώμη μου, θα πρέπει να 
επικεντρωθούν στην: 
•	 Εκπαίδευση (education) και κατάρτιση (training). 
•	 Κουλτούρα ασφάλειας (safety culture). 
Αρχικά θα βοηθήσει να ξεχωρίσουμε την κατάρτιση από την εκπαίδευση. 
Με την κατάρτιση επικεντρωνόμαστε στην αποτελεσματικότητα των ανθρώ-
πων για την εκπλήρωση ενός συγκεκριμένου καθήκοντος, ενώ στην εκπαί-
δευση περιλαμβάνεται η ανάπτυξη και η αλλαγή της στάσης και της συμπε-
ριφοράς των ενδιαφερομένων (safety attitude and behavior).
Με την κατάρτιση μπορούμε να διασφαλίσουμε ότι όλα τα μέλη του πλη-
ρώματος θα εργάζονται αποτελεσματικά. Ωστόσο, με την εκπαίδευση μπο-
ρούμε να δημιουργήσουμε ομαδικό πνεύμα και θετική στάση απέναντι στην 
εκτέλεση των καθηκόντων τους, όπως επίσης και αλλαγή στάσης και συμπε-
ριφοράς σε θέματα ασφαλούς ναυσιπλοΐας. 
Εδώ αξίζει να σημειώσουμε ότι, ενώ όλοι οι αξιωματικοί γέφυρας έχουν 
επαρκώς εκπαιδευτεί στην αποφυγή συγκρούσεων και τα πλοία είναι εξο-

Του καπτ. Δημήτρη Καλαντίδη, 
Maritime Safety Manager,  
Latsco Marine Management Inc.



πλισμένα με μοντέρνα ναυτιλιακά βοηθήματα, τέτοια ατυχήματα εξακολου-
θούν να συμβαίνουν με υψηλή συχνότητα. Αυτό το φαινόμενο μπορεί μόνο 
να αποδοθεί στη στάση του ίδιου του αξιωματικού απέναντι στην ασφάλεια. 
Δεδομένου όμως ότι η στάση των ατόμων απέναντι στην ασφάλεια διαμορ-
φώνεται σε μεγάλο βαθμό από το επίπεδο της κουλτούρας ασφάλειας της 
εταιρείας στην οποία εργάζονται, η ανάπτυξη σωστής κουλτούρας ασφάλει-
ας σε μια ναυτιλιακή εταιρεία είναι ο πλέον αποτελεσματικός τρόπος αντι-
μετώπισης του ρόλου που μπορεί να παίξει ο «ανθρώπινος παράγοντας».
Η προσπάθεια όμως για την αλλαγή στάσης και νοοτροπίας απαιτεί επίσης 
από τους ανθρώπους της εταιρείας (ναυτικούς και γραφείου) να αναπτύ-
ξουν δεξιότητες (soft skills) όπως ηγεσία (leadership), επίγνωση της κατά-
στασης (situation awareness), λήψη αποφάσεων (decision-making).
Είναι γνωστό και αποδεδειγμένο ότι, όταν οι ηγέτες, είτε στο πλοίο είτε στο 
γραφείο, επιδεικνύουν αφοσίωση στην ασφάλεια, μέσω της συμπεριφοράς 
τους και της λήψης αποφάσεων αυθεντικά (Lead by Example), και έχοντας 
μια υγιή δόση χρόνιας ανησυχίας (Chronic Uneasy) που τους κρατάει σε 
εγρήγορση και τους βοηθάει να παίρνουν αποφάσεις την κατάλληλη στιγμή 
στο σωστό επίπεδο, τότε η κουλτούρα της ασφάλειας βελτιώνεται αποτε-
λεσματικά. 
Είναι σημαντικό να επαναλάβουμε ότι η εκπαίδευση και η κατάρτιση δεν 
πρέπει να επικεντρώνονται μόνο στην αναβάθμιση και στην επικαιροποίηση 
των τεχνικών δεξιοτήτων και γνώσεων, αλλά και στην ανάπτυξη μιας στάσης 
και νοοτροπίας ασφάλειας, η οποία θα πρέπει να καλλιεργείται συνεχώς και 
δυναμικά. 
Συνδυαστικά, θα πρέπει επίσης να αναπτυχθεί ο επαγγελματισμός των ναυ-
τικών, συμπεριλαμβανομένης της αίσθησης της αξίας, της ηθικής, της ευγέ-
νειας και του σεβασμού. 
Καταλήγοντας, είναι πεποίθησή μου ότι, εάν το προσωπικό, είτε στη θάλασ-
σα είτε στο γραφείο, έχει μια δυνατή συνείδηση και στάση, αλλά και μια 
θετική και ενεργητική συμπεριφορά σε θέματα ασφάλειας, τότε η εμπλοκή 
του ανθρώπινου παράγοντα σε όλα τα θαλάσσια ατυχήματα και συμβάντα, 
συμπεριλαμβανομένων των συγκρούσεων, θα μειωθεί σημαντικά.

“
Η εκπαίδευση και η κατάρτιση 
δεν πρέπει να επικεντρώνονται 
μόνο στην αναβάθμιση και στην 
επικαιροποίηση των τεχνικών 
δεξιοτήτων και γνώσεων, αλλά 
και στην ανάπτυξη μιας στάσης 
και νοοτροπίας ασφάλειας, η 
οποία θα πρέπει να καλλιεργείται 
συνεχώς και δυναμικά. 

”
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Μελέτη περίπτωσης: Πιο επιτακτικές 
από ποτέ η εφαρμογή και η τήρηση 
των βασικών κανόνων ασφάλειας

Tου Βασιλείου Κακαμούκα, 
Claims Manager, The Britannia Steam Ship 
Insurance Association Limited

Οι έρευνες και οι μελέτες στον χώρο της «ασφάλειας εν 
πλω» εξελίσσονται συνεχώς και με ταχύτατους ρυθμούς.  
Το να παρακολουθεί κανείς αυτές τις εξελίξεις ή να 
συμμετέχει σε έρευνες σχετικά με τις κυβερνοεπιθέσεις ή τα 
αυτόνομα πλοία, για παράδειγμα, είναι ομολογουμένως κάτι 
πολύ ελκυστικό και ενδιαφέρον. Από τη στιγμή, όμως, που 
ακόμη βλέπουμε ατυχήματα που οφείλονται σε παράβαση 
βασικών κανόνων ασφάλειας, αυτό καθίσταται κάπως πρώιμο.

Δυστυχώς, όσοι ασχολούνται με θέματα «ασφάλειας εν πλω» εξακολουθούν 
να απασχολούνται με τα ίδια θέματα που συζητούνται εδώ και δεκαετίες. 
Θα αναλύσουμε παρακάτω ένα σχετικό case study θανάσιμου ατυχήματος. 

Περιγραφή του περιστατικού

Ένα δεξαμενόπλοιο προϊόντων πετρελαίων, ολικής χωρητικότητας 42.893 
κόρων, ήταν εν πλω από τη Νότια Κορέα προς το Λος Άντζελες, όπου θα 
εκφόρτωνε φορτίο καυσίμων Jet A1.
Καθώς είχε ανακοινωθεί ότι θα πραγματοποιηθεί επιθεώρηση της Ακτο-
φυλακής των ΗΠΑ (USCG), όταν το πλοίο θα ήταν πλευρισμένο στο Λος 



Άντζελες, οι σχετικές προετοιμασίες γίνονταν κατά τη διάρκεια του πλου.
Σε αυτές τις προετοιμασίες διαπιστώθηκε ότι ένας εντατήρας ασφάλισης 
της σωσίβιας λέμβου ελεύθερης πτώσης ήταν ελαττωματικός λόγω διάβρω-
σης, καθώς ο πίρος ασφάλισης είχε κολλήσει.
Ο υποπλοίαρχος ενημέρωσε τόσο τον ναύκληρο όσο και τον ναύτη, ο οποί-
ος επρόκειτο να εκτελέσει τις απαιτούμενες εργασίες συντήρησης στον 
εντατήρα, ότι η εργασία θα περιλάμβανε μόνο την αφαίρεση της υπολειπό-
μενης σκουριάς και τη βαφή του εντατήρα. Είπε επίσης στον ναύκληρο ότι 
ο ναύτης έπρεπε να βοηθήσει το υπόλοιπο πλήρωμα καταστρώματος κατά 
τις γενικές εργασίες καθαρισμού μόλις ολοκληρωνόταν η αποκατάσταση 
του εντατήρα. Το πλοίο είχε προγραμματιστεί να φτάσει στο Λος Άντζελες 
την επόμενη ημέρα.
Δεν εκδόθηκε άδεια εργασίας, καθώς η εργασία είχε προγραμματιστεί να 
πραγματοποιηθεί σε ύψος περίπου ενός μέτρου πάνω από το κατάστρωμα 
και σε μια περιοχή εξοπλισμένη με κιγκλιδώματα. Ο υποπλοίαρχος διενήρ-
γησε μια προφορική εκτίμηση κινδύνου της εργασίας συντήρησης μαζί με 
τους δύο ναυκλήρους του πλοίου. Καθώς η ταχύτητα του ανέμου ήταν 10 μ./
δευτ., με κύματα 2 μ., αποφασίστηκε ότι δεν θα επιτρεπόταν εργασία ψηλά.
Κατά την εκτέλεση της εργασίας, ο ναύτης παρατήρησε ότι o μπροστινός 
γάντζος της επωτίδας της σωσίβιας λέμβου ελεύθερης πτώσης χρειαζόταν 
λίπανση με λάδι διείσδυσης. Έχοντας τελειώσει τη δουλειά στον εντατήρα, 
ο ναύτης προχώρησε προς την αποθήκη χρωμάτων, όπου εργαζόταν ο ναύ-
κληρος, και του ζήτησε να τον βοηθήσει με την εργασία συντήρησης στον 
μπροστινό γάντζο, σταθεροποιώντας μια σκάλα που είχε τοποθετήσει στο 
κατάστρωμα κάτω από τη σωσίβια λέμβο για να φτάσει τον γάντζο.
Το ύψος από το κατάστρωμα έως τον γάντζο ήταν περίπου 4,8 μ. Η σκάλα 
είχε μήκος 5 μ. και ήταν εφοδιασμένη με λάστιχο στο κάτω μέρος κάθε 
ποδιού. Ωστόσο, τα λάστιχα ήταν αρκετά φθαρμένα ώστε και τα δύο να 
μην είναι σε σταθερή επαφή με το κατάστρωμα. Παρόλο που η σκάλα ήταν 
ασταθής, δεν ασφαλίστηκε με κανέναν άλλον τρόπο.
Ο ναύτης ανέβηκε τη σκάλα και, σύμφωνα με πληροφορίες, δεν φορού-
σε εξοπλισμό προσωπικής ασφάλειας. Ο ναύκληρος προσπάθησε να τον 
σταματήσει, αλλά συνέχισε να βοηθάει κρατώντας τη σκάλα ενώ ο ναύτης 
ανέβαινε. Έχοντας ανέβει μέρος της διαδρομής προς τα πάνω, η σκάλα 
ξαφνικά γλίστρησε. O ναύκληρος δεν μπόρεσε να συγκρατήσει τη σκάλα, 
οπότε ο ναύτης έπεσε καταλήγοντας ξαπλωμένος αναίσθητος με την πλά-
τη του στο κατάστρωμα. Ο ναύκληρος ενημέρωσε τον υποπλοίαρχο και 
o ναύτης μεταφέρθηκε με φορείο στο νοσοκομείο του πλοίου, όπου του 
παρασχέθηκαν οι πρώτες βοήθειες.
Στις 09:35, ο πλοίαρχος επικοινώνησε με το Διεθνές Κέντρο Τηλεϊατρικής 
CIRM Roma για ιατρικές συμβουλές και στις 10:21 επικοινώνησε με τον 
πράκτορα του πλοίου, ζητώντας πιθανή βοήθεια από την Ακτοφυλακή των 
ΗΠΑ (USCG). Η Ακτοφυλακή επικοινώνησε με το πλοίο στις 11:50 και επι-
βεβαίωσε ότι ένα ελικόπτερο θα μπορούσε να φτάσει στο πλοίο μέσα σε 
δυόμισι ώρες για να πραγματοποιήσει μεταφορά σε νοσοκομείο.
Στις 12:00, δυόμισι ώρες μετά το περιστατικό, ο ναύτης σταμάτησε να ανα-
πνέει. Αν και ξεκίνησε απινίδωση, αυτή ήταν δυστυχώς ανεπιτυχής και ο 
ναύτης κηρύχθηκε νεκρός στις 12:30.
Εδώ ολοκληρώνεται το παράδειγμα και, μεταξύ άλλων, προκύπτει ένα γενι-
κότερο συμπέρασμα: η σπουδαιότητα της τήρησης των κανόνων ασφάλει-
ας. Ενδεχομένως η τήρηση έστω κάποιων, αν όχι όλων, ακόμα και ενός από 
τους κανόνες ασφάλειας που παραβιάστηκαν από τον ναύτη, να μη σήμαινε 
απώλεια ζωής. 
Το Britannia P&I Club καταγράφει τακτικά παρόμοια περιστατικά τραυμα-
τισμών ή και θανάτων, που οφείλονται σε πλήθος παραβάσεων των απλών 
κανόνων ασφάλειας. Στην πρόσφατη καμπάνια «Bsafe» του Britannia P&I 

Club παρατίθενται και αναλύονται πολλά παρό-
μοια περιστατικά με επίκεντρο την άμεση και 
αποτελεσματική αντιμετώπιση των κινδύνων. 
Αυτό έχει ως σκοπό την πρόληψη σε θέματα 
ασφάλειας και υγείας των ναυτικών μέσω της 
κοινοποίησης σχετικών πληροφοριών και στατι-
στικών. 
Η ταχεία εξέλιξη της τεχνολογίας επιφέρει αντί-
στοιχα την ταχεία εξέλιξη νέων κινδύνων. Είναι 
πλέον πιο επιτακτική από κάθε άλλη φορά η 
εφαρμογή και η τήρηση των βασικών κανόνων 
ασφάλειας. Η συμμόρφωση σε αυτούς αποτε-
λεί τον «θεμέλιο λίθο» της «ασφάλειας εν πλω», 
πάνω στον οποίο θα οικοδομηθούν οι νέοι, πιο 
πολύπλοκοι, κανόνες ασφάλειας. 

“
Ενδεχομένως η τήρηση 
έστω κάποιων, αν όχι 
όλων, ακόμα και ενός από 
τους κανόνες ασφάλειας 
που παραβιάστηκαν από 
τον ναύτη, να μη σήμαινε 
απώλεια ζωής.  

”
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Ασφάλεια  
ναυσιπλοΐας  
σε περιορισμένα 
ύδατα: Πρακτικές 
αποφυγής 
ατυχημάτων

Τα τελευταία χρόνια, παρά τη συνεχή εκπαίδευση των 
πληρωμάτων, τα διάφορα BRM courses, τις ενδελεχείς 
διαδικασίες, τη μελέτη ατυχημάτων κ.λπ., παρατηρούμε 
ότι, αντί τα ατυχήματα (συγκρούσεις και προσαράξεις) σε 
διαύλους, στενά περάσματα και ποταμούς να μειώνονται, 
παραμένουν σταθερά σε αριθμούς και σε συχνότητα. 
Σκοπός αυτού του άρθρου δεν είναι να αναλυθούν οι αιτίες, 
οι οποίες είναι πολλές, όπως οι αυξημένες ταχύτητες, η 
πληθώρα των πλοίων, η πίεση ή η πανδημία και άλλες. 
Σκοπός είναι να δοθούν πρακτικές συμβουλές τόσο στους 
ναυτιλλομένους όσο και στους ανθρώπους στο γραφείο, ώστε 
να προλαμβάνουν δύσκολες για τα πλοία καταστάσεις.

Ποιες είναι οι συνέπειες της μη «φτωχής» ναυσιπλοΐας που οδηγεί σε ατυ-
χήματα; Τι αποτελέσματα φέρει; Τι μπορούμε να κάνουμε έτσι ώστε να τη 
μετριάσουμε; Τα αποτελέσματα είναι γνωστά και οι συνέπειες τεράστιες: 
υλικές ζημιές, μόλυνση του θαλασσίου περιβάλλοντος και ορισμένες φορές 
τραυματισμοί και απώλεια ανθρώπινης ζωής. Τα παραπάνω, εκτός από τις 
απτές τους συνέπειες, έχουν και τεράστιες οικονομικές αλλά και ψυχολο-
γικές επιπτώσεις στην κοινωνία και στους ανθρώπους που τις ζουν από 
κοντά: τους ναυτικούς.
Οι λόγοι που οδηγούν σε τέτοιου τύπου ατυχήματα, εκτός από αυτούς που 
αναφέρθηκαν παραπάνω, αλλά είναι άρρηκτα συνδεδεμένοι, είναι η αποτυ-
χία να εφαρμόσουμε την εμπειρία μας και την εκπαίδευσή μας στις ανάγκες 
της εκάστοτε κατάστασης, η μη συμμόρφωση με τους Διεθνείς Κανονισμούς 
Αποφυγής Συγκρούσεων, η μη συμμόρφωση με τις Διεθνείς Συμβάσεις 
SOLAS και STCW καθώς και η μη συμμόρφωση στις διαδικασίες τόσο του 
Κώδικα Ασφαλούς Διαχείρισης όσο και σε άλλους τοπικούς κανονισμούς.
Παρ’ όλα αυτά, τα περισσότερα ατυχήματα θα μπορούσαν να έχουν απο-
φευχθεί εφόσον ο ναυτιλλόμενος δεν είχε απολέσει την επίγνωση της 
κατάστασης (situational awareness). Η επίγνωση της κατάστασης είναι πολύ 
σημαντική, μιας και βοηθάει να ξεδιαλύνονται οποιεσδήποτε αμφιβολίες και 
να λαμβάνονται σωστές αποφάσεις πριν από την έλευση του κινδύνου. Πρέ-
πει να χρησιμοποιούνται όλα τα μέσα για να το επιτύχουμε αυτό: να υπάρχει 
καλό και σωστό lookout, η ακριβής θέση του πλοίου να είναι γνωστή και 

Του καπτ. Κωνσταντίνου Καραβασίλη, 
Senior Loss Prevention Executive,  
Thomas Miller P&I Club



να μπορούμε να προβλέπουμε με ακρίβεια την 
πρόοδο του πλοίου.
Πρέπει να ξέρουμε ακριβώς τα χαρακτηριστικά 
του πλοίου (κύκλος στροφής, απόσταση μέχρι να 
σταματήσει τελείως, τόσο στην έμφορτη όσο και 
στην άφορτη κατάσταση), τα χαρακτηριστικά και 
τους περιορισμούς όλων των ηλεκτρονικών βοη-
θημάτων, τα καθήκοντά μας κατά τη διάρκεια της 
φυλακής, να είμαστε σε θέση να μπορούμε να 
αντιδράσουμε και να προκαλέσουμε μια πιθανή 
λάθος απόφαση από ανώτερο, να μη διστάσουμε 
να καλέσουμε βοήθεια εάν δυσκολευόμαστε, να 
ασχολούμαστε μόνο με τη σωστή φυλακή και να 
μην έχουμε περισπασμούς γύρω μας. 
Βέβαια, στις μέρες μας, η πίεση είναι μεγάλη και 
ζητούνται πάρα πολλά πράγματα από τους ναυτι-
κούς (συνήθως από τους αξιωματικούς γέφυρας). 
Ωστόσο, τίποτε από όλα αυτά δεν πρέπει να γίνε-
ται κατά τη διάρκεια της φυλακής. Η επιχειρησι-
ακή διαχείριση του πλοίου ορισμένες φορές δεν 
αφήνει σωστά διαστήματα ξεκούρασης, πράγμα 
που πρέπει να αποφεύγεται. Οι ναυτικοί πρέπει 
να έχουν στο μυαλό τους πάντα ότι η ασφάλεια 
προέχει της εμπορικής χρήσης του πλοίου. 
Έχοντας πει τα παραπάνω, ιδίως κατά τον πλου 
σε περιορισμένα ύδατα, τα παρακάτω πρέπει να 
λαμβάνονται υπόψη, ανάλογα με τις συνθήκες: 
•	 Passage Planning: Πρέπει να είναι 

σχολαστικό, περιεκτικό, να μην 
παρεκκλίνουμε από αυτό (παρά μόνο 
όταν χρειαστεί), πρέπει να λαμβάνονται 
υπόψη όλες οι παράμετροι, όπως το UKC, 
Air Draft, παλίρροια, ρεύματα, καιρικές 
συνθήκες, η ταχύτητα, οι ιδιαιτερότητες 
του μέρους και οτιδήποτε άλλο ο 
πλοίαρχος κρίνει χρήσιμο για τον ασφαλή 
πλου του πλοίου. Τα καθήκοντα πρέπει 
να περιγράφονται με σαφήνεια και να 
περιέχονται δράσεις που πρέπει να γίνουν 
σε περίπτωση ανάγκης. Καλό θα ήταν,  
κατά τη διάρκεια της παρουσίασής του,  
να μετέχουν και μηχανικοί (τουλάχιστον  
ο Α΄ μηχανικός), έτσι ώστε να ξέρουν τι θα 
συμβεί και τις κινήσεις που θα γίνουν από 
πριν. Να υπάρχει και πλάνο ανάγκης και  
να περιέχεται μέσα στο passage plan.

•	 Ασφαλής ταχύτητα: Δεν παίζει ρόλο 
αν είναι μεγάλη ή μικρή. Πρέπει να είναι 
η ικανή/σωστή για τον συγκεκριμένο 
πλου. Πρέπει να λαμβάνεται υπόψη η 
συγκέντρωση άλλων πλοίων στην περιοχή, 
οι καιρικές συνθήκες και τα ρεύματα, καθώς 
και το πόσο επηρεάζεται η ευχέρεια του 
πλοίου να κινηθεί. Επίσης, ο πλοίαρχος 
πρέπει να έχει κατά νου και το περίφημο 
bank effect. 

•	 Master and Pilot 
exchange: Δεν πρέπει 
να λαμβάνεται μόνο σαν 
ένα ακόμα checklist που 
πρέπει να συμπληρωθεί. 
Πρέπει ο πιλότος να 
καταλάβει το passage 
plan και τις προθέσεις 
του πλοίου. Θα πρέπει 
να καταλάβει όσο το 
δυνατόν καλύτερα τα 
χαρακτηριστικά του πλοίου και σίγουρα να 
νιώσει μέλος της ομάδας. Εάν φαίνεται να 
λαμβάνει λάθος αποφάσεις, τότε πρέπει 
να του γίνεται υπενθύμιση. Πρέπει, μαζί με 
τον πλοίαρχο, να συζητήσουν τι θα γίνει 
και τι θα πρέπει να πράξουν εφόσον κάτι 
πάει στραβά. Ο πλοίαρχος πάντα έχει την 
ευθύνη. 

•	 Lookout: Πρέπει το μέλος του 
πληρώματος που είναι επιφορτισμένο με 
αυτό το καθήκον να κάνει μόνο αυτό, να 
δίνει πάρα πολλή σημασία στο τι γίνεται 
έξω και να κρατάει τον πλοίαρχο πάντα 
ενήμερο για τυχόν παραπλέοντα πλοία και 
όχι μόνο. Ωστόσο, δεν είναι μόνο καθήκον 
του συγκεκριμένου, αλλά όλων όσοι 
βρίσκονται στη γέφυρα.

Βέβαια, πρέπει και το γραφείο να επιμορφώνει 
όσον το δυνατόν πιο πολύ τους πλοιάρχους 
και να τους ειδοποιεί για τις τελευταίες εξελί-
ξεις. Για παράδειγμα, η πιο πρόσφατη απόφαση 
του Αγγλικού Δικαστηρίου για τη ναυσιπλοΐα σε 
separation schemes (Evergreen Marine v Nautical 
Challenge).
Η ασφαλής ναυσιπλοΐα είναι πάρα πολύ σημαντι-
κή και σύνθετη και εξαρτάται από πάρα πολλούς 
παράγοντες. Ο ναυτικός πρέπει να είναι κατάλ-
ληλα προετοιμασμένος και πάντα να επαγρυπνά. 

“
Οι ναυτικοί πρέπει να 
έχουν στο μυαλό τους 
πάντα ότι η ασφάλεια 
προέχει της εμπορικής 
χρήσης του πλοίου.   

”
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Μια σειρά μικρών σφαλμάτων 
μπορεί να συμβάλει στην πρόκληση 
ενός σοβαρού συμβάντος

Ορισμένες φορές, ένα μεμονωμένο σοβαρό συμβάν  
προκαλεί ένα σημαντικό πρόβλημα πάνω στο πλοίο.  
Σε άλλες περιπτώσεις, η συσσώρευση λιγότερο σοβαρών 
λαθών είναι αυτή η οποία προκαλεί ένα σημαντικό πρόβλημα. 

Του Carl Durow, 
Loss Prevention Manager, The London P&I Club

Στην περίπτωση στην οποία θα αναφέρουμε συνοπτικά, μια τέτοια ακριβώς 
συσσώρευση λαθών είχε ως αποτέλεσμα μια μεγάλη διαρροή πετρελαίου 
και μια απαίτηση πολλών εκατομμυρίων δολαρίων. Το πλοίο είχε κάλυψη P&I 
με το London P&I Club. Το London P&I Club πρόσφατα θέλησε να στρέ-
ψει την προσοχή σε αυτή την υπόθεση με ένα βίντεο, σε μια προσπάθεια 
να γνωστοποιήσει στη ναυτιλιακή κοινότητα μερικά από τα σημαντικότερα 
σημεία της υπόθεσης.
Εν προκειμένω, το συγκεκριμένο φορτηγό πλοίο ήταν αγκυροβολημένο 
εντός ορίων λιμένος εν αναμονή πετρέλευσης. Αν και συνήθως αυτή είναι 
υποχρέωση του πρώτου μηχανικού, αυτός αποφάσισε να κατέβει στη στε-
ριά και να αφήσει τον σχετικά άπειρο τέταρτο μηχανικό να επιβλέψει την 
επιχείρηση. Ο τέταρτος μηχανικός, με τη σειρά του, αντί να επανεπιβεβαι-
ώσει την ακολουθία των διαδικασιών και να συμπληρώσει τη λίστα ελέγχου 
ασφαλείας πριν από την πετρέλευση, αποφάσισε ότι ήταν αρκετά έμπειρος 
για να διενεργήσει τη διαδικασία πετρέλευσης από μνήμης.
Όταν έφτασε η φορτηγίδα για την πετρέλευση και κατά τη διαδικασία σύν-
δεσης των μανικών στους υποδοχείς του πλοίου, ο αξιωματικός ασφαλείας 
ρώτησε τον τέταρτο μηχανικό εάν χρειάζονταν τα πώματα. Η απάντηση 
ήταν αρνητική, καθώς καμία από τις δεξαμενές δεν θα γέμιζε μέχρι επάνω. 
Η πετρέλευση προοριζόταν για τη Νο 1 κεντρική δεξαμενή καυσίμων και ο 
αξιωματικός ασφαλείας κλήθηκε να ανοίξει τη σωστή βαλβίδα. 



Δυστυχώς, τα σημάδια στις βαλβίδες είχαν ξεθωριάσει και έτσι ο αξιωμα-
τικός ασφαλείας προτίμησε να μαντέψει –δυστυχώς λανθασμένα– και εκ 
παραδρομής κατηύθυνε το πετρέλαιο στην κεντρική δεξαμενή καυσίμων 
No 2, η οποία όμως ήταν σχεδόν γεμάτη. Ωστόσο, ανέφερε στον τέταρτο 
μηχανικό ότι είχε ανοίξει τη σωστή βαλβίδα, και έτσι ζητήθηκε από τη φορ-
τηγίδα να ξεκινήσει η άντληση των καυσίμων.
Η προσοχή του τέταρτου μηχανικού αποσπάστηκε όταν τηλεφώνησε στο 
σπίτι του από το κινητό του και απομακρύνθηκε από την πλευρά του πλοίου 
από την οποία γινόταν η πετρέλευση, αφήνοντας μάλιστα και το φορητό 
VHF του. Η κεντρική δεξαμενή καυσίμων Νο 2, η οποία, όπως ειπώθηκε, 
ήταν ήδη σχεδόν γεμάτη, γρήγορα άρχισε να ξεχειλίζει από το φρεάτιο 
εξαερισμού. Το άνω κατάστρωμα πλημμύρισε από το πετρέλαιο το οποίο 
χύθηκε από την πλευρά –μέσω των μη ασφαλισμένων με τάπες ανοιγμά-
των– στη θάλασσα. Ευτυχώς, η διαρροή εντοπίστηκε τελικά από το πλή-
ρωμα της φορτηγίδας, το οποίο, μην μπορώντας να επικοινωνήσει με τον 
τέταρτο μηχανικό στο VHF, αποφάσισε να σταματήσει την άντληση. Στο 
μεταξύ, όμως, 26.000 λίτρα είχαν ήδη διαρρεύσει στη θάλασσα. 
Η επιχείρηση καθαρισμού διήρκεσε περίπου δύο εβδομάδες, αλλά ευτυχώς 
σχεδόν όλο το πετρέλαιο που είχε διαρρεύσει στη θάλασσα επανακτήθηκε 
με επιτυχία. Κατά τη διάρκεια της επιχείρησης καθαρισμού, το πλήρωμα 
του πλοίου αποφάσισε να παραποιήσει τα έγγραφα SMS που σχετίζονται 
με την πετρέλευση. Συγκεκριμένα, συμπλήρωσαν εκ των υστέρων τη λίστα 
ελέγχου σχετικά με τις προ της πετρέλευσης διαδικασίες.
Το συνολικό κόστος καθαρισμού ανήλθε σε 6,5 εκατ. δολάρια, τα οποία 
καταβλήθηκαν από τους πλοιοκτήτες. Επιπλέον, στους πλοιοκτήτες επιβλή-
θηκε πρόστιμο 750.000 δολαρίων από την τοπική λιμενική αρχή.
Το London P&I Club προέβαλε τη συγκεκριμένη περίπτωση μέσω μιας 
ταινίας μικρού μήκους προκειμένου να καταδείξει πώς μια σειρά σφαλμά-
των –ακόμα και αν μερικά από αυτά είναι μικρά– μπορεί να συμβάλει στην 
πρόκληση ενός σοβαρού συμβάντος. Το Club θέλησε επίσης να επισημά-
νει ορισμένα βασικά σημεία, για να συμβάλει στην αποτροπή επανάληψης 
παρόμοιων διαρροών πετρελαίου. Μπορεί αυτά να φαίνονται αρκετά απλά, 
αλλά είναι τα απλά και διαδικαστικά που συχνά δυστυχώς λανθάνουν της 
δέουσας σημασίας και προσοχής. Μερικά από αυτά μπορεί να είναι τα εξής:
•	 Η διασφάλιση ότι το προσωπικό που έχει επωμιστεί την ευθύνη  

των πετρελεύσεων έχει την απαραίτητη εμπειρία και γνώση.
•	 Η τήρηση των καθορισμένων από το SMS διαδικασιών που είναι 

σχετικές με την πετρέλευση.

•	 Η διενέργεια συσκέψεων με όλο το 
πλήρωμα για τη συζήτηση του σχεδίου  
και της ίδιας της πετρέλευσης.

•	 Η εκ των προτέρων συμφωνία με τη 
φορτηγίδα περί ενός συγκεκριμένου 
σήματος έκτακτης ανάγκης και της όλης 
διαδικασίας αυτής καθαυτήν. 

•	 Η ευκρινής σήμανση όλων των βαλβίδων 
καθώς και των χώρων που αυτές 
εξυπηρετούν.

•	 Η απαγόρευση παραγόντων απόσπασης  
της προσοχής, όπως τα κινητά τηλέφωνα,  
εν ώρα εργασίας.

•	 Η μη παραποίηση εγγράφων μετά από ένα 
συμβάν.

Στη συγκεκριμένη περίπτωση, το πλήρωμα ήταν 
τυχερό που δεν ήλθε αντιμέτωπο με κατηγορίες 
ποινικού χαρακτήρα για απάτη διά εγγράφων και 
οι πλοιοκτήτες ήταν εξίσου τυχεροί που η επι-
χείρηση καθαρισμού ήταν τόσο επιτυχής. Ωστό-
σο, οι πλοιοκτήτες κατέβαλαν το τίμημα για τον 
καθαρισμό και επιπλέον τους επιβλήθηκε μεγάλο 
πρόστιμο. Αναπόφευκτα, ως αποτέλεσμα αυτών, 
το κύρος των πλοιοκτητών επλήγη σε μεγάλο 
βαθμό.
Το Loss Prevention είναι μια βασική υπηρεσία 
που παρέχεται από όλα τα P&I Clubs και ο δια-
μοιρασμός της γνώσης τους μέσω εύληπτων 
μεθόδων, όπως το βίντεο, είναι ένας χρήσιμος 
τρόπος για να μεταδοθεί το σωστό μήνυμα. Στα 
πληρώματα των πλοίων γίνονται διαρκώς συστά-
σεις προκειμένου να ακολουθούν τις καθορισμέ-
νες διαδικασίες και λίστες ελέγχου, αλλά με το 
να καταδεικνύεται αυτό και με οπτικά μέσα –και 
δείχνοντας πώς μια σειρά μικρών σφαλμάτων 
μπορεί γρήγορα να εξελιχθεί σε μια χιονοστιβά-
δα εκτός ελέγχου– ελπίζουμε στη μείωση της 
συχνότητας παρόμοιων περιστατικών εφεξής.
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Υπογράφοντας  
τη Διακήρυξη του 
Κόλπου της Γουινέας, 
στοχεύουμε να 
επιδείξουμε μια 
ισχυρή στάση κατά  
της πειρατείας και 
υπέρ της προστασίας 
όλων των ναυτικών
Μία εκ των πλέον επικίνδυνων προκλήσεων που 
αντιμετωπίζει σήμερα η παγκόσμια ναυτιλία είναι η απειλή 
της πειρατείας, με βασικό χαρακτηριστικό του κινδύνου 
αυτού τον εξαιρετικά ευμετάβλητο χαρακτήρα του. Μπορεί 
η Σομαλία να υπήρξε το επίκεντρο της διεθνούς πειρατείας 
στο παρελθόν, ωστόσο τα τελευταία χρόνια πάνω από το 
95% των παγκόσμιων περιστατικών επιθέσεων λαμβάνουν 
χώρα στον Κόλπο της Γουινέας, στα ανοικτά των ακτών 
της Δυτικής Αφρικής. Παράλληλα, η γεωγραφία δεν 
είναι ο μοναδικός παράγοντας που έχει αλλάξει για την 
πειρατεία. Την τελευταία δεκαετία, οι πειρατές έχουν γίνει 
πιο αποτελεσματικοί από ποτέ, αποκτώντας τεχνολογική 
κατάρτιση, μεγαλύτερη προθυμία για χρήση βίας και 
πρόσβαση σε πλοία με ακτίνα δράσης έως και 200 μίλια  
από την ακτή. 

Το Διεθνές Γραφείο Ναυσιπλοΐας (ΔΓΝ) αναφέρει ότι 130 μέλη πληρώματος 
σε 22 διακριτά περιστατικά απήχθησαν στον Κόλπο της Γουινέας το 2020. 
Η πειρατεία έχει επίσης σημαντικό οικονομικό κόστος, όπως για παράδειγ-
μα το κόστος της ασφάλισης. Μια έρευνα του 2017 από το Oceans Beyond 
Piracy διαπίστωσε ότι οι επιθέσεις σε πλοία κοστίζουν συνολικά 818,1 εκατ. 
δολάρια τον χρόνο, σχεδόν τα μισά από τα οποία δαπανήθηκαν για ασφά-
λεια. Η επιδείνωση της κατάστασης των τελευταίων τριών τεσσάρων ετών, 
με αυξημένο αριθμό απαγωγών, περισσότερη χρήση βίας αλλά και πιο επι-
τελικές επιθέσεις, ενέπνευσε μέλη του Διοικητικού Συμβουλίου της BIMCO 
και άλλα συμβαλλόμενα μέλη να συντάξουν τη Διακήρυξη του Κόλπου της 
Γουινέας για την Καταστολή της Πειρατείας και να καλέσουν όλα τα εμπλε-
κόμενα με τη ναυτιλία μέλη να την προσυπογράψουν.
Μία από τις πρώτες εταιρείες που υπέγραψαν τη Διακήρυξη ήταν η Star Bulk 
Carriers Corp., η μεγαλύτερη ναυτιλιακή εταιρεία ξηρού φορτίου εισηγμένη 
στο χρηματιστήριο του Nasdaq. Οι ανησυχητικές εξελίξεις στον Κόλπο της 
Γουινέας μάς οδήγησαν στην υπογραφή της Διακήρυξης, προκειμένου να 
ασκήσουμε πίεση στους εκάστοτε οργανισμούς και ενδιαφερομένους, με 
στόχο να αναλάβουν δράση και να προστατεύσουν τους ναυτικούς όλου 
του κόσμου στον μεγαλύτερο δυνατό βαθμό. Πάνω από 2.500 ναυτικοί 

Της Χάρις Πλακαντωνάκη, 
Chief Strategy Officer, StarBulk Carriers Corp.



εργάζονται καθημερινά στα καράβια της Star Bulk. Η ασφάλεια και η υγεία 
τους είναι η βασική μας προτεραιότητα και έχουμε την ευθύνη να συμβά-
λουμε στο μέγιστο στην αντιμετώπιση του αυξημένου κινδύνου που αντιμε-
τωπίζουν τα πληρώματα στις μέρες μας.
Στην πραγματικότητα, η πλειονότητα των επιθέσεων που συμβαίνουν στον 
Κόλπο της Γουινέας θα μπορούσαν να αποφευχθούν, μιας και λαμβάνουν 
χώρα σε μια σχετικά μικρή περιοχή – λιγότερο από το ένα πέμπτο της περι-
οχής στην οποία δραστηριοποιούνταν οι Σομαλοί πειρατές για παράδειγμα. 
Όπως περιγράφεται στη Διακήρυξη, μια μικρή ενεργή ναυτική δύναμη θα 
μπορούσε να αποτρέψει περιστατικά πειρατείας στον Κόλπο της Γουινέας. 
«Γνωρίζουμε ότι ευρωπαϊκές χώρες όπως η Ισπανία, η Πορτογαλία, η Γαλ-
λία και η Ιταλία βρίσκονται ήδη στην περιοχή. Η Δανία και πιθανόν και οι 
Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής και το Ηνωμένο Βασίλειο θα ανασυνταχθούν 
μέσα στο φθινόπωρο. Όσο κάποιες από αυτές τις χώρες θα επικεντρώνο-
νται στην ανάπτυξη δυνάμεων, ελπίζουμε άλλες να έχουν ισχυρές εντολές 
και τη δυνατότητα να συλλάβουν πειρατές», λέει ο Jakob Larsen, επικεφα-
λής ναυτικής ασφάλειας της BIMCO. Επιπλέον, η Διακήρυξη περιγράφει 
πολλούς τρόπους με τους οποίους θα μπορούσε να αντιμετωπιστεί το πρό-
βλημα της πειρατείας, όπως η δημιουργία κεντρικών υπηρεσιών αναφοράς 
και ανταπόκρισης στον Κόλπο της Γουινέας, ο συντονισμός μεταξύ πλοίων 
και οι κοινές ασκήσεις κατάρτισης. Είναι επομένως εφικτό να κατασταλεί η 
απειλή της πειρατείας αρκετά γρήγορα με τη λήψη των κατάλληλων απο-
φάσεων. 
Ποια όμως είναι τα τρέχοντα προστατευτικά μέτρα κατά της πειρατείας; Η 
πιο γνωστή προστασία είναι ο Κώδικας Συμπεριφοράς Yaoundé, ο οποίος 
υπεγράφη από 25 χώρες το 2013. Ο κώδικας αυτός σκοπεύει να αντιμετω-
πίσει το διεθνές οργανωμένο έγκλημα στον τομέα της ναυτιλίας, ωστόσο η 
πειρατεία δεν έχει μειωθεί στα αναμενόμενα επίπεδα ως απόρροια αυτού. 
Ως αποτέλεσμα, υπάρχουν και άλλα μέτρα για την καταπολέμηση της απει-
λής της πειρατείας. Τα κράτη στον Κόλπο της Γουινέας περιπολούν τα νερά 
τους και ταυτόχρονα τα πλοία προσλαμβάνουν ένοπλη ιδιωτική ασφάλεια 
όταν εισέρχονται σε ζώνες πειρατείας. Δυστυχώς, όμως, οι περισσότερες 
ιδιωτικές εταιρείες ασφάλειας διευθύνονται από τα ίδια τα κράτη της περι-
οχής, γεγονός που υπονομεύει τα κίνητρα για αποτελεσματική επιβολή του 
νόμου.
Υπογράφοντας τη Διακήρυξη του Κόλπου της Γουινέας, στοχεύουμε να επι-
δείξουμε μια ισχυρή στάση κατά της πειρατείας και υπέρ της προστασίας 
όλων των ναυτικών. Επιπλέον, ενώνουμε τις δυνάμεις μας με άλλους ενδι-
αφερομένους προκειμένου να ευαισθητοποιήσουμε το παγκόσμιο κοινό 
όσον αφορά το πρόβλημα της πειρατείας και να επισπεύσουμε τη λήψη 
αποφάσεων για την καταπολέμησή του. Η Διακήρυξη επιπρόσθετα δηλώνει 
ότι οι υπογράφοντες θα δημιουργήσουν συνασπισμό κατά της πειρατείας. 
Αυτό σημαίνει ότι συμφωνούν να «υποστηρίξουν μέτρα καταστολής κατά 
της πειρατείας από μη περιφερειακές ναυτικές δυνάμεις», να «υποστηρί-
ξουν τη συνεργασία μη περιφερειακών ναυτικών δυνάμεων εντός της περι-
οχής» και, μεταξύ άλλων, να «ενισχύσουν την υλοποίηση αποτελεσματικών 
μέτρων άμυνας των πλοίων». 
Οι υπογράφοντες τη Διακήρυξη έθεσαν συνολικά δύο στόχους για το 
τέλος του 2023: πρώτον, ο αριθμός των επιθέσεων από πειρατές να μειω-
θεί από το τρέχον επίπεδο κατά τουλάχιστον 80% και, δεύτερον, κανένας 
ναυτικός να μην πέσει θύμα πειρατείας κατά την προηγούμενη δωδεκάμηνη 
περίοδο. Οι στόχοι αυτοί, αν και εφικτοί σε μεγάλο βαθμό, θα απαιτήσουν 
τον συντονισμό από όλους τους ενδιαφερομένους στον ναυτιλιακό κλάδο, 
συμπεριλαμβανομένων των πλοιοκτητών, των τοπικών κρατών, των κρατών 
σημαίας και των διεθνών οργανισμών. 
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Του Erik Green, 
Διευθύνοντος Συμβούλου 
της Green-Jakobsen A/S

και της Δρος Μαρίας Προγουλάκη, 
Εκπροσώπου και Συμβούλου

Εδώ και πολλά χρόνια, στη ναυτιλιακή βιομηχανία 
συζητείται διαρκώς η ανάγκη αξιολόγησης της επίδοσης 
του προσωπικού στον τομέα της ασφάλειας. Αρχή για 
την προώθηση μιας νοοτροπίας που έχει ως βάση την 
πρόληψη είναι η αναγνώριση της ανάγκης υποστήριξης του 
ανθρώπινου δυναμικού στο να αναπτύξει συνήθειες και 
συμπεριφορές που απηχούν την ασφάλεια. Στην Green-
Jakobsen χρησιμοποιούμε τη μέθοδο Δέλτα (Delta method), 
που έχει αποδεδειγμένα αποτελέσματα. Με τη μέθοδο 
αυτή αναλύουμε την εργασία όπως έχει σχεδιαστεί, τη 
συγκρίνουμε με το πώς πραγματικά εκτελείται (work as 
imagined versus work as done) και γεφυρώνουμε το μεταξύ 
τους κενό μέσω του διαλόγου και της διαδραστικής μάθησης.  

Η προσέγγιση της Green-Jakobsen  
για την κουλτούρα ασφάλειας  
Αναλαμβάνοντας προληπτική δράση και αναδεικνύοντας 
το πλήρωμα ως το απόλυτο πλεονέκτημα στην απόδοση 
των ναυτιλιακών επιχειρήσεων

ADVERTORIAL

Πριν περιγράψουμε τη μέθοδο Δέλτα, θέτουμε τα εξής ερωτήματα:

Αναρωτηθείτε πώς προσεγγίζετε την ανάπτυξη του ανθρώπινου 
δυναμικού: Από τη θέση του γραφείου λέγοντας στους άλλους τι 
να κάνουν ή προσπαθώντας να βοηθήσετε τους εργαζομένους να 
χειριστούν την πραγματικότητα;

Πιστεύουμε ότι η πραγματική βελτίωση της απόδοσης ξεκινά όταν ένας 
οργανισμός γίνεται ανοικτός στην αμφισβήτηση, όταν προκαλεί τους 
υπάρχοντες τρόπους σκέψης και πράξης, και όταν διερωτάται κατά πόσο 
ο τρόπος που λειτουργεί βοηθά ή όχι την εταιρεία.



Σκεφτείτε πώς φέρεστε στο ανθρώπινο δυναμικό:  
Το αντιμετωπίζετε ως στοιχείο ενεργητικού ή ως υποχρέωση; 

Προκειμένου να βελτιώσουμε την απόδοση της εταιρείας με ασφαλή και προ-
ορατικό τρόπο, είναι αναγκαίο να συμπεριφερόμαστε στο ανθρώπινο δυνα-
μικό ως έναν ισχυρό πόρο, ως μια πηγή ταλέντων και δυνατοτήτων (human 
talent), όχι ως πηγή σφαλμάτων (human error). Οι ναυτιλιακές εταιρείες θα 
επωφεληθούν εάν στοχεύσουν στην καλύτερη υποστήριξη του ανθρώπινου 
δυναμικού τους ως αναπτυξιακού πόρου με δυνατότητα συνεχούς βελτίωσης. 

Αναρωτηθήκατε τι υπάρχει πέρα από την εμπειρία; 

Συχνά συναντάται η πεποίθηση ότι η πολυετής εμπειρία μάς κάνει πιο ασφα-
λείς. Αδιαμφισβήτητα, η εμπειρία είναι χρήσιμη, όμως μπορούμε να βασι-
στούμε μόνο σε αυτήν; Εμείς πιστεύουμε ότι τα χρόνια εμπειρίας δεν συνε-
πάγονται αυτόματα περισσότερη ασφάλεια. Είναι τεράστιας σημασίας οι 
εργαζόμενοι να μπορούν να αξιολογούν την ικανότητά τους να χειρίζονται 
πραγματικές καταστάσεις στον χώρο εργασίας. Η ικανότητα κριτικής σκέψης, 
που πολλοί περιγράφουν ως «common sense» ή ναυτοσύνη, είναι απαραί-
τητο να προωθείται και να στηρίζεται από τις επιχειρήσεις, προκειμένου οι 
εργαζόμενοι τόσο εν πλω όσο και από ξηράς να προνοούν, να λειτουργούν 
προληπτικά και, κατά συνέπεια, να μπορούν να είναι πραγματικά ασφαλείς.

Πιστεύετε ότι τα συστήματα μπορούν να αντικαταστήσουν  
την κοινή λογική;

Οι σύγχρονες εταιρείες έχουν την τάση να βασίζονται υπερβολικά στα συστή-
ματα. Ο ανθρώπινος παράγοντας πρέπει πάντα να συνδέεται με την ικανότητα 
να διαχειρίζεται μοναδικές καταστάσεις. Οι θεωρίες, οι διαδικασίες, τα εργα-
λεία, τα συστήματα πληροφορικής και ο εξοπλισμός παρέχουν το σημείο εκκί-
νησης και μια υποβοήθεια. Αυτό που χρειάζεται η ναυτιλία είναι οι άνθρωποι 
να χρησιμοποιούν τη λογική για να βρίσκουν ασφαλείς και αποτελεσματικές 
λύσεις, ώστε να καλύψουν τις πραγματικές τους ανάγκες στο περιβάλλον εργα-
σίας.

Πόσο θέλετε να αλλάξετε τον αντιδραστικό/παθητικό (reactive)  
τρόπο σκέψης σε προληπτικό/ενεργητικό (proactive);

Ο αντιδραστικός τρόπος σκέψης χρειάζεται και μπορεί να αλλάξει. Το να 
λειτουργεί ένας οργανισμός με τρόπο που προωθεί το να τσεκάρονται κου-
τάκια σε λίστες για να ισχυριζόμαστε πως υπάρχει συμμόρφωση σε κανόνες 
δεν καθιστά τους ανθρώπους προνοητικούς, ούτε συμβάλλει στην ανάπτυ-
ξη κουλτούρας ασφάλειας. Στην καθημερινότητα ενός πλοίου υπάρχουν 
πολλά εργαλεία που μπορούν να βοηθήσουν στο να σκέφτονται οι ναυτικοί 
με προληπτικό τρόπο. Πώς όμως χρησιμοποιούνται αυτά; Παραδείγματος 
χάριν, η αξιολόγηση απόδοσης, που μπορεί να βοηθήσει τους εργαζομέ-
νους να συζητήσουν για μελλοντικές βελτιώσεις, είναι χρήσιμη μόνο αν 
δεν περιορίζεται απλώς στη συμπλήρωση μιας φόρμας αξιολόγησης. Το 
«toolbox talk» πάνω στο πλοίο αποδίδει μόνο εάν περιλαμβάνει διάλογο, 
όπου όλα τα μέλη της ομάδας εργασίας μοιράζονται τις σκέψεις και τις 
ιδέες τους. Τα «debriefings» είναι χρήσιμα όταν γίνονται αμέσως μετά την 
ολοκλήρωση μιας εργασίας, όχι μόνο εφόσον έχει υπάρξει πρόβλημα. 

Τι σημαίνει το να είμαστε προνοητικοί στη δράση (proactive);

Χρειάζεται μια πραγματιστική προσέγγιση ως προς τη διαχείριση του 

ανθρώπινου παράγοντα. Αυτό σημαίνει ότι οι 
άνθρωποι μπορούν με τη λογική και ρεαλιστικά 
να αξιολογήσουν, να κατανοήσουν και να δια-
χειριστούν μια κατάσταση όταν συμμετέχουν 
ενεργά. Η προληπτική συμπεριφορά περιλαμβά-
νει το να υπάρχει δράση εκ των προτέρων για 
μια μελλοντική κατάσταση, αντί της αντίδρασης. 
Σημαίνει να έχει ο άνθρωπος τον έλεγχο και την 
προνοητικότητα να προετοιμάζει τις καταστά-
σεις, παρά απλώς να ανταποκρίνεται ή να περιμέ-
νει να συμβεί κάτι. Η στάση αυτή καθορίζει την 
κουλτούρα όταν μιλάμε για ασφάλεια.

Η μέθοδος Δέλτα (Delta method)  
της Green-Jakobsen 

Το γράμμα της ελληνικής αλφαβήτου «Δ» χρη-
σιμοποιείται στα μαθηματικά για να δείξει την 
«αλλαγή» και τη διαφορά σε μια μεταβλητή. Η 
Green-Jakobsen χρησιμοποιεί τη μέθοδο Δέλτα 
για να επεξεργάζεται τη διαφορά μεταξύ τού πώς 
φαντάζονται οι ναυτιλιακές εταιρείες ότι πρέπει 
να γίνεται μια εργασία και του πώς αυτή εκτελεί-
ται σε πραγματικό τόπο και χρόνο κάθε φορά. 
Σύμφωνα με τη μέθοδο Δέλτα, απευθύνουμε 
ερωτήσεις σε τομείς που χρειάζονται προσοχή, 
ενώ τους αξιολογούμε και συζητάμε την απόδο-
ση εποικοδομητικά.
Οι πελάτες μας που χρησιμοποίησαν αυτή τη 
μέθοδο τα τελευταία χρόνια έχουν καταφέρει 
αξιοσημείωτη πρόοδο, καθώς έχουν βελτιωθεί 
σε τομείς που έχρηζαν της προσοχής τους και 
πλέον είναι σε θέση να γνωρίζουν τι συμβαίνει εν 
πλω και να παρακολουθούν την εξέλιξη.

Τεκμηριωμένο αποτέλεσμα

Η μέθοδος Δέλτα έχει δώσει στους πελάτες 
μας πολλά δεδομένα σχετικά με την απόδοση 
ασφάλειας του πληρώματός τους σε βάθος χρό-
νου. Εφαρμόζοντας τη μέθοδο στο πρόγραμμα 
SAFETY DELTATM, η απόδοση αξιολογείται εστι-
άζοντας σε πέντε ζώνες ασφάλειας και κάνοντας 
Διάγνωση (Diagnosis) πέντε συμπεριφορών 
ασφάλειας. Κάθε φορά που γίνεται μια αξιολό-
γηση, ακολουθεί ένας δομημένος Διάλογος με 
στόχο την πρόληψη (Dialogue), αξιολογώντας τα 
σημεία όπου το πλήρωμα θεωρεί ότι χρειάζονται 
βελτίωση και Διδαχή (Development). 
Καθ’ όλη τη διάρκεια αυτού του κύκλου, όλα τα 
μέλη του πληρώματος συμμετέχουν ενεργά μέσω 
συζητήσεων και εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων. 
Είναι η αντίληψη των μελών του πληρώματος 
όσον αφορά την πραγματική κουλτούρα ασφά-
λειας και τον τρόπο εργασίας πάνω στο πλοίο 
που αποτελεί τη βάση για τη διαδικασία. 
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«Κατά τη διάρκεια των τελευταίων τριών 
ταξιδιών, πιστεύω πως βελτιωθήκαμε αρκετά 
στην κουλτούρα ασφάλειας χρησιμοποιώντας 
το SAFETY DELTATM. Μας παρέχει μια κοινή 
γλώσσα έτσι ώστε, όταν αναφερόμαστε σε 
έναν συγκεκριμένο κίνδυνο, να γνωρίζουμε 
όλοι τι σημαίνει. Έχουμε πάει την ασφάλεια 
σε άλλο επίπεδο, διότι μας νοιάζει το πώς 
γίνεται η δουλειά και συζητάμε περισσότερο».
(Á  μηχανικός)

«Αυτό που εμείς μπορούσαμε έως 
τώρα να δούμε είναι ότι το πλήρωμα 
συμπλήρωνε όλα τα έγγραφα, κάτι που 
μας δίνει τη δυνατότητα να παράγουμε 
στατιστικά δεδομένα όσον αφορά τα 
ατυχήματα. Όμως, αυτός ο τρόπος 
δεν επαρκεί, διότι έτσι μετράμε τη 
συμμόρφωση και όχι την πραγματική 
συμπεριφορά σε θέματα ασφάλειας». 
(Επικεφαλής τμήματος πληρώματος)

«Είναι ένα πολύ σημαντικό βήμα για 
τη συνεχή εφαρμογή της στρατηγικής 
μας στο θέμα της ασφάλειας. Είναι μια 
αδιάκοπη προσπάθεια και με το SAFETY 
DELTATM we can keep the water boiling». 
(Marine Superintendent)

Ο στόχος μας είναι πάντα η βελτίωση  
της απόδοσης των ανθρώπινων πόρων

Η ολιστική προσέγγιση της Green-Jakobsen 
παρέχει καινοτόμες λύσεις, που έχουν σχεδια-
στεί με στόχο την ανάπτυξη των ικανοτήτων των 
ναυτιλιακών εταιρειών, προκειμένου να αντεπε-
ξέρχονται στις ανάγκες του κλάδου. Η ικανότητα 
των εργαζομένων να αναπτύσσονται διαρκώς και 
να αποδίδουν καλύτερα είναι βασικός στόχος και 
πλέον επίτευγμα. Στην Green-Jakobsen κατανο-
ούμε τις υφιστάμενες συνθήκες και το περιβάλ-
λον εργασίας των ναυτικών και του προσωπικού 
ξηράς των ναυτιλιακών επιχειρήσεων, γι’ αυτό και 
οι δράσεις μας έχουν πρακτικό χαρακτήρα και 
καλύπτουν τις πραγματικές ανάγκες για διαμόρ-
φωση, βελτίωση και διατήρηση της κουλτούρας 
ασφάλειας.

Οι ναυτικοί είναι οι πρώτοι που βιώνουν  
τη βελτίωση στην κουλτούρα ασφάλειας

Προκειμένου να απεικονίσουμε την εμπειρία ενός από 
τους πελάτες μας, συγκεντρώσαμε στοιχεία τριετίας (βλ. 
εικόνα επάνω), που δείχνουν σαφώς μια θετική αλλαγή 
στην απόδοση της κουλτούρας ασφάλειας, όπως την 
αντιλαμβάνονται οι ίδιοι οι ναυτικοί. Η προληπτική και 
συνεχής εστίαση σε συγκεκριμένους τομείς που σχετί-
ζονται με την καθημερινή εργασία εν πλω έχει διατηρή-
σει την προσοχή των ναυτικών στις δικές τους συνήθειες 
και τους προκαλεί να ελέγχουν κατά πόσο η ασφάλεια 
αντανακλάται στην καθημερινότητα και στην πραγματική 
τους συμπεριφορά. Η διαδικασία με τη μέθοδο Δέλτα 
καθιστά τους ναυτικούς ενεργητικούς, έτσι ώστε να χρη-
σιμοποιούν τη λογική. Κατά συνέπεια, η ασφάλειά τους 
δεν επαφίεται στις εντολές του γραφείου, αλλά στη δική 
τους αξιολόγηση της πραγματικότητας εν πλω και στην 
ανάληψη προσωπικής ευθύνης απέναντι στην ασφάλεια. 

ΕΡΩΤΗΣΗ ΣΤΟΝ ΑΝΑΓΝΩΣΤΗ

Θέλετε να βιώσετε το αποτέλεσμα της μεθόδου 
Δέλτα (Delta method);
Μοιραστείτε τις σκέψεις σας σχετικά στο: e.green@green-jakobsen.com  

!

ADVERTORIAL



  
Learn more/ Send your CV to: www.andriaki.gr 

9, Fragoklissias str, 151 25 Maroussi, Greece 
Tel: 2106152300 / 2106152400 

 

“ BE OUR PARTNERS IN SAFETY   
AND IN OUR QUEST FOR EXCELLENCE ” 

 o Long Tradition 
o Modern Fleet of Tankers 
o Strong commitment to our people 
o The right choice for a successful career at sea 

 

Andriaki Shipping Co. Ltd
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Η κ. Δέσποινα Βουρλίδη μιλά στα Ναυτικά Χρονικά  
για το νέο της βιβλίο με τίτλο STS Operations, Risks  
& Liabilities, για την επάρκεια του νομοθετικού πλαισίου  
όσον αφορά την αποφυγή ατυχημάτων κατά τη διάρκεια  
της μεταφοράς φορτίων από πλοίο σε πλοίο, για την ευθύνη 
των πλοιοκτητών, καθώς και για τις απαραίτητες ενέργειες 
που θα διασφαλίσουν τη βιωσιμότητα των STS.

Οι ναυτιλιακές δραστηριότητες 
σχετικά με τη φορτοεκφόρτωση και 
τη διαχείριση του πλοίου απαιτούν 
εκπαίδευση, εξειδίκευση και συνεχή 
επιμόρφωση

Ποια ήταν η αφορμή για τη συγγραφή του 
βιβλίου σας με τίτλο STS Operations, Risks & 
Liabilities; Γιατί μια έκδοση για τα STS κρίνεται 
χρήσιμη για τη βιομηχανία; 

Όντας στη ναυτιλιακή βιομηχανία πολλά χρόνια 
και ως κόρη πλοιάρχου, πάντα σεβόμουν τους ναυτικούς και τα καθήκοντά 
τους για τη διασφάλιση της ασφάλειας στις πλωτές μεταφορές. Το 2019 
αποφάσισα να βελτιώσω τις σπουδές μου, κάνοντας ένα μεταπτυχιακό 
δίπλωμα πάνω στη νομική της ναυτιλίας (LLM in Maritime Law). Η διατριβή 
μου πάνω στο «Ship to Ship transfer operations» ήταν η έμπνευση γι’ αυτό 
το βιβλίο. 
Το εν λόγω βιβλίο παρουσιάζει την εξέλιξη των ισχυόντων κανονισμών εφαρ-
μογής του IMO. Παρόλο που η μεταφορά φορτίου από πλοίο σε πλοίο έχει 
προκαλέσει πολύ λίγα προβλήματα όσον αφορά τις επιπτώσεις στο περιβάλ-
λον, το προφίλ υψηλού κινδύνου αυτών των επιχειρήσεων δικαιολογεί την 
ανησυχία και τις προσπάθειες των εμπλεκόμενων φορέων (Stakeholder) για 
την ευαισθητοποίηση σε παγκόσμιο επίπεδο, προκειμένου να προφυλαχθεί 
η ασφαλής μεταφόρτωση του φορτίου. Με αυτό το δεδομένο έκρινα ότι μια 
τέτοια έκδοση θα φανεί χρήσιμη στα ενδιαφερόμενα μέλη της βιομηχανίας 
και του τόπου μας.
Πιστεύω ότι είναι μια καινοτόμος έκδοση, που θα βοηθήσει στην κατανόη-
ση των παραμέτρων των STS τόσο κατά τη συγγραφή ασφαλών διαδικασιών 
όσο και στην υπεράσπιση μεμονωμένων συμφερόντων σε αντιπαραθέσεις.

Συνέντευξη της Δέσποινας Βουρλίδη,
Financial Manager and Solicitor, Marpo Group 
of Companies & Worldwide Corrosion Services 
Ltd., στον Χάρη Παππά



Είναι επικίνδυνο το STS operation; Είναι 
επαρκές το υφιστάμενο νομοθετικό 
πλαίσιο προκειμένου να προληφθεί ένα 
ατύχημα κατά τη διάρκεια της μεταφοράς 
φορτίων από πλοίο σε πλοίο; 

Όλες οι ναυτιλιακές δραστηριότητες σχε-
τικά με τη φορτοεκφόρτωση και τη δια-
χείριση του πλοίου εμπεριέχουν κίνδυνο. 
Γι’ αυτόν τον λόγο απαιτείται εκπαίδευση, 
εξειδίκευση και συνεχής επιμόρφωση του 
πληρώματος.
Το ίδιο ισχύει και για τις διαδικασίες μετα-
φόρτωσης από πλοίο σε πλοίο (STS), λαμ-
βάνοντας υπόψη την ιδιαιτερότητα που 
έγκειται στο γεγονός ότι εμπλέκονται πολ-

λοί φορείς, για τους οποίους δεν είναι γνωστό το επίπεδο 
προετοιμασίας και ασφαλούς παροχής υπηρεσιών στους πλοι-
οκτήτες. Το γεγονός ότι ένας καπετάνιος εξασφαλίζει καλό 
επίπεδο προετοιμασίας του δικού του πληρώματος και ένα 
αξιόπλοο πλοίο δεν αποτελεί απόδειξη ότι και το άλλο πλοίο 
ικανοποιεί αντίστοιχα ποιοτικά κριτήρια. Επίσης, οι πάροχοι 
υπηρεσιών μεταφόρτωσης (STS Service providers) είναι εται-
ρείες με μη διαφανείς διαδικασίες, οι οποίες δεν υπόκεινται σε 
διεθνείς κανονισμούς από τα κράτη. Επομένως, το γεγονός ότι 
υπάρχουν αστάθμητες παράμετροι καθιστά το STS ένα επικίν-
δυνο operation.
Το υφιστάμενο νομοθετικό πλαίσιο θέτει τη βάση ανάπτυξης 
διαδικασιών από τους πλοιοκτήτες. Είναι αρκετό για την απο-
φυγή ατυχημάτων μόνο στην περίπτωση που εφαρμόζεται 
κατά γράμμα και σε συνδυασμό με τις απαιτήσεις του κώδικα 
ISM του κεφαλαίου 9 της SOLAS. H χαλαρή εφαρμογή των 
απαιτούμενων μέτρων έχει δυσμενείς συνέπειες για τους πλοι-
οκτήτες, οι οποίες είναι εμφανείς στην περίπτωση της εξιχνία-
σης ενός ατυχήματος (incident investigation).

Κατά τη γνώμη σας, η ευθύνη των πλοιοκτητών στα STS  
με πλοία χύδην φορτίου είναι εξίσου μεγάλη με αυτήν  
των πλοιοκτητών δεξαμενόπλοιων; 

Οι μεταφορτώσεις φορτίου μεταξύ πλοίων χύδην φορτίου δεν 
υπόκεινται στο πλαίσιο κάποιου διεθνούς κανονισμού. Επομέ-
νως, δεν υπάρχει υποχρέωση συμμόρφωσης των πλοιοκτητών 
έναντι κάποιου κανονισμού. Με αυτόν τον τρόπο δεν υφίστα-
ται και το ζήτημα της ευθύνης προς τη σημαία ή το εκάστοτε 
παράκτιο κράτος. 
Στα πετρελαιοφόρα πλοία, αντίθετα, οι πλοιοκτήτες πρέπει να 
συμμορφώνονται με το κεφάλαιο 8 του πρώτου παραρτήμα-
τος της διεθνούς σύμβασης της MARPOL, όπως επίσης και 
με τον διεθνή κανονισμό CLC 1992, που εξετάζει την αστική 
ευθύνη των πλοιοκτητών για περιβαλλοντική μόλυνση από τη 
μεταφορά φορτίου. 
Στα πλοία χύδην φορτίου, η ευθύνη των πλοιοκτητών απέναντι 
στη σημαία ή στο παράκτιο κράτος εναπόκειται μόνο στον 
βαθμό συμμόρφωσης με τις απαιτήσεις της ανάλυσης του 
ρίσκου και της τήρησης των διαδικασιών, στο πλαίσιο του ISM.

Ενδεχομένως, βέβαια, να υπάρχει ευθύνη σε εμπορικό επί-
πεδο, στο πλαίσιο συμμόρφωσης με το ναυλοσύμφωνο του 
εκάστοτε πλοιοκτήτη, το οποίο πρέπει να εξετάζεται κατά 
περίσταση και με τη συμβουλή ειδικών συμβούλων.

Με ποιους τρόπους θα μπορούσε να εξασφαλιστεί η 
βιωσιμότητα των STS; Ποιες ενέργειες κρίνετε απαραίτητες 
για τον κλάδο; 

Κατ’ αρχάς πιστεύω ότι ο κλάδος είναι σε καλά χέρια, αφού 
ενδεχομένως στα περισσότερα STS παγκοσμίως να συμμετέ-
χουν ελληνικών συμφερόντων πλοία με αξιόλογα στελέχη και 
κατάλληλη αρωγή από ειδικούς του κλάδου στην Ελλάδα. 
Παρ’ όλα αυτά, πιστεύω ότι η βιωσιμότητα των επιχειρήσεων 
εξαρτάται και από τον παράγοντα «τύχη», καθώς ένα μεγάλο 
ατύχημα παγκοσμίως ενδεχομένως να οδηγήσει σε πιο «σφι-
χτό» κανονιστικό νομοθετικό πλαίσιο, το οποίο θα επηρεάσει 
το κόστος του STS. Σε αυτή την περίπτωση, ο αριθμός τους 
θα συρρικνωθεί, καθώς μπορεί να γίνει ένας ακριβός τρόπος 
μεταφόρτωσης για τους ναυλωτές.
Το κανονιστικό πλαίσιο για τους εμπλεκόμενους φορείς, 
πέραν των πλοιοκτητών, είναι αβέβαιο, ασαφές και αδιαφανές. 
Με αυτόν τον τρόπο αναπτύσσουν δραστηριότητες παροχής 
υπηρεσιών εταιρείες που δεν έχουν γνώμονα την ασφάλεια 
αλλά το κέρδος, μεγέθη τα οποία είναι αντιστρόφως ανάλογα. 
Οι πλοιοκτήτες καλούνται αρκετές φορές να επιδίδονται σε 
αναφορές διαμαρτυρίας (Letter of Protests) προς τους ναυ-
λωτές ή καθυστερήσεις (Delays) λόγω κατώτερων προτύπων 
(substandard) στον εξοπλισμό ή στα προσόντα των υποχρε-
ωτικών από τον νόμο (MARPOL Chapter 8 of Annex I) υπεύ-
θυνων πιλότων για την παροχή συμβουλών στον καπετάνιο 
(POAC).
Πιστεύω ότι τα παρακάτω μέτρα είναι ορισμένα από εκείνα τα 
οποία θα διασφαλίσουν τη βιωσιμότητα των STS σε παγκόσμιο 
επίπεδο:
1.	 Οριοθέτηση συγκεκριμένων τοποθεσιών εντός των 200 

ναυτικών μιλίων.
2.	 Διαφανείς διαδικασίες από το εκάστοτε παράκτιο κράτος.
3.	 Διάθεση ρυμουλκών όπου κρίνεται απαραίτητο.
4.	 Παροχή ετοιμότητας μέσων αντι-ρύπανσης από τα κράτη.
5.	 Όλοι οι πάροχοι υπηρεσιών να υπόκεινται σε έλεγχο 

(audits) από τους πλοιοκτήτες και σε αδειοδότηση από 
διεθνή φορέα αναγνωρισμένο από το εκάστοτε παράκτιο 
κράτος.

6.	 Ποιοτικός έλεγχος για συμμόρφωση των πλοιοκτητών με 
το κανονιστικό πλαίσιο από αρμόδιους φορείς.

7.	 Οι ναυλωτές να καταβάλουν ένα τέλος για κάθε STS για τη 
χρήση της τοποθεσίας, προκειμένου απολαμβάνουν ποιο-
τικές υπηρεσίες.

Κατά τη διατριβή μου και τη συγγραφή του βιβλίου είχα την 
ευκαιρία να μελετήσω τις ευκαιρίες για ανάπτυξη που μπορεί 
να έχει το STS για ένα παράκτιο κράτος, όπως η Ελλάδα. Είμαι 
πεπεισμένη ότι οι αρμόδιοι φορείς του ναυτιλιακού κλάδου θα 
πράξουν με γνώμονα την ασφαλή διαχείριση των STS, προκει-
μένου να είναι μια βιώσιμη επιχείρηση, όπως συμβαίνει στην 
Αμερική τα τελευταία πενήντα χρόνια.
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Ναυτιλιακή 
Επιχειρηματικότητα
–

Costamare: Άνοιγμα στο ελληνικό 
επενδυτικό κοινό μέσω έκδοσης ομολόγου 
στο ΧΑ

Ολοκληρώθηκε με επιτυχία την Τρίτη 25 Μαΐου η 
Δημόσια Προσφορά των Ομολογιών του Κοινού 
Ομολογιακού Δανείου έκδοσης της Costamare 
Participations Plc., με την εγγύηση της Costamare 
Inc., για την εισαγωγή τους στην Κατηγορία Τίτ-
λων Σταθερού Εισοδήματος της Ρυθμιζόμενης 
Αγοράς του Χρηματιστηρίου Αθηνών. Πρόκειται 
μάλιστα για την πρώτη ελληνικών συμφερόντων 
ναυτιλιακή εταιρεία που εκδίδει ομόλογο στην 
ελληνική χρηματαγορά.
H συνολική έγκυρη ζήτηση που εκδηλώθηκε από 

το επενδυτικό κοινό στην Ελλάδα που 
συμμετείχε στη Δημόσια Προσφορά 
ανήλθε σε 665,17 εκατ. ευρώ, σημειώνο-
ντας υπερκάλυψη της έκδοσης κατά 6,7 

φορές. Η τιμή διάθεσης των Ομολογιών προσδι-
ορίστηκε στο άρτιο, ήτοι 1.000 ευρώ ανά Ομολο-
γία. Η τελική απόδοση των Ομολογιών ορίστη-
κε σε 2,70% και το επιτόκιο των Ομολογιών σε 
2,70% ετησίως.
Οι Ομολογίες κατανεμήθηκαν ως εξής: (α) 71.000 
Ομολογίες (71% επί του συνόλου των εκδοθεισών 
Ομολογιών) κατανεμήθηκαν σε Ιδιώτες Επενδυ-
τές και (β) 29.000 Ομολογίες (29% επί του συνό-
λου των εκδοθεισών Ομολογιών) κατανεμήθηκαν 
σε Ειδικούς Επενδυτές.
Την Τετάρτη 26 Μαΐου ξεκίνησε η διαπραγμά-
τευση του συνόλου των εκδοθεισών Ομολογιών 
στην Κατηγορία Τίτλων Σταθερού Εισοδήματος 
του ΧΑ. Ο κωδικός διαπραγμάτευσης της Ομο-
λογίας είναι με λατινική γραμματοσειρά «CMPB1».
Η τιμή έναρξης διαπραγμάτευσης των Ομολογι-
ών της εταιρείας είναι 1.000 ευρώ ανά Ομολογία, 
ήτοι 100% της ονομαστικής αξίας της.
Ο κ. Γρηγόρης Ζήκος, Chief Financial Officer της 
Costamare, ανέφερε: «Με χαρά ανακοινώνουμε 
την ολοκλήρωση του πρώτου ναυτιλιακού ομο-
λόγου στο Χρηματιστήριο Αθηνών. Η επιτυχής 
έκδοση ομολόγου διαφοροποιεί περαιτέρω τις 
πηγές χρηματοδότησης της εταιρείας μας».

Διεθνή
Ύδατα
Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου

Επιμέλεια:
Γιάννης Θεοδωρόπουλος, 
Μιχάλης Νικολάου



Signal Maritime: Νέο pool διαχείρισης ΜR tankers

H διαχειρίστρια εταιρεία πλοίων Signal Maritime επεκτείνει τις υπηρεσίες 
της ξεκινώντας ένα νέο pool διαχείρισης ΜR tankers. Η κίνηση αυτή έρχε-
ται μετά την επιτυχία του αντίστοιχου pool για Aframaxes, το οποίο δημι-
ουργήθηκε το 2018 με σημαντικές αποδόσεις για τα μέλη του.
Το νέο MR pool θα ωφεληθεί από την τεχνογνωσία της Signal Maritime στη 
διαχείριση clean tankers και τα πλεονεκτήματα της καινοτόμου πλατφόρμας 
Signal Ocean.
Ο CEO της Signal Maritime, Πάνος Δημητρακόπουλος, σχολίασε: «Η αγο-
ρά των clean tankers υπήρξε ανέκαθεν ένα ανταγωνιστικό περιβάλλον με 
την παρουσία πολλών πλοιοκτητών και pools. Πιστεύουμε ότι το νέο MR 
pool είναι καλό για μια αγορά στην οποία περισσότεροι παίκτες μπορούν 
να συνδυάζουν προσπάθειες για την επίτευξη οφελών κλίμακας, τη βελ-
τιστοποίηση της εμπορικής τους διαχείρισης και την αντιμετώπιση των 
απαιτητικών περιβαλλοντικών απαιτήσεων. Η ομάδα της Signal διαθέτει ένα 
μοναδικό σύνολο δυνατοτήτων, οδηγούμενες από διαφοροποιημένο υπό-
βαθρο, με ισχυρό ιστορικό στη διαχείριση Aframax και MR. Όλα αυτά μας 
γεμίζουν αυτοπεποίθηση για την επιτυχία αυτής της νέας πρωτοβουλίας».

Oldendorff Carriers: Επέκταση του στόλου με… άρωμα Ιαπωνίας

Νέες προσθήκες στον στόλο της ανακοίνωσε πρόσφατα η γερμανικών συμφε-
ρόντων εταιρεία Oldendorff Carriers. Πιο συγκεκριμένα, η εταιρεία προχώρη-
σε σε μία ακόμα συμφωνία στην Ιαπωνία, που αφορά την παραγγελία ενός ακό-

μα νεότευκτου Capesize στη Namura Shipbuilding. 
Το πλοίο, χωρητικότητας 182.000 dwt, αναμένεται 
να παραδοθεί το δ΄  τρίμηνο του 2022.
Υπενθυμίζεται ότι το 2020 η Oldendorff παρέ-
λαβε δύο Post-Panamaxes χωρητικότητας 100.500 
dwt έκαστο και τρία Ultramaxes χωρητικότητας 
62.600 dwt έκαστο από το επίσης ιαπωνικό ναυ-
πηγείο Oshima Shipbuilding.
Η γερμανική εταιρεία στην ανακοίνωσή της ενη-
μερώνει ότι απέκτησε άλλα τρία second-hand 
Panamaxes από Ιάπωνες ιδιοκτήτες, τα οποία θα 
προστεθούν στον στόλο το καλοκαίρι. Τα συγκε-
κριμένα πλοία θα μετονομαστούν σε «Clivia 
Oldendorff», «Claas Oldendorff» και «Cedric 
Oldendorff».
Από τα περίπου 750 που διαχειρίζεται η εται-
ρεία, τα 34 είναι μακροχρόνια χρονοναυλωμέ-
να από Ιάπωνες ιδιοκτήτες, με τους οποίους η 
Oldendorff διατηρεί επί μακρόν σχέση.

Fincantieri: Στροφή στις μπαταρίες  
ιόντων λιθίου

Η Fincantieri SI, μια εταιρεία του ομίλου Fin-
cantieri η οποία πρωτοστατεί στον τομέα των 
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συστημάτων ηλεκτρικής πρόωσης και των σύν-
θετων θαλάσσιων αλλά και χερσαίων ηλεκτρο-
μηχανολογικών συστημάτων, και η εταιρεία Faist 
Electronics του ομίλου Faist, η οποία εξειδικεύε-
ται στην ανάπτυξη και στη διάθεση ολοκληρωμέ-
νων συστημάτων αποθήκευσης ενέργειας, ίδρυ-
σαν από κοινού την Power4Future, ένα νέο joint 
venture εστιασμένο στην παραγωγή μπαταριών 
ιόντων λιθίου. Οι μπαταρίες ιόντων λιθίου κατέ-
χουν σημαντική θέση σε αρκετούς βιομηχανι-
κούς κλάδους, ενώ οι εταιρείες και οι χώρες που 
διαθέτουν την εν λόγω τεχνολογία έχουν ισχυρό 
ανταγωνιστικό πλεονέκτημα.
Οι μπαταρίες που πρόκειται να παραγάγει η νέα 
κοινοπραξία αναμένεται να συνεισφέρουν σημα-
ντικά στις προσπάθειες επίτευξης των στόχων 
απανθρακοποίησης του Εθνικού Σχεδίου Ανά-
πτυξης και Ανθεκτικότητας (RRP) της Ιταλίας, το 
οποίο έχει θέσει συγκεκριμένους στόχους και 
προτεραιότητες προκειμένου να κάνει τα ιταλικά 

λιμάνια και τον κλάδο των μεταφορών φιλικότερα 
προς το περιβάλλον.
Στο πλαίσιο της εν λόγω συνεργασίας προβλέπεται 
η κατασκευή μιας εγκατάστασης για την παραγω-
γή μπαταριών, για να ακολουθήσουν στη συνέχεια 
ο σχεδιασμός και η συναρμολόγηση μονάδων και 
πακέτων μπαταριών, η προώθηση αυτών αλλά και 
η παροχή μεταγοραστικών υπηρεσιών. Ανάμεσα 
στα συστήματα μπαταριών που θα διατίθενται 
περιλαμβάνονται και συσκευές ελέγχου, όπως 
συστήματα διαχείρισης μπαταριών (BMS) και βοη-
θητικά συστήματα, για παράδειγμα συστήματα 
προστασίας μπαταριών από πυρκαγιά.
Η Power4Future αναμένεται να πρωταγωνιστήσει 
σε αρκετούς κλάδους, όπως η αυτοκινητοβιομη-
χανία, οι τηλεπικοινωνίες και οι βαριές βιομηχα-
νίες, όπου η Faist Electronics ήδη δραστηριοποι-
είται, αλλά και στη ναυτιλιακή βιομηχανία και σε 
εφαρμογές αποθήκευσης ενέργειας στη στεριά, 
όπου η Fincantieri έχει ισχυρή παρουσία.

Γεωπολιτική
–

Στο απόγειο οι πολιτικές κινήσεις  
ΗΠΑ-Κίνας για τους δασμούς

Η κυβέρνηση του Τζο Μπάιντεν είναι απίθανο να 
καταργήσει τους δασμούς για τα κινεζικά αγαθά 
βραχυπρόθεσμα, αλλά η Κίνα και οι Ηνωμένες 
Πολιτείες θα μπορούσαν να βρουν κοινό έδα-
φος, αυξάνοντας τους δασμολογικούς αποκλει-
σμούς ως τρόπο μείωσης των εντάσεων, ανέφερε 
σε έκθεσή του ένα κινεζικό think tank.
Παρότι ακόμα και υποστηρικτές του ελεύθερου 
εμπορίου στις ΗΠΑ θεωρούν ότι η Ουάσιγκτον 
θα πρέπει να χρησιμοποιήσει τις δασμολογικές 
περικοπές ως εργαλείο για νέες εμπορικές δια-
πραγματεύσεις με την Κίνα, οι δασμοί είναι πιθα-
νό να παραμείνουν σε ισχύ, αναφέρεται σε έκθε-
ση του φόρουμ China Finance 40 (CF40), ενός 

think tank στο οποίο μετέχουν στελέχη από 
ρυθμιστικές αρχές, ακαδημαϊκούς και χρηματοπι-
στωτικούς οργανισμούς.
Ωστόσο, καθώς οι ΗΠΑ αντιμετωπίζουν πληθω-
ριστικές πιέσεις το πρώτο εξάμηνο του τρέχο-
ντος έτους, η Ουάσιγκτον ενδεχομένως να προ-
σπαθήσει να περιορίσει την πληθωριστική επι-
βάρυνση μέσω των δασμολογικών αποκλεισμών, 
οι οποίες εξάλλου θα μειώσουν και την πολιτική 
πίεση, ανέφερε η έκθεση.
Η έκθεση σημειώνει ότι η κυβέρνηση των ΗΠΑ 
εξακολουθεί να διατηρεί πρόσθετους δασμούς 
σε κινεζικά προϊόντα που εξάγονται προς τις 
ΗΠΑ αξίας 370 δισ. δολαρίων.
Επιπλέον, το think tank διαπιστώνει ότι η κυβέρ-
νηση Μπάιντεν ανησυχεί και για τον αντίκτυπο της 
στήριξης της Κίνας στον τομέα της τεχνολογίας 
και επιθυμεί οι ΗΠΑ να επικεντρωθούν στη δική 
τους τεχνολογική υποστήριξη. «Κατά τη διάρκεια 
της διοίκησης του Μπάιντεν, ο τεχνολογικός αντα-
γωνισμός και η αντιπαράθεση μεταξύ της Κίνας 
και των Ηνωμένων Πολιτειών στον κυβερνοχώρο 
θα ενταθούν και η πιθανότητα παράλληλων συστη-
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μάτων θα αυξηθεί», αναφέρει η έκθεση, προβλέ-
ποντας τον εντατικό ανταγωνισμό μεταξύ των δύο 
χωρών για τη δημιουργία διεθνών κανόνων για τις 
αναδυόμενες τεχνολογίες.

Ηνωμένο Βασίλειο-Αυστραλία: Η συμφωνία 
ελεύθερου εμπορίου και οι αντιδράσεις

Το Ηνωμένο Βασίλειο ανοίγει την πόρτα για μια 
συμφωνία για το διμερές εμπόριο με την Αυστρα-
λία, σύμφωνα με την οποία θα καταργηθούν οι 
δασμοί και οι ποσοστώσεις στις εισαγωγές εκα-
τέρωθεν. Κυβερνητικοί αξιωματούχοι επιβεβαίω-
σαν σε βρετανικά ΜΜΕ ότι το Ηνωμένο Βασίλειο 
προέβη σε μια τέτοια κίνηση, ωστόσο η άρση των 
δασμών θα τεθεί σε ισχύ δεκαπέντε χρόνια μετά, 
προκειμένου να προετοιμαστούν καταλλήλως οι 
εγχώριοι αγρότες, οι οποίοι θα κληθούν να αντι-
μετωπίσουν δριμύ ανταγωνισμό.
Από την πλευρά της, η Καμπέρα πιέζει για μια 
μεταβατική περίοδο όχι μεγαλύτερη από δέκα 
έτη. Τη συγκεκριμένη συμφωνία επιδίωξε με 
πρωτοβουλίες της η Βρετανή υπουργός Διεθνούς 
Εμπορίου, Liz Truss, η οποία επέμενε ότι το Ηνω-
μένο Βασίλειο θα έπρεπε να προσφέρει στην 
Αυστραλία μια συμφωνία ελεύθερου εμπορίου.
Η κ. Truss συζήτησε πρόσφατα την πρόταση με 
τον Αυστραλό ομόλογό της, Dan Tehan, ο οποίος 
έσπευσε να καθησυχάσει τους Βρετανούς αγρό-
τες, σημειώνοντας ότι με την εν λόγω συμφωνία 
θα υπάρξουν μεγαλύτερες ευκαιρίες για συνεργα-
σία με Αυστραλούς συναδέλφους τους, ενώ μέσω 
αυτής ανοίγει ο δρόμος για συμμετοχή του Ηνω-
μένου Βασιλείου σε μια ευρύτερη συμφωνία με 
την περιοχή της Ασίας-Ειρηνικού.
Οι Βρετανοί γεωργοί και κτηνοτρόφοι έχουν εκφρά-
σει την αντίθεσή τους σε μια τέτοια συμφωνία, τονί-
ζοντας ότι με αυτόν τον τρόπο απειλείται η εγχώρια 
βιομηχανία, ανεξαρτήτως της προτεινόμενης μετα-
βατικής περιόδου των δεκαπέντε ετών. Αντίθετη με 
τη συμφωνία είναι και η σκωτσέζικη κυβέρνηση, η 
οποία τη χαρακτήρισε «απαράδεκτη».
Από την άλλη, οι υποστηρικτές της συμφωνίας 
σημειώνουν ότι ο αντίκτυπος θα είναι μικρός, 
δεδομένου ότι η Αυστραλία αντιπροσωπεύει 
μόλις το 0,1% των εισαγωγών βοδινού στο Ηνω-
μένο Βασίλειο.

Η βρετανική κυβέρνηση εκτιμά ότι η συμφωνία 
ελεύθερου εμπορίου με την Αυστραλία θα αυξήσει 
το εγχώριο ΑΕΠ κατά 0,01-0,02% σε περίοδο δεκα-
πέντε ετών ή 200-500 εκατ. λίρες παραπάνω από 
τα επίπεδα του 2018. Μάλιστα, ο Μπόρις Τζόνσον 
ανέφερε ότι τέτοιου είδους συμφωνίες θα πρέπει να 
εκληφθούν ως ευκαιρίες και όχι ως απειλές.
Μετά τις τελευταίες αυτές εξελίξεις, η Νέα Ζηλαν-
δία, η οποία επίσης βρίσκεται σε διαπραγματεύσεις 
με το Ηνωμένο Βασίλειο, ευελπιστεί ότι θα επιτευ-
χθεί μια τέτοια συμφωνία ελεύθερου εμπορίου.

Η Ιαπωνία αρωγός στον εκσυγχρονισμό  
των λιμένων του Ιράκ

Το Ιράκ κατασκευάζει μια νέα προβλήτα πετρε-
λαίου στα ανοιχτά των ακτών του, χρηματοδο-
τούμενη από την Ιαπωνία, η οποία αναμένεται να 
αυξήσει τις εξαγωγές και τις εισαγωγές προϊόντων 
που προέρχονται από το αργό πετρέλαιο και να 
αυξήσει τα κρατικά έσοδα.
«Η κατασκευή εντός του λιμένα του Khor 
al-Zubair –η κύρια εγκατάσταση εξαγωγής και 
εισαγωγής καυσίμων στο Ιράκ– έχει ολοκληρωθεί 
πάνω από 70% και θα πρέπει να αποπερατωθεί 
εξ ολοκλήρου φέτος», δήλωσε ο Farhan Fartousi, 
γενικός διευθυντής της Γενικής Εταιρείας Λιμένων 
στο Ιράκ, μιας κρατικής εταιρείας υπεύθυνης για 
τα νότια λιμάνια του Ιράκ.
Πρόκειται για ένα έργο που έχει ως στόχο τον 
εκσυγχρονισμό των λιμενικών υποδομών και την 
αύξηση των εσόδων στη χώρα της Μέσης Ανατο-
λής, σε συνέχεια των κυβερνητικών σχεδίων που 
ανακοινώθηκαν πέρυσι για την καταπολέμηση της 
διαφθοράς και το λαθρεμπόριο αργού πετρελαίου 
στα χερσαία σύνορα της χώρας, έχοντας ως αποτέ-
λεσμα τη σημαντική μείωση των κρατικών εσόδων.
Τα δύο μεγαλύτερα και βασικά εμπορικά λιμάνια 
του Ιράκ –η Umm Qasr και το Khor al-Zubair– 
έχουν τεθεί υπό έλεγχο εν μέσω μέτρων κατά της 
διαφθοράς για την καταπολέμηση των διαδεδο-
μένων δωροδοκιών.
Σύμφωνα με τον κ. Fartousi, ο λιμένας του Khor 
al-Zubair εισφέρει πλέον περίπου 10 δισ. ιρακινά 
δηνάρια τον μήνα (περίπου $6,8 εκατ.), σημειώ-
νοντας αύξηση κατά 25% μέσα σε ένα έτος.
Το νέο project χρηματοδοτήθηκε από τον Οργα-
νισμό Διεθνούς Συνεργασίας της Ιαπωνίας και θα 
διαθέτει σύγχρονο εξοπλισμό, όπως γρήγορες 
επιχειρήσεις άντλησης και εκφόρτωσης, που θα 
επιτρέψουν την είσοδο περισσότερων πλοίων.
«Θα είναι μια ειδική προβλήτα πετρελαίου, με 
όλες τις σύγχρονες προσθήκες», δήλωσε ο κ. 
Fartousi στο Associated Press, συμπεριλαμβανο-
μένου ενός αντλιοστασίου ικανού να αντέξει υψη-
λότερες πιέσεις.
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Γαλάζια Οικονομία
–

Πρόσω ολοταχώς για ένα από τα πιο 
περιβαλλοντικά εξελιγμένα τερματικά  
στον κόσμο

Η Επιτροπή Αναφορών του Ευρωπαϊκού Κοινο-
βουλίου, όπως ανακοίνωσε η Λιμενική Αρχή της 
Βαλένθια, υποστήριξε ότι η επέκταση που λαμ-
βάνει χώρα στο νότιο τμήμα του λιμένα και περι-
λαμβάνει την κατασκευή ενός νέου τερματικού 
εμπορευματοκιβωτίων εσωτερικής ναυσιπλοΐας 
συμμορφώνεται με τους περιβαλλοντικούς κανο-
νισμούς της ΕΕ. Ειδικότερα, η έκθεση του ευρω-
παϊκού θεσμικού οργάνου αναφέρει ότι η Επι-
τροπή δεν μπόρεσε να εντοπίσει καμία ένδειξη 
πιθανής παραβίασης της περιβαλλοντικής νομο-
θεσίας της ΕΕ. Να σημειωθεί ότι στην Επιτροπή 
Αναφορών είχαν προσφύγει πολίτες οι οποίοι 
εναντιώνονταν στη νέα επέκταση του λιμένα.
Μάλιστα, η γνωμάτευση της Επιτροπής έρχεται 
να προστεθεί στα αποτελέσματα προηγούμενης 
έκθεσης που είχε διεξαγάγει η Υπηρεσία Κρατι-
κών Λιμένων (Puertos del Estado) της Ισπανίας 
αναφορικά με τη νομιμότητα των υπό εξέλιξη 
λιμενικών έργων κατασκευής του νέου τερματι-
κού, η οποία υποστήριζε ότι δεν απαιτείται νέα 
Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων.
Όπως αναφέρει η Λιμενική Αρχή στην ανακοί-
νωσή της, το τερματικό εμπορευματοκιβωτίων το 

οποίο σχεδιάζεται προκειμένου να εξυπηρετήσει 
τις ανάγκες της εσωτερικής ναυσιπλοΐας αποτε-
λεί ένα ξεκάθαρο παράδειγμα υποδομής, η οποία 
συνδυάζει τη βιωσιμότητα με την ανάπτυξη. Το 
νέο τερματικό θα είναι το πλέον περιβαλλοντικά 
εξελιγμένο τερματικό στον κόσμο, ενώ παράλ-
ληλα θα συνεισφέρει στη δημιουργία θέσεων 
εργασίας και στην ενίσχυση της ευημερίας τόσο 
στην περιοχή της Βαλένθια όσο και, ευρύτερα, 
της Ισπανίας.
Με περιβαλλοντικούς όρους, το τερματικό θα 
ελαχιστοποιήσει τις εκπομπές διοξειδίου του 
άνθρακα, παρέχοντας ηλεκτρική ενέργεια τόσο 
στις γερανογέφυρες και στον μηχανολογικό εξο-
πλισμό όσο και στα πλοία εμπορευματοκιβωτίων 
που δένουν στο λιμάνι. Το έργο, που παρουσιά-
στηκε από τη θυγατρική εταιρεία της MSC, την 
Terminal Investment Limited (TIL), η οποία εξει-
δικεύεται στη διαχείριση τερματικών, περιλαμβά-
νει τον εξηλεκτρισμό του 98% των οχημάτων και 
των εγκαταστάσεων του τερματικού. Παράλληλα, 
το 100% της ηλεκτρικής ενέργειας θα προέρχε-
ται από ανανεώσιμες πηγές ενέργειας, γεγονός 
που θα οδηγήσει σε μείωση κατά 98% των εκπο-
μπών διοξειδίου του άνθρακα. Επιπροσθέτως, η 
ΤΙL έχει δεσμευτεί να ενισχύσει τις διατροπικές 
μεταφορές και προτίθεται να κατασκευάσει ένα 
σιδηροδρομικό τερματικό, ούτως ώστε πάνω 
από 305.000 TEUs ετησίως να μεταφέρονται 
σιδηροδρομικώς.
Τέλος, σύμφωνα με τις εκτιμήσεις της Λιμενικής 
Αρχής της Βαλένθια, η νέα λιμενική υποδομή 
θα δημιουργήσει πάνω από 17.000 νέες θέσεις 
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Operator of  900 – 1,500 TEUs#1
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εργασίας την περίοδο 2022-2023, καθώς και 
άλλες 15.000 κατά την περίοδο 2024-2026, ενώ 
ο οικονομικός αντίκτυπος της λειτουργίας του 
τερματικού θα συνεισφέρει σε όρους προστιθέ-
μενης αξίας κατά 2,27% συνολικά στην κοινότητα, 
με κάθε ευρώ που επενδύεται σε εξοπλισμό να 
δημιουργεί 1,56 ευρώ στους παραγωγικούς κλά-
δους της οικονομίας της Βαλένθια.

Ναυτιλιακές εταιρείες-κολοσσοί με το 
βλέμμα στην προστασία των φαλαινών

Τα συμμετέχοντα μέλη σε μια πρωτοβουλία για 
τον περιορισμό της μόλυνσης του αέρα και την 
προστασία των φαλαινών που απειλούνται ανα-
κοίνωσαν τα αποτελέσματα των προσπαθειών 
τους για το 2020, αναγνωρίζοντας τη μεγάλη 
συμβολή και πρόοδο των ναυτιλιακών εταιρειών, 
των οποίων τα πλοία εθελοντικά μείωσαν την 
ταχύτητά τους στους 10 κόμβους.

Το εθελοντικό πρόγραμμα με την ονομασία 
«Protecting Blue Whales and Blue Skies» έλαβε 
χώρα μεταξύ της 15ης Μαΐου και της 15ης Νοεμ-
βρίου 2020 και εκτείνεται μεταξύ Point Arguello 
και Dana Point.
Οι ναυτιλιακές εταιρείες λαμβάνουν χρηματικά 
βραβεία με βάση τις αποστάσεις που καλύπτουν 
τα πλοία τους εντός της ζώνης Vessel Speed 
Reduction (VSR) με ταχύτητες 10 κόμβων ή και 
λιγότερο. Ο στόχος των 10 κόμβων έρχεται να 
συμπληρώσει τις απαιτήσεις της Εθνικής Ωκεα-
νικής και Ατμοσφαιρικής Διοίκησης (NOAA) για 
όλα τα πλοία (300 gross tonnes ή μεγαλύτερων) 
να επιβραδύνουν κατά την περίοδο έντονης κίνη-
σης των φαλαινών, που απειλούνται από θανατη-
φόρες προσκρούσεις με πλοία.
Τα βραβεία για τις ναυτιλιακές εταιρείες χωρίζο-
νται στις παρακάτω τρεις κατηγορίες: Sapphire 
(75-100% του στόλου κινήθηκε εντός της ζώνης 
VSR με ταχύτητες 10 κόμβων ή και λιγότερο), 
Gold (50-74%) και Blue Sky (25-49%). Oι MSC, 
Hapag-Lloyd, Swire Shipping, Yang Ming και MOL 
ACE κατέλαβαν το βραβείο Sapphire, οι COSCO 
Shipping Lines, Evergreen, GALI, “K” Line, 
Maersk, Wallenius Wilhelmsen και Swire Shipping 
το βραβείο Gold και η ONE το Blue Sky.

Χρηματοδότηση και βιωσιμότητα:  
Η νέα πραγματικότητα για τα λιμάνια

Το λιμάνι του Newcastle στην Αυστραλία υπέ-
γραψε δανειακή συμφωνία ύψους $398 εκατ. με 
τη National Australia Bank (NAB), η οποία συν-
δέει τα επιτόκια αποπληρωμής με συγκεκριμέ-
νους περιβαλλοντικούς και κοινωνικούς στόχους, 
ανέφεραν τα αντισυμβαλλόμενα μέρη.
Ειδικότερα, ένα εκ των μεγαλύτερων λιμανιών 
φορτοεκφόρτωσης άνθρακα του κόσμου θα πλη-
ρώσει μικρότερο επιτόκιο στη NAB σε περίπτω-
ση που μειώσει τις άμεσες και έμμεσες εκπομπές 
αερίων του θερμοκηπίου.
Το δάνειο περιλαμβάνει ακόμη ποσοτικοποιη-
μένους στόχους, που σχετίζονται με την ψυχική 
υγεία των εργαζομένων και τη διαφορετικότητα. 
Το συγκεκριμένο δάνειο, συνδεόμενο με τη βιω-
σιμότητα, αποτελεί μέρος μιας σειράς δανείων 
ύψους $516 εκατ. που θα παράσχει ένας αριθμός 
τραπεζών.
Υπενθυμίζεται ότι τον περασμένο Νοέμβριο 
η ανταγωνίστρια της NAB, Australia and New 
Zealand Banking Group, αρνήθηκε να χρηματο-
δοτήσει το λιμάνι του Newcastle, στο πλαίσιο 
της στρατηγικής της για μείωση του χαρτοφυλα-
κίου χρηματοδότησης εταιρειών και projects που 
συνδέονται με τον άνθρακα έως το 2030.

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ – ΓΑΛΑΖΙΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ



International Registries, Inc.  
in affiliation with the Marshall Islands Maritime & Corporate Administrators piraeus@register-iri.com

Fly the world’s  
quality flag
With steadfast quality and unmatched 
service we consistently outperform 
other flags. Our record speaks for itself.

www.register-iri.com

Port State Control Detention Trends (%)

Marshall Islands Liberia Panama

USCG

0.74% 1.11%* 1.03%* 2.32% 3.09% 3.14%
Tokyo MoU

1.54% 2.05% 5.18%
Paris MoU

7.46%**4.23% 6.02%
AMSA

*	 Liberia	and	Panama	are	 targeted	 for	additional	port	State	 control	 (PSC)	 examinations	by	 the	USCG	 for	having	 
a	detention	ratio	“between	the	overall	average	and	up	to	two	times	the	overall	average.”	

Sources: 2019 Paris MoU and AMSA PSC Annual Reports, and the 2020 Tokyo MoU and USCG PSC Annual Reports.

**	 Liberia	 has	 exceeded	 the	 overall	 AMSA	
average	detention	rate	over	the	three	years	
from	2017–2019	and	 	 is	 listed	 among	 the	
top	five	worst	detention	rates	by	flag	State.
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Επιβατηγός Ναυτιλία
–

Λιμάνι Θεσσαλονίκης: Home port  
για κρουαζιερόπλοια μετά από 15 χρόνια

Λιμάνι έναρξης και τερματισμού κρουαζιέρας 
(home port) γίνεται φέτος, για πρώτη φορά 
ύστερα από 15 χρόνια, ο λιμένας Θεσσαλονίκης, 
στον οποίο θα «δέσει» συνολικά 14 φορές το 
«Celestyal Olympia. 
«Φέτος και για πρώτη φορά μετά από περίπου 
15 χρόνια, το λιμάνι της Θεσσαλονίκης, έχοντας 
εφαρμόσει όλα τα απαραίτητα μέτρα πρόλη-
ψης για την υγεία και την ασφάλεια και έχοντας 
ανταποκριθεί αποτελεσματικά στις συστάσεις 
των εθνικών και περιφερειακών αρχών υγείας 
και πολιτικής προστασίας, γίνεται και πάλι home 
port, δηλαδή λιμάνι έναρξης και τερματισμού 
κρουαζιέρας», ανέφερε στο ΑΠΕ-ΜΠΕ ο εκτε-
λεστικός πρόεδρος του διοικητικού συμβουλίου 
της ΟΛΘ ΑΕ, Θάνος Λιάγκος.
Για το 2021 έχουν προγραμματιστεί 14 αφίξεις 
κρουαζιερόπλοιων, με έναρξη στις 29 Ιουνίου, 
και «πλέον δίνεται η δυνατότητα επιβίβασης ή/και 
αποβίβασης επιβατών», υπογράμμισε και σημείω-
σε ότι το λιμάνι της Θεσσαλονίκης βρίσκεται σε 
στρατηγική τοποθεσία στην «καρδιά» της πόλης, 
και σε πολύ κοντινή απόσταση από σημαντικά 
αξιοθέατα της ευρύτερης περιοχής. Κατά κοινή 
ομολογία των παραγωγικών φορέων στην πόλη, 
η έλευση κρουαζιερόπλοιων στην πόλη της Θεσ-
σαλονίκης συμβάλλει καθοριστικά στην τόνωση 
της τοπικής οικονομίας.
Στο μεταξύ, όπως σημείωσε ο κ. Λιάγκος, «στο εν 
εξελίξει επενδυτικό μας πλάνο, ύψους 180 εκατ. 
ευρώ, και στο πλαίσιο αναβάθμισης των υποδο-
μών και των παρεχόμενων υπηρεσιών μας συμπε-
ριλαμβάνονται σημαντικές επενδύσεις στο κτίριο 
του υφιστάμενου Επιβατικού Σταθμού, που αξιο-
ποιείται για την ακτοπλοΐα και την κρουαζιέρα».

«Πράσινο» φως για τις κρουαζιέρες  
στην Αλάσκα

Σε μια απόφαση που αποτελεί μεγάλη νίκη για την 
πολιτεία της Αλάσκας, η Βουλή των Αντιπροσώ-
πων στις ΗΠΑ ψήφισε ομόφωνα στις 20 Μαΐου 
2021 το Alaska Tourism Restoration Act, ανοίγο-
ντας τον δρόμο για τις μεγάλες εταιρείες κρου-
αζιέρας να δραστηριοποιηθούν σε λίγους μήνες.
Η απόφαση που ελήφθη θεωρούνταν μέχρι πρό-
τινος πολύ δύσκολο να υπερψηφιστεί από το 
αμερικανικό Κογκρέσο, τώρα όμως πρόκειται να 
υπογραφεί από τον πρόεδρο Μπάιντεν, επισφρα-
γίζοντας έτσι την έναρξη μιας μικρής θερινής 
σεζόν για την ακτοπλοΐα της Αλάσκας.
Εκπρόσωποι της βιομηχανίας της κρουαζιέρας 
χαιρέτισαν με ενθουσιασμό αυτή την εξέλιξη, με 
την Carnival Corporation να ανακοινώνει ότι τρία 
από τα εμπορικά της σήματα θα ξεκινήσουν να 
δραστηριοποιούνται από τα τέλη Ιουλίου στην 
Αλάσκα μέσω Σιάτλ. Η σεζόν, η οποία θα διαρ-
κέσει από τον Ιούλιο μέχρι τον Σεπτέμβριο, πιθα-
νώς να αποτελέσει την πρώτη επιστροφή κρου-
αζιέρας στα αμερικανικά ύδατα από λιμάνια των 
ΗΠΑ, μετά τη διεθνή αναστολή κρουαζιερών τον 
Μάρτιο του 2020.
Η αντιπροσωπεία της Αλάσκας στο Κογκρέσο 
πρότεινε το συγκεκριμένο Act τον Μάρτιο του 
2021 ως απάντηση στην απόφαση του Καναδά 
να κλείσει τους λιμένες του σε κρουαζιερόπλοια 
καθ’ όλη τη διάρκεια του τρέχοντος έτους. Αν 
και το Κογκρέσο ιστορικά αντιτάσσεται στις 
προσπάθειες τροποποίησης των κανονισμών του 
καμποτάζ στις ΗΠΑ, οι εκπρόσωποι της πολιτεί-
ας της Αλάσκας εστίασαν στον κίνδυνο απώλειας 
εσόδων από τον τουρισμό για δεύτερη συνεχό-
μενη χρονιά. Οι συνέπειες θα ήταν καταστροφι-
κές για την οικονομία της περιοχής και τις μικρές 
επιχειρήσεις που εξαρτώνται σχεδόν εξ ολο-
κλήρου από τον τουρισμό και πιο συγκεκριμένα 
από τους επιβάτες των κρουαζιερόπλοιων. Είναι 
χαρακτηριστικό ότι το 2019 περίπου 1,2 εκατ. επι-
βάτες κρουαζιέρας επισκέφθηκαν την Αλάσκα.



Νομικό χάος για την επανέναρξη της κρουαζιέρας  
στη Φλόριντα

Την ώρα που ο πολύπαθος κλάδος της κρουαζιέρας σταδιακά 
επανεκκινεί, ένας νέος νόμος στη Φλόριντα έρχεται να φέρει 
τα πάνω κάτω στην εγχώρια βιομηχανία.
Πιο συγκεκριμένα, ο κυβερνήτης της Φλόριντα, Ρον ΝτεΣά-
ντις, υπέγραψε στις αρχές Μαΐου ένα νομοσχέδιο το οποίο 
απαγορεύει στις τοπικές επιχειρήσεις να εξακριβώνουν το 
status εμβολιασμού ιδιωτών. «Στη Φλόριντα, η προσωπική 
επιλογή κάποιου αναφορικά με τον εμβολιασμό θα προστα-
τεύεται και καμία επιχείρηση ή κυβέρνηση δεν θα μπορεί να 
αρνηθεί την παροχή υπηρεσιών με βάση την επιλογή αυτή», 
τόνιζε ο κ. ΝτεΣάντις κατά την υπογραφή του νομοσχεδίου.
Ο νόμος αναμένεται να τεθεί σε ισχύ την 1η Ιουλίου και πρό-

κειται για ένα ιδιαίτερα κακό timing για την επιστροφή της 
κρουαζιέρας στη δράση μετά τον Μάρτιο του 2020. Ο Ρον 
ΝτεΣάντις υπέγραψε τον νέο νόμο πέντε ημέρες αφότου τα 
Κέντρα Ελέγχου και Πρόληψης Ασθενειών των ΗΠΑ (CDC) 
άναψαν το πράσινο φως για την επανεκκίνηση της κρουαζιέ-
ρας στα αμερικανικά λιμάνια, με την προϋπόθεση το 98% των 
μελών πληρώματος και το 95% των επιβατών να είναι πλήρως 
εμβολιασμένοι.
Ο ΝτεΣάντις και τα CDC βρίσκονται σε νομική αντιπαρά-
θεση, με νομικούς και εμπειρογνώμονες να τονίζουν ότι τα 
CDC έχουν τη δικαιοδοσία να αναστείλουν τα ταξίδια ενός 
κρουαζιερόπλοιου και η νομική ισχύς μιας πολιτειακής κυβέρ-
νησης είναι περιορισμένη. Ωστόσο, φαίνονται αισιόδοξοι ότι 
το εμπόδιο θα υπερκεραστεί και θα βρεθεί η λύση για την 
επανέναρξη της κρουαζιέρας στη Φλόριντα.

Stay updated on the recent developments
of the Dry Cargo market

Sign up to receive the weekly Naftika Chronika Dry Bulk Insight Report

Subscribe at www.naftikachronika.gr/drybulkinsight



Εταιρική υπευθυνότητα, ατομικές δεξιότητες  
και καινοτομία στη σύγχρονη ναυτιλία

9 - 11 Ιουλίου 2021 στις Οινούσσες

Summer Camp: 
Αειφόρος Ανάπτυξη  
στη Ναυτιλία

Διοργάνωση

Δηλώστε Συμμετοχή

       isalos.net/summercamp



Οι πρωτοβουλίες της Isalos.net πραγματοποιούνται με την αρωγή:

Χρυσός Χορηγός Χορηγοί Μεταφορών

Υπό την Αιγίδα Με την Επιστημονική Αρωγή Με την υποστήριξη

Χορηγοί
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Με το βλέμμα του ναυτικού

Αυτόνομα πλοία:  Ήρθε η ώρα να χαρτογραφηθούν τα νερά τους

Η Επιτροπή Ναυτικής Ασφάλειας (MSC) του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ), κατά την 103η 
Σύνοδό της τον Μάιο του 2021, ολοκλήρωσε μια άσκηση διερεύνησης πεδίου εφαρμογής σχετικά με το 
πλαίσιο και την ανάλυση σχετικών συνθηκών ασφάλειας, προκειμένου να εκτιμήσει πώς θα μπορούσε να 
ρυθμιστεί η περίπτωση των αυτόνομων πλοίων (Maritime Autonomous Surface Ships – MASS).
Η ολοκλήρωση της άσκησης του πεδίου εφαρμογής αποτελεί ένα πολύ σημαντικό πρώτο βήμα, ανοίγοντας 
τον δρόμο στη συζήτηση για να διασφαλιστεί ότι η ρύθμιση θα συμβαδίζει με τις τεχνολογικές εξελίξεις.

Η άσκηση του πεδίου εφαρμογής ξεκίνησε το 2017, για να προσδιοριστεί κατά πόσο η ασφάλεια 
και η περιβαλλοντική επάρκεια των MASS θα μπορούσαν να ρυθμιστούν από όργανα του IMO.

Ο Ορίζοντας
από τη Γέφυρα

Του καπτ. Γ. Γεωργούλη



Η άσκηση περιλαμβάνει την αξιολόγηση ενός 
σημαντικού αριθμού συνθηκών μέσα από όργανα 
του ΙΜΟ υπό την αιγίδα της Επιτροπής Ασφά-
λειας (MSC) και τον προσδιορισμό των διατάξε-
ων που εφαρμόστηκαν στο πεδίο του MASS και 
εμπόδισαν ή όχι τις λειτουργίες του MASS.
Εξετάστηκαν οι κάτωθι βαθμοί αυτονομίας: 
•	 Πλήρωμα πλοίου με αυτοματοποιημένες 

διαδικασίες και υποστήριξη αποφάσεων 
(βαθμός 1). 

•	 Τηλεκατευθυνόμενο πλοίο με πλήρωμα 
(βαθμός 2).

•	 Τηλεκατευθυνόμενο πλοίο χωρίς πλήρωμα 
(βαθμός 3). 

•	 Πλήρως αυτόνομο πλοίο (βαθμός 4).
Οι συνθήκες ασφάλειας που αξιολογούνται περι-
λαμβάνουν τη Σύμβαση SOLAS και διάφορους 
κώδικες που καθίστανται υποχρεωτικοί βάσει του 
SOLAS, όπως ο κώδικας για τα συστήματα πυρα-
σφάλειας (Fire Safety Systems Code – FSS), ο διε-
θνής κώδικας για τα χύμα χημικά (Ιnternational 
Bulk Chemical Code – IBC), ο διεθνής κώδικας 
μεταφοράς αερίων (International Gas Carrier 
Code – IGC), στερεά φορτία χύδην (IMSBC), 
επικίνδυνα εμπορεύματα (IMDG) και, γενικότε-
ρα, όλες οι συμβάσεις που ισχύουν σήμερα για 
τα συμβατικά πλοία. 
Το αποτέλεσμα της άσκησης πεδίου εφαρμογής 
συζητήθηκε και ολοκληρώθηκε από την ομάδα 
εργασίας MASS που συνεδρίασε κατά τη διάρκεια 
της MSC 103. Στη συνεδρίαση τονίστηκε μια σει-
ρά θεμάτων υψηλής προτεραιότητας, τα οποία θα 
πρέπει να αντιμετωπιστούν σε επίπεδο πολιτικής 
για τον καθορισμό των μελλοντικών εργασιών.
Αυτά περιλαμβάνουν την ανάπτυξη της ορολο-
γίας και του ορισμού του MASS, και της απο-
σαφήνισης της έννοιας του όρου «πλοίαρχος», 
«πλήρωμα» ή «υπεύθυνο άτομο», ιδίως στους 
βαθμούς 3 (πλοίο που ελέγχεται από απόσταση) 
και 4 (πλήρως αυτόνομο πλοίο).
Άλλα βασικά ζητήματα περιλαμβάνουν την αντι-
μετώπιση των λειτουργικών απαιτήσεων του 
σταθμού/κέντρου τηλεχειρισμού και τον πιθανό 
χαρακτηρισμό ενός απομακρυσμένου χειριστή 
ως «ναυτικού».
Περαιτέρω κοινά πιθανά κενά και θέματα που 
εντοπίστηκαν σε διάφορες συνθήκες ασφάλειας 
σχετίζονται με διατάξεις για χειροκίνητες λει-
τουργίες και προειδοποιήσεις (alarm) στη γέφυρα, 
διατάξεις για ενέργειες του πληρώματος (όπως 
πυρόσβεση, κατανομή φορτίου, ασφάλιση φορτί-
ου), βάρδιες, αναζήτηση και διάσωση (Search and 
Rescue) και άλλες απαραίτητες ενέργειες.
Μια κανονιστική μορφή θα μπορούσε να είναι 
η δημιουργία ενός κώδικα MASS, με στόχους 
λειτουργικές απαιτήσεις και αντίστοιχους κανο-

νισμούς, κατάλληλους και για τους τέσσερις βαθ-
μούς αυτονομίας.
Ο δρόμος φαίνεται ακόμα να είναι μακρύς, καθώς 
μέχρι την επικράτηση των αυτόνομων πλοίων θα 
υπάρξει διάστημα συνύπαρξης αυτόνομων και μη 
αυτόνομων, όπου οι συνθήκες δεν έχουν ακόμη 
διερευνηθεί, αλλά ούτε και η απόδοση της ευθύ-
νης σε απαιτήσεις που μπορεί να προκύψουν. 
Το κανονιστικό πλαίσιο για τα αυτόνομα, όμως, 
φαίνεται να μπήκε στο τραπέζι και, αν τελικά 
αποκτήσει μορφή, είναι εξαιρετικά αμφίβολη η 
συμβατότητά του με το κανονιστικό πλαίσιο που 
υπάρχει για τα συμβατικά πλοία.

Τροπικοί τυφώνες στον Ειρηνικό και στον 
Ατλαντικό: Αυξάνονται συνεχώς σε πλήθος 
και μέγεθος

Η αύξηση της θερμοκρασίας του πλανήτη με την 
επίδραση του φαινομένου του θερμοκηπίου, σύμ-
φωνα με τις προβλέψεις των επιστημόνων, αναμέ-
νεται να επηρεάσουν την αύξηση του αριθμού των 
τροπικών τυφώνων αλλά και της έντασής τους.

Α. Η περίπτωση του Δυτικού 
Ειρηνικού

Οι μισοί από τους περίπου είκοσι τροπικούς 
κυκλώνες που αναμένεται να σχηματιστούν στον 
Δυτικό Ειρηνικό Ωκεανό έως τον Σεπτέμβριο του 
τρέχοντος έτους αναμένεται να χτυπήσουν την 
ξηρά στις χώρες της Ανατολικής Ασίας, σύμφω-
να με τις προγνώσεις, δημιουργώντας μια εποχή 
τυφώνων που θα είναι πολύ πιο έντονη από το 
συνηθισμένο.
Οι τροπικοί κυκλώνες, επίσης γνωστοί και ως τυφώ-
νες, μπορούν να δημιουργήσουν ταχύτητες ανέμου 
που κυμαίνονται από 40 έως 160 κόμβους, ενώ οι 
συνοδευτικές βροχές και οι καταιγίδες μπορούν 
εύκολα να καταστρέψουν τις παράκτιες περιοχές.
Τέτοιες καταιγίδες έχουν προκαλέσει ζημιές άνω 
των $175 δισ. σε ολόκληρη την Ασία την τελευ-
ταία δεκαετία, σύμφωνα με τη διεθνή βάση δεδο-
μένων των καταστροφών (International Disaster 
Database – EM-DAT).
Πέντε καταιγίδες αναμένεται να χτυπήσουν την 
ξηρά στις περιοχές της Ανατολικής Κίνας, της Ταϊ-
βάν, της Νότιας Κίνας, του Βιετνάμ και των Φιλιπ-
πίνων, σύμφωνα με μετεωρολογικές προβλέψεις 
του Guy Carpenter Asia-Pacific Climate Impact 
Center του City University of Hong Kong, ενώ η 
Ιαπωνία και η Κορέα μπορεί να βιώσουν μόνο δύο.
Αυτό το σύνολο υπερβαίνει τον μέσο όρο των 
13,5 κυκλώνων της περιοχής την τελευταία τρια-
κονταετία κατά τους μήνες Απρίλιο έως Σεπτέμ-
βριο. Ο αριθμός των τροπικών κυκλώνων που 
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προβλέπεται να σχηματιστούν μεταξύ 1ης Απρι-
λίου και 3 Σεπτεμβρίου είναι πάνω από το κανονι-
κό, σύμφωνα πάντα με την πρόβλεψη του παρα-
πάνω πανεπιστημίου.
Η υπερθέρμανση του πλανήτη καθιστά όλο και 
περισσότερο τις καταιγίδες πιο άγριες, προειδοποι-
ούν οι επιστήμονες, ακόμα και αν ο συνολικός αριθ-
μός τους αναμένεται να παραμείνει ο ίδιος ή και να 
μειωθεί στο μέλλον. Οι αυξανόμενες θερμοκρασίες 
του αέρα και της θάλασσας βοηθούν στην τροφο-
δότηση ισχυρότερων καταιγίδων, με δυνατότητα 
ταχύτερης ταχύτητας ανέμου και ισχυρότερης βρο-
χής. Με θερμοκρασία υψηλότερη από τον παγκό-
σμιο μέσο όρο, οι χώρες του Δυτικού Ειρηνικού 
Ωκεανού αντιμετωπίζουν περισσότερες καταιγίδες 
από οποιοδήποτε άλλο μέρος του κόσμου.
Στα μέσα Απριλίου, ο Surigae, ο πρώτος 
supertyphoon του έτους, πέρασε από τις Φιλιπ-
πίνες, αναγκάζοντας περισσότερους από 100.000 
ανθρώπους στην εκκένωση των τόπων διαμονής 
τους, ενώ η πλειονότητα των καταιγίδων ανα-
πτύσσεται μετά τον Ιούλιο.

Β. Η περίπτωση του Ατλαντικού

Σύμφωνα με την Εθνική Διοίκηση Ωκεανών και 
Ατμόσφαιρας των ΗΠΑ (National Oceanic and 
Atmospheric Administration – NOAA), προβλέ-
πεται ακόμα μία ζωηρή σεζόν για τους τυφώνες 
του Ατλαντικού φέτος. Αναλυτικότερα, υπάρχει 
πιθανότητα 60% μιας εποχής άνω του κανονικού, 
πιθανότητα 30% μιας εποχής σχεδόν φυσιολογι-
κής περιόδου και 10% πιθανότητας μιας περιόδου 
κάτω από την κανονική. Η σεζόν για τους τυφώ-
νες του Ατλαντικού διαρκεί από 1η Ιουνίου έως  
3 Νοεμβρίου.
Για το 2021, η NOAA αναμένει πιθανό εύρος 13 
έως 20 καταιγίδων, εκ των οποίων 6 έως 10 θα 
μπορούσαν να γίνουν τυφώνες (74+ κόμβοι), 
συμπεριλαμβανομένων 3 έως 5 μεγάλων τυφώνων 
(Cat 3 ή μεγαλύτεροι, δηλαδή 111+κόμβοι). 
Τον περασμένο μήνα, η NOAA ενημέρωσε τα στα-
τιστικά της για να παρουσιάσει τους υψηλότερους 
μέσους όρους σεζόν τυφώνα την περίοδο 1991-
2020. Με βάση αυτά τα δεδομένα, μια μέση εποχή 
τυφώνα παράγει τώρα 14 καταιγίδες, 7 τυφώνες και  
3 μεγάλους τυφώνες. 
Αν επαληθευτούν οι προβλέψεις, και με δεδο-
μένη την επιβεβαίωση των προβλέψεων για το 
2020, η πιθανότητα να έρθουν δύσκολες μέρες 
για τους κατοίκους των χωρών της Νοτιοανατο-
λικής Ασίας και της Άπω Ανατολής στον Δυτι-
κό Ειρηνικό είναι μεγάλη, ενώ παράλληλα και οι 
κάτοικοι της ανατολικής ακτογραμμής των ΗΠΑ 
θα ταλαιπωρηθούν επίσης από την αναμενόμενη 
ένταση των τυφώνων. 

Τα πράγματα στη θάλασσα δεν θα είναι καλύτε-
ρα όταν αναμένεται περίπου μία τροπική καται-
γίδα την εβδομάδα και στις δύο περιοχές. Τα 
πλοία που ταξιδεύουν σε αυτές τις θάλασσες 
συνιστούν περίπου τα δύο τρίτα του παγκόσμι-
ου στόλου, επομένως η στενή παρακολούθηση 
των μετεωρολογικών δελτίων είναι επιβεβλημένη, 
όπως και η ενημέρωση όλων των μελών της ομά-
δας γέφυρας για την αυξανόμενη επιφυλακή, την 
παρακολούθηση των ενδείξεων του βαρομέτρου 
για τυχόν απότομη πτώση της πίεσης και την 
άμεση ενημέρωση του πλοιάρχου. Σε περίπτωση 
που πιθανολογείται συνάντηση με την ακτίνα του 
τυφώνα, καλό είναι να σχεδιαστεί η απομάκρυν-
ση του πλοίου με τον κατάλληλο χειρισμό, ανά-
λογα με το ημισφαίριο όπου βρίσκεται το πλοίο 
και την κίνηση του τυφώνα. 

Κίνδυνοι για την υγεία του πληρώματος από 
αέρια υποκαπνισμού και μέτρα πρόληψης

Ο υποκαπνισμός στους χώρους του φορτίου 
εκτελείται με στόχο την εξάλειψη μικροβίων και 
εντόμων που θα μπορούσαν να προσβάλουν το 
φορτίο στα κύτη μετά τη φόρτωση και κατά τη 
διάρκεια του ταξιδιού μέχρι τον λιμένα εκφόρ-
τωσης. Τέτοια φορτία είναι συνήθως τα σιτηρά 
και η ξυλεία. Το πιο ευρέως χρησιμοποιούμενο 
υποκαπνιστικό είναι το φωσφίδιο του αργιλίου, 
το οποίο παράγει αέριο φωσφίνης, που είναι 
δηλητηριώδες για τον άνθρωπο. Υπήρξαν πολλοί 
θάνατοι στα πλοία λόγω της έκθεσης των πληρω-
μάτων στο συγκεκριμένο αέριο.
Τα περιστατικά που αφορούν τον υποκαπνισμό 
φορτίων και έχουν δημιουργήσει επικίνδυνες 
καταστάσεις με ανθρώπινα θύματα αφορούν 
συνήθως τις παρακάτω περιπτώσεις:
1.	 Το αέριο φωσφίνη εισέρχεται στον χώρο 

των ενδιαιτήσεων μέσω των αεραγωγών κλι-
ματισμού και των ρωγμών στα διαχωριστικά 
ελάσματα (μπουλμέδες). Η έλλειψη συστη-
μάτων ανίχνευσης του αερίου και προειδο-
ποίησης (alarm) στους χώρους ενδιαίτησης 
σημαίνει ότι τα ανυποψίαστα μέλη του πλη-
ρώματος αρχικά αναφέρουν κάποια συμπτώ-
ματα αδιαθεσίας, αλλά, αν δεν εντοπιστεί 
γρήγορα η πηγή αυτής της αδιαθεσίας, η 
κατάσταση του πληρώματος μπορεί να επι-
δεινωθεί και να γίνει σοβαρή πολύ γρήγορα. 
Οποιαδήποτε χαρακτηριστική μυρωδιά των 
επικίνδυνων αερίων του υποκαπνισμού μπο-
ρεί εύκολα να καλυφθεί από άλλες μυρωδιές, 
όπως αυτές της κουζίνας.

2.	 Το πλήρωμα μπορεί να εισέλθει σε κλει-
στούς χώρους όπως τα topsides και σε 
άλλους κενούς χώρους που γειτνιάζουν με 
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τα κύτη του φορτίου, όπου ενδέχεται να 
έχουν διαρρεύσει αέρια του υποκαπνισμού, 
χωρίς προηγουμένως να έχει προηγηθεί 
έλεγχος για διαρροή αερίου στους παραπά-
νω χώρους. Αυτό μπορεί επίσης να συμβεί 
μετά την εκφόρτωση του φορτίου, οπότε το 
πλήρωμα θα μπορεί να εισέλθει στους παρα-
πάνω χώρους. Υπήρξαν επίσης περιπτώσεις 
όπου το πλήρωμα δεν είχε επαρκή εξοπλι-
σμό ανίχνευσης του αερίου, όπως λάστιχα 
επέκτασης των οργάνων ή κατάλληλο όργα-
νο μέτρησης του συγκεκριμένου αερίου.

3.	 Πλήρωμα ή/και στοιβαδόροι που μπαίνουν 
σε αμπάρια που υποκαπνίζονται. Οι έλεγχοι 
αερίου στην επιφάνεια του φορτίου μπορεί 
να δίνουν λάθος αποτελέσματα στις μετρή-
σεις του αερίου, καθώς το αέριο είναι δυνα-
τόν να έχει παγιδευτεί κάτω από το φορτίο. 
Ένα μέλος του πληρώματος ή ένας στοι-
βαδόρος χωρίς τον προσωπικό ανιχνευτή 
αερίου (personal gas detector), που μπορεί 
να τον προειδοποιήσει, ενδέχεται να εκτε-
θεί σε υψηλή συγκέντρωση αερίου χωρίς την 
αντίστοιχη προειδοποίηση.

4.	 Ο υποκαπνισμός κατά το ταξίδι σε φορτηγά 
χύδην είναι μια πολύ επικίνδυνη επιχείρηση 
για την υγεία του πληρώματος. Το πλήρωμα 
μπορεί να μην είναι επαρκώς εκπαιδευμένο 
για την εκτέλεση του υποκαπνισμού και να 
εκτίθεται σε μεγάλο κίνδυνο. Εκτός όμως 
από την εκπαίδευση του πληρώματος, πρέ-
πει και ο εξοπλισμός να είναι κατάλληλος, 
όπως τα φίλτρα των αναπνευστικών μασκών 
(πρέπει να αφορούν την προστασία για το 
συγκεκριμένο αέριο ή να μην έχουν λήξει). 

Για την αντιμετώπιση των κινδύνων, προτείνεται η 
εφαρμογή των παρακάτω μέτρων:
•	 Προσδιορισμός όλων των χώρων στους 

οποίους μπορούν να διαφύγουν τα αέρια 

υποκαπνισμού από τα κύτη του φορτίου. 
Αυτό θα πρέπει να γνωστοποιείται στον 
υπεύθυνο του Fumigator (FIC). 

•	 Στους χώρους ενδιαίτησης πρέπει 
να διατηρείται θετική πίεση από τον 
κλιματισμό, ώστε να μην υπάρχει ο 
κίνδυνος διαρροής από έξω.

•	 Πρέπει να υπάρχει ένα σύστημα 
ανίχνευσης και προειδοποίησης για το 
αέριο υποκαπνισμού μέσα στους χώρους 
ενδιαίτησης. Αυτό το σύστημα θα πρέπει 
κατά προτίμηση να χρησιμοποιείται στη 
διάρκεια του ταξιδιού. 

•	 Το προσωπικό που εργάζεται στους 
χώρους φορτίου ή στους χώρους που 
γειτνιάζουν με τα κύτη του φορτίου 
πρέπει να φέρει κατάλληλο εξοπλισμό 
ανίχνευσης αερίου (personal gas detectors). 
Αυτό πρέπει να αποτελεί μέρος του 
υποχρεωτικού προσωπικού εξοπλισμού  
για το πλήρωμα του πλοίου.

•	 Το πλήρωμα πρέπει να ενημερωθεί για 
όλους τους κινδύνους που σχετίζονται 
με τον υποκαπνισμό και στον βαθμό 
που μπορεί να εκτεθεί στο αέριο. Αυτό 
επιτυγχάνεται με τη σχετική εκπαίδευσή 
του στις τιμές του βραχυπρόθεσμου 
ορίου έκθεσης (Short Term Exposure 
Limit – STEL) για 15 λεπτά και του μέσου 
σταθμισμένου χρόνου (Time Weighted 
Average – TWA) για οκτάωρο. Για 
παράδειγμα, το STEL στις ΗΠΑ είναι 1 ppm 
και το TWA είναι 0,3 ppm.

Ο υποκαπνισμός είναι μια πολύ επικίνδυνη επι-
χείρηση, απαραίτητη ίσως για τη διατήρηση του 
φορτίου κατά την παραμονή του στα κύτη, αλλά 
εγκυμονεί επίσης μεγάλους κινδύνους για την 
υγεία του πληρώματος και των επιβαινόντων. 
Αν επιπλέον σημειωθεί ότι τα επικίνδυνα αέρια 



που παράγονται ανιχνεύονται ακόμα και μετά την 
εκφόρτωση του φορτίου, και μάλιστα για αρκετά 
μεγάλο διάστημα, είναι απαραίτητη ανάληψη του 
κινδύνου (risk assessment) και επιπρόσθετη λήψη 
μέτρων ασφαλείας, με στόχο την προστασία του 
πληρώματος από τυχόν έκθεσή του σε κίνδυνο.

ITOPF: Οδηγίες για τη διάθεση του νερού 
πλύσης από petcoke

Η International Tanker Owners Pollution 
Federation (ITOPF) είναι μη κερδοσκοπικός 
οργανισμός, που έχει καταβάλει προσπάθειες για 
την ανάπτυξη ενός ευρέος φάσματος τεχνικών 
υπηρεσιών για την αντιμετώπιση των ρυπάνσεων 
που προέρχονται από πλοία. Οι πέντε βασικές 
υπηρεσίες που παρέχονται στα μέλη του είναι:
•	 Η καταπολέμηση των ρυπάνσεων. 
•	 Η ανάλυση αξιώσεων αποζημίωσης και  

η αξιολόγηση ζημιών.
•	 Ο σχεδιασμός έκτακτης ανάγκης. 
•	 Η εκπαίδευση.  
•	 Οι πληροφορίες.  
Η ITOPF από την ίδρυσή της το 1968, μετά το 
ατύχημα του δεξαμενόπλοιου «Torrey Canyon» 
και την τεράστια ρύπανση από πετρέλαιο, αντα-
ποκρίθηκε σε περισσότερα από 800 περιστατι-
κά που αφορούσαν πετρελαιοκηλίδες ή χημικές 
διαρροές παγκοσμίως. Η πολύ εξειδικευμένη 
διεθνής ομάδα της είναι έτοιμη να βοηθήσει 24 
ώρες την ημέρα, 365 ημέρες τον χρόνο, για να 
παρέχει τεχνικές συμβουλές.
Η από πρώτο χέρι εμπειρία του σε περιστατικά 
ρύπανσης χρησιμοποιείται για τον σχεδιασμό 
έκτακτης ανάγκης (contingency planning) και 
άλλων συμβουλευτικών αποστολών για τις κυβερ-
νήσεις και τη ναυτιλιακή βιομηχανία. Αποτελεί μια 
έγκυρη πηγή πληροφοριών στη διαχείριση περι-
στατικών θαλάσσιας ρύπανσης και μοιράζεται τη 
γνώση του σε εκπαιδευτικά σεμινάρια σε όλο τον 
κόσμο, επιμένοντας στη βελτίωση των πρακτικών 
μέσω της εκπαίδευσης.
Από τον Φεβρουάριο του 1999, ιδιοκτήτες πλοί-
ων εκτός των δεξαμενόπλοιων συμμετέχουν ως 
Συνεργάτες της ITOPF και έχουν επίσης πρόσβα-
ση στις τεχνικές υπηρεσίες της.
Η πιθανότητα σήμερα για περιστατικά θαλάσ-
σιας ρύπανσης από ουσίες άλλες εκτός από 
το πετρέλαιο, κυρίως χημικών, και η εφαρμογή 
διεθνών συμβάσεων, όπως η Διεθνής Σύμβαση 
για την Ευθύνη και την Αποζημίωση για Ζημιές 
από τη Μεταφορά Επικίνδυνων και Επιβλαβών 
Ουσιών (International Convention on Liability 
and Compensation for Damage in connection 
with the Carriage of Hazardous and Noxious 
Substances by Sea – HNS), οδήγησε περισσότε-

ρους πλοιοκτήτες, εκτός από αυτούς των δεξα-
μενόπλοιων, σε αναζήτηση της εμπειρίας και της 
συμβολής της ITOPF σε αυτούς τους τομείς.
Το κοκ αιθυλελαίου (petcoke) είναι κατάλοιπο 
που προκύπτει μετά τη διύλιση πετρελαίου. Τα 
περισσότερα είδη petcoke χρησιμοποιούνται ως 
καύσιμο για παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας και 
την παραγωγή τσιμέντου.
Μεταφέρεται συνήθως διά θαλάσσης με πλοία 
χύδην στερεών φορτίων (bulk carriers). Όπως 
συμβαίνει με τα περισσότερα άλλα φορτία χύδην, 
μετά την εκφόρτωση, παραμένουν υπολείμματα 
στα κύτη και στο κατάστρωμα, τα οποία πρέπει να 
καθαριστούν πριν από τη φόρτωση νέων φορτίων.
Η ITOPF εξέδωσε οδηγίες για τα πλοία που 
αναλαμβάνουν τη μεταφορά του συγκεκριμένου 
φορτίου, στις οποίες γίνεται λεπτομερής αναφο-
ρά στις φυσικές ιδιότητες, στην προέλευση, στη 
χημική σύσταση του petcoke καθώς στις πιθανές 
περιβαλλοντικές επιπτώσεις από τη διαρροή στη 
θάλασσα και στο φαινόμενο του θερμοκηπίου.
Η διαδικασία καθαρισμού συνήθως περιλαμβά-
νει στεγνό σκούπισμα, πλύσιμο με νερό με πολύ 
υψηλή πίεση, εφαρμογή χημικού καθαριστικού 
και τελικό πλύσιμο με γλυκό νερό με υψηλή πίε-
ση. Θεωρητικά, το νερό που προκύπτει πρέπει 
είτε να απορριφθεί στη θάλασσα υπό προϋποθέ-
σεις είτε να παραμείνει στο πλοίο και να παραδο-
θεί για επεξεργασία σε χερσαίες εγκαταστάσεις 
(πίνακας 1).



118

Πίνακας 1: Σύνοψη των διατάξεων της MARPOL για την απόρριψη του νερού πλυσίματος 
από petcoke (τροποποιήθηκε για να περιλαμβάνει ελαιώδη μείγματα)

Είναι λοιπόν σημαντικό να διασφαλιστεί ότι η απόρριψη καταλοίπων petcoke και η διάθεσή τους γίνε-
ται σύμφωνα με τις διατάξεις της MARPOL. 
Τέλος, αξίζει να σημειωθεί ότι η νομοθεσία σχετικά με την απόρριψη νερού πλύσης όχι μόνο από 
petcoke αλλά και από άλλα φορτία από πλοία είναι περίπλοκη, είτε σε εθνικό είτε σε διεθνές επί-
πεδο. Οι ελάχιστες απαιτήσεις παγκοσμίως ευθυγραμμίζονται με τις συστάσεις της MARPOL (για 
παράδειγμα όπως περιγράφονται στον πίνακα 1), αλλά μπορεί να είναι και πιο αυστηρή σε ορισμένες 
εθνικές νομοθεσίες. Ως αποτέλεσμα, οι διαχειριστές πλοίων βρίσκουν πολύ πιο συνετή τη λύση της 
παράδοσης του νερού πλυσίματος σε παράκτιες εγκαταστάσεις για επεξεργασία αντί για απόρριψη 
στη θάλασσα, προκειμένου να αποφευχθούν πιθανά περιβαλλοντικά ζητήματα και πιθανές διαφορές 
ή πρόστιμα. 

Τύπος μείγματος Πλοία εκτός ειδικών περιοχών Πλοία εντός ειδικών περιοχών

Μη ανακτήσιμα κατάλοιπα φορτίου που περιέ-

χονται στο νερό πλύσης.

Επιτρέπεται η απόρριψη σε απόσταση μεγαλύ-

τερη των 12 μιλίων από την πλησιέστερη ακτή 

και όσο το δυνατόν μακρύτερα.

Η απόρριψη επιτρέπεται μόνο σε απόσταση 

μεγαλύτερη από 12 nm από την πλησιέστερη ακτή 

και όσο το δυνατόν μακρύτερα εάν το λιμάνι 

απόπλου και αυτό του προορισμού είναι και τα 

δύο μέσα στην ειδική περιοχή και δεν υπάρχουν 

επαρκείς εγκαταστάσεις υποδοχής σε αυτά τα 

λιμάνια ή σε κατάσταση έκτακτης ανάγκης.

Διαλυτικά, καθαριστικά και πρόσθετα που 

περιέχονται στο νερό πλύσης.

Επιτρέπεται η απόρριψη. Η απόρριψη επιτρέπεται μόνο σε απόσταση 

μεγαλύτερη από 12 nm από την πλησιέστερη ακτή 

και όσο το δυνατόν μακρύτερα εάν το λιμάνι 

απόπλου και αυτό του προορισμού είναι και τα 

δύο μέσα στην ειδική περιοχή και δεν υπάρχουν 

επαρκείς εγκαταστάσεις υποδοχής σε αυτά τα 

λιμάνια ή σε κατάσταση έκτακτης ανάγκης.

Μεικτά σκουπίδια Όταν σκουπίδια αναμειγνύονται ή ρυπαίνονται από άλλες ουσίες, απαγορεύεται η απόρριψη ή 

τηρούνται οι αυστηρότερες απαιτήσεις (MARPOL V) για την απόρριψη. 

Ελαιώδη μείγματα από πλοία εκτός δεξαμενό-

πλοιων μεγαλύτερα των 400 τόνων κ.ο.χ.

Η απόρριψη επιτρέπεται μόνο εάν η περιεκτι-

κότητα σε πετρέλαιο των σεντινών είναι κάτω 

από 15 ppm, το πλοίο πρέπει να είναι πάνω από 

12 ναυτικά μίλια από την πλησιέστερη ακτή και 

πρέπει να έχει σε λειτουργία ένα εγκεκριμένο 

σύστημα παρακολούθησης απόρριψης πετρε-

λαίου ή διαχωριστήρα νερού πετρελαίου ή εξο-

πλισμό φιλτραρίσματος πετρελαίου. 

Η απόρριψη επιτρέπεται μόνο εάν η περιεκτικό-

τητα σε πετρέλαιο των σεντινών είναι κάτω από 15 

ppm, το πλοίο πρέπει να είναι πάνω από 12 ναυ-

τικά μίλια από την πλησιέστερη ακτή και πρέπει 

να έχει σε λειτουργία ένα εγκεκριμένο σύστη-

μα παρακολούθησης απόρριψης πετρελαίου ή 

διαχωριστήρα νερού πετρελαίου ή εξοπλισμό 

φιλτραρίσματος πετρελαίου με προειδοποίηση 

(alarm) και αυτόματο σταμάτημα. 
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Το ευρύτερο πλαίσιο τιμολόγησης της υπη-
ρεσίας βασίστηκε εξαρχής στο γεγονός πως 
τα τέλη που εισπράττονται από κάθε πλοίο 
θα πρέπει να διέπονται από διαφάνεια και να 
είναι ικανά να καλύψουν το κόστος παροχής 
της υπηρεσίας υποδοχής, επεξεργασίας και 
τελικής διαχείρισης αποβλήτων, αποτελώντας 
ισχυρό κίνητρο για την αποφυγή απόρριψης 
αποβλήτων στη θάλασσα. Η Οδηγία έθετε 
ορισμένες αρχές σε ό,τι αφορά την τιμολό-
γηση της υπηρεσίας υποδοχής αποβλήτων 
πλοίων, οι οποίες συνοπτικά ήταν οι εξής:

•	 Κάθε πλοίο το οποίο καταπλέει σε ευρωπαϊκό λιμένα συνεισφέρει 
καταβάλλοντας αντίτιμο, ανεξαρτήτως της χρήσης ή όχι των 
λιμενικών εγκαταστάσεων παραλαβής αποβλήτων.  

•	 Στην περίπτωση που μέρος του κόστους δεν καλύπτεται, τότε μπορεί 
να απαιτηθεί πρόσθετη καταβολή με βάση τον τύπο του πλοίου και 
τις ποσότητες των αποβλήτων που παρέδωσε στην πραγματικότητα.

•	 Εάν ο πλοίαρχος του πλοίου είναι σε θέση να αποδείξει ότι ο 
εξοπλισμός του πλοίου μπορεί να οδηγήσει σε μειωμένες ποσότητες 
αποβλήτων, καθίσταται εφικτή η μείωση των σχετικών τελών.

Κάθε κράτος-μέλος ακολούθησε διαφορετικό τρόπο ερμηνείας της Οδη-
γίας, με αποτέλεσμα την απουσία ενός ενιαίου τρόπου τιμολόγησης της 
υπηρεσίας συλλογής επεξεργασίας και τελικής διαχείρισης των αποβλήτων, 
όπως αναδείχθηκε μέσα από μια έρευνα σε 22 ευρωπαϊκούς λιμένες διαχεί-
ρισης εμπορευματοκιβωτίων (ένας για κάθε χώρα-μέλος της ΕΕ). Σύμφωνα 
με τα αποτελέσματα της έρευνας, υπάρχουν διαφορετικά συστήματα τιμο-
λόγησης, τα οποία μπορεί να περιλαμβάνουν:
•	 Σύστημα Τιμολόγησης 1. Πληρωμή άμεσου τέλους, το οποίο 

καταβάλλεται μόνο όταν παρέχονται υπηρεσίες συλλογής αποβλήτων.
•	 Σύστημα Τιμολόγησης 2. Πληρωμή έμμεσου τέλους, το οποίο 

καταβάλλεται ανεξάρτητα από το εάν παρέχονται ή όχι υπηρεσίες 
συλλογής αποβλήτων. Στο τέλος που επιβάλλεται περιλαμβάνεται και η 
δυνατότητα παράδοσης από το πλοίο ποσότητας αποβλήτων στη βάση 
ενός ορίου που καθορίζεται συνήθως από το μέγεθος του πλοίου.

Είναι αναγκαία η διαμόρφωση ενιαίου 
πλαισίου τιμολόγησης για την παραλαβή 
αποβλήτων στα ευρωπαϊκά λιμάνια;
Στο πλαίσιο πρωτοβουλιών για τη μείωση της θαλάσσιας 
ρύπανσης, η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει υιοθετήσει σειρά 
κανονισμών και οδηγιών. Σημαντικό τμήμα αυτών αφορά την 
υποδοχή και τη διαχείριση αποβλήτων πλοίων στους λιμένες 
των κρατών-μελών. Η συγκεκριμένη υπηρεσία έχει αποτελέσει 
αντικείμενο νομοθετικών πρωτοβουλιών αρχικά με την Οδηγία 
2000/59/ΕΚ, μέσω της οποίας η Ευρωπαϊκή Επιτροπή στόχευσε 
σε μια περιβαλλοντική πολιτική η οποία να έρχεται σε συμφωνία 
με την αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει». 

Των Ευαγγελίας Παπαδημητρίου 
και δρος Γιώργου Βαγγέλα,  
Πανεπιστήμιο Αιγαίου, Τμήμα Ναυτιλίας 
και Επιχειρηματικών Υπηρεσιών



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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Πίνακας 1. Σύστημα Τιμολόγησης υποδοχής αποβλήτων πλοίων σε 22 ευρωπαϊκούς λιμένες

ΣΤ 1 (άμεσο τέλος) ΣΤ 2 (έμμεσο τέλος) ΣΤ 3 έμμεσο τέλος (GT) ΣΤ4 (χωρίς τέλος)

Constanta (RO)

Valencia (ES)

Antwerp (BE)

Varna (BG)

Limassol (CY)

Helsinki (FI)

Le Havre (FR)

Piraeus (GR)

Riga (LV)

Klaipeda (LT)

Marsaxlokk  (MT)

Gdansk (PL)

Sines (PT)

Koper (SI)

Rotterdam (NL)

Felixstowe (UK)

Rijeka (HR)

Tallinn (EE)

Dublin (IE)

Gothenburg (SE)

Aarhus (DK)

Hamburg (DE)

•	 Σύστημα Τιμολόγησης 3. Πληρωμή έμμεσου τέλους με βάση το Gross Tonnage του πλοίου και 
ανεξάρτητα από την ποσότητα των παραδιδόμενων αποβλήτων.

•	 Σύστημα Τιμολόγησης 4. Παροχή της υπηρεσίας χωρίς τέλος.

Ο παρακάτω πίνακας παρουσιάζει την κατανομή των 22 λιμένων του δείγματος ανά Σύστημα Τιμολόγησης.
Υπερισχύει στην εφαρμογή από τους λιμένες το έμμεσο τέλος με περιορισμούς στον όγκο των αποβλήτων 

που βασίζεται στο μέγεθος του πλοίου, δεύτερο έρχεται το έμμεσο σταθερό τέλος που βασίζεται στο 
μέγεθος του πλοίου και παρέχει τη δυνατότητα παράδοσης απεριόριστης ποσότητας αποβλήτων, ενώ 
τρίτο με περιορισμένο πεδίο εφαρμογής έρχεται είτε το καθαρά άμεσο τέλος είτε το μηδενικό τέλος 
– δωρεάν παράδοση αποβλήτων. Επιπρόσθετα, κάθε λιμένας διαφοροποιείται ως προς το κομμάτι των 
εκπτώσεων ή των προσαυξήσεων που ορίζει απέναντι στους λιμενικούς χρήστες, δίνοντας πολλές φορές 
περισσότερη έμφαση στο κομμάτι των προσαυξήσεων και καθόλου ή ελάχιστα στο κομμάτι των εκπτώσε-
ων. Τα διαφορετικά συστήματα τιμολόγησης δεν διαμορφώνουν ένα ενιαίο πεδίο ανταγωνισμού.
Οι προβλέψεις της Οδηγίας 2019/883/ΕΕ, η οποία αντικατέστησε την οδηγία 2000/59/ΕΚ, συμβάλλουν 
προς αυτή την κατεύθυνση μέσω της καλύτερης εξειδίκευσης της τιμολόγησης της σχετικής υπηρεσίας. 
Σύμφωνα με την Οδηγία, προωθείται η έμμεση μορφή τιμολόγησης, η οποία περιέχει ένα έμμεσο διοικη-
τικό τέλος σε συνδυασμό με ένα μικρό ποσοστό των άμεσων λειτουργικών δαπανών για την παραλαβή, 
την επεξεργασία και την τελική διαχείριση των αποβλήτων. Αυτό το έμμεσο τέλος θα πρέπει να είναι ελκυ-
στικό, τόσο για τη λιμενική αρχή όσο και για τον χρήστη του λιμένα. Ένα πρόσθετο μέτρο αφορά τη μη 
είσπραξη άμεσου τέλους για την παράδοση αποβλήτων του παραρτήματος V της MARPOL, δηλαδή για 
την παράδοση σκουπιδιών (σε λογικές ποσότητες), εξαιρουμένων των καταλοίπων φορτίου. 
Το έμμεσο τέλος θα πρέπει να διαφοροποιείται ανάλογα με την κατηγορία, το μέγεθος και τον τύπο 
πλοίου. Σε περιπτώσεις που ο όγκος των παραδοτέων αποβλήτων, απορριμμάτων και καταλοίπων φορτίου 
ξεπερνάει ένα εύλογο όριο, θα πρέπει να επιβάλλονται οι αντίστοιχες προσαυξήσεις, όπως και στην περί-
πτωση παροχής της υπηρεσίας εκτός ωραρίου. Βέβαια, υπάρχουν και οι περιπτώσεις όπου ο εκάστοτε 
λιμένας οφείλει να επιβραβεύει τον λιμενικό χρήστη. Τέτοιες περιπτώσεις είναι η συχνή χρήση της υπηρε-
σίας, η βιώσιμη διαχείριση των αποβλήτων από την πλευρά του πλοίου όπως και, βάσει του σχεδιασμού, 
του εξοπλισμού και της λειτουργίας, οι παραγόμενες ποσότητες αποβλήτων να είναι εξαιρετικά μειωμένες. 
Ο λιμένας σε αυτή την περίπτωση οφείλει να παρέχει ελκυστικές εκπτώσεις προς τους χρήστες, επιβρα-
βεύοντας την περιβαλλοντικά ορθή διαχείριση των αποβλήτων, χωρίς να γίνεται προσπάθεια είσπραξης 
όσο το δυνατόν μεγαλύτερου κέρδους, παρέχοντας ένα μικρό ποσοστό έκπτωσης στον λιμενικό χρήστη.
Εν κατακλείδι, προκειμένου το λιμενικό σύστημα διαχείρισης αποβλήτων να είναι αποδοτικό, θα πρέπει 
οι λιμενικές εγκαταστάσεις παραλαβής αποβλήτων να είναι επαρκείς και η τιμολόγηση της υπηρεσίας να 
ακολουθεί ενιαίες αρχές ή ένα ενιαίο σύστημα τιμολόγησης με στόχο τη διαμόρφωση λιμενικού ανταγω-
νισμού επί ίσοις όροις.

ΛΙΜΑΝΙΑ
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Every year Remontowa repairs, converts & upgrades more than 200 vessels 

including vessels of prestigious Greek owners like Delta Tankers, Pleiades 

Shipping Agents, Stamco Shipmanagement and Minerva Marine. 

Moreover, Remontowa is among the first shipyards to recognize the needs of 

owners and operators in view of the new environmental regulations. In this 

respect, Remontowa has already a significant record of successful ballast 

water treatment systems and scrubbers installations. 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

D.C.S.International Ltd 
Filonos 107 – 109, Piraeus, Greece   Tel: +30 210 4181833   E-mail: dcsi@dcsi.gr   www.dcsi.gr    

Despite the circumstances and the general restrictions imposed by the Polish government 
amidst this extraordinary period, Remontowa Shiprepair Yard continues its operations, 
dry dockings and repairs, working currently on the same pace.
There are currently no legal restrictions on arrivals of foreign ships to Polish ports and 
shipyards.
Crew members of any vessel entering Poland are not subject to a mandatory 14day 
quarantine either, but members of the crew are most likely to be examined by sanitary 
officers.
Of course, considering health care of all crew members and shipyard's employees, 
Remontowa has taken some additional actions aiming to prevent any potential threats.
Our customers’ safety remains a priority   especially under this current unprecedented 
condition.
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Η ικανότητα ενός πλοίου να 
ναυλωθεί θα εξαρτάται και από  
τη βαθμολογία της διαχειρίστριας 
σε σχέση με το DryBMS
Ο κ. Γαβριήλ Δοβλές μιλά στα Ναυτικά 
Χρονικά για τις αλλαγές που αναμένεται 
να φέρει στην αγορά των πλοίων 
μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου 
το Dry Bulk Management Standard 
(DryBMS), για τις απορρέουσες 
υποχρεώσεις των διαχειριστριών 
εταιρειών, καθώς και για τις 
ευκαιρίες και τις προκλήσεις που θα 
παρουσιαστούν συνολικά στον κλάδο.

Πρόσφατα, INTERCARGO και RightShip ένωσαν τις δυνάμεις τους, 
αναπτύσσοντας το DryBMS. Ποιες ευκαιρίες και ποιες προκλήσεις θα 
φέρει, κατά τη γνώμη σας, το DryBMS για τις εταιρείες διαχείρισης πλοίων 
μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου; 

Οι ευκαιρίες και οι προκλήσεις που θα δημιουργηθούν είναι μεγάλες και 
σημαντικές. Για να τις κατανοήσει κάποιος και να αντιληφθεί το μέγεθός 
τους, πρέπει να καταλάβει πρώτα τι είναι το DryBMS και πώς μπορεί να 
λειτουργήσει σε βάθος χρόνου για την αγορά πλοίων ξηρού φορτίου.
Η RightShip, με την υποστήριξη μεγάλων ναυλωτών, προσπαθούσε χρόνια 
να εισαγάγει και να επιβάλει στην αγορά ένα πρότυπο (standard) υψηλής 
ασφάλειας για τη λειτουργία των πλοίων ξηρού φορτίου και παράλληλα να 
δημιουργήσει έναν μηχανισμό αξιολόγησης και βαθμολόγησης των διαχει-
ριστριών εταιρειών. Δηλαδή ένα σύστημα στα πρότυπα του TMSA που έχει 
επιβληθεί στα δεξαμενόπλοια από τον OCIMF. 
Αυτή η προσπάθεια δεν είχε επιτύχει, για πολλούς και διάφορους λόγους, μέχρι 
που πρόσφατα RightShip και INTERCARGO συμφώνησαν στην ανάπτυξη του 
Dry Bulk Management Standard (DryBMS), του συστήματος Διαχείρισης και 
Αυτοαξιολόγησης για Εταιρείες Φορτηγών Πλοίων Ξηρού Φορτίου. 
Η σύμπραξη των δύο μεγάλων οργανισμών, της RightShip, που αντιπρο-
σωπεύει μεγάλους ναυλωτές, και της INTERCARGO, που αντιπροσωπεύει 
τους ιδιοκτήτες και διαχειριστές φορτηγών πλοίων (και όχι μόνο), δημι-
ούργησε τις κατάλληλες συνθήκες για να υιοθετηθεί και να εφαρμοστεί το 
καινούργιο πρότυπο DryBMS στην αγορά.
Παρότι το DryBMS έχει ως σκοπό την ασφάλεια στη λειτουργία των πλοί-
ων σε άριστο επίπεδο (excellence), είναι σημαντικό για τις διαχειρίστριες 
εταιρείες bulk carriers να κατανοήσουν ότι για πρώτη φορά στον χώρο τους 
πρόκειται να επιβληθεί ένας μηχανισμός αξιολόγησης και βαθμολόγησής 
τους, με απώτερο στόχο τη συγκριτική διαφοροποίησή τους σε σχέση με 
τη λειτουργική τους ικανότητα. Δηλαδή, ανάλογα με τη βαθμολογία τους, 
θα εξαρτάται το με ποιους ναυλωτές μπορούν να δουλέψουν και τι τύπους 
ναυλοσυμφώνων μπορούν να εκτελέσουν.
Εμφανέστατα λοιπόν οι κίνδυνοι, οι ευκαιρίες και οι προκλήσεις είναι σημα-
ντικές και μεγάλες, με κύριο θέμα ότι η εταιρεία πρέπει να χαράξει τη στρα-
τηγική της σε σχέση με το διοικητικό της σύστημα (management system) 
και το «safety culture» της για τα επόμενα χρόνια.

Συνέντευξη του Γαβριήλ Δοβλέ,  
Managing Director της Total Quality Consultants 
Ltd. και της Total Shipmanagement Services S.A.,   
στον Χάρη Παππά



Με πολύ απλά λόγια, η ικανότητα ενός πλοίου να ναυλωθεί θα 
εξαρτάται και από την αντίστοιχη ικανότητα (βαθμολογία) της 
διαχειρίστριας σε σχέση με το DryBMS. 

Τι είναι, όμως, τεχνικά το DryBMS; 

Το DryBMS είναι ένα αναλυτικότατο πρότυπο για τη διαχείρι-
ση φορτηγών πλοίων ξηρού φορτίου, με σκοπό τη βελτίωση 
σε άριστο επίπεδο της ασφάλειας του πλοίου, του προσωπι-
κού, του περιβάλλοντος και του φορτίου. 
Έχει τέσσερις ενότητες (PERFORMANCE, PEOPLE, PLANT, 
PROCESS), χωρισμένες σε 30 περιοχές (Subject Areas), που 
εμπεριέχουν περίπου 120 δείκτες απόδοσης (KPIs), χωρισμέ-
νους σε τέσσερα επίπεδα δυσκολίας. Τα επίπεδα δυσκολίας 
είναι κλιμακωτά, ξεκινώντας από το «Basic», που κατά γενική 
έννοια ισοδυναμεί με την εφαρμογή των βασικών απαιτήσεων 
του ISM και της σημαίας νηολόγησης του πλοίου. Το επόμενο 
επίπεδο είναι το «Intermediate», στο οποίο εισάγεται η έννοια 
της συνεχούς βελτίωσης (Continual Improvement) και η εθε-
λοντική εφαρμογή μη απαιτούμενων οδηγιών και προτύπων. 
Ακολουθεί το «Advanced», όπου η συνεχής βελτίωση πλέον 
επιδεικνύεται μέσω διαδικασιών, ενώ ταυτόχρονα η εταιρεία 
εφαρμόζει εθελοντικά επερχόμενα πρότυπα και νομοθεσίες 
στο διοικητικό της σύστημα. Τέλος, έρχεται το ανώτατο επί-
πεδο «Excellence». Απαραίτητη προϋπόθεση για την επίτευξη 
του κάθε επιπέδου είναι η επιτυχής εφαρμογή όλων των απαι-
τήσεων του προηγούμενου επιπέδου.
Ουσιαστικά, οι Διαχειρίστριες Εταιρείες Φορτηγών Πλοίων 
Ξηρού Φορτίου καλούνται αφενός να αναβαθμίσουν την εται-
ρική τους κουλτούρα σε σχέση με τα επίπεδα ασφαλείας στη 
λειτουργία των πλοίων και αφετέρου να υιοθετήσουν νέες, 
απαιτητικές διαδικασίες, που στοχεύουν στη συνεχή βελτίω-
ση του safety του πλοίου, του πληρώματος (crew well-being), 
αλλά και στην προστασία του περιβάλλοντος, ανεβάζοντας 
έτσι τη διαχείριση των πλοίων ξηρού φορτίου σε επίπεδα 
παρόμοια με αυτά των δεξαμενόπλοιων. Αυτές οι νέες δια-
δικασίες αφορούν και τα πληρώματα των πλοίων αλλά και τα 
στελέχη των γραφείων, και δημιουργούν ουσιαστικές ανάγκες 
για περαιτέρω εκπαίδευση και αλλαγή νοοτροπίας, ειδικά σε 
θέματα ασφαλείας, συνθηκών διαβίωσης επί του πλοίου και 
προστασίας του περιβάλλοντος. 
Το DryBMS κινείται στην ίδια φιλοσοφία με το TMSA που 
εφαρμόζεται στα tankers και είναι ένα σύστημα αυτοαξιολό-
γησης (self-assessment), δηλαδή οι ίδιες οι εταιρείες πρέπει να 
προσδιορίσουν και να δηλώσουν το επίπεδο επιτυχούς εφαρ-
μογής του προτύπου από πλευράς τους. Ανάλογα με το πόσα 
KPIs ικανοποιεί η εταιρεία και σε ποιο επίπεδο, αντιστοιχεί ένα 
ανάλογο σκορ, το οποίο θα συντελεί στη συνολική βαθμολό-
γηση-αξιολόγηση της εταιρείας.
Παρά το γεγονός ότι το DryBMS είναι ένα σύστημα αυτοαξιο-
λόγησης, οι νέες διαδικασίες αφορούν και τα πληρώματα των 
πλοίων αλλά και τα στελέχη των γραφείων, που θα κληθούν σε 
ένα μελλοντικό External Audit να αποδείξουν ότι εφαρμόζουν 
τις νέες πολιτικές και διαδικασίες που έχουν ενσωματώσει στο 
διοικητικό σύστημα της εταιρείας. 

Συνολικά, λοιπόν, ποιες είναι οι προκλήσεις  
που φέρνει η έλευση του DryBMS; 

Φυσικά, η εισαγωγή και η υιοθέτηση ενός τέτοιου συστήματος 
επιφέρουν μια σειρά προκλήσεων, όπως:
•	 Το αρχικό κόστος για μια ναυτιλιακή εταιρεία που 

καλείται να εφαρμόσει το DryBMS.
•	 H επίδραση στα λειτουργικά έξοδα του πλοίου.
•	 H πολιτική των ναυλωτών (που αναμένεται να 

απαιτήσουν συμμόρφωση) και αν θα υπάρχει η 
αντίστοιχη ορθότητα και διαφάνεια, όπως συμβαίνει 
με τους Oil Majors και το TMSA στην αγορά των 
δεξαμενοπλοίων.

•	 Ο αριθμός ανθρώπινου δυναμικού που θα χρειαστεί 
μια μέση ναυτιλιακή εταιρεία διαχείρισης πλοίων ξηρού 
φορτίου για μια μετάβαση στα επίπεδα του DryBMS.

•	 Τι επιπλέον εκπαίδευση θα χρειαστεί για τους 
υπαλλήλους γραφείου και τα πληρώματα.

•	 To Top Management, λοιπόν, θα έρθει αντιμέτωπο με 
μεγάλες προκλήσεις και κυρίως θα χρειαστεί να χαράξει 
την εταιρική στρατηγική των επόμενων δέκα ετών.

Εμείς, τόσο στην Total Quality Consultants όσο και στην Total 
Shipmanagement Services, έχουμε την κατάλληλη εμπειρία και 
ήδη λειτουργούμε τα πλοία μας σε υψηλό επίπεδο DryBMS.
Καθοδηγούμε μια σημαντική ομάδα εταιρειών (που αντιπρο-
σωπεύουν αυτή τη στιγμή πάνω από 120 φορτηγά πλοία) στη 
μετάβασή τους προς το DryBMS.
Δημιουργούμε συνέργεια μεταξύ της Total Quality Consultants 
και της Total Shipmanagement Services, με αποτέλεσμα τα 
συστήματά μας όχι μόνο να ικανοποιούν τις υψηλές απαιτή-
σεις του DryBMS, αλλά και να είναι λειτουργικά, ουσιαστικά 
και κατανοητά από τα πληρώματα και τους ανθρώπους του 
γραφείου.
Για τις εταιρείες που καθοδηγούμε, μπορούμε να δημι-
ουργήσουμε compliance ως προς το DryBMS και να 
εξασφαλίσουμε επιτυχημένο αποτέλεσμα κατά τη 
διάρκεια ενός ελέγχου από έναν ναυλωτή, ακόμα και  
σε επίπεδο «Excellence».

“
Είναι σημαντικό για τις διαχειρίστριες 
εταιρείες bulk carriers να κατανοήσουν 
ότι για πρώτη φορά στον χώρο τους 
πρόκειται να επιβληθεί ένας μηχανισμός 
αξιολόγησης και βαθμολόγησής τους, 
με απώτερο σκοπό τη συγκριτική 
διαφοροποίησή τους σε σχέση με  
τη λειτουργική τους ικανότητα. 

”
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Βίοι αντίθετοι για crude 
και product tankers

Ο αντίκτυπος της πανδημίας συνεχίζει να είναι εμφανής 
ακόμη στην αγορά των dirty tankers, με τους ναύλους να 
υποχωρούν και τον Μάιο. Μετά από μερική ανάκαμψη προς 
τα τέλη Μαρτίου, οι ναύλοι για τα VLCCs στα τέλη Μαΐου 
υποχώρησαν ξανά κάτω από το OPEX, με αποτέλεσμα να 
καταγράφεται 100% πτώση σε ετήσια βάση. Από την άλλη,  
η ζήτηση για crude tankers δείχνει σημάδια ανάκαμψης.

Της Charlotte Cook, 
Head Trade Analyst της VesselsValue
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Στις αρχές του 2020, η μειωμένη ζήτηση λόγω της Covid-19 ουσιαστικά παρείχε στήριξη στην αγο-
ρά δεξαμενόπλοιων, ενισχύοντας περαιτέρω την ανάγκη για πλωτή αποθήκευση, καθώς η διύλιση 
περιορίστηκε και η χερσαία αποθήκευση πετρελαίου έφτασε στα όριά της. Ωστόσο, η ζήτηση για 
crude tankers κατέγραψε σημαντική μείωση μεταξύ Μαρτίου και Οκτωβρίου 2020, με τα τονομίλια να 
υποχωρούν σε επίπεδα που δεν είχαν καταγραφεί από το 2016. Η μείωση της ζήτησης ως απόρροια 
της πανδημίας σαφώς επηρέασε τους ναύλους και έξι μήνες μετά μικρή βελτίωση παρατηρείται στην 
αγορά. Στο γράφημα 1 παρουσιάζεται η εξέλιξη των τονομιλίων από τον Ιανουάριο του 2020.

Γράφημα 1: Η εξέλιξη των ημερήσιων τονομιλίων για τα δεξαμενόπλοια (VLCCs, Suezmaxes, Aframaxes) από τον Ιανουάριο του 
2020.

Φέτος, μεταξύ Ιανουαρίου και Μαρτίου, τα τονομίλια παρέμειναν σταθερά, πριν υποχωρήσουν στα 
μέσα Απριλίου στα 30,68 δισ. DWT-NM. Πρόκειται για μείωση 9% σε σχέση με τον Απρίλιο του 2020, 
όταν οι ναύλοι αυξήθηκαν λόγω του contago στην αγορά πετρελαίου και ενώ το 10% των dirty tankers 
χρησιμοποιήθηκαν για πλωτή αποθήκευση.

Dirty tankers: Προσφορά VS Ζήτηση

Η ζήτηση εκφρασμένη σε τονομίλια μπορεί να συγκριθεί με την ανάπτυξη του στόλου, προκειμένου 
να έχουμε μια καλύτερη εικόνα της ισορροπίας στην αγορά. Το γράφημα 2 δείχνει την ετήσια ποσο-
στιαία μεταβολή του ρυθμού ανάπτυξης της ζήτησης και της προσφοράς. Διαφαίνεται ότι η σχετικά 
σταθερή ανάπτυξη του στόλου ξεπερνά τη ζήτηση τους τελευταίους έντεκα μήνες.

Γράφημα 2: Η ισορροπία μεταξύ της ανάπτυξης προσφοράς και ζήτησης για τα crude tankers.
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Στο κατώτατο σημείο, τα τονομίλια ήταν κατά 12,5% μειωμένα τον Οκτώβριο του 2020 έναντι αυτών 
προ πανδημίας, τον Οκτώβριο του 2019. Παρά τον μεγάλο αριθμό υποψήφιων για ανακύκλωση δεξα-
μενόπλοιων, η εξασθενημένη ζήτηση σε τονομίλια σε συνδυασμό με το αυξημένο orderbook για 
VLCCs αναμένεται να παρατείνει την ανισορροπία προσφοράς και ζήτησης και το 2021, με την υπερ-
προσφορά διαθέσιμων πλοίων να συνεχίζεται.

 
Τα κυριότερα δρομολόγια

H παγκόσμια ζήτηση για αργό πετρέλαιο κατά κύριο λόγο οδηγείται από την Ανατολή, με την Κίνα να 
αποτελεί τον κορυφαίο καταναλωτή, υποστηρίζοντας τα εγχώρια διυλιστήρια. Η ζήτηση για πετρε-
λαιοφόρα προς τη Νοτιοανατολική Ασία κατέγραψε αύξηση 42% για τους τρεις πρώτους μήνες του 
έτους. Παρ’ όλα αυτά ξεκίνησε μια πτωτική πορεία τον Μάιο και από τα μέσα Μαρτίου έως τον Μάιο 
η μείωση αυτή της ζήτησης είναι της τάξης του 34%. Αυτό συνιστά ότι η κινητήρια δύναμη των εισα-
γωγών αργού από τη Νοτιοανατολική Ασία εξακολουθεί να δείχνει σημάδια υψηλής μεταβλητότητας.
Υπάρχουν ελπίδες ότι η παγκόσμια ζήτηση πετρελαίου θα αυξηθεί, ωστόσο οι ελπίδες αυτές «απει-
λούνται» από την εκ νέου αύξηση των κρουσμάτων κορονοϊού σε ορισμένες χώρες, ιδιαίτερα στην 
Ινδία. Η Ινδία αποτελεί σημαντικό εισαγωγέα αργού πετρελαίου, καταλαμβάνοντας την τρίτη θέση 
μεταξύ των χωρών με τη μεγαλύτερη ζήτηση σε τονομίλια πέρυσι. Τα τονομίλια στην Ινδία σημείωσαν 
μια εντυπωσιακή αύξηση της τάξης του 81% από τα τέλη Νοεμβρίου έως τα μέσα Δεκεμβρίου του 
2020, καθώς τα κρούσματα είχαν πάρει την κατιούσα. Έκτοτε τα τονομίλια υποχώρησαν ξανά κατά 
ένα επιπλέον 20%, καθώς τα κρούσματα αυξήθηκαν τους τελευταίους μήνες.
Ο παρακάτω πίνακας δείχνει τους πέντε κορυφαίους προορισμούς για τα dirty tankers το περασμένο 
έτος.

Πίνακας 1: Οι πέντε κορυφαίες χώρες εισαγωγών 
πετρελαίου και ο αριθμός των τονομιλίων ως ποσοστό 
των παγκόσμιων το περασμένο έτος (VLCCs, Suezmaxes, 
Aframaxes).

Με σχεδόν 500 ταξίδια πετρελαιοφόρων να κατευθύνονται προς τη χώρα, το οποίο μεταφράζεται σε 
8% των παγκόσμιων τονομιλίων, η πανδημική κρίση στην Ινδία μάς υπενθυμίζει πως η ζήτηση επηρε-
άζεται σημαντικά από τον κορονοϊό.

ΑΝΑΛΥΣΗ

Import Country Cargo Miles (bn) MT-NM % total

China 3,901.26 34%

South Korea 1,069.84 9%

India 895.827 8%

Japan 811.772 7%

United States of America 670.811 6%



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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Τα clean tankers στον δρόμο της ανάκαμψης

H αγορά των clean tankers σε καμία περίπτωση δεν μένει ανεπηρέαστη, καθώς η πανδημία παραμένει. 
Ωστόσο, συνδυάζοντας δεδομένα για την παγκόσμια ζήτηση και την πορεία των ναύλων, διαφαίνεται 
μια πιο θετική εικόνα για την αγορά των clean tankers τους τελευταίους μήνες. Οι ναύλοι για τα MR 
tankers αυξήθηκαν σημαντικά στις αρχές Μαΐου, αγγίζοντας τα $20.000/ημέρα. Ο αριθμός αυτός, 
εντούτοις, είναι μειωμένος κατά 30% σε σχέση με τα επίπεδα του Μαΐου του 2020, αλλά αυξημένος 
κατά 400% συγκριτικά με τα επίπεδα στα τέλη Απριλίου του 2021. Το γράφημα 3 δείχνει τα τονομίλια 
και τον αριθμό του στόλου για MR και LR τον τελευταίο χρόνο.

 

Γράφημα 3: Η ισορροπία για τα 
clean tankers εκφρασμένη σε 
τονομίλια και υφιστάμενο στόλο.

Το γράφημα δείχνει πως η ζήτηση σε τονομίλια ανέκαμψε τον Μάρτιο μετά τη συνήθη πτώση τον 
Φεβρουάριο, αγγίζοντας τα 376 δισ. MT-NM. Πρόκειται για αύξηση σε σχέση με τα επίπεδα του 
Μαρτίου του 2019, πριν δηλαδή από την πανδημία, συνιστώντας ότι η ζήτηση για clean tankers είναι 
στον δρόμο προς μια ήπια ανάκαμψη, καθώς αυτή κινείται στην ίδια κατεύθυνση με την αύξηση του 
στόλου. Τον Απρίλιο, τα τονομίλια παρέμειναν σε υψηλά επίπεδα, καταγράφοντας μείωση μόλις 0,5% 
σε σύγκριση με τον Μάρτιο.

Οι ταχύτητες αυξάνονται

Καθώς η ζήτηση ανακάμπτει, οι μέσες ταχύτητες των clean tankers αυξάνονται σταθερά από τον 
Δεκέμβριο του 2020.

 

Γράφημα 4: Η μηνιαία εξέλιξη 
της μέσης ταχύτητας των clean 
tankers από τον Ιανουάριο του 
2019.

ΑΝΑΛΥΣΗ
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Από τις αρχές του έτους αυξάνονται από μήνα σε μήνα και από τον Δεκέμβριο του 2020 έως τον 
Μάιο του 2021 έχουν αυξηθεί κατά 3%. Παρά το γεγονός ότι ακόμη δεν έχει επέλθει η κανονικότητα 
στις αερομεταφορές, η χαλάρωση των μέτρων ενάντια στην πανδημία μεταφράζεται σε αύξηση της 
κατανάλωσης υγρών καυσίμων, όπως πετρέλαιο και diesel. Η ζήτηση σε τονομίλια στη Βορειοδυτική 
Ευρώπη είναι ένα καλό παράδειγμα, καθώς παραμένουν σταθερά από τα τέλη του προηγούμενου 
έτους, όταν ξεκίνησαν τα εμβολιαστικά προγράμματα. Καθώς η ζήτηση για τους συγκεκριμένους 
τύπους πλοίων δείχνει σημάδια ανάκαμψης, τα πλοία αυτά κινούνται ταχύτερα συγκριτικά με τα τέλη 
του 2019, γεγονός το οποίο αποτελεί μία ακόμα ένδειξη ότι οι ναυλώσεις πλοίων αυξάνονται.

Σύνοψη
Με την πανδημία να συνεχίζει να επιδρά αρνητικά στο παγκόσμιο εμπόριο, ο αντίκτυπος της μειω-
μένης ζήτησης εξακολουθεί να είναι εμφανής στην αγορά των dirty tankers. Η ανισορροπία μεταξύ 
προσφοράς και ζήτησης διαμορφώνει εν πολλοίς τη συγκεκριμένη αγορά, καθώς παρατηρείται πλε-
όνασμα αριθμού πλοίων στο νερό, αυξανόμενο βιβλίο παραγγελιών VLCCs, ενώ άγνωστο παραμένει 
το χρονοδιάγραμμα ανάκτησης της ζήτησης, καθώς ένας από τους κορυφαίους εισαγωγείς αργού 
πετρελαίου στον κόσμο μαστίζεται από τον κορονοϊό.
Από την άλλη, η αγορά των clean tankers δείχνει να ανακάμπτει, λαμβάνοντας υπόψη τα δεδομένα 
της ζήτησης. Οι ταχύτητες των clean tankers αυξάνονται, τα τονομίλια ενισχύονται σε συμφωνία με τις 
πρόσφατες ενδείξεις για αύξηση των ναύλων. Εάν η συγκεκριμένη αγορά συνεχίσει την ανοδική αυτή 
τάση και συνεχιστεί η επιτυχία των εμβολιαστικών προγραμμάτων, τότε ίσως δούμε μια σημαντική 
ανάκαμψη το τρίτο τρίμηνο. Ωστόσο, είναι δεδομένο ότι η πανδημία συνεχίζει να απειλεί την αγορά 
των δεξαμενόπλοιων εκατέρωθεν.

ΑΝΑΛΥΣΗ
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Αλλάζει η ρότα της ναυτιλίας  
με την υπερανάπτυξη της Αφρικής

Αύξηση των θαλάσσιων μεταφορών από και προς την Ανατολική 
Αφρική καταγράφουν οι διεθνείς αναλυτές, με αποτέλεσμα τόσο 
η Κένυα όσο και η Τανζανία να εισέρχονται δυναμικά στον διεθνή 
χάρτη των μεταφορών.Του Ηλία Μπίσια

ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ



Ο πρόεδρος της Κένυας, Uhuru Kenyatta, ανακοίνωσε πριν από 
λίγες ημέρες την έναρξη των εργασιών για τη δημιουργία νέων υπο-
δομών και λιμενικών έργων στον λιμένα Lamu της ανατολικής Κένυας. 
Το νέο λιμάνι στο Lamu υπολογίζεται ότι θα διαθέτει 32 θέσεις ελλι-
μενισμού πλοίων και θα προσφέρει μια εναλλακτική για πρόσβαση 
στην Αιθιοπία και στο Νότιο Σουδάν, τα οποία δεν βρέχονται από 
θάλασσα.
Το έργο θεωρείται σημαντικό ορόσημο για τις μεταφορές στην 
ευρύτερη περιοχή και θα εγκαινιαστεί στο πλαίσιο της τριμερούς 
συνεργασίας της Κένυας με το Νότιο Σουδάν και την Αιθιοπία. Το 
έργο αποτελεί μέρος της δημιουργίας του Lamu Port-South Sudan-
Ethiopia Transport Corridor (LAPSSET), που εγκαινιάστηκε το 2012. 
Η ενίσχυση του λιμένα Lamu ουσιαστικά αποδυναμώνει το Τζιμπου-
τί, το οποίο μέχρι σήμερα ήταν ο κύριος λιμένας της περιοχής, με 
συχνές καθυστερήσεις στους χρόνους φορτοεκφόρτωσης λόγω 
συμφόρησης. Αξίζει να σημειωθεί ότι κατά την περίοδο της πανδημί-
ας στην Κένυα ίσχυαν χαλαρότερα περιοριστικά μέτρα, με στόχο την 
αύξηση της ναυτιλιακής κίνησης και την προσέλκυση φορτίων που 
υπό άλλες συνθήκες θα κατευθύνονταν στην Τανζανία. Την ίδια ώρα, 
στην προσπάθειά της να προσελκύσει το ενδιαφέρον ναυτιλιακών 
εταιρειών και ιδιοκτητών φορτίων για το νέο λιμάνι της Κένυας, η 
Kenya Revenue Authority έχει εισαγάγει οικονομικά κίνητρα, όπως η 
απαλλαγή από τα τέλη μεταφόρτωσης. Κατά τους διεθνείς αναλυτές, 
ιδανική συγκυρία για την ανάπτυξη και την εδραίωση της Κένυας 
στον παγκόσμιο ναυτιλιακό χάρτη είναι και η έκρυθμη κατάσταση 
στη Μοζαμβίκη.
Ο νέος λιμένας θα διαχειρίζεται κυρίως ξηρά φορτία και εγκαινιάζε-
ται σε μια χρονική περίοδο που σχεδόν όλα τα λιμάνια της περιο-
χής υποβάλλονται σε αναβαθμίσεις για να καλύψουν την αυξανόμενη 
ζήτηση. Σημαντικά έργα σχεδιάζονται και για το λιμάνι της Μομπάσα, 
που θα καλύψει σε μεγάλο βαθμό τις ανάγκες της Κένυας αλλά και 
των όμορων και περίκλειστων κρατών. Σκοπός της κυβέρνησης στο 
Ναϊρόμπι είναι η βελτίωση των συνδυασμένων μεταφορών από και 
προς το Νότιο Σουδάν, την Αιθιοπία και την Ουγκάντα, κράτη με 
τεράστια γεωργική παραγωγή και ορυκτό πλούτο, αλλά και σημαντι-
κές δυνατότητες οικονομικής ανάπτυξης.
Στο ίδιο πλαίσιο, και ο πρωθυπουργός της γειτονικής Τανζανίας, 
Kassim Majaliwa, ανακοίνωσε ότι οι αναβαθμίσεις στα λιμάνια της 
χώρας βρίσκονται πλέον στο στάδιο της ολοκλήρωσης και θα ενι-
σχύσουν τις προοπτικές της χώρας, προκειμένου να καταστεί σημα-
ντικός περιφερειακός κόμβος μεταφορών και εμπορίου. Ο πρωθυ-
πουργός δήλωσε στο Κοινοβούλιο στην Dodoma ότι οι αναβαθμί-
σεις στα λιμάνια Dar es Salaam, Tanga και Mtwara βρίσκονται στο 
τελικό στάδιο ολοκλήρωσης και η κυβέρνηση επικεντρώνεται πλέον 
στην εκμετάλλευση της στρατηγικής γεωγραφικής θέσης της για την 
ενίσχυση του περιφερειακού εμπορίου, την τόνωση της οικονομικής 
ανάπτυξης και την ανάπτυξη των συνδυασμένων μεταφορών στην 
ευρύτερη περιοχή. Η θέση της Τανζανίας ευνοεί την υλοποίηση σχε-
δίων για την καλύτερη σύνδεση των λιμένων της χώρας με πολλά 
όμορα κράτη, όπως η Λαϊκή Δημοκρατία του Κονγκό, η Ρουάντα, το 
Μπουρούντι, το Μαλάουι και η Ζάμπια.
Η ανάπτυξη σύγχρονων λιμένων στα δύο κράτη, σε συνδυασμό με 
την ολοκλήρωση βασικών έργων για τις απρόσκοπτες και ασφαλείς 
μεταφορές προς τα γειτονικά τους κράτη, θα αλλάξει, σύμφωνα με τις 
εκτιμήσεις ειδικών, κατά πολύ τις θαλάσσιες μεταφορές και κυρίως 
τις εμπορικές διαδρομές που εξυπηρετούν τη συγκεκριμένη ήπειρο.
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ΞΗΡΆ ΦΟΡΤΊΑ 

Άνθρακας
–

Το «φρένο» του G7

Τα κράτη του G7 συμφώνησαν την Παρασκευή 
21 Μαΐου να τερματίσουν την οικονομική στήριξη 
σε projects άνθρακα στο εξωτερικό έως το τέλος 
του 2021, με σκοπό να συμβάλουν στην επίτευξη 
των στόχων της κλιματικής αλλαγής.
Οι υπουργοί του G7 για το Κλίμα και το Περι-
βάλλον από το Ηνωμένο Βασίλειο, τις ΗΠΑ, την 
Ιαπωνία, τον Καναδά, τη Γερμανία, τη Γαλλία και 
την Ιταλία, σε τηλεδιάσκεψη που πραγματοποιή-
θηκε πρόσφατα, επανέλαβαν τη δέσμευσή τους 
για τον περιορισμό της ανόδου της θερμοκρασίας 
σε μόλις 1,5°C.

Σε ανακοινωθέν που δημοσιο-
ποιήθηκε, οι υπουργοί των επτά 
χωρών δήλωσαν, μεταξύ άλλων, 
ότι: «Αναγνωρίζοντας ότι η 
παραγωγή ενέργειας και άνθρα-

κα είναι η σημαντικότερη αιτία για την αύξηση 
της θερμοκρασίας παγκοσμίως, δεσμευόμαστε 
αυτή τη στιγμή να αναπτύξουμε ταχύτατα τις 
τεχνολογίες και τις πολιτικές οι οποίες θα επιτα-
χύνουν περαιτέρω τη μετάβαση προς ένα απαν-
θρακοποιημένο ενεργειακό σύστημα τη δεκαετία 
του 2030».
Σε αυτό το πλαίσιο, το Group δεσμεύτηκε «να 
προωθήσει τη διεθνή ροή δημοσίων και ιδιω-
τικών κεφαλαίων προς επενδύσεις που ευθυ-
γραμμίζονται με τη Συμφωνία του Παρισιού και 
να περιορίσει τη χρηματοδότηση ενέργειας με 
υψηλή περιεκτικότητα σε άνθρακα, με σκοπό να 
υποστηριχθεί η ενεργειακή μετάβαση στις ανα-
πτυσσόμενες χώρες.
Παράλληλα τονίστηκε ότι θα καταργηθεί στα-
διακά η κυβερνητική στήριξη προς τα ορυκτά 
καύσιμα πλούσια σε άνθρακα, πλην ελαχίστων 
εξαιρέσεων, που θα βρίσκονται στη διακριτική 
ευχέρεια κάθε χώρας. Οι πρακτικές αυτές πρέπει 
να συνάδουν με μια σαφώς καθορισμένη πορεία 
προς την κλιματική αλλαγή, σύμφωνα με τους 
μακροπρόθεσμους στόχους της Συμφωνίας του 
Παρισιού και τις πιο σύγχρονες επιστημονικές 
μεθόδους που είναι διαθέσιμες.

Commodities
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΑ ΑΓΑΘΑ: 

Από την παραγωγή στη διακίνηση  
και στην κατανάλωση

Επιμέλεια: 
Γιάννης Θεοδωρόπουλος,
Μιχάλης Νικολάου



Ελπίδες για ανάταση της ρωσικής 
παραγωγής

Η ρωσική παραγωγή άνθρακα αναμένεται έως τα 
τέλη του έτους να αγγίξει τα επίπεδα του 2019, 
μετά το οποίο οι παραγωγοί άρχισαν να μειώνουν 
τη δραστηριότητά τους εν μέσω πανδημίας και 
του ισχυρού αντικτύπου αυτής.
Τα παραπάνω δήλωσε πρόσφατα σε δημοσιογρά-
φους ο Ρώσος υφυπουργός Ενέργειας Anatoly 
Yanovsky, σχολιάζοντας συγκεκριμένα: «Ο ρυθ-
μός παραγωγής τους πέντε πρώτους μήνες του 
έτους δείχνει ότι πρόκειται για ρεαλιστικό στό-
χο. Απωλέσαμε 40 εκατ. τόνους παραγόμενου 
άνθρακα πέρυσι, τους οποίους μπορούμε να 
ανακτήσουμε φέτος».
Σύμφωνα με στοιχεία του ρωσικού Υπουργείου 
Ενέργειας, η παραγωγή άνθρακα το 2020 μειώ-
θηκε σε ετήσια βάση κατά 9%, στους 402 εκατ. 
τόνους, ενώ την ίδια στιγμή οι εξαγωγές μειώθη-
καν από τους 221 εκατ. τόνους στους 208 εκατ. 
τόνους, κυρίως λόγω μειωμένης ζήτησης από τις 
χώρες της Δύσης. Κατά τον κ. Yanovsky, φέτος 
οι εξαγωγές παρουσιάζουν αύξηση, με τις ροές 
μεταλλουργικού άνθρακα και ανθρακίτη να ενι-
σχύονται διαρκώς.

Ζάχαρη
–

Πώς θα κινηθούν προσφορά και ζήτηση  
το 2021/2022

Η παγκόσμια παραγωγή ζάχαρης αναμένεται να 
αυξηθεί κατά 6 εκατ. τόνους, στους 186 εκατ. 
τόνους, το εμπορικό έτος 2021/2022, σύμφωνα με 
όσα αναφέρει το αμερικανικό Υπουργείο Γεωργίας 
σε έκθεσή του. Η υψηλότερη παραγωγή της στην 
ΕΕ, στην Ινδία και στην Ταϊλάνδη θα αντισταθμίσει 
τις απώλειες στην παραγωγή της Βραζιλίας.
Την ίδια ώρα, η κατανάλωση θα ανέλθει στα επίπε-
δα ρεκόρ των 174 εκατ. τόνων, λόγω της ανάπτυ-
ξης σε αγορές όπως η Ινδία και η Κίνα. Το αμερι-
κανικό υπουργείο εκτιμά ότι οι εξαγωγές ζάχαρης 
το 2021/2022 θα αγγίξουν τους 66 εκατ. τόνους, με 
τις αυξημένες ροές από Ινδία και Ταϊλάνδη να αντι-
σταθμίζουν την εκτιμώμενη μείωση των εξαγωγών 
από τη Βραζιλία. Στο σημείο αυτό αξίζει να σημει-
ωθεί ότι το εμπορικό έτος στην Ταϊλάνδη ξεκινά 
τον Δεκέμβριο, ενώ στη Βραζιλία τον Απρίλιο.
Στους 53,6 εκατ. τόνους εκτιμώνται οι παγκόσμι-
ες εισαγωγές, με την Κίνα να οδηγεί την κούρσα, 
ενώ τα τελικά αποθέματα ζάχαρης θα κινηθούν 
στους 44 εκατ. τόνους.

Σιδηρομετάλλευμα – Χάλυβας
–

Οι κινήσεις της Κίνας στην παραγωγή φέρνουν νέα δεδομένα

Η Κίνα σχεδιάζει να περιορίσει την παραγωγική δυναμικότητα χάλυβα κατά 
236 εκατ. τόνους μεταξύ των ετών 2021 και 2025, σύμφωνα με το 14ο πεντα-
ετές πλάνο του Πεκίνου, σημείωσε πρόσφατα σε διεθνή ΜΜΕ ο πρόεδρος 
της China Iron and Steel Association, He Wenbο.
Ο ίδιος ανέφερε ότι ο ασιατικός γίγαντας θα προβεί σε πράσινες επενδύ-
σεις για την παραγωγική δυναμικότητα 221 εκατ. τόνων χάλυβα έως το 2025. 
Ο συγκεκριμένος κλάδος είναι υπεύθυνος για το 15% των εκπομπών του 
θερμοκηπίου στην Κίνα, η οποία έχει δεσμευτεί για σημαντικό περιορισμό 
των εκπομπών άνθρακα πριν από το 2030.
Η Κίνα, τα προηγούμενα πέντε χρόνια, μείωσε την παραγωγική της δυναμι-
κότητα κατά 86 εκατ. τόνους. Μένει να δούμε πώς η συγκεκριμένη κίνηση 
του κορυφαίου παραγωγού χάλυβα του κόσμου θα επηρεάσει τη ζήτηση 
σιδηρομεταλλεύματος καθώς και τις τιμές.

Πώς διαμορφώθηκε η παγκόσμια παραγωγή χάλυβα τον Απρίλιο

H παγκόσμια παραγωγή χάλυβα για τις 64 σημαντικότερες χώρες παραγω-
γής παρουσίασε σημαντική ετήσια άνοδο της τάξης του 23,3% τον περα-
σμένο Απρίλιο σε σχέση με τον Απρίλιο του 2020, αγγίζοντας τους 169,5 
εκατ. τόνους.
Σύμφωνα με τα διαθέσιμα στοιχεία της Διεθνούς Ένωσης Χάλυβα, εντυπω-
σιακή αύξηση της παραγωγής σημείωσαν οι χώρες της Αφρικής, καθώς η 
παραγωγή τους ενισχύθηκε κατά 93,3%, στους 1,3 εκατ. τόνους. Οι χώρες 
στις περιοχές Ασίας και Ωκεανίας παρήγαγαν τον Απρίλιο 125 εκατ. τόνους, 
καταγράφοντας αύξηση 19,2%. Η παραγωγή στην ΕΕ κινήθηκε στους 12,9 
εκατ. τόνους (+42,8%), ενώ οι χώρες της Μέσης Ανατολής παρήγαγαν 3,5 
εκατ. τόνους, αύξηση 15,3%. Η παραγωγή χάλυβα από τη Βόρεια και τη 
Νότια Αμερική διαμορφώθηκε στους 9,7 εκατ. και 3,8 εκατ. τόνους αντί-
στοιχα.
Οι τρεις κορυφαίες χώρες παραγωγής χάλυβα τον Απρίλιο ήταν η Κίνα 
(97,9 εκατ. τόνοι), η Ινδία (8,3 εκατ. τόνοι) και η Ιαπωνία (7,8 εκατ. τόνοι). 
Τη μεγαλύτερη ετήσια αύξηση κατέγραψε η Ινδία, καθώς η παραγωγή της 
αυξήθηκε σε ετήσια βάση κατά 152,1%.
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Σιτηρά
–

Οι νέες εκτιμήσεις για την παραγωγή  
της Κίνας

H παραγωγή σιτηρών της Κίνας θα αγγίξει 
τους 692 εκατ. τόνους το 2025 και το ποσοστό 
αυτάρκειας ρυζιού και σιταριού θα ανέλθει στο 
99,3% το ίδιο έτος, σύμφωνα με εκτιμήσεις που 
δημοσιεύτηκαν στο «China Agricultural Sector 
Development Report 2021.»
Στη συγκεκριμένη έκθεση αναφέρεται ότι η 
παραγωγή σιτηρών θα συνεχίσει να αυξάνεται και 
η επισιτιστική ασφάλεια στην Κίνα θα είναι πλή-
ρως εγγυημένη, σύμφωνα με το 14ο πενταετές 
πλάνο του Πεκίνου. Πέρυσι, παρά τις δυσμενείς 
συνέπειες της πανδημίας, η παραγωγή σιτηρών 
στην ασιατική χώρα αυξήθηκε σταθερά στους 
669 εκατ. τόνους.
Η παραγωγή σόγιας αυξήθηκε κατά 8,3% και δια-
μορφώθηκε στους 19,6 εκατ. τόνους, ενώ οι εισα-
γωγές ξεπέρασαν τους 100 εκατ. τόνους.

ΚΑΛΑΜΠΟΚΙ

Θετικές προοπτικές για τις εξαγωγές 
καλαμποκιού των ΗΠΑ

H αξία των αμερικανικών εξαγωγών καλαμποκιού 
αναμένεται να ανέλθει στα $17,2 δισ. το οικονο-

μικό έτος 2021, σύμφωνα με όσα αναφέρει σε 
report του τον Μάιο το αμερικανικό Υπουργείο 
Γεωργίας. Πρόκειται για αναθεωρημένη προς τα 
επάνω εκτίμηση σε σχέση με την έκθεση του 
Φεβρουαρίου, όπου το αμερικανικό υπουργείο 
ανέμενε ότι η αξία των εν λόγω εξαγωγών θα 
ήταν στα $14 δισ.
Η συγκεκριμένη εκτίμηση αντανακλά τους 
όγκους ρεκόρ των 70 εκατ. τόνων καλαμποκιού 
που θα εξαχθούν από τις ΗΠΑ το 2021, καθώς 
και την ανοδική τάση των τιμών. Η ζήτηση για 
αμερικανικό καλαμπόκι θα ωφεληθεί από τις 
ευνοϊκές συνθήκες καλλιέργειας στη Νότια Αμε-
ρική και ιδίως στη Βραζιλία, αναφέρει το αμερι-
κανικό υπουργείο. Την ίδια ώρα, οι τιμές έχουν 
πάρει την ανιούσα, λόγω της ξηρασίας που πλήτ-
τει ορισμένες περιοχές του βόρειου ημισφαιρίου.

ΣΙΤΑΡΙ

Σε τι επίπεδα θα διαμορφωθεί  
η παγκόσμια προσφορά

Στην τελευταία του έκθεση αναφορικά με τις 
εκτιμήσεις για την προσφορά και τη ζήτηση 
σιτηρών, το International Grains Council (IGC) 
εκτιμά ότι η παραγωγή σιταριού παγκοσμίως το 
2021/2022 θα φτάσει στους 790 εκατ. τόνους. ΕΕ, 
Kίνα και Ινδία θα αποτελέσουν τους κορυφαίους 
παραγωγούς, καθώς εκτιμάται από το IGC ότι θα 
παραγάγουν αντίστοιχα 136,1 εκατ. τόνους, 136 
εκατ. τόνους και 110,7 εκατ. τόνους σιταριού. 
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Το παγκόσμιο εμπόριο σιταριού αναμένεται να ανέλθει στους 
188 εκατ. τόνους, με τη Ρωσία να οδηγεί την κούρσα, καθώς 
εκτιμάται ότι θα εξάγει το 2021/2022 τους 37,1 εκατ. τόνους.

Αίγυπτος: Τα αποθέματα, ρυθμιστής  
για το εμπόριο

Η Αίγυπτος, ο κορυφαίος εισαγωγέας σιταριού του κόσμου, 
διαθέτει αρκετά αποθέματα για την κάλυψη των καταναλωτι-
κών αναγκών της για 5,9 μήνες, σύμφωνα με όσα ανέφερε σε 
τηλεοπτικό δίκτυο της χώρας ο Ali Moselhy, υπουργός Προ-
μηθειών της Αιγύπτου.
«Συνήθως εργαζόμασταν με 7 εκατ. τόνους [σιταριού] που 
εισαγάγαμε, μετά πέσαμε στους 6,5 εκατ. τόνους και πέρυσι 
αγοράσαμε λιγότερους από 6 εκατ. τόνους. Φέτος, με βάση 
την εγχώρια συγκομιδή, σχεδιάζουμε να μειώσουμε τις εισα-
γωγές έως ένα συγκεκριμένο όριο, και θα είναι κάτω από 6 
εκατ. τόνους», ανέφερε ο Αιγύπτιος υπουργός. Σύμφωνα με 
τον ίδιο, η Αίγυπτος έως τα τέλη Μαΐου είχε αγοράσει 2,9 
εκατ. τόνους σιταριού.

ΣΟΓΙΑ

ΗΠΑ και Βραζιλία οδηγούν την παγκόσμια παραγωγή 

H παγκόσμια παραγωγή σόγιας το 2020/2021 αναμένεται να 
αυξηθεί κατά 7%, στους 361 εκατ. τόνους, σύμφωνα με όσα 
αναφέρει στην τελευταία του έκθεση το International Grains 
Council (IGC). Στην έκθεση τονίζεται επίσης ότι η αυξημένη 
συγκομιδή από Βραζιλία και ΗΠΑ θα αποτελέσει τον κινητή-
ριο μοχλό για την αύξηση της παγκόσμιας παραγωγής.
Με την κατανάλωση να παρουσιάζει μικρές μεταβολές, η 
καθαρή μείωση των προμηθειών αντανακλάται στα μειωμέ-
να αποθέματα, τα οποία φέτος εκτιμώνται στους 46 εκατ. 
τόνους. Από την άλλη, το IGC σημειώνει ότι το εμπόριο θα 
κινηθεί ελαφρώς υψηλότερα, στους 172 εκατ. τόνους (+1 εκατ. 
τόνους).
Την ίδια ώρα, εκτιμάται από το IGC ότι οι αυξημένες τιμές 
σόγιας θα ωθήσουν προς τα επάνω τις καλλιέργειες και ως 
εκ τούτου η παραγωγή το 2021/2022 θα ενισχυθεί κατά 6%, 
στους 383 εκατ. τόνους.

Ανοδικά η παραγωγή της Αργεντινής

Η παραγωγή σόγιας της Αργεντινής αναμένεται στους 43,5 
εκατ. τόνους το 2020/2021, σύμφωνα με όσα ανέφερε πρό-
σφατα σε έκθεσή του το Buenos Aires Grains Exchange, το 
οποίο εκτιμά καλύτερη του αναμενομένου συγκομιδή.
Πιο συγκεκριμένα, οι εκτιμήσεις για καλύτερη συγκομιδή 
σόγιας στην επαρχία Cordoba και στη βορειοκεντρική επαρ-
χία Santa Fe ουσιαστικά αποτελούν τον λόγο γι’ αυτή την 
αναθεωρημένη προς τα επάνω εκτίμηση. Υπενθυμίζεται ότι 
στο αμέσως προηγούμενο report του το Buenos Aires Grains 
Exchange εκτιμούσε ότι η παραγωγή σόγιας στην Αργεντινή 
θα ήταν της τάξης των 43 εκατ. τόνων.
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ΥΓΡΑ ΦΟΡΤΊΑ 

Αργό πετρέλαιο
–

ΟPEC+: Σταδιακή αύξηση της παραγωγής

Τα κράτη-μέλη του OPEC+ επιβεβαίωσαν τις 
εκτιμήσεις και κατά την πρόσφατη συνεδρίαση 
του Ιουνίου συμφώνησαν σε σταδιακή χαλάρω-
ση των περικοπών της παραγωγής πετρελαίου 
εν μέσω ανάκαμψης των τιμών. Πιο συγκεκρι-
μένα, αποφασίστηκε η αύξηση της παραγωγής 
κατά 700.000 βαρέλια/ημέρα τον Ιούνιο και κατά 
840.000 βαρέλια/ημέρα τον Ιούλιο, συμπεριλαμ-
βανομένης και της επιστροφής της Σαουδικής 
Αραβίας από τις εθελοντικές περικοπές. 
Η συμφωνία ευθυγραμμίζεται με ό,τι είχαν απο-
φασίσει τον περασμένο Απρίλιο τα μέλη του 
OPEC+ για αύξηση της παραγωγής κατά 2,1 εκατ. 
βαρέλια/ημέρα μεταξύ Μαΐου και Ιουλίου.
Τα συμβόλαια μελλοντικής εκπλήρωσης Brent 
τέθηκαν προς διαπραγμάτευση στα $71,17/βαρέλι 
την Τρίτη 1η Ιουνίου, ενώ τα futures πετρελαίου 
τύπου WTI κέρδισαν πάνω από 3%, στα $68,65/
βαρέλι, αγγίζοντας τα υψηλότερα επίπεδα για 
πάνω από δύο χρόνια. Εντός 2021 οι τιμές πετρε-
λαίου καταγράφουν αύξηση 30%.

Σε σημαντικό ρυθμιστή της πετρελαϊκής αγοράς 
αναδεικνύεται το Ιράν, το οποίο βρίσκεται σε 
συζητήσεις με έξι παγκόσμιες δυνάμεις για την 
«αναθέρμανση» της πυρηνικής τους συμφωνίας 
του 2015. Εάν η συμφωνία τεθεί ξανά σε ισχύ, 
τότε τους επόμενους μήνες θα επέλθει μια επι-
πρόσθετη προσφορά πετρελαίου. Ο γενικός 
γραμματέας του OPEC,  Mohammad Barkindo, 
έσπευσε τη Δευτέρα 31 Μαΐου να σημειώσει ότι η 
επιστροφή του Ιράν στην παραγωγή δεν αποτε-
λεί λόγο ανησυχίας για τη διεθνή αγορά.

Αισιόδοξα μηνύματα για τη ζήτηση 
πετρελαίου

H ζήτηση πετρελαίου ανακάμπτει ταχύτερα 
του αναμενομένου και σύντομα θα επιστρέψει 
στα επίπεδα του 2019, ανέφερε πρόσφατα στο 
Bloomberg ο Fatih Birol, Executive Director του 
International Energy Agency.
«Η ζήτηση σε έναν χρόνο ή και λίγο περισσότε-
ρο θα μπορούσε να επιστρέψει στα προ κρίσης 
επίπεδα του 2019», δήλωσε χαρακτηριστικά ο κ. 
Birol, υπογραμμίζοντας την αύξηση της ζήτησης 
από ΗΠΑ, Ευρώπη και Κίνα.
Η συγκεκριμένη εκτίμηση έρχεται σε αντίθεση 
με όσα αναφέρονταν στο ετήσιο report του ΙΕΑ 
μερικούς μήνες πριν. Πιο συγκεκριμένα, στο εν 
λόγω report το IEA ανέμενε ότι η επιστροφή της 
ζήτησης στα προ πανδημίας επίπεδα δεν θα επι-
τυγχανόταν πριν από το 2023. Παράλληλα τονι-
ζόταν ότι η πανδημία ήρθε να αλλάξει άρδην τις 
καταναλωτικές συνήθειες και η ζήτηση για βενζί-
νη ήδη έχει φτάσει στο αποκορύφωμά της.

Μειωμένες οι εξαγωγές της Ρωσίας

Οι εξαγωγές πετρελαίου της Ρωσίας μειώθηκαν 
το διάστημα Ιανουαρίου-Μαΐου 2021 κατά 13% 
συγκριτικά με το αντίστοιχο διάστημα πέρυσι, 
στους 91,2 εκατ. τόνους, σύμφωνα με στατιστικά 
στοιχεία του Central Dispatching Department of 
Fuel Energy Complex (CDU TEK).
Η Ρωσία, η οποία συμμετέχει στον OPEC+, προ-
έβη σε μείωση της παραγωγής το περασμένο 
διάστημα και ως εκ τούτου μείωση καταγράφη-
κε και στις προμήθειες ρωσικού πετρελαίου στο 
εξωτερικό.
Ωστόσο, τον Μάιο, οι εξαγωγές αυξήθηκαν κατά 
6%, στους 19,58 εκατ. τόνους. Οι εξαγωγές προς 
τις χώρες εκτός της Κοινοπολιτείας Ανεξάρτητων 
Κρατών (CIS) το πρώτο πεντάμηνο του έτους 
μειώθηκαν κατά 15,7%, στους 85,36 εκατ. τόνους, 
ενώ προς την Κοινοπολιτεία Ανεξάρτητων Κρα-
τών αυξήθηκαν σημαντικά κατά 60,7%, στους 
5,85 εκατ. τόνους.



Υγροποιημένο φυσικό 
αέριο (LNG)
–

Ελλειμματική η αγορά τα επόμενα έτη;

Η παγκόσμια αγορά LNG, η οποία, σύμφωνα με εκτιμή-
σεις, θα παρουσίαζε πλεόνασμα κατά το δεύτερο μισό της 
δεκαετίας, αντ’ αυτού καθίσταται όλο και πιο «σφιχτή» και 
ίσως στο εγγύς μέλλον καταγράφει ετήσια ελλείμματα ως 
απόρροια της καθυστέρησης της ανάπτυξης LNG projects 
στη Μοζαμβίκη εν μέσω σοβαρών ζητημάτων ασφάλειας 
στη χώρα.
Τα παραπάνω αναφέρει με report της η Rystad Energy, η 
οποία τονίζει ότι, ενώ η Μοζαμβίκη θεωρούνταν ότι θα δια-
δραματίσει σημαντικό ρόλο στην παραγωγή LNG, η πρό-
σφατη δήλωση ανωτέρας βίας της Total σηματοδοτεί καθυ-
στερήσεις στην ανάπτυξη του χερσαίου συγκροτήματος 
παραγωγής LNG του γαλλικού κολοσσού. Την ίδια ώρα, οι 
εχθροπραξίες στην αφρικανική χώρα βάζουν στον «πάγο» 
το Rovuma LNG project της ExxonMobil. H ετήσια παρα-
γωγική δυναμικότητα των δύο εγχειρημάτων ανέρχεται σε 
28 εκατ. τόνους LNG.
H Rystad στην έκθεσή της εκτιμά ότι η αγορά ίσως κατα-
γράψει απώλειες προσφοράς της τάξης των 9 εκατ. τόνων 
ετησίως μεταξύ 2026 και 2030, φέρνοντας τα πάνω κάτω 
στο παγκόσμιο ισοζύγιο. Ο οίκος αναλύσεων ανέμενε δε μια 
αρκετά ισορροπημένη αγορά το 2026. Οι παραπάνω εκτιμή-
σεις για την προσφορά ενδέχεται να αυξήσουν τη μεταβλη-
τότητα των τιμών.
Ο Kaushal Ramesh, αναλυτής της αγοράς LNG της Rystad, 
τονίζει ότι ο αντίκτυπος των καθυστερήσεων στη Μοζαμ-
βίκη θα είναι ιδιαίτερα εμφανής το 2027, όταν και η προη-
γουμένως εκτιμώμενη υπερπροσφορά των 15,9 εκατ. τόνων 
θα υποχωρήσει στους 11 εκατ. τόνους. Ο ίδιος τονίζει ότι το 
2028 η υπερπροσφορά LNG θα μειωθεί μόλις στο 1 εκατ. 
τόνους, πριν τελικά το 2029 η αγορά καταγράψει έλλειμμα 
της τάξης των 5,6 εκατ. τόνων.

Η πρώτη μεταφορά LNG ουδέτερου ισοζυγίου 
άνθρακα από το Ομάν

H Shell υπέγραψε συμφωνία με την κρατική Oman LNG για 
την αποστολή του πρώτου φορτίου LNG ουδέτερου ισοζυ-
γίου άνθρακα από το βιομηχανικό συγκρότημα της δεύτε-
ρης στο Qalhat.
Η Oman LNG διαχειρίζεται τρεις μονάδες αποθήκευσης 
και εξαγωγής LNG στο Qalhat με ετήσια δυναμικότητα 10,4 
εκατ. τόνων. Η Shell και στο παρελθόν έχει αναλάβει τη 
μεταφορά φορτίων ενέργειας με ουδέτερο ισοζύγιο άνθρα-
κα, με πιο πρόσφατο αυτό μεταξύ ΗΠΑ και Ευρώπης. H 
Shell κατέχει το 30% της Oman LNG.
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Η Thenamaris συνεχίζει τη δυναμική επέκταση και διαφοροποίηση του στόλου της 
με νεότευκτα πλοία που ανταποκρίνονται στους αυξημένους περιβαλλοντικούς κανο-
νισμούς. Toν Αύγουστο του 2020, και παρά τις δυσμενείς συνθήκες που δημιούργησε 
η πανδημία στην παγκόσμια ναυτιλία, η εταιρεία παρέλαβε το δεξαμενόπλοιο τύπου 
Aframax «SEATRIBUTE». Τον Φεβρουάριο του 2021, η Thenamaris πρόσθεσε στον 
στόλο της το «COOL RACER», ένα νέο πλοίο μεταφοράς υγροποιημένου φυσικού 
αερίου.

«COOL RACER», «SEATRIBUTE»

Thenamaris 
Ships Management Inc.

ΝΕΟΤΕΥΚΤΑ



«COOL RACER»
Το «COOL RACER», ένα νέο πλοίο μεταφοράς υγροποιημένου φυσικού 
αερίου, συμπεριλήφθηκε στον στόλο της Thenamaris LNG τον Φεβρουά-
ριο του 2021. Το πλοίο κατασκευάστηκε στη Νότια Κορέα, στο ναυπηγείο 
Hyundai Heavy Industries, και έχει χωρητικότητα 174.000 κ.μ. υγροποιη-
μένου φυσικού αερίου, το οποίο αποθηκεύεται σε δεξαμενές τύπου GTT 
Mk III Flex. Επίσης, το πλοίο είναι εξοπλισμένο με δύο δίχρονες, χαμηλής 
πίεσης, φτωχού μείγματος X-DF κύριες μηχανές, κατασκευασμένες από τη 
WinGD, και με τετράχρονες γεννήτριες κατασκευασμένες από την Himsen. 
Οι κύριες μηχανές και οι γεννήτριες είναι διπλού καυσίμου και έχουν τη 
δυνατότητα καύσης υγροποιημένου αερίου, μέσω του συστήματος δια-
χείρισης του εξατμιζόμενου αερίου από τις δεξαμενές φορτίου, το οποίο 
ελέγχει το φορτίο έτσι ώστε να εξασφαλίσει, σε συνδυασμό με το σύστη-
μα επανυγροποίησης του φορτίου (κατασκευής LGE Babcock), τον πλήρη 
έλεγχο της πίεσης και της θερμοκρασίας στην κάθε δεξαμενή φορτίου.
Ακόμη, προμηθευτές με μεγάλη εμπειρία στην αγορά έχουν επιλεγεί για τον 
ηλεκτρολογικό και τον μηχανολογικό εξοπλισμό και μέσω μελέτης κόπωσης 
έχουν ελεγχθεί κατασκευαστικές βελτιώσεις, ώστε να διασφαλιστεί η διάρ-
κεια ζωής του πλοίου για 40 χρόνια.
Παράλληλα, το πλοίο ικανοποιεί τους κανονισμούς για τον περιορισμό των 
οξειδίων του αζώτου στην ατμόσφαιρα (NOx Tier III) με τη χρήση υγροποι-
ημένου αερίου για την καύση και με τη χρήση πετρελαίου, καθώς είναι επίσης 
εξοπλισμένο με καταλύτες (SCR). Ακόμη, το πλοίο περιλαμβάνει δύο (2) υψη-
λής απόδοσης προπέλες, πλήρως ζυγοσταθμισμένα πηδάλια και μια βελτιστο-
ποιημένη διπλής πρυμναίας τρόπιδας γάστρα, ώστε να επιτυγχάνει χαμηλό-
τερη κατανάλωση καυσίμου. Τέλος, τα notations του Αμερικανικού Νηογνώ-
μονα R2 (propulsion redundancy), ENVIRO+ και CS-Ready (cybersecurity) 
έχουν αποδοθεί ώστε να ενισχυθεί η ασφάλεια και το περιβαλλοντικό προφίλ 
του συγκεκριμένου πλοίου μεταφοράς υγροποιημένου αερίου.

Τύπος πλοίου
LNG Carrier    
 
Έτος ναυπήγησης
2021

ΙΜΟ Νο. 
9869265

Σημαία                    
Μάλτα

Net Tonnage
34.906 MT

Ναυπηγείο       
Hyundai Heavy Industries
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ΝΕΟΤΕΥΚΤΑ



«SEATRIBUTE»
Το «SEATRIBUTE», ένα νέο δεξαμενόπλοιο μεγέθους Aframax, συμπεριλή-
φθηκε στον στόλο της Thenamaris τον Αύγουστο του 2020. Έχει σχεδιαστεί 
και κατασκευαστεί στο ναυπηγείο της Sumitomo Heavy Industries Marine 
& Engineering Limited στην Ιαπωνία και είναι εξοπλισμένο με ένα ανοικτού 
κυκλώματος σύστημα καθαρισμού οξειδίων των καυσαερίων (open loop 
SOx scrubber) και καταλύτες (SCR), ώστε να εξασφαλιστεί η συμμόρφωση 
με τους τελευταίους κανονισμούς περί καυσαερίων (Tier III), όπως επιβάλ-
λεται στις περιοχές ελέγχου οξειδίων του αζώτου (NOx Emission Control 
Areas), παρέχοντας παράλληλα ευελιξία όσον αφορά τη λειτουργία του και 
την κατανάλωση καυσίμου. Ακόμη, το πλοίο ικανοποιεί τις απαιτήσεις της 
νέας διώρυγας του Παναμά (Post Panama Canal lock), καθώς επίσης τις 
τελευταίες απαιτήσεις και τις προτάσεις των μεγάλων εταιρειών παραγωγής 
και διαχείρισης πετρελαίου και του OCIMF. 
Το πλοίο επίσης περιλαμβάνει τα εξής ενεργειακής απόδοσης χαρακτηρι-
στικά: μια υψηλής απόδοσης προπέλα, βελτιστοποιημένες γραμμές, έναν 
ενεργειακής απόδοσης δακτύλιο μπροστά από την προπέλα (SILD), πρυ-
μναία πτερύγια στη δεξιά και αριστερή πλευρά, σύστημα μέτρησης της πίε-
σης (PMI online) για την κύρια μηχανή, κινητήρες μεταβλητής συχνότητας 
για τις κύριες αντλίες παροχής θαλασσινού νερού και για τους ανεμιστήρες 
του μηχανοστασίου, σύστημα ελέγχου απόδοσης του πλοίου και σχεδίαση 
του χώρου ενδιαίτησης με γνώμονα τη μειωμένη αντίσταση στον άνεμο.

Τύπος πλοίου
Tanker    
 
Έτος ναυπήγησης
2020

ΙΜΟ Νο. 
9857468

Σημαία
Μάλτα

Net Tonnage
33.212 MT

Ναυπηγείο       
Sumitomo Heavy Industries
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Τεχνολογία
& Ναυπηγική

Εγκατάσταση πέντε Rotor Sails  
σε νεότευκτο VLOC

H Norsepower Oy Ltd., ένας εκ των κορυφαί-
ων παρόχων συστημάτων βοηθητικής πρόωσης 
που αξιοποιούν την αιολική ενέργεια, ανακοίνωσε 
πως πρόκειται να προχωρήσει στην εγκατάσταση 
πέντε κεκλιμένων Rotor Sails σε ένα νεότευκτο 
Very Large Ore Carrier (VLOC) το οποίο έχει 
ναυλωθεί από τη βραζιλιάνικη εταιρεία εξορύξε-
ων Vale. Η πρώτη εγκατάσταση των καινοτόμων 
Rotor Sails της Norsepower σε φορτηγό πλοίο 
δείχνει πώς η εν λόγω τεχνολογία μπορεί να χρη-
σιμοποιηθεί σε αρκετούς διαφορετικούς τύπους 
πλοίων προκειμένου να μειώσει την κατανάλωση 
καυσίμου και τις εκπομπές.
Το νεότευκτο VLOC, χωρητικότητας 325.000 
dwt, ανήκει στη ναυτιλιακή εταιρεία Pan Ocean 
Ship Management και πρόκειται να εξοπλιστεί με 
πέντε Rotor Sails ύψους 24 μ. και διαμέτρου 4 μ., 
ενώ θα διαθέτει και ένα υδραυλικό σύστημα το 
οποίο θα επιτρέπει την αλλαγή της κλίσης των 
ιστίων. Η Norsepower μελέτησε τα δρομολόγια 
που πρόκειται να εκτελεί το πλοίο και εκτιμά ότι 
το σύστημα των Rotor Sails θα μπορούσε να 
αυξήσει την ενεργειακή απόδοση του πλοίου έως 

και κατά 8%, μειώνοντας τις εκπομπές CO2 έως 
και κατά 3.400 τόνους ετησίως.
Όσο η διεθνής πίεση για τη μείωση του περιβαλ-
λοντικού αποτυπώματος του ναυτιλιακού κλάδου 
συνεχίζει να αυξάνεται, η αξιοποίηση του ανέμου 
για την παραγωγή πρόωσης και τη μείωση των 
καταναλώσεων και των εκπομπών αποτελεί μια 
βιώσιμη λύση για τη συμμόρφωση με επικείμε-
νες ρυθμιστικές οδηγίες, όπως οι δείκτες EEXI 
και CII.

PowerCell Sweden: Νέα μονάδα κυψελών 
καυσίμου για πλοία

Η εταιρεία PowerCell Sweden AB παρουσίασε το 
PowerCellution Marine System 200, μια βιομηχα-
νοποιημένη μονάδα κυψελών καυσίμου χαμηλού 
βάρους και συμπαγούς μορφής, η οποία έχει ανα-
πτυχθεί για την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας 
πάνω σε πλοία. Το Marine System 200 αποτελεί 
βασικό στοιχείο του χαρτοφυλακίου των ολοκλη-
ρωμένων λύσεων παραγωγής ηλεκτρικής ενέργει-
ας μέσω της χρήσης υδρογόνου που διαθέτει η 
PowerCell Sweden και μπορεί να επιτύχει παρα-
γωγή ισχύος κλίμακας megawatt μέσω παράλλη-
λης σύνδεσης.



Τον περασμένο χρόνο, η PowerCell Sweden παρουσίασε 
τους τομείς στρατηγικής ανάπτυξης στους οποίους θα 
δώσει προτεραιότητα, με τον ναυτιλιακό κλάδο να βρίσκε-
ται ανάμεσα σε αυτούς. Η νέα μονάδα κυψελών καυσίμου 
έχει αναπτυχθεί με στόχο τη διευκόλυνση της ενεργειακής 
μετάβασης του ναυτιλιακού κλάδου και τη συμμόρφωση με 
τους όλο και αυστηρότερους κανονισμούς που αφορούν 
τις εκπομπές των πλοίων.
Η μονάδα PowerCellution Marine System 200 βασίζεται 
στη μακροχρόνια εμπειρία της PowerCell Sweden πάνω 
στην ανάπτυξη συστημάτων κυψελών καυσίμου, ενώ η ανά-
πτυξή της έγινε σε στενή συνεργασία με πελάτες αλλά και 
κορυφαίους νηογνώμονες, προκειμένου να πληροί τα διε-
θνή πρότυπα και τις απαιτήσεις του IMO.
Οι κυψέλες καυσίμου που καταναλώνουν υδρογόνο το 
οποίο παράγεται από ανανεώσιμες πηγές ενέργειας δεν 
παράγουν εκπομπές, παρά μόνο καθαρό νερό, και απο-
τελούν μια πλήρως βιώσιμη λύση παραγωγής ηλεκτρικής 
ισχύος για πλοία.

Πρόσω ολοταχώς για το πρώτο ιαπωνικό ερευνητικό 
παγοθραυστικό πλοίο στην Αρκτική

Το Υπουργείο Παιδείας, Επιστημών και Τεχνολογίας της 
Ιαπωνίας αποφάσισε να κατασκευάσει ένα παγοθραυστικό 
πλοίο το οποίο θα χρησιμοποιεί καύσιμο LNG και θα πραγ-
ματοποιεί έρευνα με στόχο τη μελέτη του κλίματος, του 
περιβάλλοντος αλλά και των φυσικών πόρων των αρκτικών 
περιοχών.
Το χωρητικότητας 13.000 gt και μήκους 128 μ. πλοίο θα δια-

θέτει έναν κινητήρα διπλού καυσίμου (LNG/πετρέλαιο) και θα μπορεί να επιχειρεί 
σε συνθήκες πάγου πάχους έως και 1,2 μ., ενώ η ναυπήγησή του υπολογίζεται πως 
θα ολοκληρωθεί το 2026.
Πρόκειται για το πρώτο ερευνητικό παγοθραυστικό πλοίο για αρκτικές περιοχές 
που θα διαθέτει η Ιαπωνία, καθώς έως σήμερα ο ιαπωνικός κρατικός οργανισμός 
θαλάσσιων επιστημών Jamstec πραγματοποιούσε τις σχετικές έρευνες στις αρκτι-
κές περιοχές με το χωρητικότητας 8.700 gt ερευνητικό πλοίο «Mirai», το οποίο 
όμως δεν έχει παγοθραυστικές ικανότητες και ως εκ τούτου επιχειρούσε μόνο 
τους καλοκαιρινούς μήνες.

Καινοτόμος σχεδιασμός συστήματος μόνωσης δεξαμενών LNG

O νηογνώμονας DNV εξέδωσε Έγκριση επί της Αρχής (AiP) στην εταιρεία PASSER 
Marine για την ανάπτυξη ενός συστήματος μόνωσης για δεξαμενές καυσίμου LNG. 
O σχεδιασμός αναπτύχθηκε για πρισματικές δεξαμενές LNG Τύπου Β, οι οποίες, 
σύμφωνα με τους κανονισμούς του ΙΜΟ, χρειάζονται ένα δεύτερο στρώμα μόνω-
σης, ενώ περιλαμβάνει και ένα σύστημα ανίχνευσης διαρροών, το οποίο αντιμετω-
πίζει με ασφάλεια και περιορίζει τις τυχόν διαρροές καυσίμου.
Καθώς ο αριθμός των ποντοπόρων πλοίων που καταναλώνουν καύσιμο LNG 
αυξάνεται συνεχώς, υπάρχει η ανάγκη αύξησης της χωρητικότητας των δεξαμενών 
καυσίμου LNG από 300-1.000 κ.μ. σε 10.000-20.000 κ.μ., με αποτέλεσμα τη μείω-
ση του διαθέσιμου χώρου μεταφοράς φορτίου. Ως εκ τούτου, υπάρχει αυξημένο 
ενδιαφέρον από τον ναυτιλιακό κλάδο για εναλλακτικούς σχεδιασμούς δεξαμενών 
καύσιμου LNG (Τύπου Β), οι οποίοι έχουν πρισματικό σχήμα και είναι αποδοτικό-
τεροι από άποψη όγκου σε σχέση με τους συμβατικούς σχεδιασμούς δεξαμενών 
Τύπου C. Σήμερα, το 95-99% των πλοίων που κινούνται με καύσιμο LNG διαθέ-
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τουν δεξαμενές Τύπου C, παρ’ όλα αυτά υπάρ-
χουν αρκετά πλοία υπό ναυπήγηση τα οποία θα 
διαθέτουν δεξαμενές LNG Τύπου B.
H Monika Johannessen, DNV Maritime Head of 
Department, Gas Carrier Excellence Centre, ανέ-
φερε σχετικά: «Υπάρχουν αρκετοί σχεδιασμοί 
συστημάτων μόνωσης σε στάδιο ανάπτυξης, οι 
οποίοι παρέχουν ένα δευτερεύον στρώμα μόνω-
σης, ενώ διαθέτουν και σύστημα ανίχνευσης 
διαρροών, όμως λίγα πιστοποιημένα συστήματα 
είναι σήμερα διαθέσιμα στην αγορά. Είμαστε ικα-
νοποιημένοι που η PASSER Marine επέλεξε τον 
DNV προκειμένου να λάβει την αρχική έγκριση 
για τον συγκεκριμένο καινοτόμο σχεδιασμό και 
ανυπομονούμε να προχωρήσουμε στην πλήρη 
έγκριση του συστήματος».

H MSC θα δοκιμάσει έναν νέο τύπου HFO

Η Mediterranean Shipping Company (MSC), η 
δεύτερη μεγαλύτερη εταιρεία containerships 
στον κόσμο, πρόκειται να δοκιμάσει μέσα στο 
2021 έναν νέο τύπο γαλακτωματοποιημένου συν-
θετικού μαζούτ στα πλοία της, με σκοπό την 
ευρύτερη χρήση του εν λόγω καυσίμου από τον 
ναυτιλιακό κλάδο μακροπρόθεσμα.
Η MSC Shipmanagement συμφώνησε να πραγ-
ματοποιήσει μια επιχειρησιακή δοκιμή σε συνερ-
γασία με την Quadrise Fuels International (QFI), 
προκειμένου να εξετάσει αρχικά πώς το εναλ-
λακτικό καύσιμο με την ονομασία MSAR, καθώς 
και ένα ακόμα βιοκαύσιμο της QFI με την ονομα-
σία bioMSARTM, μπορούν να χρησιμοποιηθούν 
στους κινητήρες MAN και Wartsila των πλοίων 
της εταιρείας.
Το MSAR είναι ένα γαλακτωματοποιημένο συνθε-
τικό HFO χαμηλού ιξώδους, ενώ το bioMSARTM 
της QFI συνδυάζει τη συμβατική τεχνολογία καυ-

σίμου του MSAR με γλυκερίνη, η οποία αποτελεί 
υποπροϊόν της παραγωγής βιοντίζελ, για τη σύν-
θεση ενός γαλακτωματοποιημένου συνθετικού 
HFO που έχει χαμηλότερες εκπομπές CO2 κατά 
20-30%.
Αυτή δεν είναι η πρώτη φορά που η MSC στρέ-
φεται προς τα βιοκαύσιμα, καθώς από τον Δεκέμ-
βριο του 2019 η εταιρεία χρησιμοποιεί μείγματα 
βιοκαυσίμων από έναν άλλον προμηθευτή στα 
πλοία του στόλου της που εφοδιάζονται στο 
Ρότερνταμ.

Βιοκαύσιμα στη ναυτιλία:  
Νέες κατευθυντήριες γραμμές από τον ABS

Ο νηογνώμονας ABS συνεχίζει να παρέχει κατευ-
θυντήριες γραμμές σχετικά με τη χρήση εναλλα-
κτικών ναυτιλιακών καυσίμων, με μια νέα δημοσί-
ευση, η οποία εξετάζει τις δυνατότητες χρήσης 
των βιοκαυσίμων στη ναυτιλία. Η έκθεση με τίτλο 
«Biofuels as Marine Fuel» περιλαμβάνει μια επι-
σκόπηση των διαφόρων τύπων υγρών βιοκαυσί-
μων, τα οποία μπορούν να αντικαταστήσουν τα 
συμβατικά ναυτιλιακά καύσιμα τόσο βραχυπρό-
θεσμα όσο και μακροπρόθεσμα, και αναφέρεται 
στις δυνατότητες που έχουν ώστε να συμβάλουν 
στην επίτευξη των στόχων απανθρακοποίησης 
που έχει θέσει ο ναυτιλιακός κλάδος. Επιπλέον, 
η δημοσίευση εξετάζει και άλλους τομείς όπως 
η ασφάλεια, οι επιπτώσεις στον σχεδιασμό των 
πλοίων και οι κανονιστικές προκλήσεις.
Ο Γεώργιος Πλευράκης, Director of Global 
Sustainability στον ABS, ανέφερε σχετικά: «Τα 
βιοκαύσιμα έχουν χαρακτηριστεί ως μια πολλά 
υποσχόμενη λύση ανθρακικά ουδέτερων καυσί-
μων, τα οποία μπορούν να εισέλθουν στην παγκό-
σμια αγορά σχετικά γρήγορα και να βοηθήσουν 
στην επίτευξη των στόχων του ΙΜΟ για τη μείω-
ση των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου από 
το 2030 και έπειτα. Παράγονται από βιομάζα, η 
οποία αποτελεί μια ανανεώσιμη πηγή ενέργειας, 
και έχουν τη δυνατότητα να αντισταθμίζουν τις 
εκπομπές CO2 των πλοίων λόγω της απορρόφη-
σης CO2 από την πρώτη ύλη της βιομάζας, κάτι 
που μπορεί να βοηθήσει στην εξισορρόπηση των 
εκπομπών καύσης. Ωστόσο, το συνολικό δυνα-
μικό μείωσης των ανθρακικών εκπομπών διαφο-
ρετικών βιοκαυσίμων εξαρτάται από μια σειρά 
παραγόντων που σχετίζονται με την αλυσίδα αξί-
ας τους. Ο ABS δεσμεύεται να διασφαλίσει ότι 
οι πλοιοκτήτες, οι διαχειριστές πλοίων, τα ναυ-
πηγεία και οι κατασκευαστές ναυτιλιακού εξοπλι-
σμού είναι πλήρως ενημερωμένοι σχετικά με τις 
δυνατότητες των βιοκαυσίμων, προκειμένου να 
αναπτύξουν τις στρατηγικές απανθρακοποίησης 
που θα ακολουθήσουν».
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H Primebulk Shipmanagement 
επιλέγει την πλατφόρμα Quazar  
της Navarino για τη διαχείριση  
των υποδομών IT των πλοίων της 
Η ναυτιλιακή εταιρεία Primebulk Shipmanagement Ltd,  
η οποία εδρεύει στην Αθήνα και διαχειρίζεται έναν  
στόλο εννέα φορτηγών πλοίων, πρόσφατα αποφάσισε  
να χρησιμοποιήσει την καινοτόμο πλατφόρμα Quazar  
της Navarino στα πλοία του στόλου της.

Η πλατφόρμα Quazar αποτελεί έναν εύκολο και 
οικονομικά αποδοτικό τρόπο απόκτησης, εγκα-
τάστασης και διαχείρισης των υποδομών IT ενός 
πλοίου. Περιλαμβάνει όλο τον σχετικό εξοπλι-
σμό και λογισμικό, καθώς και τις υπηρεσίες ενός 
ΙΤ Μanager της Navarino 24/7, ενώ υποστηρίζε-
ται και από μια ειδική ομάδα ειδικών πληροφορι-
κής, και όλα αυτά με μια σταθερή μηνιαία χρέωση 
ανά πλοίο.
Βασιζόμενη στη φιλοσοφία «IT-as-a-service», η 
πλατφόρμα Quazar καταργεί τα έξοδα κεφαλαί-
ου για την απόκτηση εξοπλισμού και λογισμικού, 
αντικαθιστώντας τα με leasing εξοπλισμού, άδειες 
χρήσης λογισμικού και τέλη υποστήριξης, τα 
οποία περιλαμβάνονται όλα σε μια μηνιαία χρέ-
ωση. Επιπλέον, επιτρέπει την εφαρμογή προηγ-
μένων πολιτικών ασφαλείας που προστατεύουν 
όλες τις ψηφιακές υποδομές και τον εξοπλισμό, 
καθιστώντας τα συστήματα πιο ανθεκτικά ένα-

ντι των κυβερνοεπιθέσεων και εξασφαλίζοντας 
παράλληλα συμμόρφωση με τους κανονισμούς. 
Ένας IT Manager της Navarino θα αναλαμβάνει 
να παρακολουθεί τον στόλο που χρησιμοποιεί 
την πλατφόρμα και τον σχετικό εξοπλισμό IT, 
παρέχοντας οποιαδήποτε υπηρεσία ή υποστήρι-
ξη χρειαστεί ο διαχειριστής του στόλου.
O Δημήτρης Ζωγράφος, ΙΤ Manager της 
Primebulk, ανέφερε σχετικά: «Ο νούμερο ένα 
λόγος για τον οποίο επιλέξαμε το Quazar είναι 
η ασφάλεια στον κυβερνοχώρο, κάτι το οποίο 
λαμβάνουμε σοβαρά υπόψη για τα πλοία μας. Αν 
και μέχρι τώρα είχαμε, φυσικά, πολιτικές ασφα-
λείας στους servers μας και antivirus, δεν είχαμε 
ωστόσο μια ολοκληρωμένη λύση. Η πλατφόρμα 
Quazar μας βοήθησε πραγματικά να διασφα-
λίσουμε την πλήρη και ασφαλή εγκατάσταση 
υποδομών IT σε όλο τον στόλο μας. Επιπλέον, η 
εξειδικευμένη ομάδα της Navarino έχει ξεκινήσει 
να προετοιμάζει για εμάς τα έγγραφα που σχετί-
ζονται με τις απαιτήσεις του IMO για τον κυβερ-
νοχώρο, μια απαιτητική διαδικασία η οποία θα 
ήταν εξαιρετικά δύσκολο να γίνει από εμάς. Είναι 
τεράστια βοήθεια να έχουμε την ομάδα Quazar 
να ασχολείται με αυτό το κομμάτι για εμάς, δημι-
ουργώντας εξατομικευμένα αρχεία τεκμηρίωσης, 
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τα οποία θα πρέπει μόνο να διαβάσουμε, να τροποποιήσουμε 
ελαφρώς εφόσον χρειάζεται και να εγκρίνουμε, αντί να κάνου-
με όλη τη σχετική διαδικασία μόνοι μας από την αρχή. 
»Ο δεύτερος λόγος για τον οποίο εγκαθιστούμε το Quazar 
είναι η εξοικονόμηση χρόνου που προσφέρει. Παραδίδοντας 
στον προσωπικό IT Manager της Navarino το μεγαλύτερο 
κομμάτι της καθημερινής υποστήριξης, προετοιμασίας του 
εξοπλισμού και διαχείρισης των υποδομών IT των πλοίων μας, 
απελευθερώνουμε ένα τεράστιο ποσό πόρων, τους οποίους 
μπορούμε να αξιοποιήσουμε εσωτερικά σε άλλους τομείς. 
Πλέον δεν χρειάζεται να ασχοληθώ με ζητήματα υποστήριξης 
ήσσονος σημασίας, όπως για παράδειγμα αν δεν λειτουργεί 
το Wi-Fi ή ένας εκτυπωτής, καθώς με το Quazar η Navarino 
αναλαμβάνει το συγκεκριμένο κομμάτι υποστήριξης.
»Επιπλέον, πριν από το Quazar είχαμε μια μοναδική εγκα-
τάσταση διακομιστή, κάτι που σημαίνει ότι είχαμε ένα μόνο 
σημείο αποτυχίας. Τώρα, με το Quazar, έχουμε μια επιπλέον 
εγκατάσταση, με δυνατότητα απομακρυσμένης σύνδεσης.
»Η Navarino πάντα μας παρείχε εξαιρετική υποστήριξη και ο 
προσωπικός IT Manager που διαθέτει η εταιρεία έρχεται να 
προσφέρει το κάτι παραπάνω στο κομμάτι αυτό. Στην πραγμα-
τικότητα, παρόλο που είχαμε ψάξει και για άλλες εναλλακτικές 
λύσεις, ο βασικός λόγος που επιλέξαμε τη Navarino και την 
πλατφόρμα Quazar είναι το προσωπικό που απασχολεί και η 
ευελιξία στις υπηρεσίες που παρέχει. Για παράδειγμα, προσω-
πικά μού αρέσει πολύ η εφαρμογή Infinity της εταιρείας, καθώς 
μου επιτρέπει να κάνω ό,τι πραγματικά θέλω. Άλλες παρόμοι-
ες λύσεις που κυκλοφορούν στην αγορά και έχω δοκιμάσει 
δεν μου επιτρέπουν να αλλάξω τις ρυθμίσεις τους όπως εγώ 
θέλω ή δεν παρέχουν το εύρος των δυνατοτήτων που παρέχει 
η εφαρμογή Infinity.
»Στο τέλος της ημέρας, όλες οι ενέργειες που θα πραγματο-
ποιούνται από την ομάδα Quazar σε κάποιο από τα πλοία μας 
θα πρέπει πρώτα να εγκριθούν από εμένα – για παράδειγμα, 
ένα πλοίο ζήτησε την εγκατάσταση ορισμένων νέων σημείων 

πρόσβασης Wi-Fi, το οποίο και ενέκρινα και εν συνεχεία η 
Navarino προχώρησε στις απαραίτητες ενέργειες. Έτσι, το 
Quazar όχι μόνο μας εξοικονομεί χρόνο αλλά επίσης ελέγ-
χεται πλήρως από εμάς, διαβεβαιώνοντας ότι όλα τα δίκτυα 
IT των πλοίων μας υποστηρίζονται και συντηρούνται ακριβώς 
όπως θέλουμε εμείς».
Ο Κωνσταντίνος Δημητριάδης,  Account Manager της Navarino 
για την Primebulk, ανέφερε: «Είμαι πολύ ενθουσιασμένος για 
το συγκεκριμένο έργο, το οποίο αποτελεί για την Primebulk 
μια σημαντική εξέλιξη στον τρόπο με τον οποίο διαχειρίζεται 
τις υποδομές IT των πλοίων της. Πάντα θέλουμε να επικε-
ντρωνόμαστε στο να βοηθάμε τους πελάτες μας να ενισχύουν 
τις λειτουργίες τους χρησιμοποιώντας τις καινοτόμες λύσεις 
μας, τις οποίες προσαρμόζουμε όσο μπορούμε στις ακριβείς 
ανάγκες τους».
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Μια νέα πλατφόρμα στην υπηρεσία 
των ναυτιλιακών εταιρειών για  
την αντιμετώπιση της πειρατείας
Η κατασκευή ενός Citadel Room 
είναι κοστοβόρα. Αυτό οφείλεται στο 
γεγονός ότι ο χώρος πρέπει να είναι 
πλήρης και καλά κατασκευασμένος, 
προκειμένου να παρέχει αντιβαλλιστική 
και αντιβανδαλιστική προστασία και, 
φυσικά, να διαθέτει όλο τον απαραίτητο 
εξοπλισμό με σκοπό την ασφαλή 
διαβίωση του πληρώματος.

Παρ’ όλα αυτά, το κόστος δημιουργίας σε σύγκριση με το κόστος ενδε-
χόμενης ζημιάς ή του μεγέθους των λύτρων που αξιώνουν οι εισβολείς 
καταλήγει να είναι υπέρ της κατασκευής αυτού. 
Η VANOS S.A., έχοντας την απαραίτητη τεχνογνωσία, συμμετέχει στον 
εξοπλισμό για την αντιμετώπιση της πειρατείας προσφέροντας λύσεις 
και προϊόντα βαλλιστικής προστασίας, όπως αντιβαλλιστικά γιλέκα, αντι-
βαλλιστικές κουβέρτες κ.λπ., συστήματα επικοινωνίας και ναυσιπλοΐας 
όπως Marine VHF, GPS, συσκευές δορυφορικών τηλεφώνων Iridium, 
τροφοδοτικά, ειδικά καλώδια κ.λπ. με τις ανάλογες κεραίες εκπομπής/
λήψης. 

The Antipiracy Module of OneOcean Platform

Η VANOS S.A. διαθέτει και υποστηρίζει κατ’ αποκλειστικότητα στην Ελλάδα και 
στην Κύπρο την ηλεκτρονική πλατφόρμα της OneOcean, δίνοντας τη δυνατότητα 
στα εμπορικά πλοία, μέσω του Antipiracy Module, να έχουν πρόσβαση σε πληρο-
φορίες σχετικά με την πειρατεία σε παγκόσμιο ναυτικό επίπεδο.
Οι πληροφορίες που παρέχονται στους χρήστες του Antipiracy Module κατη-
γοριοποιούνται σε τρεις δομικές ενότητες, οι οποίες είναι οι εξής:
•	 Πραγματική επίθεση (Actual Attack). Όταν ένα πειρατικό 

περιστατικό καταλήγει σε εμπλοκή και ανταλλαγή πυρών ή/και επιβίβαση 
των πειρατών στο πλοίο.

•	 Απόπειρα επίθεσης (Attempted Attack). Όταν η επιβίβαση των 
πειρατών στο πλοίο δεν επιτευχθεί, είτε λόγω ελιγμών αποφυγής του 
ίδιου του πλοίου, είτε λόγω υποχώρησης των πειρατών, είτε λόγω 
επέμβασης τρίτων (εταιρείες Security ή άλλοι οργανισμοί που βοηθούν). 

•	 Ύποπτο πλοίο (Suspicious Vessel). Το περιστατικό κατά το οποίο ο 
αξιωματικός γέφυρας αντιλαμβάνεται ύποπτες κινήσεις από τρίτο πλοίο 
ή άλλο σκάφος.

Επιπλέον, κάθε καταγραφή των παραπάνω περιστατικών παρέχει επιπρόσθετες 
πληροφορίες, όπως η χρονική στιγμή και η τοποθεσία όπου έγινε το συμβάν, η 
έκβαση του περιστατικού, οι αρχές που ενημερώθηκαν, όπως και οι ενέργειες 
που έγιναν από το πλήρωμα του πλοίου.
Επισημαίνεται ότι κάθε περιστατικό γνωστοποιείται στην πλατφόρμα της 
OneOcean λίγες μόνο ώρες μετά την επίσημη ανακοίνωση του περιστατικού. 
Αξίζει επίσης να αναφερθεί πως τα περιστατικά πειρατείας μπορούν να απει-
κονιστούν και στον σχεδιασμό του ταξιδιού (Passage Plan) που δημιουργεί το 
πλοίο μέσω της ηλεκτρονικής πλατφόρμας.
Παράλληλα, η ναυτιλιακή εταιρεία μπορεί να βλέπει, μέσω της εφαρμογής του 
γραφείου Fleet Manager, τις Περιοχές Υψηλού Κινδύνου (High Risk Areas), ενώ 
ταυτόχρονα και σε πραγματικό χρόνο να λαμβάνει το στίγμα του πλοίου. 
Εκτός από τις Περιοχές Υψηλού Κινδύνου, η ναυτιλιακή είναι σε θέση να βλέ-
πει επίσης τις Περιοχές Κινδύνου Πολέμου (joint War Risk Areas).     
Γίνεται λοιπόν αντιληπτό πως με τις υπηρεσίες της ειδικής ηλεκτρονικής πλατ-
φόρμας Antipiracy Module (για το πλοίο) και του Fleet Manager (για το γρα-
φείο), που διατίθενται μέσω της VANOS S.A., οι ναυτιλιακές εταιρείες μπορούν 
να έχουν άμεση πληροφόρηση των συμβάντων πειρατείας που λαμβάνουν χώρα 
στα διεθνή ύδατα, με απώτερο σκοπό την αυξημένη ασφάλεια και τη μείωση 
των κινδύνων για τους ναυτικούς αλλά και για το εμπόρευμα που μεταφέρουν.

Tου καπτ. Πέτρου Γιούνη, 
Head of Sales, Vanos S.A.

ΜΑRKET NEWS
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Ενέργεια  
& Φυσικοί 
Πόροι 

Κρήτη-Πελοπόννησος: Ολοκληρώθηκε  
η ηλεκτρική διασύνδεση των ρεκόρ

Το Υπουργείο Περιβάλλοντος και Ενέργειας της 
Ελλάδας και ο Ανεξάρτητος Διαχειριστής Μεταφο-
ράς Ηλεκτρικής Ενέργειας ανακοίνωσαν την ολο-
κλήρωση της ηλεκτρικής διασύνδεσης Κρήτης-Πε-
λοποννήσου, η οποία συνιστά το πρώτο βήμα για 
την άρση του ενεργειακού αποκλεισμού και τη 
μετάβαση της Κρήτης σε ένα καθαρότερο μείγμα 
ενέργειας. Μετά την αποπεράτωση των κατασκευ-
αστικών εργασιών στα Χανιά και στη Νεάπολη 
Λακωνίας, πραγματοποιήθηκε τα τελευταία 24ωρα 
με επιτυχία η δοκιμαστική ηλέκτριση όλων των τμη-
μάτων του έργου, θαλάσσιων και χερσαίων.
Η νέα διασύνδεση εναλλασσόμενου ρεύματος 
150 kV (μεταφορικής ισχύος 2x200 MVA) αναμέ-
νεται να τεθεί σε δοκιμαστική λειτουργία το προ-
σεχές διάστημα, μεταφέροντας τα πρώτα ηλε-
κτρικά φορτία στην Κρήτη. Με αυτή την πρώτη 
διασύνδεση του νησιού με την ηπειρωτική χώρα, 
θα καλυφθεί το ένα τρίτο των ενεργειακών ανα-
γκών του νησιού, υποκαθιστώντας την παραγωγή 
των παλαιότερων τοπικών μονάδων, που είναι και 
οι πλέον ακριβές και ρυπογόνες.
Το συνολικό κόστος του εμβληματικού έργου, το 
οποίο ανέρχεται σε 397 εκατ. ευρώ, καλύφθηκε 

με συγχρηματοδότηση της Ελλάδας και της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης και με δανεισμό της 
Ευρωπαϊκής Τράπεζας Επενδύσεων (ΕΙΒ).

Η νέα διασύνδεση ενσωματώνει σημαντικές 
τεχνολογικές καινοτομίες και καταρρίπτει παγκό-
σμια ρεκόρ. Πρόκειται για τη μεγαλύτερη σε 
μήκος καλωδιακή υποβρύχια/υπόγεια καλωδιακή 
διασύνδεση εναλλασσόμενου ρεύματος παγκο-
σμίως (174 χλμ.), ενώ το μέγιστο βάθος πόντισης 
(1.000 μ.) την τοποθετεί στην κορυφή των πλέον 
απαιτητικών τεχνικά έργων ηλεκτρικής διασύνδε-
σης διεθνώς.

«Συνωστισμός» πετρελαϊκών κολοσσών  
στην Αγκόλα

Η Eni και η BP ανακοίνωσαν την υπογραφή ενός 
μη δεσμευτικού μνημονίου συνεργασίας για την 
πρόοδο των συζητήσεων αναφορικά με τον συν-
δυασμό των upstream χαρτοφυλακίων τους στην 
Αγκόλα, συμπεριλαμβανομένων όλων των δρα-
στηριοτήτων για το πετρέλαιο, το φυσικό αέριο 
και το LNG στην αφρικανική χώρα.
Οι δύο κολοσσοί εκτιμούν ότι, συνδυάζοντας τις 
προσπάθειές τους σε ένα νέο joint venture, Εni 
και BP θα αποκομίσουν σημαντικά οφέλη, ενι-
σχύοντας από κοινού τις δραστηριότητές τους 
στην Αγκόλα. Το νέο venture θα αντανακλά τη 
δέσμευση των δύο εταιρειών για συνεχή ανάπτυ-
ξη των προοπτικών του κλάδου upstream στην 
αφρικανική χώρα.
H νέα εταιρεία θα υποστηριχθεί τόσο από την 
Eni όσο και από την BP και θα ωφεληθεί από τα 

Επιμέλεια: 
Γιάννης Θεοδωρόπουλος



ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα των 
δύο εταιρειών, όπως σημειώνεται 
στην ανακοίνωση. Την ίδια ώρα 
αναμένεται να είναι αυτοχρηματο-
δοτούμενη. Ένα business plan του 
νέου σχήματος για την αξιοποίηση 
μελλοντικών ευκαιριών στην Αγκό-
λα και στην ευρύτερη περιοχή θα 
συμφωνηθεί από κοινού από τις 
Eni και BP, οι οποίες έχουν ήδη 
ενημερώσει την κυβέρνηση για το 
νέο αυτό εγχείρημα.

ΗΠΑ: Πράσινο φως Μπάιντεν 
για την εξόρυξη πετρελαίου 
στην Αλάσκα

Η κυβέρνηση του Τζο Μπάι-
ντεν υπερασπίστηκε πρόσφα-
τα μια προτεινόμενη από την 
ConocoPhillips πετρελαϊκή ανά-
πτυξη στην Αλάσκα, υποστηρί-
ζοντας το έργο των γεωτρήσεων, 
που είχε εγκρίνει η προηγούμενη 
κυβέρνηση του Ντόναλντ Τραμπ.
«Δικαστικά έγγραφα που κατατέ-

θηκαν στις 26 Μαΐου από το Υπουργείο Δικαιοσύνης των ΗΠΑ 
εξακολουθούν να υποστηρίζουν μια απόφαση του 2020 για 
το Πρόγραμμα Γουίλοου στο Εθνικό Πετρελαϊκό Αποθεματικό 
της Αλάσκας (NPR-A)», όπως ανέφερε σε ηλεκτρονικό μήνυ-
μά του εκπρόσωπος του αμερικανικού Υπουργείου Εσωτερι-
κών.
«Τα έγγραφα υποστηρίζουν ότι η απόφαση ήταν συμβατή με 
τους κανονισμούς της Εθνικής Περιβαλλοντικής Πολιτικής 
(NEPA) που ήταν σε ισχύ εκείνη την περίοδο και ότι οι ενάγο-
ντες δεν προσέβαλαν την απόφαση εντός των χρονικών περι-
θωρίων που σχετίζονται με την περιβαλλοντική αξιολόγηση 
των έργων που εντάσσονται στο NPR-A», σύμφωνα με το ίδιο 
μήνυμα. Η κυβέρνηση Τραμπ ενέκρινε το σχέδιο ανάπτυξης 
του Γουίλοου τον Οκτώβριο.
Οι ομάδες προστασίας του περιβάλλοντος κατέθεσαν μήνυ-
ση, υποστηρίζοντας ότι η κυβέρνηση δεν έλαβε υπόψη τις 
συνέπειες που θα έχουν οι γεωτρήσεις στην ευαίσθητη άγρια 
ζωή του οικοσυστήματος της περιοχής.
Το σχέδιο της πετρελαϊκής ανάπτυξης της περιοχής προω-
θεί η γερουσιαστής των Ρεπουμπλικάνων Λίζα Μαρκόφσκι, η 
οποία μαζί με τον Ρεπουμπλικάνο συνάδελφό της Νταν Σάλι-
βαν συζήτησαν το αναφερόμενο σχέδιο στη διάρκεια συνά-
ντησης που είχαν με τον πρόεδρο Μπάιντεν, σύμφωνα με το 
Politico.
Το αναφερόμενο κοίτασμα φέρεται να διαθέτει 590 εκατ. 
βαρέλια πετρελαίου και μπορεί να παράγει άνω των 160.000 
βαρελιών πετρελαίου την ημέρα από το 2024, σύμφωνα με 
προηγούμενες εκτιμήσεις της ConocoPhillips.

Στροφή στην πράσινη αμμωνία  
(και) για το Άμπου Ντάμπι

Το Άμπου Ντάμπι θα κατασκευάσει ένα εργοστάσιο παρα-
γωγής πράσινης αμμωνίας με τη χρήση ηλιακής ενέργειας, 
λαμβάνοντας 200.000 τόνους από 40.000 τόνους πράσινου 
υδρογόνου. Το εργοστάσιο, σύμφωνα με την εφημερίδα The 
National των Ηνωμένων Αραβικών Εμιράτων, θα βρίσκεται στη 
βιομηχανική ζώνη Khalifa του Άμπου Ντάμπι, ενώ αναμένεται 
να επενδυθούν περισσότερα από ένα δισεκατομμύριο δολά-
ρια τα επόμενα χρόνια.
«Η υιοθέτηση της αειφορίας και της πράσινης τεχνολογίας 
έχει αποκτήσει σημαντικά ερείσματα στο Συμβούλιο Συνεργα-
σίας του Κόλπου και στην ευρύτερη περιοχή της Μέσης Ανα-
τολής και της Βόρειας Αφρικής τα τελευταία χρόνια», δήλωσε 
ο Abdullah Al Hameli, επικεφαλής του συμπλέγματος ελεύθε-
ρων ζωνών στα λιμάνια του Άμπου Ντάμπι.
Το Kizad είναι μια βιομηχανική ζώνη 410 τ.χλμ. δίπλα στο λιμά-
νι Khalifa του Άμπου Ντάμπι, το οποίο άρχισε να λειτουργεί 
το 2012. «Το έργο πράσινης αμμωνίας θα χρησιμοποιήσει ηλι-
ακή ενέργεια για να ηλεκτρολύσει το νερό και να το διαιρέσει 
σε υδρογόνο και οξυγόνο», ανέφερε η εφημερίδα, προσθέ-
τοντας ότι το έργο στο Kizad είναι ένα από τα δύο βιώσιμα 
εργοστάσια αμμωνίας που αναπτύσσονται στο Άμπου Ντάμπι. 
Επιπλέον, η ADNOC ανακοίνωσε την ανάπτυξη ενός τεράστι-
ου έργου μπλε αμμωνίας.
Η πράσινη και η μπλε αμμωνία αποτελούν μεθόδους για την 
εύκολη αποθήκευση και μεταφορά υδρογόνου που μπορεί να 
χρησιμοποιηθεί σε καύσιμα για οχήματα. Τα Ηνωμένα Αρα-
βικά Εμιράτα, το Ομάν και η Σαουδική Αραβία έχουν ανακοι-
νώσει φιλόδοξα έργα παραγωγής αμμωνίας κατά το προηγού-
μενο έτος, σημείωσε η εφημερίδα των Ηνωμένων Αραβικών 
Εμιράτων.
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Τα στοιχεία για την επιβατική κίνηση στο «Ελευθέριος Βενιζέλος»

Ακολουθώντας τους προηγούμενους μήνες, η επιβατική κίνηση του αεροδρο-
μίου «Ελευθέριος Βενιζέλος» κατά τη διάρκεια του Μαΐου του 2021 επηρεά-
στηκε επίσης σημαντικά από την πανδημία Covid-19 και τις επιπτώσεις της 
στο αεροπορικό ταξίδι, με την επιβατική κίνηση του αεροδρομίου να εμφανί-
ζεται μειωμένη κατά 74,7% σε σχέση με την κίνηση του 2019. 
Το αποτέλεσμα αυτό είναι ενδεικτικό μιας οριακής βελτίωσης σε σχέση με 
τους προηγούμενους μήνες, η οποία απορρέει από την άρση των περιορισμών 
μετακινήσεων στις 14 Μαΐου. Η βελτίωση αυτή ήταν πιο εμφανής στην εγχώρια 
κίνηση, όπου οι επιβάτες ήταν κατά 60,8% μειωμένοι σε σχέση με το 2019, ενώ 
η διεθνής επιβατική κίνηση παρουσίασε πολύ πιο ισχνά σημάδια ανάκαμψης, 
με μείωση κατά 80,8% σε σύγκριση με το 2019.
Συνολικά, κατά την περίοδο Ιανουαρίου-Μαΐου, η κίνηση του αεροδρομίου 
ανήλθε στο επίπεδο των 1,57 εκατ. επιβατών, σημειώνοντας πτώση της τάξης 
του 56,2% σε σχέση με την αντίστοιχη περίοδο του 2020 και 81,9% σε σχέση 
με την κίνηση του 2019, λόγω των επιπτώσεων της πανδημίας από τον Μάρτιο 
του 2020 και μετά. Οι επιβάτες, τόσο των πτήσεων εσωτερικού όσο και των 
διεθνών πτήσεων, κατέγραψαν μείωση της τάξης του 32,4% και 67,3% αντίστοι-
χα σε σχέση με το 2020 και 71,4% και 86,6% σε σύγκριση με την αντίστοιχη 
περίοδο του 2019.

ΙΑΤΑ: Πιέσεις για χαλάρωση των ταξιδιωτικών περιορισμών

Η Διεθνής Ένωση Αερομεταφορών ενέτεινε πρόσφατα την πίεσή της προς τις 
κυβερνήσεις προκειμένου να χαλαρώσουν τους ταξιδιωτικούς περιορισμούς, 
υπογραμμίζοντας ότι, με βάση τεστ από τη Βρετανία, διαπιστώθηκε μικρή 
πιθανότητα εξάπλωσης του ιού από αφιχθέντες επιβάτες. 
«Τα δεδομένα μάς λένε ότι μπορούμε να τα πάμε καλύτερα», τόνισε ο γενικός 
διευθυντής της ΙΑΤΑ, Willie Walsh, επικαλούμενος στοιχεία της βρετανικής Εθνι-
κής Υπηρεσίας Υγείας, σύμφωνα με τα οποία από τα 365.895 τεστ που διενεργή-
θηκαν μεταξύ Φεβρουαρίου και Μαΐου, θετικό στον Covid-19 βρέθηκε το 2,2%.



Ο ίδιος ανέφερε ότι «οι καθολικοί περιορισμοί δεν είναι πλέ-
ον απαραίτητοι». Εξαιρουμένων των επιβατών που φτάνουν 
από χώρες υψηλού κινδύνου σύμφωνα με την κόκκινη λίστα 
της Βρετανίας, το ποσοστό θετικών διαγνώσεων μειώθηκε σε 
1,46%, σύμφωνα με τα στοιχεία που ανέφερε η  Διεθνής Ένω-
ση Αερομεταφορών.

Lufthansa: Η κυβέρνηση της Γερμανίας εξετάζει 
τη συμμετοχή της στην ΑΜΚ 

Καθώς η Lufthansa επιχειρεί να αντλήσει κεφάλαια για τη βελ-
τίωση των οικονομικών της, η γερμανική κυβέρνηση εξετάζει 
το ενδεχόμενο συμμετοχής της στην ΑΜΚ ύψους 4 δισ. ευρώ, 
προκειμένου να «προστατεύσει» το τρέχον επίπεδο ιδιοκτη-
σίας της στον αερομεταφορέα, που ανέρχεται στο 20%.
Το πλάνο της Lufthansa περιλαμβάνει τη χρηματοδότηση ενός 
πακέτου διάσωσης και βρίσκεται ήδη σε συζητήσεις με την 
Deutsche Bank και την Bank of America, σύμφωνα με δημοσιεύ-
ματα του διεθνούς Τύπου, τα οποία ανέφεραν επίσης ότι η γερ-
μανική εταιρεία επιχειρεί να εξοφλήσει στο γερμανικό Δημόσιο 
την κρατική ενίσχυση που έλαβε κατά τη διάρκεια της πανδημίας.
Σημαντικό ρόλο για την περαιτέρω συμμετοχή του Δημοσίου 
στη Lufthansa θα διαδραματίσουν η Ευρωπαϊκή Επιτροπή και η 
συζήτηση περί κρατικών ενισχύσεων και ανταγωνισμού.

Πράσινη ενέργεια στο Διεθνές Αεροδρόμιο  
του Άμπου Ντάμπι

Ένας νέος χώρος στάθμευσης οχημάτων που θα λει-
τουργεί με ηλιακή ενέργεια πρόκειται να εγκαινιαστεί 
στο Διεθνές Αεροδρόμιο του Άμπου Ντάμπι, με 
7.542 ηλιακούς συλλέκτες να παράγουν ηλεκτρισμό, 
ο οποίος προβλέπεται ότι θα εξοικονομήσει περίπου 
5.300 τόνους διοξειδίου του άνθρακα ετησίως.
Τα ηλιακά φωτοβολταϊκά είναι τοποθετημένα στις 
εγκαταστάσεις του χώρου στάθμευσης οχημάτων του 
Midfield Terminal του αεροδρομίου.
Σε ό,τι αφορά την υλοποίηση του έργου, η Masdar 
παρείχε τη χρηματοδότηση, τον σχεδιασμό και την 
τελική κατασκευή. Ταυτόχρονα, θα παρέχει υπηρεσίες 
για τη λειτουργία και τη συντήρηση του έργου για τα 
επόμενα 25 χρόνια.
Η Masdar είναι ένας από τους μεγαλύτερους επεν-
δυτές στις ανανεώσιμες πηγές ενέργειας στη Μέση 
Ανατολή, με ιδιαίτερο ενδιαφέρον στα projects που 
χαρακτηρίζονται από καινοτομία στον τομέα της 
«καθαρής» τεχνολογίας.
O επικεφαλής της Abu Dhabi Airports, Shareef 
Al-Hashmi, δήλωσε σχετικά με το project: «Καθ’ όλη 
τη διάρκεια της ανάπτυξής του, έχουμε ενσωματώσει 
τεχνολογία που επιτρέπει τη βιωσιμότητα, προστα-
τεύει το περιβάλλον και δημιουργεί τις προϋποθέσεις 
για ένα περισσότερο “πράσινο” και πιο φιλικό στο 
περιβάλλον κτίριο. Η μηδενική καθαρή κατανάλωση 
ενέργειας υπήρξε η κεντρική ιδέα πίσω από τον σχε-
διασμό και την κατασκευή του Midfield Terminal».

United Airlines: Στο προσκήνιο οι υπερηχητικές πτήσεις 
επιβατικών αεροσκαφών

Η αεροπορική εταιρεία United Airlines ανακοίνωσε ότι θα 
προχωρήσει στην αγορά υπερηχητικών επιβατικών αεροσκα-
φών από την αεροδιαστημική εταιρεία Boom Supersonic, που 
έχει την έδρα της στο Ντένβερ, φέρνοντας στο προσκήνιο τις 
υπερηχητικές πτήσεις επιβατικών αεροσκαφών που εγκατα-
λείφθηκαν μετά την απόσυρση από την ενεργό υπηρεσία του 
αγγλο-γαλλικού αεροσκάφους Concorde το 2003.
Η συμφωνία προβλέπει ότι η United θα προχωρήσει στην αγο-
ρά 15 αεροσκαφών «Overture» που κατασκευάζει η Boom, 
μετά την εκπλήρωση από τον αναφερόμενο τύπο αεροσκάφους 
των προϋποθέσεων ασφαλείας, λειτουργικότητας, αλλά και βιώ-
σιμης χρήσης, που έχει η αναφερόμενη αεροπορική εταιρεία, 
ενώ υπάρχει πρόβλεψη για την αγορά επιπλέον 35 αεροσκαφών.
Τα υπερηχητικά αεροσκάφη έχουν δεχτεί κριτική από τους 
υποστηρικτές του περιβάλλοντος για την κατανάλωση μεγαλύ-
τερης ποσότητας καυσίμων ανά επιβάτη, σε σύγκριση με τις 
πτήσεις των υποηχητικών αεροσκαφών.
Η United, που έχει δεσμευτεί για τη μείωση των εκπομπών 
βλαβερών αερίων κατά 100% έως το 2050, ανακοίνωσε ότι το 
αναφερόμενο αεροσκάφος θα ενσωματώνει βελτιώσεις για την 
κατανάλωση βιώσιμων αεροπορικών καυσίμων (SAF) σε ποσο-
στό 100% από την είσοδό του σε υπηρεσία, η οποία προβλέπε-
ται να γίνει το 2029.
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 119,7% 
ήταν η αύξηση στις παραγγελίες νεότευκτων 
τους πρώτους πέντε μήνες του έτους 
συγκριτικά με το αντίστοιχο διάστημα  
του 2020. 

 474.420.000 dwt 
είναι η συνολική χωρητικότητα του στόλου 
των crude tankers (στοιχεία BIMCO έως  
την 25η Μαΐου). 

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

 96,4 εκατ. 
βαρέλια/ημέρα θα είναι η ζήτηση πετρελαίου 
το 2021, σύμφωνα με το International 

Energy Agency. 

 20% 
της δραστηριότητας του ελληνικού στόλου 
εξυπηρετεί το εμπόριο από/προς την ΕΕ. 

 30.100.000 dwt 
είναι η χωρητικότητα των bulk carriers  
που εκτιμάται ότι θα παραδοθούν φέτος. 

 229 
containerships έχουν προστεθεί φέτος  
στο orderbook. 

 1.100 χλμ. 
είναι το μήκος του νέου πετρελαϊκού αγωγού 
Goreh-Jask κατά μήκος της Θάλασσας του 
Ομάν. 

 538 
πλοία επισκευάστηκαν στην Ελλάδα  
το 2020. 

Οι αριθμοί
της ναυτιλίας
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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 


