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Euronav Ship Management (Hellas) Ltd.
Athinon Avenue 31-33
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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.
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Building on Tradition

 Investing on Expertise
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Οι εορτασμοί για την 
Παγκόσμια Ημέρα 
Ναυτιλίας στην Αθήνα 
Οι ναυτικοί στο προσκήνιο 
Με αφορμή την Παγκόσμια Ημέρα Ναυτιλίας, η Isalos.net, 
με την αρωγή του Ιδρύματος Ευγενίδου, πραγματοποίησε την 
Τετάρτη 29 Σεπτεμβρίου 2021 επιμορφωτική συνάντηση με 
θέμα «Ναυτικοί: Πρωταγωνιστές στο μέλλον της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας».
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Στην εκδήλωση, η οποία έλαβε χώρα στο αμφι-
θέατρο του Ιδρύματος Ευγενίδου, τηρουμένων 
όλων των απαραίτητων μέτρων για την προστασία 
από την εξάπλωση του κορονοϊού, συζητήθηκαν 
διάφορα θέματα με επίκεντρο τις συνιστώσες 
που θα διαμορφώσουν το μέλλον τόσο του ίδιου 
του κλάδου όσο και του ναυτικού επαγγέλματος.
Εισηγητές στην εκδήλωση ήταν ο Δρ. Λεωνίδας 
Δημητριάδης-Ευγενίδης, πρόεδρος του Ιδρύματος 
Ευγενίδου και Ναυτιλιακός Πρεσβευτής Καλής 
Θελήσεως του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανι-
σμού (ΙΜΟ) στην Ελλάδα, ο κ. Άρης Κοροπού-
λης, Managing Director της Astra Shipmanagement 
Inc., η κ. Μεταξία Ψάλτη, COO της Neda Maritime 
Agency Co. Ltd., ο καπτ. Μιχαήλ Φωτεινός, αντι-
πρόεδρος της ΠΕΠΕΝ και υπεύθυνος Τμήματος 
Πληρωμάτων της Diana Shipping Services S.A., και 
η κ. Ελίνα Σουλή, αντιπρόεδρος της WISTA Hellas 
& Regional Business Development Director V.P. – 
FD&D Manager του American P&I Club. Τη συζή-
τηση συντόνισε ο κ. Ηλίας Μπίσιας, διευθυντής 
των Ναυτικών Χρονικών και της Isalos.net.
Σημειώνεται πως στην εκδήλωση, η οποία πραγ-
ματοποιήθηκε με τη χορηγία των εταιρειών 
Seaven Tanker and Dry Management Inc. και  
Mylaki Shipping Agency Ltd., παρευρέθη-
καν, μεταξύ άλλων, ο βουλευτής Κυκλάδων 
της ΝΔ Φιλιππός Φόρτωμας, ο καπτ. Γιάννης 
Τσούρας, Crew Manager της Alpha Bulkers 
Shipmanagement Inc. και τέως πρόεδρος της 

ΠΕΠΕΝ, και αξιωματικοί του Εμπορικού Ναυτι-
κού, οι οποίοι μοιράστηκαν σκέψεις και εμπειρίες 
για το ναυτικό επάγγελμα, και ειδικότερα οι:

•	 Καπτ. Κωνσταντίνος Γκέτης, Πλοίαρχος Α΄  
Kyklades Maritime Corp.

•	 Καπτ. Άρης Καριώτης, Πλοίαρχος Α΄  
Pantheon Tankers Management Ltd.

•	 Νίκος Τσαμαδής 
Μηχανικός Α΄, Polembros Shipping

•	 Υποπλοίαρχος Παρασκευή Ντάμπου 
Andriaki Shipping Co. Ltd.

•	 Υποπλοίαρχος Γιώργος Τζαγκαράκης  
Alpha Bulkers Shipmanagement Inc.

Η ελληνόκτητη ναυτιλία 
στην κορυφή του κόσμου: 
Προοπτικές και προκλήσεις

Στην αρχική τους τοποθέτηση, οι ομιλητές απέδω-
σαν την επιτυχία της ελληνικής ναυτιλίας, μεταξύ 
άλλων, στη συμβολή των Ελλήνων ναυτικών. Άλλω-
στε, οι άριστες σχέσεις συνεργασίας του κράτους, 
της πλοιοκτησίας και των ναυτικών, δηλαδή του 
χρυσού τριπτύχου, διαδραμάτισαν καθοριστικό 
ρόλο στην ανάδειξη της Ελλάδας σε μία από τις 
ισχυρότερες ναυτιλιακές βιομηχανίες. Παράλληλα, 
σημειώθηκε ότι οι σύγχρονοι πρωταγωνιστές της 
ελληνικής ναυτιλίας οφείλουν να διασφαλίσουν και 

Α-Δ: Η κ. Ελίνα Σουλή, ο κ. Άρης Κοροπούλης, ο κ. Ηλίας Μπίσιας, η κ. Μεταξία Ψάλτη,  
ο καπτ. Μιχάλης Φωτεινός και ο Δρ. Λεωνίδας Δημητριάδης-Ευγενίδης.
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να εξελίξουν περαιτέρω τη σπουδαία παρακατα-
θήκη που έλαβαν από τις προηγούμενες γενιές της 
ελληνικής ναυτιλιακής κοινότητας.
Κατά τους συμμετέχοντες οι προοπτικές του κλά-
δου είναι μεν αισιόδοξες, ωστόσο οι προκλήσεις 
είναι επίσης σημαντικές. Ειδικότερα, οι δυσκολίες 
στις αλλαγές πληρωμάτων και στην επιτάχυνση των 
εμβολιαστικών προγραμμάτων για τους ναυτικούς 
συνιστούν ζητήματα άμεσης επίλυσης και άπτονται 
της διακριτικής ευχέρειας των κυβερνήσεων και των 
λιμενικών αρχών. Στο πλαίσιο αυτό, αναφέρθηκε ότι 
σημαντικός αριθμός ναυτικών, λόγω ενίοτε και δικής 
τους επιθυμίας, δεν είναι εμβολιασμένοι.
Παράλληλα τονίστηκε ότι απαιτείται συνειδητό-
τητα και μεγαλύτερη εξωστρέφεια προκειμένου η 
ελληνική ναυτιλία να διατηρήσει την πρωτοκαθε-
δρία της. Συγκεκριμένα, ενώ η Ελλάδα βρίσκεται 
στην κορυφή της παγκόσμιας ναυτιλιακής βιομη-
χανίας, η «φωνή» της ίσως δεν ακούγεται (ή και 
εισακούγεται) στα διεθνή fora όσο θα έπρεπε. 
Είναι λοιπόν αναγκαίο οι Έλληνες να διατηρήσουν 
ή και να ενισχύσουν την ενεργή παρουσία τους 
σε θέματα διεθνούς ναυτιλιακής πολιτικής στις 
παγκόσμιες ναυτιλιακές μητροπόλεις.

Η τεχνολογία και το 
περιβάλλον στο επίκεντρο 
της ναυτιλίας
Οι εισηγητές ανέφεραν ότι οι εξελίξεις στην 
τεχνολογία και στην καινοτομία θα φέρουν νέα 
δεδομένα στον κλάδο. Άλλωστε, το κύμα των 
νέων περιβαλλοντικών κανονισμών της ναυτιλίας 
απαιτεί την υιοθέτηση νέων τεχνολογιών, οι οποί-
ες σε πολλές πτυχές, ειδικά σε θέματα ενέργειας, 
επί του παρόντος δεν είναι διαθέσιμες ή δοκιμα-
σμένες. Ο κλάδος βρίσκεται σε έναν αγώνα δρό-
μου και επιχειρεί να εφαρμόσει βιώσιμες λύσεις με 
μακροπρόθεσμο ορίζοντα, χωρίς να γνωρίζει τις 
πραγματικές διαστάσεις όλων των προβλημάτων ή 
απαιτήσεων.

Την ίδια ώρα, ερωτηματικό παραμένει η υιοθέτη-
ση νέων εναλλακτικών καυσίμων από τα πλοία. 
Αμμωνία, υδρογόνο, μπαταρίες και πυρηνική 
ενέργεια βρίσκονται στο επίκεντρο προσοχής 
της ευρύτερης ναυτιλιακής βιομηχανίας, ωστόσο 
η ευρεία χρήση τους άπτεται ζητημάτων όπως η 
διαθεσιμότητα, η ασφάλεια κ.ά.
Με βάση τα ανωτέρω, μεταξύ άλλων, εκφράστηκε 
η άποψη πως το μέλλον απαιτεί κάποιου είδους 
συντηρητικότητα, ιδιαίτερα από τις ναυτιλιακές 
εταιρείες μικρού και μεσαίου μεγέθους, οι οποί-
ες αποτελούν τη ραχοκοκαλιά της ελληνικής 
ναυτιλίας. Στο αβέβαιο αυτό περιβάλλον κρίνεται 
επισφαλές εάν θα μπορέσουν να αντεπεξέλθουν 
στις απαιτήσεις αυτές. Συνεπώς, οι τωρινοί και 
μελλοντικοί κύκλοι της αγοράς, που αναμένονται 
ανοδικοί άρα και επικερδείς, δεν πρέπει να εφη-
συχάσουν την αγορά, καθώς η ναυτιλία θα έρθει 
αντιμέτωπη με διάφορες προκλήσεις στο περιβαλ-
λοντικό, και κατ’ επέκταση τεχνολογικό, μέτωπο.

Το στοίχημα της αυτονομίας
Σε ό,τι αφορά τις τεχνολογικές εξελίξεις, ιδιαί-
τερο βάρος δόθηκε στην αυτονομία των πλοίων. 
Το πάνελ ομόφωνα εξέφρασε την άποψη πως η 
αυτονομία σε θέματα λειτουργικής διαχείρισης 
μονάχα μακροπρόθεσμα δύναται να εφαρμοστεί 
στη ναυτιλία. Κατά τη διάρκεια ενός ταξιδιού 
ενδέχεται να προκύψει πληθώρα προκλήσεων, 
των οποίων η αντιμετώπιση απαιτεί την παρέμβα-
ση του ανθρώπινου παράγοντα. Συνεπώς, οι συμ-
μετέχοντες ανέφεραν ότι σε πρώτη, τουλάχιστον, 
φάση η αυτονομία θα εκφραστεί με μερική αυτο-
ματοποίηση κάποιων λειτουργιών και διαδικασιών 
στα πλοία. Ακόμα και αν αρχίσει να εφαρμόζεται, 
κυρίως θα αφορά πορθμειακές γραμμές.
Ένας ακόμα σκόπελος για την εφαρμογή της 
αυτονομίας αποτελεί, κατά τους ομιλητές, η ανα-
δυόμενη τάση των κυβερνοεπιθέσεων, οι οποίες 
απαιτούν συνεχή εκπαίδευση και επαγρύπνηση 
σε στεριά και θάλασσα.

Οι προσκεκλημένοι Έλληνες 
αξιωματικοί ΕΝ συνομιλούν 
με τους εκπροσώπους 
θεσμικών φορέων και των 
ναυτιλιακών εταιρειών.

Α-Δ: Ο καπτ. Κωνσταντίνος 
Γκέτης, η υποπλοίαρχος 
Παρασκευή Ντάμπου,  
ο Α΄ μηχανικός Νίκος 
Τσαμαδής, ο υποπλοίαρχος. 
Γιώργος Τζαγκαράκης  
και ο καπτ. Άρης Καριώτης.
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Ωστόσο, το γεγονός πως η αυτονομία των πλοί-
ων βρίσκεται ακόμη μακριά δεν σημαίνει πως 
ισχύει το ίδιο και για την ψηφιακή μεταμόρφωση, 
η οποία έχει εισέλθει δυναμικά στον χώρο της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας. Οι ομιλητές εμφανίστη-
καν υπέρμαχοι του outsourcing σε θέματα digital 
transformation, ειδικά σε περιπτώσεις που η 
τεχνογνωσία των εταιρειών δεν επαρκεί προκεί-
μενου η in-house ανάπτυξη αυτών των τεχνολο-
γιών να καθίσταται οικονομικά βιώσιμη. Συνεπώς, 
η in-house ανάπτυξη ψηφιακών τεχνολογιών πρέ-
πει να επιλέγεται εφόσον μια εταιρεία διαθέτει 
επαρκή τεχνογνωσία και πληθώρα πόρων ή εφό-
σον πρόκειται για μια καινοτόμο ιδέα.

Ποιο το προφίλ και οι 
ανάγκες της νέας γενιάς 
ναυτικών

Στην ενδιαφέρουσα συζήτηση, το «παρών» έδω-
σαν και ναυτικοί, οι οποίοι εξέφρασαν τις από-
ψεις αλλά και τις αγωνίες τους για το μέλλον 
του ναυτικού επαγγέλματος. Με αισιόδοξο τόνο 
εκφράστηκε η άποψη ότι οι νέοι ναυτικοί που 
εισέρχονται στους κόλπους της βιομηχανίας δεί-
χνουν ενδιαφέρον, μεράκι και αφοσίωση για το 
επάγγελμά τους. Παράλληλα, τονίστηκε πως είναι 
απαραίτητη η συνεχής εκπαίδευση και ο ζήλος, 
προκειμένου οι Έλληνες ναυτικοί να παραμένουν 
ανταγωνιστικοί και πρωτοπόροι. Οι νέοι χρειάζε-

ται να θέτουν στόχους και να αντεπεξέρχονται 
στις δυσμενείς συνθήκες του επαγγέλματος, οι 
οποίες μεταβάλλονται διαρκώς και τάχιστα.
Σε ό,τι αφορά τα κίνητρα επιλογής του ναυτι-
κού επαγγέλματος, ενώ οι χρηματικές απολαβές 
δύνανται να αποτελέσουν σημαντικό θέλγητρο, 
δεν θα πρέπει να είναι το μοναδικό. Ο κάθε 
ναυτικός θα χρειαστεί να βρει τους δικούς του 
λόγους για να αγαπήσει τη θάλασσα, τονίστηκε 
χαρακτηριστικά.
Για μία ακόμα φορά υπογραμμίστηκε η ανάγκη 
αναβάθμισης και εκσυγχρονισμού της δημόσι-
ας ναυτικής εκπαίδευσης, προκειμένου αυτή να 
συμβαδίσει με τη δυναμική της κορυφαίας στον 
κόσμο ναυτιλιακής δύναμης.
Παράλληλα όμως θίχτηκε το θέμα της μειωμένης 
προσέλκυσης των νέων στο ναυτικό επάγγελμα με 
τους συμμετέχοντες, κυρίως από τον χώρο της πλοι-
οκτησίας, να τονίζουν ότι απαιτείται μια ενιαία στρα-
τηγική με τη συμμετοχή όλων των εμπλεκόμενων 
φορέων.
Επιπλέον, ειδική αναφορά έγινε και στην παρουσία 
των γυναικών στα εμπορικά πλοία, με τους ομιλη-
τές να συμφωνούν πως είναι αναγκαίο να δοθούν 
περισσότερες ευκαιρίες στο γυναικείο φύλο να 
πρωταγωνιστήσει στον κλάδο.
Τέλος, κατά τη διάρκεια της εκδήλωσης, έγινε 
επίσης αναφορά στη μείωση των αιτήσεων των 
νέων για εισαγωγή στις ΑΕΝ κατά το τρέχον 
εκπαιδευτικό έτος, γεγονός το οποίο δημιουργεί 
προβληματισμό στον κλάδο.

Α-Δ: Ο βουλευτής Κυκλάδων της ΝΔ κ. Φίλιππος Φόρτωμας, ο κ. Άρης  Κοροπούλης, ο Α΄ μηχανικός Νίκος Τσαμαδής, ο υποπλοίαρχος 
Γιώργος Τζαγκαράκης, η κ. Ελίνα Σουλή, η υποπλοίαρχος Παρασκευή Ντάμπου, ο καπτ. Άρης Καριώτης, ο κ. Ηλίας Μπίσιας, η κ. Μεταξία 
Ψάλτη, ο καπτ. Κωνσταντίνος Γκέτης, ο καπτ. Μιχάλης Φωτεινός, ο καπτ. Γιάννης Τσούρας και ο Δρ. Λεωνίδας Δημητριάδης-Ευγενίδης.



43, Iroon Polytechniou Ave.,185 35 Piraeus, Greece
Tel: +30 210 422 8085 / Fax: +30 210 422 8076
Ε-mail: tankerops@seaven.gr / dryops@seaven.gr 

www.seaven.gr

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K



Ν
Α

Υ
Τ

ΙΛ
ΙΑ

 Κ
Α

Ι 
Ε

Υ
Π

Ο
ΙΙ

Α

 Φωτ.: Γιώργος Καπλανίδης 

24



Ποια είναι η «εθνική» κληρονομιά 
που αφήνουμε για το μέλλον 
Συνέντευξη του Δρος Αντώνη Σ. Παπαδημητρίου,  
Προέδρου του Ιδρύματος Ωνάση, στον Ηλία Μπίσια

Στην αποκλειστική του συνέντευξη στα Ναυτικά Χρονικά, ο Δρ. Αντώνης  
Σ. Παπαδημητρίου αναφέρεται στις πρωτοβουλίες του Ιδρύματος Ωνάση κατά  
την περίοδο της πανδημίας καθώς και στις δράσεις υποστήριξης και προβολής  
του σύγχρονου ελληνικού πολιτισμού. Παράλληλα σχολιάζει τον ρόλο της ναυτιλίας 
εν μέσω της κλιματικής κρίσης, τις μεμονωμένες νομοθετικές πρωτοβουλίες για τη 
μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώματος του κλάδου, την κίνηση αποεπένδυσης 
της Olympic Shipping and Management S.A. στον κλάδο των bulkers, τις προοπτικές 
του ελληνικού νηολογίου και τη δέσμευση του Έλληνα αξιωματικού ΕΝ για τη 
σταδιοδρομία στο ναυτικό επάγγελμα. 

Κατά την περίοδο της πανδημίας, το Ίδρυμα 
Ωνάση ανέλαβε σημαντικές πρωτοβουλίες για 
την αντιμετώπιση της πρωτοφανούς υγειονομικής 
κρίσης στη χώρα μας. Στην προσπάθεια του 
Ιδρύματος, πόσο άμεση ήταν η ανταπόκριση του 
κράτους; Σε ποιους τομείς πιστεύετε ότι πρέπει 
να δώσει μεγαλύτερη έμφαση η κυβέρνηση για 
τη βελτίωση των γραφειοκρατικών διαδικασιών, 
προκειμένου οι χορηγίες και οι δωρεές των 
κοινωφελών ιδρυμάτων να υλοποιούνται με 
αμεσότητα και διαφάνεια; 

Κατ’ αρχάς χρειάζεται να γίνει ένας διαχωρισμός. 
Νομίζω ότι τα περισσότερα μεγάλα ελληνικά ιδρύ-
ματα που εδρεύουν εκτός Ελλάδος έχουν την 
τεχνογνωσία και λειτουργούν με αντίστοιχες δια-
δικασίες, ώστε να εξασφαλίζουν ακριβώς τη δια-
φάνεια και την αποτελεσματικότητα. Αισθάνομαι 
πως υπάρχει περιθώριο βελτίωσης στα ιδρύματα 
που εδρεύουν στην Ελλάδα, καθώς εκεί παρατη-
ρούνται κάποιες γραφειοκρατικές παθογένειες. Η 
πρόσληψη εξειδικευμένου προσωπικού και τεχνο-
κρατών με ειδίκευση στη διαχείριση θα μπορούσε 
να λειτουργήσει βοηθητικά, ώστε να επισπευσθούν 
διαδικασίες και η ανταπόκριση να είναι πιο αποτε-
λεσματική.

Το 1821 είναι μια χρονιά-ορόσημο για την Ελλάδα 
και τους σύγχρονους Έλληνες. Γνωρίζοντας την 
αγάπη σας για τη σύγχρονη ιστορία, ποιες αξίες και 
οράματα των Ελλήνων της Επανάστασης θα θέλατε 

να διαφυλάξετε στη μνήμη του σύγχρονου Έλληνα 
και ειδικά των νέων; 

Το όραμα των Ελλήνων της Επανάστασης ήταν ίσως 
διαφορετικό από αυτό που εμείς νομίζουμε ότι 
πρέπει να είναι το όραμά μας στη φετινή επέτειο 
και στη συνέχεια. Φυσικά, όλοι υποστηρίζουμε την 
εθνική ανεξαρτησία και την ισονομία, την πολυπολι-
τισμικότητα και άλλες αξίες που αποτυπώνονται, για 
παράδειγμα, στο Σύνταγμα της Επιδαύρου. Όπως 
φαίνεται, όμως, οι πράξεις εκείνης της περιόδου 
δεν ανταποκρίθηκαν στο όραμα. Αν εστιάσουμε 
στο σήμερα, το ερώτημα πρέπει να αφορά και πάλι 
την «επόμενη ημέρα». Πώς θα θέλαμε να είναι η 
χώρα μας σε δέκα, είκοσι ή εκατό χρόνια; Ποιοι 
είναι οι σημερινοί ήρωες στους οποίους θα ανατρέ-
χουν τα εγγόνια μας; Ποια είναι η «εθνική» κληρο-
νομιά που αφήνουμε για το μέλλον;
Κατά τα άλλα, η σημαντικότερη αξία που οφείλει 
κανείς να διαφυλάσσει είναι η πίστη στον αγώνα 
που υπερβαίνει τον τόπο, την κοινότητα ή το άτο-
μο. Χρειάστηκε χρόνος, αλλά τελικά οι αγωνιστές 
πίστεψαν σε μια «πατρίδα» που σήμαινε περισ-
σότερα από τις σχέσεις του ενός οπλαρχηγού με 
τον άλλο. Ο κόσμος του 1821, εξάλλου, είναι ένας 
κόσμος καινοτομίας. Οι Έλληνες επιδεικνύουν 
οικονομικό δαιμόνιο απέναντι σε Οθωμανούς και 
Βενετούς. Κατακτούν με την τόλμη και την ικανό-
τητά τους το εμπόριο και τις θαλάσσιες μεταφορές. 
Και εδώ σημειώνεται μια μεγάλη τομή: ο πλούτος 
συγκεντρώνεται στα χέρια του εμπόρου και του 



βιοτέχνη, όχι του μεγάλου γαιοκτήμονα. Έχει, 
λοιπόν, και κοινωνικές αναφορές η Επανάσταση. 
Δεν θα μπορούσαμε, τέλος, να αφήσουμε απέξω 
τη μεγάλη αξία που έδωσαν οι υπόδουλοι τόσο 
νωρίς στην παιδεία, ώστε να οδηγηθούμε στον 
λεγόμενο «Νεοελληνικό Διαφωτισμό», που για 
εμάς στο Ίδρυμα Ωνάση έχει ξεχωριστή σημα-
σία, καθώς κειμήλια και τίτλοι αυτού του ρεύ-
ματος διασώζονται στην Ωνάσειο Βιβλιοθήκη. 
Στην Ελληνική Νομαρχία, για παράδειγμα, διασώ-
ζονται οι αξίες που παραμένουν επίκαιρες έως 
σήμερα: η ελευθερία, η κοινωνική δικαιοσύνη, η 
ισότητα, η ευημερία, η διάδοση της γνώσης, ο 
ορθολογισμός, η διάλυση των προκαταλήψεων, 
η ανεξιθρησκία, ο σεβασμός στη διαφορετικό-
τητα, η ανεκτικότητα, η επένδυση στην παιδεία, η 
δημιουργία καλών νόμων, το συλλογικό καθήκον, 
η ατομική ευθύνη, η φιλοπατρία, τα ανθρώπινα 
δικαιώματα.

Το Ίδρυμα Ωνάση ανέλαβε μια πρωτοποριακή 
πρωτοβουλία: την ενδελεχή καταγραφή 
και κωδικοποίηση του αρχείου Ωνάση, με 
επιστημονική μεθοδολογία. Είναι ίσως η 
πρώτη φορά που ένα αρχείο μιας ναυτιλιακής 
προσωπικότητας όπως ο Αριστοτέλης 
Ωνάσης και ενός ομίλου ναυτιλιακών εταιρειών 
καταγράφεται στην Ελλάδα από έγκριτους 
επιστήμονες με διεθνή εμβέλεια, όπως η 
καθ. Τζελίνα Χαρλαύτη. Ποιες κινήσεις θα 
επιθυμούσατε να αναλάβετε για την προβολή 
του αρχείου; 

Οι πρωτοβουλίες και οι δράσεις του Ιδρύματος 

Ωνάση που αφορούν την ελληνική κοινωνία, όπως 
αυτές που αναφέρετε, διακρίνονται πάντα από την 
εξωστρέφεια. Μέσα από την παρουσία μας στη 
δημόσια ζωή και τον τρόπο που κινούμαστε, ο 
στόχος είναι να έχουν πρόσβαση στη γνώση όσο 
το δυνατόν περισσότερα άτομα. Και η σφραγίδα 
σε αυτό, είτε πρόκειται για το Αρχείο Ωνάση είτε 
για το Αρχείο Καβάφη, δεν μπορεί παρά να είναι η 
επιστημονική μεθοδολογία και η ανοιχτή πρόσκλη-
ση στους ειδικούς και στους ερευνητές. Με αυτούς 
τους όρους, η ανοιχτή κοινωνία έχει πρόσβαση σε 
πολύτιμα ιστορικά αρχεία και η επιστημονική κοινό-
τητα μπορεί να «συνδιαλέγεται» με την πρώτη μέσα 
από δράσεις, εκδηλώσεις και πρωτοβουλίες.

Σε μια εποχή μεγάλης οικονομικής στενότητας 
σε όλες τις πολιτισμικές πρωτοβουλίες της 
χώρας, ποιες δράσεις θα θέλατε να αναλάβετε 
ως Ίδρυμα για τη διεθνή υποστήριξη και 
προβολή του σύγχρονου ελληνικού πολιτισμού; 

Όντως περάσαμε ως χώρα από μια δύσκολη 
κατάσταση λόγω της πανδημικής κρίσης, που 
είχε συνέπειες και σε οικονομικό επίπεδο. Ακρι-
βώς όμως σε αυτή την περίοδο προτείναμε μια 
δράση που μπορεί να λειτουργήσει ως μοντέλο 
για την προβολή του ελληνικού πολιτισμού. Επι-
στρέψαμε στο φως, στον απόλυτο συμβολισμό, 
όταν γύρω μας αντικρίζουμε σκοτάδι. Αναλάβα-
με τον νέο φωτισμό της Ακρόπολης, ο οποίος, 
μέσω της ειδικής εκδήλωσης στις 30 Σεπτεμ-
βρίου 2020 –σε παγκόσμιο streaming– έστειλε 
μήνυμα αισιοδοξίας και ελπίδας εντός και εκτός 
Ελλάδος. Χρειάστηκε, λοιπόν, να επιστρέψου-
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με στο απολύτως απαραίτητο, το παγκόσμιο 
σύμβολο και τον άυλο συμβολισμό, για να κερ-
δίσει ο ελληνικός πολιτισμός την προβολή που 
του αρμόζει. Παράλληλα, ενεργοποιήσαμε το 
Onassis Channel, που προβάλλει κατά κανόνα 
ελληνικές παραγωγές και έχει θεατές από 92 (για 
την ώρα) χώρες. Πρόσφατα επανεκκινήσαμε και 
το πρόγραμμα εξωστρέφειας της Στέγης (περισ-
σότερες από 60 παραγωγές μας έχουν ταξιδέψει 
σε όλο τον κόσμο τα τελευταία χρόνια) και ήδη 
άρχισαν να περιοδεύουν στην Ευρώπη οι νέες 
μας παραγωγές.

Πρόσφατα ευρήματα έκθεσης της 
Διακυβερνητικής Επιτροπής για την 
Κλιματική Αλλαγή κρούουν τον κώδωνα του 
περιβαλλοντικού κινδύνου. Ποιος θεωρείτε 
πως είναι ο ρόλος της ναυτιλίας εν μέσω της 
κλιματικής κρίσης και ποιες πρωτοβουλίες 
πρέπει να αναλάβει ο κλάδος ώστε να 
επιταχυνθεί η πράσινη μετάβασή του; 

Θυμίζω ότι η ναυτιλία έχει διττό ρόλο, τόσο για 
τους διαμορφωτές της πολιτικής όσο και για τους 
εφοπλιστές. Από τη μία, είναι απολύτως απαραί-
τητη, αλλά και ο καλύτερος τρόπος μεταφοράς 
φορτίων σε περιβαλλοντικό επίπεδο· και αυτό 
επειδή ανά μεταφερόμενη ποσότητα και ναυτικό 
μίλι παράγει τη μικρότερη ποσότητα διοξειδίου 
του άνθρακα (CO2 per Ton/Mile). Από την άλλη, 
είναι αλήθεια, καίει το χειρότερο είδος πετρελαίου 
σε εκπομπές διοξειδίου του θείου, διοξειδίου του 
άνθρακα και ρύπους. H ναυτιλία, λοιπόν, μπορεί να 
κάνει κάτι καλύτερο και να περάσει στην επόμενη 
φάση, εναρμονισμένη με τις ανάγκες της παγκό-
σμιας κλιματικής κρίσης. Ο Διεθνής Ναυτιλιακός 
Οργανισμός (ΙΜΟ) δυστυχώς αργεί πολύ να υλο-
ποιήσει τις απαραίτητες πρωτοβουλίες και φοβά-
μαι ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση, οι ΗΠΑ, ακόμα και η 
Κίνα, θα τον υπερκεράσουν. Θεωρώ ότι η επιβολή 
φόρου άνθρακα (Carbon Tax) είναι αναπόφευκτη, 
αλλά είναι λάθος να πιστεύουμε ότι τον πληρώνει 
ο μεταφορέας (εφοπλιστής, αεροπορική εταιρεία 
ή ιδιοκτήτης φορτηγού στη στεριά). Τελικά, θα 
τον πληρώσει ο καταναλωτής. Άρα, το πραγματικό 
ζήτημα είναι να βρεθεί ο μηχανισμός μετάδοσης 
του κόστους. Μεγάλο θέμα είναι, βέβαια, και πού 
θα πάνε τα χρήματα από τον φόρο.

Σας ανησυχούν μεμονωμένες νομοθετικές 
πρωτοβουλίες, κυρίως από πλευράς των 
Βρυξελλών, για τη μείωση του περιβαλλοντικού 
αποτυπώματος της ναυτιλίας; Θεωρείτε ότι 
με αυτόν τον τρόπο υπονομεύεται ο ρόλος 
του ΙΜΟ; Πώς μπορεί μια ναυτιλιακή εταιρεία 
σήμερα να χαράξει σαφή στρατηγική εν μέσω 

αβεβαιότητας για 
τις απαιτήσεις του 
μέλλοντος; 

Μείζον θέμα κατά τη 
γνώμη μας είναι ότι, 
ενώ αυτή τη στιγ-
μή υπάρχει –θεωρη-
τικά– η τεχνολογία 
που θα αντικαταστή-
σει τις μηχανές εσωτερικής καύσης στα πλοία, 
εντούτοις δεν έχει προσαρμοστεί στη ναυτιλία 
ανοιχτής θάλασσας και μεγάλων φορτίων. Δεν 
υπάρχει σαφής εικόνα ακόμα και για ένα απλό 
ενδεχόμενο: αν παραγγείλει κάποιος σήμερα ένα 
πλοίο που, για παράδειγμα, «θα καίει αμμωνία», 
δεν εξασφαλίζεται ότι αυτό το πλοίο θα είναι 
αποδεκτό σε δέκα χρόνια.

Η διαφοροποίηση του στόλου αποτελεί μία 
από τις παραδοσιακές στρατηγικές διαχείρισης 
κινδύνου για τη ναυτιλία, την ίδια ώρα που η 
Olympic Shipping and Management S.A. προέβη 
σε αποεπένδυση για τα πλοία μεταφοράς ξηρού 
φορτίου ενώ συνεχίζει να διαχειρίζεται τα πλοία 
αυτά. Για ποιους λόγους προέβη στη στρατηγική 
αυτή κίνηση, ιδιαίτερα φέτος, που η ναυλαγορά 
των bulk carriers κινείται σε ιδιαίτερα υψηλά 
επίπεδα; Προσβλέπετε σε θετικές προοπτικές 
για τον κλάδο των δεξαμενόπλοιων; 

Ο κανόνας λέει ότι ακριβώς όταν η ναυλαγορά 
βρίσκεται ψηλά είναι η καλύτερη εποχή για να 

“
Στη δική μας οπτική,  
ο Έλληνας αξιωματικός είναι  
η ραχοκοκαλιά της εταιρείας, 
είτε είναι στο πλοίο είτε είναι 
στη στεριά. Δεν αντικαθίστανται 
εύκολα η πείρα στη θάλασσα 
και η ναυτοσύνη.

”



πουλήσεις ένα πλοίο! Τα πλοία μας ξηρού φορ-
τίου ήταν σε άριστη κατάσταση και είχαν αρκετά 
χρόνια ζωής μπροστά τους. Στο πλαίσιο, όμως, 
ανανέωσης του στόλου μας θεωρήσαμε ότι ήταν 
καλή ευκαιρία για αναδιάταξη του equity που 
είχαμε σε αυτά.

Παρά τις προσπάθειες της παρούσας 
κυβέρνησης για την ενίσχυση του ελληνικού 
νηολογίου, δεν διαφαίνεται κάποια τάση για την 
προσέλκυση του ενδιαφέροντος των Ελλήνων 
πλοιοκτητών και διαχειριστών. Πώς βλέπετε το 
παρόν και το μέλλον του ελληνικού νηολογίου; 

Η ναυτιλία είναι άκρως ανταγωνιστική σε όλα τα 
επίπεδα. Πιστεύω ότι οι προσπάθειες της ελληνι-
κής κυβέρνησης για την ενίσχυση του νηολογίου 
είναι σωστές. Ένα σημαντικό πρόβλημα είναι η 
ελάχιστη σύνθεση πληρωμάτων. Σε κρίσιμες ειδι-
κότητες δεν έχουμε αρκετούς προσφερόμενους 
Έλληνες. Αυτό ισχύει ειδικά για τα πλοία υψηλής 

τεχνολογίας. Οι παραδοσιακοί εφοπλιστές έχουν 
βέβαια «τα πληρώματά τους», τα οποία σταθερά 
δουλεύουν γι’ αυτούς. Υπάρχει μια αμφίδρομη 
σχέση υποστήριξης και πολλές φορές, θα έλεγα, 
αγάπης: ο αξιωματικός θα καταφύγει στον εφο-
πλιστή αν έχει κάποια ανάγκη και το αντίθετο. 
Με όρους πιο τεχνικούς, αρκετά γραφεία έχουν 
εφαρμόσει συγκεκριμένα και δομημένα retention 
policies. Πιστεύω ότι κάποια στιγμή θα μεταβού-
με σε ένα σύστημα «μόνιμης απασχόλησης αορί-
στου χρόνου» του ναυτικού.

Ποιο ρόλο θα θέλατε να διαδραματίζει 
ο Έλληνας αξιωματικός ΕΝ στο παρόν και 
στο μέλλον των εταιρειών του ομίλου σας; 
Πιστεύετε ότι υπάρχει ανταπόκριση στις 
διαρκείς προσπάθειές σας για την προσέλκυση 
νέων δοκίμων αξιωματικών από την εταιρεία 
σας; Θεωρείτε ότι οι νέοι αξιωματικοί έχουν τη 
δέσμευση των προηγούμενων ναυτικών ως προς 
τη σταδιοδρομία τους στο ναυτικό επάγγελμα; 

Στη δική μας οπτική, ο Έλληνας αξιωματικός είναι 
η ραχοκοκαλιά της εταιρείας, είτε είναι στο πλοίο 
είτε είναι στη στεριά. Δεν αντικαθίστανται εύκο-
λα η πείρα στη θάλασσα και η ναυτοσύνη. Θέλω 
όμως να πω παράλληλα ότι δημιουργούνται πλέ-
ον στελέχη που δεν είναι ναυτικοί και είναι πολύ 
ικανά. Δεν έχουν εμπειρίες «στη θάλασσα», 
όπως λέμε, αλλά έχουν άλλες δεξιότητες. Αυτό 
ανοίγει τον δρόμο και σε πολλές γυναίκες να 
διεισδύσουν σε πρώην πλήρως ανδροκρατούμε-
να τμήματα. 

“
Σε μια δύσκολη περίοδο λόγω της πανδημικής 
κρίσης προτείναμε μια δράση που μπορεί να 
λειτουργήσει ως μοντέλο για την προβολή του 
ελληνικού πολιτισμού. Αναλαμβάνοντας τον 
νέο φωτισμό της Ακρόπολης, επιστρέψαμε στο 
φως, στον απόλυτο συμβολισμό, όταν γύρω μας 
αντικρίζουμε σκοτάδι.

”

Φωτ.: c.studioon - Stelios Tzetzias
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Η σημερινή ναυτιλία απαιτεί  
τον συνδυασμό πρακτικής 
εμπειρίας και ευρύτερων 
γνώσεων και την ικανότητα  
να λειτουργεί κανείς ως ομάδα

Συνέντευξη της Αλίκης Γουρδομιχάλη,  
Αντιπροέδρου και Ταμία της Gourdomichalis Maritime S.A., στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο

Στη συνέντευξή της στα Ναυτικά Χρονικά, η κ. Αλίκη Γουρδομιχάλη αναφέρεται 
στις προκλήσεις και στις ευκαιρίες των οικογενειακών ναυτιλιακών επιχειρήσεων, 
στις αξίες και στις αρχές που διδάχτηκε από τον πατέρα της, αλλά και στο 
πελοποννησιακό ναυτιλιακό παράδειγμα. Ακόμη, μιλά για τις προοπτικές της 
αγοράς ξηρού φορτίου, τις συμπράξεις στον κλάδο και, τέλος, για την ανάγκη 
διατήρησης της ναυτικής παράδοσης και προσέλκυσης περισσότερων νέων στο 
ναυτικό επάγγελμα.

Σε μια εποχή σημαντικών τεχνολογικών 
καινοτομιών, πιστεύετε ότι οι οικογενειακές 
ναυτιλιακές επιχειρήσεις θα μπορέσουν να 
παραμείνουν ανταγωνιστικές σε σύγκριση με 
άλλες εταιρείες με σημαντικό αριθμό πλοίων, 
που μπορούν να εξασφαλίζουν οικονομίες 
κλίμακας στις παραγγελίες πλοίων αλλά και 
συστημάτων; 

Οι οικογενειακές επιχειρήσεις μεσαίου μεγέθους 
ίσως να μειονεκτούν έναντι των μεγάλων εισηγμέ-
νων και μη εταιρειών σε θέματα όπως η προσέλ-
κυση φτηνών κεφαλαίων ή οι παραγγελίες νεό-
τευκτων πλοίων, αλλά απολαμβάνουν και πλεονε-
κτήματα έναντι αυτών, όπως η ευελιξία, η έλλει-
ψη γραφειοκρατίας, η ευκολότερη δημιουργία 
σχέσεων εμπιστοσύνης με τους εργαζομένους, 
ο μακροχρόνιος ορίζοντας και η δυνατότητα να 
ακολουθούν μια αντικυκλική επενδυτική στρατη-
γική, χωρίς να είναι όμηροι της βραχυχρόνιας και 
συχνά επιπόλαιης οπτικής των αγορών. 
Η τεχνολογία στον χώρο των επικοινωνιών και της 
μηχανοργάνωσης είναι πλέον πολύ προσιτή και 
βοηθά τις μικρές επιχειρήσεις να μη μειονεκτούν 
σε θέματα πληροφόρησης και συσσώρευσης/
διοχέτευσης γνώσεων έναντι των μεγάλων. Έτσι, 
πιστεύω πως ναι, μπορούν να παραμείνουν ανταγω-
νιστικές, φτάνει να ακολουθούν τις αρχές της αξι-
οκρατίας στη στελέχωσή τους, να επενδύουν στο 
ανθρώπινο δυναμικό (είτε οικογενειακό είτε όχι) 

και να αξιοποιούν, με την καλή έννοια, τις σχέσεις 
και τα πολλαπλά επίσημα και ανεπίσημα δίκτυα με 
άλλους συναδέλφους/ανταγωνιστές, με συνεργάτες 
και προμηθευτές τόσο εδώ εντός Ελλάδος όσο και 
διεθνώς, και πρωτίστως με τους πελάτες/ναυλωτές, 
προσφέροντάς τους σωστές υπηρεσίες.
Δεν είναι εύκολο, οι προκλήσεις είναι μεγάλες και 
ο ανταγωνισμός τιμωρεί σκληρά τα λάθη, αλλά 
εμείς τουλάχιστον το προσπαθούμε, αξιοποι-
ώντας την κληρονομιά των προηγουμένων και 
χτίζοντας πάνω σε αυτήν. Ας μην ξεχνάμε ότι 
σχεδόν όλες οι μεγάλες επιχειρήσεις στον χώρο 
μας κάποτε ξεκίνησαν από μικρές οικογενειακές.
Στην εταιρεία μας αυτή τη στιγμή πρόεδρος είναι 
ο σύζυγός μου, Γιώργος Ριζόπουλος, οικονομο-
λόγος, όπως και εγώ, ο οποίος εργάζεται στην 
εταιρεία από το 1990. Οι δύο γιοι μας δουλεύουν 
επίσης στην εταιρεία εδώ και λίγα χρόνια, μετά 
από αρκετά χρόνια «θητείας» σε άλλες εταιρεί-
ες του χώρου. Ο Ηλίας, αφού δούλεψε τριάμισι 
χρόνια στη Maran Gas του εκλιπόντος Αγγελι-
κούση, παρακολουθώντας την κατασκευή των 
πλοίων LNG σε ναυπηγείο της Νότιας Κορέας, 
εντάχθηκε από το 2016 στο τεχνικό τμήμα της 
εταιρείας μας. Τους τελευταίους τέσσερις μήνες 
βρίσκεται στην Κίνα, επιβλέποντας μια σειρά από 
δεξαμενισμούς και εγκαταστάσεις συστημάτων 
ballast water σε πλοία μας. Ο Στάθης, έχοντας 
δουλέψει στο ναυτιλιακό τμήμα της Cargill στη 
Γενεύη για έξι χρόνια, από το 2020 έχει αναλάβει 



τις ναυλώσεις στην εταιρεία μας. Εγώ είμαι αντι-
πρόεδρος και ταμίας και ασχολούμαι κυρίως με 
θέματα τραπεζικά, διαχείρισης διαθεσίμων, εται-
ρικής διακυβέρνησης και compliance. Στο διοικη-
τικό συμβούλιο συμμετέχουμε ενεργά σε θέματα 
στρατηγικής και σχεδιασμού τόσο εγώ όσο και 
αδελφή μου η Ρεγγίνα. 
Ως εταιρεία προσπαθούμε να στηριχτούμε στις 
βασικές αρχές συνετής και ποιοτικής διαχείρι-
σης που κληρονομήσαμε από τον πατέρα μας 
και ιδρυτή της εταιρείας, αλλά ταυτόχρονα ανα-
πτυσσόμαστε με τις ιδέες και τις εμπειρίες που 
φέρνουν τα νεότερα μέλη της οικογένειας και 
τα υπόλοιπα στελέχη μας. Η σημερινή ναυτιλία 
απαιτεί τον συνδυασμό πρακτικής εμπειρίας και 
ευρύτερων γνώσεων και πάνω από όλα την ικα-
νότητα να λειτουργεί κανείς ως ομάδα σε ένα 
συνεχώς μεταβαλλόμενο περιβάλλον. Πιστεύω, 
πάντως, ότι ο πατέρας μου θα ήταν περήφανος 
για τη σημερινή ανανεωμένη εικόνα της εταιρείας 
Gourdomichalis Maritime S.A., την οποία ίδρυσε 
ο ίδιος πριν από μισό αιώνα και η οποία συνεχίζει 
μέχρι και σήμερα να λειτουργεί αδιάκοπα στην 
Ακτή Μιαούλη ως μια ποιοτική διαχειρίστρια 
πλοίων οικογενειακής μορφής.

Πρόσφατα, ο πατέρας σας, Στ. Γουρδομιχάλης, 
έλαβε μια μεταθανάτια διάκριση από το Greek 
Shipping Hall of Fame. Πόσο συμβάλλουν 
οι συγκεκριμένες βραβεύσεις προκειμένου 
οι νεότερες γενιές να αντιληφθούν τη 
σημαντικότητα των πρωταγωνιστών της 
πρόσφατης ναυτικής ιστορίας του τόπου μας; 

Χάρηκα πολύ και συγκινήθηκα για την τιμητική 
διάκριση που του έγινε από τη ναυτιλιακή κοινό-
τητα. Δεν είμαι εγώ που μπορώ να αξιολογήσω 
τη συνεισφορά του στη ναυτιλία μέσω του ρόλου 
του στο θεσμικό όργανο της Ενώσεως Ελλήνων 
Εφοπλιστών – άλλοι είναι πολύ περισσότερο 
γνώστες και αρμόδιοι. Ξέρω, πάντως, ότι δούλε-
ψε ακούραστα και με αυτοθυσία για να προωθή-
σει τα θέματα που πίστευε ότι θα βοηθούσαν τον 
κλάδο να αντεπεξέλθει επιτυχώς στις σκληρές 
απαιτήσεις του διεθνούς ανταγωνισμού και που 
θα αύξαναν τη σύνδεση και τη συνεισφορά του 
κλάδου στη γενικότερη οικονομία της χώρας. 
Μπορεί κάποια θέματα με τα οποία καταπιάστη-
κε η ναυτιλιακή κοινότητα ή η ευρύτερη πολιτεία 
να μην ήταν έτοιμη να τα ακούσει και να μη στέ-
φτηκαν από επιτυχία. Πιστεύω πάντως ότι θα 
αισθανόταν τώρα δικαιωμένος από τις εξελίξεις 
σε πολλά από τα θέματα που τον απασχολούσαν 
και βλέποντας την εξέχουσα θέση που έχει λάβει 
ο κλάδος στο εθνικό, στο ευρωπαϊκό αλλά και 
στο διεθνές γίγνεσθαι. 
Θεωρώ ότι η τιμή που γίνεται στους ανθρώπους 
που εργάστηκαν για να φτάσουν τη ναυτιλία μας 
σε αυτό το επίπεδο είναι μεγάλη συνεισφορά 
στη διατήρηση της μνήμης της ιστορίας μας και 
στην ανάδειξη θετικών προτύπων για τις νεότε-
ρες γενιές. 

Ο πατέρας σας ήταν ένας από τους 
πρωτοπόρους της σύγχρονης ελληνικής 
ναυτιλιακής επιχειρηματικότητας. Ποιες είναι  
οι αρχές που σας έχουν επηρεάσει και ποια  
θα λέγατε ότι είναι η σημαντικότερη κληρονομιά 
για σας; 

Πέρα από αυτό το γενικότερο legacy, άφησε πίσω 
του σημαντική κληρονομιά στην οικογένεια και 
στην επιχείρησή του. Αν και προσπαθούσε πολ-
λές φορές να μας προστατεύσει (ιδίως τις κόρες 
του) από τις αναπόφευκτες λαχτάρες και δυσκο-
λίες της ναυτιλίας, εντούτοις ταυτόχρονα ήθελε 
να μοιράζεται τα συμπεράσματά του και μέσω 
των συζητήσεων μας περνούσε πολλά μηνύμα-
τα για τη ζωή και για το υγιές επιχειρείν. Για το 
πώς πρέπει, όταν μελετά κανείς μια επένδυση, να 
ζυγίζει πρώτα τις επιπτώσεις σε περίπτωση που 
διαψευστούν οι προσδοκίες του και μετά να κοι-
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τάζει τα δυνητικά κέρδη. Για τη σημασία τού να 
μην είναι κανείς υπερδανεισμένος και να διατη-
ρεί καλές σχέσεις με τους τραπεζίτες και τους 
ασφαλιστές του. Για τη σημασία τού να πληρώνει 
κανείς στην ώρα του τις υποχρεώσεις του προς 
προμηθευτές και εργαζομένους, ακόμα και όταν 
οι καιροί είναι δύσκολοι και δεν βγαίνουν κέρδη. 
Ήταν ολίγον καλβινιστής, αυστηρός και απαιτητι-
κός, πρώτα από όλα με τον εαυτό του αλλά και με 
τα μέλη της οικογένειας – ταυτόχρονα όμως ήταν 
άνθρωπος που τηρούσε πάντα τον λόγο του, 
πιστός προς τους συνεργάτες του και συμπο-
νετικός προς τους ανθρώπους που εργάζονταν 
γι’ αυτόν. Μας έδειχνε με το παράδειγμά του 
τις αρετές της σκληρής δουλειάς και της αυτο-
πειθαρχίας, της σύνεσης, της ακεραιότητας, της 
υπομονής, της ευγενούς άμιλλας, της σημασίας 
να έχει κανείς μακροχρόνιο ορίζοντα και στοχο-
προσήλωση προς αυτόν, και πολλά άλλα. 
Νομίζω ότι αυτές οι αρχές και η ηθική διαπερ-
νούν όλους εμάς που συνεχίζουμε την εταιρεία 
που ίδρυσε. Προσωπικά, ως άτομο, νιώθω ότι 
τον κουβαλάω πάντα μέσα μου και τον έχω σαν 
παράδειγμα και εσωτερικό κριτή των πράξεων και 
των παραλείψεών μου. Για τον πατέρα μου η δου-
λειά ήταν και χόμπι και νομίζω πως αδυνατούσε 
να φανταστεί τον εαυτό του χωρίς την καθημερι-
νότητα του γραφείου, αλλά και το γραφείο χωρίς 
αυτόν τον ίδιο να ηγείται. Μέχρι το τέλος ήταν 
ενεργός και κρατούσε τα γκέμια ο ίδιος, παρότι 
στο γραφείο δραστηριοποιούμασταν από τη δεύ-
τερη γενιά τόσο οι τρεις γαμπροί του όσο και εγώ. 
Όταν έφυγε από τη ζωή, τον Οκτώβριο του 
2006, πριν από δεκαπέντε χρόνια, στο τιμόνι της 
εταιρείας τον διαδέχτηκε ο Θεόδωρος Τριφύλ-
λης, που είχε δουλέψει στην εταιρεία από την 
αρχή της καριέρας του και παρέμεινε πρόεδρος 
μέχρι και τις αρχές του τρέχοντος έτους, οπότε 
συνταξιοδοτήθηκε και αποχώρησε.
 
Σε μία από τις τελευταίες τους συνεντεύξεις, 
τόσο ο Αριστομένης Καραγεώργης όσο 
και ο Σταύρος Νταϊφάς μίλησαν για το 
«πελοποννησιακό ναυτιλιακό παράδειγμα».  
Οι δύο στενοί συνεργάτες του πατέρα σας  
στην ΕΕΕ εξομολογήθηκαν ότι οι Πελοποννήσιοι 
εφοπλιστές είχαν, τις προηγούμενες δεκαετίες, 
μια διαφορετική στρατηγική αντίληψη και ίσως 
έναν ανταγωνισμό, σε σχέση με τους νησιώτες 
συναδέλφους τους; 

Δεν μπορώ να πω κάτι για την «πελοποννησιακή 
ναυτιλία», ούτε αν υπήρχε μια διαφορετική στρα-
τηγική αντίληψη. Η Πελοπόννησος είναι πολύ 
μεγάλη και η Μάνη, από όπου καταγόταν ο πατέ-
ρας μου, πολύ ιδιαίτερη. Ο ίδιος γεννήθηκε και 

μεγάλωσε στην Αθήνα 
και επισκέφθηκε τον 
τόπο καταγωγής του 
για πρώτη φορά το 
1971, σε ηλικία 45 ετών, 
με τη μητέρα μου, 
εμένα και την αδελφή 
μου τη Ρεγγίνα. Με 
είχε μαγέψει τότε η 
αγριάδα του τοπίου, 
αλλά θυμάμαι και πόσο εντύπωση μας έκανε, σαν 
νεαρές κοπέλες που ήμασταν, μεγαλωμένες στο 
Λονδίνο, η δεινή θέση των γυναικών.
Γυρνώντας στην ερώτησή σας για τις σχέσεις 
Πελοποννήσου και νησιών, όπως το βίωσα ενδο-
οικογενειακά τουλάχιστον, θα έλεγα ότι ήταν 
άριστες και συμπληρωματικές. Ο πατέρας μου 
μπορεί να στήριζε πάντα τους Μανιάτες, είχε στο 
πλευρό του τον αδελφό του Δρακούλη μέχρι 
περίπου το 2000 και αντλούσε εργατικό δυναμικό 
τόσο στα βαπόρια όσο και για το γραφείο από 
τους συντοπίτες του, αλλά είχε εξίσου στενές 
συνεργασίες με τις νησιωτικές οικογένειες με τις 
οποίες συγγένεψε και οι οποίες έφεραν τη μεγά-
λη ναυτική παράδοση. Με αυτές ξεκίνησε την 
επαγγελματική του καριέρα, την οποία συνέχισε 
ανεξάρτητα. 
Η πρώτη του άμεση επαφή με τη ναυτιλία ήταν 
ως λογιστής και μετέπειτα ως οικονομικός διευ-
θυντής στο ναυτιλιακό γραφείο του Γιάννη Χ. 
Καρρά στο Λονδίνο, όπου είχε καταφύγει νιόπα-
ντρος, μετά τον πόλεμο, με την Καρδαμυλίτισσα 
μητέρα μου, κόρη του καπετάνιου/καραβοκύρη 

“
Στον άκρως ανταγωνιστικό 
κλάδο της ναυτιλίας πρέπει 
κανείς να μπορεί να αντέχει 
τις έντονες διακυμάνσεις και 
να τις αξιοποιεί προς όφελός 
του, να λειτουργεί δηλαδή 
αντικυκλικά.

”



Λάμπρου Φατσή, προκειμένου να παρακολουθή-
σει μεταπτυχιακές σπουδές και να δοκιμάσουν 
την τύχη τους. Αργότερα συνεταιρίστηκε με τον 
Ιθακήσιο φίλο και μπατζανάκη του, Νίκο Βλασ-
σόπουλο, προτού ιδρύσει το 1969 τη δική του 
εταιρεία. Ήδη από τότε είχε έναν άλλον νησιώτη 
στο πλάι του στις ναυλώσεις, που τότε γίνονταν 
στο Baltic Exchange, τον Κερκυραίο Στέφανο 
Καλαφάτη, συνεργασία που κράτησε δεκαετίες 
ολόκληρες, μέχρι και τις μέρες μας. 
Η αίσθηση ανταγωνισμού που είχε στον χώρο τον 
ναυτιλιακό ήταν σαν Έλληνας στον διεθνή στίβο 
και δεν τον αφορούσαν οι εσωτερικοί ενδοναυ-
τιλιακοί τοπικιστικοί ανταγωνισμοί του τύπου αν 
ήταν καλύτεροι οι Πελοποννήσιοι από τους Χιώ-
τες ή οι Καρδαμυλίτες από τους Οινουσσιώτες. 
Το μόνο σημείο τοπικιστικής αναμέτρησης που 
θυμάμαι στο οικογενειακό τραπέζι είναι το κατά 
πόσον τα Καρδάμυλα της Χίου προϋπήρχαν και 
ίδρυσαν την Καρδαμύλη της Μάνης ή το ανάπο-
δο. Μου έχει μείνει ακόμη η απορία…

Η αγορά των ξηρών φορτίων απολαμβάνει 
κερδοφόρες ημέρες. Γνωρίζοντας την πολυετή 
εμπειρία σας στον χώρο των διακυμάνσεων 
της ναυλαγοράς, ποιες στρατηγικές κινήσεις 
θεωρείτε επιβεβλημένες για τη μακροχρόνια 
επιβίωση μιας επιχείρησης, ειδικά σε εποχές 
οικονομικής ευμάρειας; 

Προσωπικά πιστεύω πως η τωρινή ευνοϊκή 
συγκυρία στον κλάδο του ξηρού φορτίου έχει 
ακόμη κάμποσο δρόμο να διανύσει, καθότι, λόγω 
τεχνολογικών αβεβαιοτήτων, οι παραγγελίες νεό-
τευκτων πλοίων ξηρού φορτίου είναι ακόμη περι-
ορισμένες, οι δε στρεβλώσεις και δυσκολίες που 
δημιουργούνται λόγω Covid οδηγούν σε αυξητι-
κές τάσεις στα ναύλα. 
Πάντως, είναι μαθηματικά βέβαιο ότι αυτή η 
κατάσταση δεν θα διαρκέσει για πάντα. Οι νόμοι 
της προσφοράς και της ζήτησης καλά κρατούν 
και αργά ή γρήγορα θα επιφέρουν και πάλι την 
ισορροπία και οι ναύλοι θα πέσουν.
Έτσι, για να επιβιώσει μακροχρόνια μια επιχείρη-
ση, επιβάλλεται να επωφεληθεί της καλής επο-
χής, ώστε να δημιουργήσει αποθέματα και να μην 
τα καταναλώνει, ούτε όμως και να τα χρησιμοποι-
εί άμεσα κάνοντας επεκτατικές κινήσεις σε μια 
στιγμή αιχμής των τιμών των πλοίων. Αντίθετα, 
πρέπει να τα αποταμιεύει ή και να τα διαχειρίζε-
ται με μια λογική διασποράς κινδύνου σε άλλη 
μορφή επενδύσεων, που ακολουθούν διαφορε-
τικούς κύκλους, έτσι ώστε να είναι εκεί για να 
στηρίξουν την επιχείρηση στις δύσκολες στιγμές 
που θα διαδεχτούν τις καλές και να επιτρέψουν 
τις επεκτατικές κινήσεις όταν οι τιμές των πλοίων 
είναι χαμηλές.
Εν ολίγοις, στον άκρως ανταγωνιστικό κλάδο της 
ναυτιλίας πρέπει κανείς να μπορεί να αντέχει τις 
έντονες διακυμάνσεις και να τις αξιοποιεί προς 
όφελός του, να λειτουργεί δηλαδή αντικυκλικά.

Πιστεύετε ότι οι συμπράξεις και οι συνέργειες 
είναι το μέλλον για την ελληνική ναυτιλιακή 
επιχείρηση; Ποια είναι, θεωρείτε, τα όποια 
μαθήματα που μας έχουν διδάξει οι συμπράξεις 
και οι συνεργασίες ναυτιλιακών οίκων στην 
πρόσφατη ναυτιλιακή ιστορία του τόπου; 

Οι συμπράξεις με κοινό σκοπό δεν είναι κάτι 
καινούργιο. Ο πατέρας μου, όσο ήταν ακόμη 
στο Λονδίνο, ήταν από τους πρωτεργάτες, με 
τον Μιχάλη Περατικό και άλλους, της δημιουρ-
γίας του Greek Group – ενός «Συνεταιρισμού» 
μικρών και μεσαίων εταιρειών για την από κοι-
νού αγορά λιπαντικών, που απολάμβανε ευνοϊ-
κούς όρους από τους μεγάλους προμηθευτές. 
Αυτή η σύμπραξη υπάρχει ακόμα και τώρα και ως  
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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



εταιρεία συμμετέχου-
με, όπως και σε άλλες 
αντίστοιχες στον 
χώρο των προμηθειών 
χρωμάτων, συστημά-
των ballast water κ.α. 
Πιστεύω ότι θα είναι 
αυξητικές οι τάσεις 
συνεργασιών μελλο-

ντικά και ότι η δυνατότητα των μικρών επιχειρή-
σεων να συμπράττουν και να συνεργάζονται είτε 
με άλλες ομοειδείς ναυτιλιακές, αυξάνοντας την 
αγοραστική τους δύναμη, είτε με τους πελάτες 
και τους προμηθευτές τους προς αμοιβαίο όφε-
λος θα συμβάλει σημαντικά στην επιτυχία τους.
 
Ο πατέρας σας ήταν ένθερμος υποστηρικτής 
της ναυτικής εκπαίδευσης και του Έλληνα 
ναυτικού. Μπορούν οι σημερινές ναυτιλιακές 
εταιρείες, με συγκεκριμένο αριθμό πλοίων, να 
υπηρετήσουν ακόμα και σήμερα τα οράματα 
των προγόνων τους ως προς τη διατήρηση της 
ναυτικής παράδοσης του τόπου και τη στήριξη 
του εθνικού νηολογίου; Γιατί θεωρείτε ότι, 
παρά τις κυβερνητικές πρωτοβουλίες, το εθνικό 
νηολόγιο δεν μπορεί να προσελκύσει  
το ενδιαφέρον των πλοιοκτητών; 

Μου βάζετε δύσκολα! Ήδη από τη δεκαετία 
του 1970 είχε διαφανεί η στενότητα προσφοράς 
Ελλήνων ναυτικών και ο πατέρας μου είχε δουλέ-
ψει για την καθιέρωση διμερών συμβάσεων με τις 
Φιλιππίνες και άλλες χώρες, που να επέτρεπαν 
τη διατήρηση της διεθνούς ανταγωνιστικότητας 
της ελληνικής σημαίας, αξιοποιώντας έναν συν-

δυασμό Ελλήνων αξιωματικών και ξένων πληρω-
μάτων. Ξέρω καλά το θέμα, γιατί ως φοιτήτρια 
τότε στην ΑΣΟΕΕ είχα δουλέψει στο Ινστιτού-
το Οικονομικών και Βιομηχανικών Ερευνών ως 
βοηθός στην εκπόνηση μιας σχετικής εμπει-
ρικής έρευνας. Πίστευε ότι, με τη συστηματική 
αναβάθμιση της ναυτικής εκπαίδευσης, δεν θα 
προέκυπτε θέμα επάρκειας πρόθυμων και καλά 
καταρτισμένων Ελλήνων αξιωματικών. 
Σήμερα, δυστυχώς, βρισκόμαστε ακριβώς μπρο-
στά σε αυτό το πρόβλημα. Δεν λέω ότι δεν 
υπάρχουν πολλοί, άρτια κατηρτισμένοι Έλληνες 
ναυτικοί, απλώς δεν επαρκούν για το σύνολο 
του ελληνόκτητου στόλου, το οποίο στο μετα-
ξύ αυξήθηκε θεαματικά. Δεν γνωρίζω πόσοι είναι 
αριθμητικά οι Έλληνες καπεταναίοι και πρώτοι 
μηχανικοί σε σχέση με τον στόλο, αλλά ξέρω 
ότι ως εταιρεία με περιορισμένο στόλο και χωρίς 
δεξαμενόπλοια δυσκολευόμαστε να βρούμε 
Έλληνες, ειδικά στη μηχανή.
Είναι και ο λόγος που το εθνικό νηολόγιο, που 
επιβάλλει τη χρήση συγκεκριμένου αριθμού 
Ελλήνων αξιωματικών, δυσκολεύεται να προσελ-
κύσει τους εφοπλιστές. Παρόμοια κατάσταση, 
δηλαδή, που υπήρχε στα κατώτερα πληρώματα 
τη δεκαετία του 1970 και που λύθηκε με την καθι-
έρωση των διμερών συμβάσεων και την αλλαγή 
των απαιτήσεων του εθνικού νηολογίου, και που 
επέτρεψε στη συνέχεια τη μεγάλη ανάπτυξη του 
ελληνόκτητου στόλου.
Θα πρέπει να κατανοηθεί ότι οι Έλληνες εφο-
πλιστές και οι διαχειρίστριες εταιρείες γενικώς 
προτιμούν να έχουν Έλληνες αξιωματικούς, γιατί 
εμπιστεύονται τη ναυτοσύνη τους και διευκολύ-
νονται σε σχέση με τους αλλοδαπούς κατά την 
επικοινωνία με το γραφείο. Ο μικρός πληθυ-
σμός της Ελλάδας, όμως, σε σχέση με το μεγάλο 
μέγεθος του στόλου και την ανάπτυξη και άλλων 
ευκαιριών απασχόλησης στη στεριά, π.χ. στον 
τουρισμό, οδηγεί στην ανεπάρκεια. Το επάγ-
γελμα του ναυτικού είναι πολύ καλά πληρωμένο, 
αλλά δεν είναι για όλους. 
Στο μακροοικονομικό επίπεδο χρειάζεται μια 
συνεχής βελτίωση στην ποιότητα της ναυτικής 
εκπαίδευσης, έτσι ώστε να συνάδει με το επίπε-
δο και τις ανάγκες της ναυτιλίας μας για άρτια 
κατηρτισμένους ναυτικούς. Αλλά στο μικροεπί-
πεδο της μεμονωμένης επιχείρησης, όσο και να 
θέλει κανείς να προσλαμβάνει Έλληνες, αυτό που 
προέχει είναι η σωστή κατάρτιση των ναυτικών 
από όποια χώρα κι αν προέρχονται, για να δια-
σφαλιστεί η εύρυθμη και ασφαλής λειτουργία του 
πλοίου. Μακάρι να αντιληφθούν περισσότεροι 
νέοι τις ευκαιρίες που προσφέρει το επάγγελμα 
και να στραφούν περισσότεροι προς αυτό.

“
Ο πατέρας μου θα αισθανόταν 
τώρα δικαιωμένος από τις 
εξελίξεις σε πολλά από τα 
θέματα που τον απασχολούσαν 
και βλέποντας την εξέχουσα 
θέση που έχει λάβει ο κλάδος 
στο εθνικό, στο ευρωπαϊκό 
αλλά και στο διεθνές γίγνεσθαι.

”
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Εκτιμούμε αύξηση της ζήτησης 
για product tankers, ιδιαίτερα 
προς την Άπω Ανατολή

Συνέντευξη του Βασίλη Μπακολίτσα, 
Chairman του Hellenic Mediterranean Panel της INTERTANKO 
και Director της Sea Pioneer Shipping Corporation, στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο

Ο κ. Βασίλης Μπακολίτσας, σε μια εφ’ όλης της ύλης συζήτηση, αναφέρεται 
στις προοπτικές της αγοράς των product tankers και των bulkers, καθώς και 
στα κύρια ζητήματα που απασχολούν σήμερα το Ελληνομεσογειακό Πάνελ της 
INTERTANKO. Ακόμη, μιλά για τη βιωσιμότητα και την ανάπτυξη ναυτιλιακών 
εταιρειών με μικρότερους και μεσαίους στόλους εν μέσω ενός κύματος νέων 
κανονισμών, αλλά και για την αλλαγή σελίδας στο επενδυτικό κλίμα της Ελλάδας.

Πρόσφατα προχωρήσατε σε νέες παραγγελίες 
για product tankers. Διαβλέπετε θετικές 
προοπτικές για τον συγκεκριμένο κλάδο; Ποιες 
διαδρομές πιστεύετε πως θα απασχολήσουν  
την αγορά των product tankers από το 2022  
και έπειτα; 

Στο τέλος του προηγούμενου έτους, η Sea 
Pioneer παρήγγειλε MR2 product tankers. Η 
εξέλιξη αυτή ήταν αποτέλεσμα διαφόρων παρα-
γόντων, συμπεριλαμβανομένων των τιμών, των 
παραδόσεων και της ανάγκης ανάπτυξης και 
εκσυγχρονισμού του μικρού στόλου των MR2 
tankers της εταιρείας. Όσον αφορά το μέλλον, 
εκτιμούμε πως θα υπάρξει αύξηση της ζήτησης 
σε τονομίλια για product tankers μεταφοράς 
διυλισμένων προϊόντων, ιδιαίτερα προς την Άπω 
Ανατολή. Θετική επίδραση αναμένεται να έχει 
και ο αυξανόμενος διακινούμενος όγκος soft 
oils. Τέλος, το orderbook φαίνεται να βρίσκεται 
σε υγιή επίπεδα και ο συνολικός αριθμός των 
MRs που διαλύθηκαν μέχρι στιγμής φέτος έχει 
αποτελέσει μια ευχάριστη έκπληξη. 

Η Sea Pioneer τα τελευταία χρόνια εισήλθε 
στη διαχείριση πλοίων ξηρού φορτίου. Ποιοι 
ήταν οι λόγοι γι’ αυτή τη στρατηγική επιλογή; 
Διαβλέπετε ακόμα υψηλότερους ναύλους  
για τα συγκεκριμένα πλοία από αυτούς  
που καταγράφονται το 2021; 

Η Sea Pioneer διαχειρίζεται πλοία μεταφοράς 
ξηρού φορτίου από τα τέλη της δεκαετίας του 

’60, οπότε και ο πατέρας μου ίδρυσε την εται-
ρεία. H απόφασή μας να ενισχύσουμε τον στόλο 
bulkers της εταιρείας τα τελευταία τρία χρόνια 
ήταν επίσης αποτέλεσμα κάποιων παραγγελιών, 
οι οποίες πραγματοποιήθηκαν την κατάλληλη 
στιγμή, και κάποιων ευκαιριακών αγορών second-
hand πλοίων. Οι συνθήκες της αγοράς ξηρού 
φορτίου είναι ευνοϊκές και αναμένουμε ένα ισχυ-
ρό 2022 για τον τομέα αυτόν. 

Οι δεσμεύσεις της νέας κρατικής διοίκησης των 
ΗΠΑ σε θέματα ενέργειας και περιβάλλοντος 
θεωρείτε ότι θα επηρεάσουν τα δεξαμενόπλοια 
και τα bulkers; 

Η απόφαση της κρατικής διοίκησης των ΗΠΑ 
για τη μετάβαση σε πιο «πράσινα» καύσιμα έχει 
ληφθεί εδώ και αρκετό καιρό. Η νυν κρατική διοί-
κηση έχει απλώς υποσχεθεί να επισπεύσει αυτή 
τη μετάβαση και έχει θέσει κάποιους συγκεκρι-
μένους στόχους και προθεσμίες για την επίτευξή 
τους. Ο κλάδος που θα μπορούσε να επηρεα-
στεί κυρίως από τέτοιες πολιτικές είναι εκείνος 
των δεξαμενόπλοιων, και συγκεκριμένα των clean 
product tankers, λαμβάνοντας υπόψη τη στροφή 
στον ηλεκτρισμό ως κύρια πηγή ενέργειας για τα 
αυτοκίνητα στις ΗΠΑ. 
Παράλληλα, οι ΗΠΑ συνεχίζουν να αυξάνουν τις 
εξαγωγές ενεργειακών αγαθών, συμπεριλαμβα-
νομένων του αργού πετρελαίου και του αερίου. 
Έτσι, τα τονομίλια τέτοιων εμπορευμάτων θα 
σημειώσουν άνοδο εάν οι κύριοι αγοραστές τους 
παραμείνουν εκείνοι της Άπω Ανατολής.  



“
Ένα από τα κύρια ζητήματα 
που αντιμετωπίζει τα τελευταία 
δύο έτη η INTERTANKO 
είναι το κόστος της 
απανθρακοποίησης και πώς 
μπορεί να κατανεμηθεί με 
δίκαιο και ισόνομο τρόπο.

”

Από την άλλη, η πρό-
σφατη εκτόξευση 
των τιμών του φυσι-
κού αερίου οδήγησε 
πολλές εταιρείες της 
βιομηχανίας και εται-
ρείες κοινής ωφέλειας 
να επιστρέψουν στην 
κατανάλωση πετρελαί-

ου, ενισχύοντας τη ζήτηση για αργό πετρέλαιο. 
Η απότομη αύξηση της τιμής του Brent θα μπο-
ρούσε να προσφέρει ελπίδα στην αγορά δεξαμε-
νόπλοιων, η οποία βρίσκεται υπό πίεση.    

Τι απασχολεί σήμερα το Ελληνομεσογειακό 
Πάνελ της INTERTANKO; Θεωρείτε ότι η φωνή 
της πλοιοκτησίας ακούγεται όσο θα έπρεπε 
στα διεθνή ναυτιλιακά fora, ιδιαίτερα από τη 
στιγμή που η ισχύς των ναυλωτών σε θέματα 
ναυτιλιακής πολιτικής ενισχύεται; 

Η INTERTANKO είναι ενεργή και έχει συμμετά-
σχει σε πολλά διεθνή ναυτιλιακά fora. Ένα από τα 
κύρια προβλήματα που αντιμετωπίζει τα τελευ-
ταία δύο έτη είναι το κόστος της απανθρακοποί-
ησης και πώς μπορεί να κατανεμηθεί με δίκαιο 
και ισόνομο τρόπο. Πιστεύω πως η πλειονότητα 
των μελών της INTERTANKO, συμπεριλαμβανο-
μένου του Ελληνομεσογειακού Πάνελ, είναι υπέρ 
μιας σταθερής εισφοράς στο κόστος των καυσί-
μων, καθώς αποτελεί έναν απλό και δίκαιο τρόπο 
προκειμένου η ναυτιλιακή κοινότητα να αναλάβει 
τις ευθύνες της προς τη διεθνή προσπάθεια περι-
ορισμού όλων των εκπομπών μέσα στα επόμενα 
τριάντα χρόνια. Το συγκεκριμένο κόστος μπορεί 
να υπολογιστεί, να σταθμιστεί και να αξιολογηθεί, 

ενώ το πιο σημαντικό είναι πως μπορεί να μετα-
κυλισθεί στους ναυλωτές, οι οποίοι είμαι αρκετά 
σίγουρος πως με τη σειρά τους θα το μεταβιβά-
σουν στους τελικούς χρήστες. 

Το κύμα των περιβαλλοντικών κανονισμών 
της ναυτιλίας απαιτεί επενδύσεις σε νέες 
τεχνολογίες, που επί του παρόντος δεν 
υπάρχουν ή το κόστος τους είναι υπέρογκο. 
Πώς μπορεί μια εταιρεία διαχείρισης ενός 
μεσαίου αριθμού πλοίων να ανταποκριθεί  
στη νέα πραγματικότητα; 

Όλες οι πλοιοκτήτριες και διαχειρίστριες εταιρεί-
ες πλοίων θα χρειαστεί να έρθουν αντιμέτωπες 
με νέους κανονισμούς και απαιτήσεις σχετικά με 
πιθανές αλλαγές στα πλοία, όπως οι μετασκευές 
εξοπλισμού. Μέχρι στιγμής έχουμε δει τέτοιου 
τύπου αλλαγές, όπως η εγκατάσταση συστη-
μάτων διαχείρισης θαλάσσιου έρματος και σε 
κάποιες περιπτώσεις η εγκατάσταση μεγάλων 
scrubbers σε μεγαλύτερα πλοία. Τα προαναφερ-
θέντα δεν έχουν επηρεάσει την ανάπτυξη ή τη 
βιωσιμότητα μικρού ή μεσαίου μεγέθους εταιρει-
ών και δεν νομίζω πως αυτό θα αλλάξει σύντομα 
στο μέλλον. 

Δεδομένων των συθέμελων αλλαγών στην 
παγκόσμια ναυτιλία και του γεγονότος ότι η 
ραχοκοκαλιά της ελληνικής ναυτιλίας είναι οι 
εταιρείες με μικρότερο ή μεσαίο στόλο, πώς 
βλέπετε να διαμορφώνεται η ελληνική ναυτιλιακή 
επιχειρηματικότητα; Υπάρχουν περιθώρια 
και ευκαιρίες για την είσοδο νέων παικτών 
στην αγορά; Οι συμπράξεις και οι συνέργειες 
αποτελούν μονόδρομο σήμερα; 
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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.



Τα τελευταία τριάντα χρό-
νια έχουμε δει την είσοδο 
νέων ναυτιλιακών εταιρει-
ών στην Ελλάδα και παράλ-
ληλα την έξοδο παλαιών 
και αξιοσέβαστων οικογε-
νειών από τον ναυτιλιακό 
στίβο. Αυτό θα συνεχίσει 
να συμβαίνει τα επόμενα 
χρόνια, αποδεικνύοντας 
πέραν πάσης αμφιβολί-
ας το βάθος του ναυτι-
λιακού πλέγματος στην 
Ελλάδα. Το γεγονός πως 
τα εμπόδια και οι περιορι-
σμοί εισόδου στη ναυτιλία 
σήμερα είναι πολύ υψηλό-
τερα από ό,τι ήταν τη δεκαετία του ’80 ή ακόμα 
και του ’90 δεν αφορά κάποιον που αποτελεί ήδη 
επιτυχημένο επιχειρηματία σε μια τελείως διαφο-
ρετική αγορά και απλώς αποφασίζει να διαφορο-
ποιήσει το χαρτοφυλάκιό του με το να εισέλθει 
στη ναυτιλιακή βιομηχανία. 
To ελληνικό ναυτιλιακό cluster προσφέρει άφθο-
νους ανθρώπινους πόρους στους νεοεισελθέντες 
στον κλάδο, που επιθυμούν τη δημιουργία μιας 
νέας ομάδας διαχείρισης πλοίων από το μηδέν. 
Αυτή είναι στην πραγματικότητα η ομορφιά της 
ελληνικής ναυτιλίας. Ενώ παλιές και καταξιωμένες 
οικογένειες μπορεί να εξέλθουν της ναυτιλίας, 
νέες οικογένειες εκφράζουν ενδιαφέρον για τον 
κλάδο, αντικαθιστώντας τες.  

Παρατηρείτε μια μεταστροφή στο 
επενδυτικό κλίμα της Ελλάδας, ιδιαίτερα 
από τη στιγμή που η πανδημία επιτάχυνε 
ορισμένες γραφειοκρατικές διαδικασίες της 
δημόσιας διοίκησης; Ποιες επιχειρηματικές 
δραστηριότητες θεωρείτε ότι μπορούν 
να προσφέρουν ελκυστικά returns στους 
επενδυτές τους; Επενδύσεις όπως αυτές στο 
Ελληνικό θα έχουν πραγματικά οικονομικά 
οφέλη για την ελληνική κοινωνία; 

Είναι γεγονός πως το τωρινό επενδυτικό κλίμα 
στην Ελλάδα είναι ακριβώς αντίθετο από εκείνο 

που επικρατούσε μερικά χρόνια πριν. Πιστεύω 
πως οι συμφωνίες και ο αριθμός των επενδύσεων 
σε πολλούς κλάδους της οικονομίας αποτελούν 
ξεκάθαρη εικόνα. 
Εάν υπάρχει ένας τομέας όπου θα ήθελα να επι-
κεντρωθώ, αυτός θα ήταν η ψηφιοποίηση ενός 
αριθμού διαδικασιών σε ολόκληρο το ελληνικό 
Δημόσιο. Απλά θέματα, τα οποία παλιότερα ήταν 
χρονοβόρα για να επιλυθούν, πλέον επιλύονται 
μέσα σε μερικά λεπτά, και αυτή η νέα πραγμα-
τικότητα μπορεί μονάχα οφέλη να προσφέρει σε 
όλο τον πληθυσμό της χώρας. Αυτό ισχύει και 
στη ναυτιλία, με θέματα σχετικά με την εγγρα-
φή πλοίων στην ελληνική σημαία αλλά και με την 
εγγραφή Ελλήνων ναυτικών να έχουν απλοποιη-
θεί και επισπευσθεί. Πιστεύω πως η μεταστροφή 
αυτή αποτελεί ένα από τα χαρακτηριστικά που 
καθιστούν τη «νέα Ελλάδα» τόσο ελκυστική για 
τους ξένους επενδυτές. 
Όσο για τους κλάδους που παρουσιάζουν το 
μεγαλύτερο ενδιαφέρον, θα έλεγα πως τα μη 
εξυπηρετούμενα δάνεια, ο τουριστικός κλάδος 
και ο κλάδος των ακινήτων παρουσιάζουν τις 
πιο ελκυστικές προοπτικές προκειμένου ξένες 
εταιρείες να επενδύσουν στην Ελλάδα. Μακρο-
χρόνιες επενδύσεις στην Ελλάδα, είτε από ξένες 
εταιρείες είτε από joint ventures ελληνικών και 
ξένων εταιρειών, μπορούν να συμβάλουν τα μέγι-
στα στο ΑΕΠ της χώρας και στην απασχόληση. 

“
Οι συνθήκες της αγοράς ξηρού 
φορτίου είναι ευνοϊκές και 
αναμένουμε ένα ισχυρό 2022 
για τον τομέα αυτόν.

”
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MARINE & INDUSTRY
VALVES
Supply of  a ful l  range of valves 
suitable for WATER BALLAST SYSTEM 
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Συνέντευξη  
του καπτ. Γεωργίου Κουμπενά, 
Προέδρου της Ένωσης Εφοπλιστών 
Κρουαζιεροπλοίων και Φορέων 
Ναυτιλίας (ΕΕΚΦΝ),  
στον Ηλία Μπίσια

H ασφαλής επανεκκίνηση,  
το μεγάλο στοίχημα  
για την κρουαζιέρα
Στη συνέντευξή του στα Ναυτικά Χρονικά, ο καπτ. Γεώργιος Κουμπενάς 
συζητά για τις προοπτικές του κλάδου της κρουαζιέρας σε Ελλάδα και 
Μεσόγειο, για τις απαραίτητες εθνικές πολιτικές προς την ανάπτυξη της 
συγκεκριμένης αγοράς και για τη συνεργασία όλων των εμπλεκόμενων 
φορέων, προκειμένου να επιτευχθεί μια συστηματικά ασφαλής 
διαχείριση των επισκέψεων κρουαζιερόπλοιων.

44



Το 2020, η αγορά της κρουαζιέρας ουσιαστικά 
αποδεκατίστηκε από την επέλαση του 
κορονοϊού και τα υγειονομικά μέτρα που 
αναγκάστηκαν να λάβουν όλες οι χώρες σε 
παγκόσμιο επίπεδο. Φέτος το καλοκαίρι, 
ωστόσο, σημαντικές εταιρείες επέλεξαν 
τον Πειραιά για home porting. Μπορούμε 
να είμαστε πιο αισιόδοξοι για ένα σχετικά 
καλό φθινόπωρο –από άποψη κίνησης– στη 
Μεσόγειο αλλά και στην Ελλάδα; 

Πράγματι, από τις αρχές του 2020 έως και τον 
φετινό Μάιο, που σημειώθηκε η επανέναρξη της 
κρουαζιέρας, ο συγκεκριμένος κλάδος, λόγω της 
πανδημίας, δέχτηκε το σοβαρότερο πλήγμα στην 
ιστορία του, που είχε ως αποτέλεσμα τη διακο-
πή λειτουργίας των περισσότερων κρουαζιερό-
πλοιων για μεγάλο χρονικό διάστημα. Ωστόσο, 
ύστερα από πολλούς μήνες αδράνειας, τη φετινή 
χρονιά κατορθώσαμε να επιτύχουμε τους περισ-
σότερους στόχους και τις προτεραιότητες που 
είχαμε θέσει, με κυριότερη την ασφαλή επανεκ-
κίνηση της κρουαζιέρας. 
Παρ’ όλες τις δυσκολίες, το φετινό καλοκαίρι, 
αρκετές εταιρείες κρουαζιέρας επέλεξαν το λιμά-
νι του Πειραιά ως βάση για αποβίβαση/επιβίβα-
ση, γεγονός που μας χαροποιεί για την εμπιστο-
σύνη που επέδειξαν προς τους ελληνικούς προ-
ορισμούς. Βέβαια, εδώ να τονίσω ότι δεν ήταν 
ένα τυχαίο γεγονός, αλλά το αποτέλεσμα μιας 

επίπονης, συλλογικής και μεθοδικής προσπάθει-
ας σε όλο το διάστημα της πανδημίας. Και δεν 
μπορούμε να μην εξάρουμε όλους τους ανθρώ-
πους και τους φορείς που συμμετείχαν σε αυτή 
την προσπάθεια, όπως τα υπουργεία Ναυτιλίας, 
Τουρισμού, Πολιτικής Προστασίας, τα ελληνικά 
λιμάνια και τις τοπικές αρχές, το Πανεπιστήμιο 
Θεσσαλίας και το EU Healthy Getaways, αλλά και 
όλες τις εταιρείες κρουαζιέρας. 
Ευελπιστούμε πως, ακόμα και μετά το άνοιγμα 
των υπόλοιπων διεθνών λιμανιών, τα οποία, λόγω 
των συνθηκών και των περιορισμών, δεν δέχο-
νται προς το παρόν κρουαζιερόπλοια, θα συνε-
χιστεί αυτή η θετική συγκυρία για τη χώρα μας. 
Επιπλέον, είναι σημαντικό να τονιστεί πως φέτος, 
για πρώτη φορά ύστερα από δεκαπέντε χρόνια, 
το λιμάνι της Θεσσαλονίκης αποτέλεσε σημείο 
έναρξης και τερματισμού της κρουαζιέρας για τη 
Celestyal Cruises. 
Παρότι είχαμε ένα σχετικά καλό καλοκαίρι, η 
επανάκαμψη –ώστε να προσεγγίσουμε έστω τα 
δεδομένα του 2019– απαιτεί χρόνο, ευελιξία, 
προσαρμοστικότητα και υπομονή, δεδομένων 
των συνθηκών και των προκλήσεων. Το φθινό-
πωρο θα είναι σαφώς πιο υποτονικό από προ-
ηγούμενες χρονιές και με χαμηλές πληρότητες, 
αλλά το σημαντικό είναι ότι υπάρχει κινητικότητα. 
Άλλωστε, το κύριο στοίχημα της κρουαζιέρας για 
τη φετινή χρονιά ήταν σαφώς η ασφαλής επα-
νεκκίνηση του κλάδου μετά από τόσους μήνες 



αδράνειας και θεωρώ επιτυχία το ότι, υπό αυτές 
τις συνθήκες, τα λιμάνια ανταποκρίθηκαν με τον 
καλύτερο τρόπο, γεγονός που εκτιμώ πως θα 
εξασφαλίσει τη μελλοντική ανάκαμψη της κρουα-
ζιέρας στην Ελλάδα.
Εφεξής, το βασικό μέλημα της κρουαζιέρας είναι 
να αντιμετωπίσει επιτυχώς τις όποιες δυσκολίες 
μπορεί να προκύψουν από την πανδημία, ώστε 
να μη χάσει την εμπιστοσύνη του επιβατικού κοι-
νού, την οποία με πολύ κόπο φέτος ξανακέρδισε. 
Ευελπιστούμε πως, από τη νέα χρονιά, η κρουα-
ζιέρα θα επιστρέψει ακόμα πιο δυναμικά, καθώς 
η τουριστική ζήτηση αυξάνεται διαρκώς με την 
πάροδο του χρόνου και οι ταξιδιώτες φαίνεται 
πως προτιμούν την Ελλάδα για τις διακοπές τους. 

Εδώ και τουλάχιστον μία δεκαετία συζητάμε 
συχνά ότι πρέπει να υλοποιηθούν εθνικές  
–οριζόντιες– πολιτικές για την ανάδειξη (και 
διατήρηση) της Ελλάδας ως σημαντικού 
προορισμού στην αγορά κρουαζιέρας. Θεωρείτε 
ότι καθυστερεί η υλοποίηση αυτών των εθνικών 
πολιτικών; Ποιοι παράγοντες εμποδίζουν την 
ανάπτυξη του κλάδου αλλά και μακροπρόθεσμα 
του homeporting στον Πειραιά και σε άλλα 
λιμάνια; 

Έως τώρα κανείς δεν είχε υπολογίσει ή δεν μπο-
ρούσε να φανταστεί σε πόσο μεγάλο ποσοστό 
η πανδημία θα επηρέαζε και κατά πόσο θα ανα-
χαιτούσε την εξαιρετική πορεία που σημείωνε ο 
κλάδος της κρουαζιέρας πριν από αυτήν. Η Ελλά-
δα τόλμησε φέτος να είναι μία από τις πρώτες 
χώρες παγκοσμίως στην οποία επαναλειτούρ-

γησε η κρουαζιέρα τον Μάιο. Η απόφαση αυτή 
δεν ήταν εύκολη, αλλά, βάσει των δεδομένων 
που έχουμε στην κατοχή μας, μπορώ να πω με 
αισιοδοξία πως, παρ’ όλες τις προκλήσεις, κατα-
φέραμε να έχουμε μια ασφαλή και επιτυχημένη 
καλοκαιρινή σεζόν. 
Εύλογα, η συγκεκριμένη στρατηγική συνέβαλε 
στην ανάδειξη της Ελλάδας ως σημαντικού προ-
ορισμού στην αγορά κρουαζιέρας, όταν πολλές 
άλλες ανταγωνιστικές αγορές επέλεξαν να μην 
επιτρέψουν –έως αργά ή και καθόλου– την επα-
νεκκίνηση της κρουαζιέρας.  
Είναι ωστόσο αναγκαίο να προχωρήσει στην 
Ελλάδα η κατάρτιση ενός εθνικού στρατηγικού 
σχεδιασμού για την κρουαζιέρα, με κύριο μέλη-
μα τα μέγιστα οφέλη για την εθνική οικονομία, 
αλλά πάντα με γνώμονα τη βιώσιμη ανάπτυξη 
και την προστασία των ιδιαίτερων χαρακτηριστι-
κών των ελληνικών προορισμών. Με βάση αυτόν 
τον σχεδιασμό θα πρέπει να γίνουν οι αναγκαίες 
επενδύσεις σε υποδομές, αλλά και η κατάλληλη 
προώθηση των προορισμών.
Εξίσου σημαντική για εμάς, ως Ελληνική Ένωση 
Κρουαζιέρας, είναι και η διαχείριση από τα λιμά-
νια σε συνεργασία με τις τοπικές αρχές, ώστε να 
μην υπάρξουν φαινόμενα ταυτόχρονης άφιξης 
μεγάλου αριθμού πλοίων και επισκεπτών, που 
επηρεάζουν αρνητικά την εμπειρία των τουρι-
στών και αλλοιώνουν το ύφος του προορισμού.
Εκτός από την πορεία της πανδημίας, που επι-
βραδύνει την ομαλοποίηση του ταξιδιωτικού κλά-
δου γενικότερα, οι παράγοντες που εμποδίζουν 
την ανάπτυξη της κρουαζιέρας στη χώρα μας 
είναι η ανεπάρκεια των απαιτούμενων υποδομών, 
η έλλειψη επαρκών αεροπορικών συνδέσεων της 
χώρας με βασικές διεθνείς αγορές, καθώς και η 
μη κατάλληλη προώθηση των πολλαπλών προο-
ρισμών της χώρας μας.
Επίσης, στο παρελθόν υπήρξαν παλινωδίες σε 
υποσχέσεις που είχαν δοθεί σε μεγάλες εταιρεί-
ες, με αποτέλεσμα να υπάρχει θέμα αξιοπιστίας 
της χώρας μας.
Έχοντας όμως ως δεδομένο τη φετινή θετική 
προσπάθεια, θεωρούμε ότι, με συλλογική δου-
λειά και προγραμματισμό, η Ελλάδα θα γίνει ένας 
από τους δημοφιλέστερους κόμβους για τη βιο-
μηχανία της κρουαζιέρας, με σημαντικά οφέλη 
για την εθνική οικονομία.
 
Υπάρχει συνεργασία μεταξύ ελληνικών κρατικών 
αρχών, τοπικών αυτοδιοικήσεων, διοικήσεων 
λιμένων και εταιρειών κρουαζιέρας, ώστε να 
επιτευχθεί μια συστηματικά ασφαλής διαχείριση 
των επισκέψεων κρουαζιερόπλοιων αλλά και μια 
οικονομικά αποδοτική για τις τοπικές κοινωνίες 
προσέλκυση πλοίων; 
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Θα ήθελα να υπο-
γραμμίσω πως η 
έλευση της πανδημί-
ας αποτέλεσε έναν 

παράγοντα που, παρά τις αρνητικές επιπτώσεις 
που επέφερε, έδωσε την ευκαιρία στις κρατικές 
αρχές και σε όλους τους εμπλεκόμενους φορείς 
να ενώσουν τις δυνάμεις τους με βασικό στόχο 
την επιτυχή και ασφαλή επανεκκίνηση της κρου-
αζιέρας στη χώρα μας. Κάτω από τις δύσκολες 
και πρωτόγνωρες για όλους μας αυτές συνθή-
κες, είδαμε ότι όλες οι αρχές –από τα αρμόδια 
υπουργεία έως τα λιμάνια, τις υγειονομικές αρχές, 
τις εταιρείες που ασχολούνται με τον τουριστικό 
τομέα και επηρεάζονται άμεσα από αυτόν– μπο-
ρούν να συνεργαστούν, ώστε να ωφεληθούν οι 
τοπικές κοινωνίες. 
Ελπίζουμε πως η κοινή προσπάθεια θα συνεχιστεί 
και θα βελτιωθεί, ώστε να καταφέρουμε να δια-
τηρήσουμε το ενδιαφέρον των εταιρειών για την 
παραμονή των στόλων τους στην περιοχή και να 
μη μετακινηθούν τα πλοία σε άλλες περιοχές του 
κόσμου. Κάτι τέτοιο θα βοηθήσει σημαντικά και 
τις τοπικές οικονομίες και κοινωνίες, οι οποίες 
έχουν πληγεί σε μεγάλο βαθμό από την αναστο-
λή του κλάδου της κρουαζιέρας, καθώς αρκετές 
επιχειρήσεις παρέμειναν κλειστές για πολύ μεγάλο 
χρονικό διάστημα κατά τη διάρκεια της πανδημίας. 
Για να γίνει αυτό όμως συστηματικά, θεωρούμε, 
όπως προανέφερα, απαραίτητη την ύπαρξη μιας 
εθνικής στρατηγικής, η οποία θα θέσει τους στό-
χους και τις προτεραιότητες για τη βιώσιμη ανά-
πτυξη της κρουαζιέρας στη χώρα μας. 

Η ναυτιλιακή επιχειρηματικότητα συχνά 
εμφανίζεται κατακερματισμένη στις απόψεις της, 
κυρίως λόγω των διεθνών και ειδικών αγορών 
στις οποίες δραστηριοποιείται. Πόσο ενωμένος 
είναι ο κλάδος της κρουαζιέρας στην Ευρώπη, 
και ειδικά στη Μεσόγειο, προκειμένου να 
ανταγωνιστεί τις άλλες διεθνείς αγορές; 

Οι μεγάλες εταιρείες κρουαζιέρας, που ελέγχουν 
το 90% του παγκόσμιου στόλου των κρουαζιερό-
πλοιων, δραστηριοποιούνται σε πολλές αγορές 
ανά τον κόσμο. Επομένως, το διακύβευμα είναι 
διαφορετικό – δεν είναι θέμα ανταγωνισμού των 
εταιρειών και των αγορών γενικότερα ή ενότητας 
του κλάδου, αλλά το στοίχημα των κυβερνήσεων 
των χωρών της Μεσογείου και των ίδιων των προ-
ορισμών, ώστε να δώσουν τα απαραίτητα κίνητρα 
και να εξασφαλίσουν τις κατάλληλες προϋποθέ-
σεις που θα προσελκύσουν τις εταιρείες να δρα-
στηριοποιηθούν στην περιοχή μας. Τη φετινή 
χρονιά είχαμε εταιρείες κρουαζιέρας από την 
Ευρώπη που επέλεξαν να παραμείνουν σε ανα-
στολή κατά την καλοκαιρινή σεζόν, ενώ εταιρείες 
από άλλες διεθνείς αγορές κατέβαλαν μεγάλες 
προσπάθειες και έστρεψαν το ενδιαφέρον τους 
προς τη Μεσόγειο, ώστε να επωφεληθούν –έστω 
και σε μικρό βαθμό– από την τουριστική κίνηση 
των καλοκαιρινών μηνών.
Οι εταιρείες κρουαζιέρας για τα σημαντικά θέμα-
τα, όπως το περιβάλλον, η ασφάλεια αλλά και η 
διαχείριση της πανδημίας, έχουν ενιαία πολιτι-
κή, που εκφράζεται μέσω της Διεθνούς Ένωσης 
Εταιρειών Κρουαζιέρας (CLIA).

“
Είναι αναγκαίο να 
προχωρήσει στην Ελλάδα 
η κατάρτιση ενός εθνικού 
στρατηγικού σχεδιασμού για 
την κρουαζιέρα, με κύριο 
μέλημα τα μέγιστα οφέλη 
για την εθνική οικονομία, 
αλλά πάντα με γνώμονα τη 
βιώσιμη ανάπτυξη και την 
προστασία των ιδιαίτερων 
χαρακτηριστικών των 
ελληνικών προορισμών.

”
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Απανθρακοποίηση της ναυτιλίας: Ο κλάδος 
ενώνει τις δυνάμεις του και καλεί τις 
κυβερνήσεις για άμεση δράση

Mια πλήρης και δίκαιη απανθρακοποίηση της 
ναυτιλίας είναι επείγουσα και επιτεύξιμη. Αυτό 
είναι το μήνυμα 150 και πλέον εταιρειών και οργα-
νισμών που εκπροσωπούν την αλυσίδα αξίας των 
θαλάσσιων μεταφορών, συμπεριλαμβανομένης 
της ναυτιλίας, της ενέργειας, των λιμένων, των 
ναυλωτών, της χρηματοδότησης και των υπο-
δομών και συμμετέχουν στο Call to Action for 
Shipping Decarbonization.
Οι εν λόγω συμμετέχοντες στην πρωτοβουλία 
καλούν τις κυβερνήσεις να συνεργαστούν με τη 
βιομηχανία, προκειμένου να επιτευχθεί η απαν-
θρακοποίηση της παγκόσμιας εφοδιαστικής αλυ-
σίδας και της παγκόσμιας οικονομίας στο σύνολό 
της μέσω επενδύσεων και κατάλληλων πολιτικών.
Στην ανακοίνωση του Global Maritime Forum 
σημειώνεται ότι ο ιδιωτικός τομέας, από την 
πλευρά του, έχει κάνει σημαντικά βήματα προό-
δου για την απανθρακοποίηση της εφοδιαστικής 
αλυσίδας. Ως εκ τούτου, είναι η σειρά των κυβερ-
νήσεων να εφαρμόσουν τις πολιτικές εκείνες 
που θα διευκολύνουν αυτή τη μετάβαση και θα 

καταστήσουν τη ναυτιλία μηδενικών εκπομπών τη 
μοναδική επιλογή έως το 2030.
Οι εταιρείες και οι οργανισμοί που συμμετέχουν 
στο Call to Action for Shipping Decarbonization 
ενόψει και των διαπραγματεύσεων για την κλιμα-
τική αλλαγή στο πλαίσιο του COP26 τον προσε-
χή Νοέμβριο καλούν τις κυβερνήσεις:
•	 Να δεσμευτούν για την απανθρακοποίηση 

της διεθνούς ναυτιλίας έως το 2050.
•	 Να υποστηρίξουν βιομηχανικής κλίμακας 

μηδενικών εκπομπών ναυτιλιακά projects 
μέσω εθνικών πρωτοβουλιών.

•	 Να εφαρμόσουν πολιτικές οι οποίες 
θα καταστήσουν τη ναυτιλία μηδενικών 
εκπομπών τη μοναδική επιλογή έως το 2030.

Αξίζει να σημειωθεί ότι στην πρωτοβουλία, μετα-
ξύ άλλων, συμμετέχουν οι: Anglo American, A.P. 
Moller-Maersk, BHP, BP, BW LPG, Cargill Ocean 
Transportation, Carnival Corporation, Citi, Dae-
woo Shipbuilding & Marine Engineering, ENGIE, 
Euronav, GasLog, Hapag-Lloyd, Lloyd’s Register, 
Mitsui O.S.K. Lines, MSC Mediterranean Shipping 
Company, Olympic Shipping and Management, 
Panama Canal Authority, Port of Rotterdam, Rio 
Tinto, Shell, Trafigura, Ultranav, Volvo και Yara.
Η κ. Henriette Hallberg Thygesen, Chief 

Ψίθυροι και απόηχοι 
στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες



Executive Officer of Fleet & Strategic Brands της A.P. Moller-Maersk, ανέ-
φερε χαρακτηριστικά: «Προκειμένου να απανθρακοποιηθεί ο κόσμος, θα 
πρέπει να απανθρακοποιηθεί η ναυτιλία. Οι πελάτες μας αναζητούν από 
εμάς να απανθρακοποιήσουμε τις εκπομπές από τις εφοδιαστικές αλυσίδες. 
Επενδύουμε σημαντικά σε τεχνολογίες ανθρακικά ουδέτερων εκπομπών οι 
οποίες είναι άμεσα διαθέσιμες. Χρειαζόμαστε αγορακεντρικά μέτρα προ-
κειμένου να κλείσουμε το χάσμα ανταγωνισμού μεταξύ ορυκτών καυσίμων 
και μηδενικών εκπομπών καυσίμων τού σήμερα και ανθρακικά ουδέτερων 
καυσίμων τού αύριο».

Η ναυτιλία μπροστά σε ένα supercycle;

Η σημαντική αλλαγή δεδομένων που επέφερε η πανδημία διεθνώς έχει 
επηρεάσει τους συσχετισμούς και στον κλάδο της ναυτιλίας. Εκτόξευση 
της ζήτησης για συγκεκριμένα εμπορεύματα μετά τα περιοριστικά μέτρα 
στις μετακινήσεις και ανισορροπία στην προσφορά πλοίων κυρίως λόγω 
των λιμενικών συμφορήσεων έχουν φέρει χαμόγελα στον κλάδο των 
containerships, κυρίως, αλλά και των πλοίων μεταφοράς ξηρών φορτίων. Σε 
πρόσφατο ψηφιακό συνέδριο της Capital Link, στο περιθώριο του London 
International Shipping Week για τις προοπτικές των ναυτιλιακών αγορών, 
κορυφαίοι εκπρόσωποι του κλάδου έδωσαν το στίγμα τους.

Containerships
O κ. Constantin Baack, CEO της MPC Containers, στην εναρκτήρια τοπο-
θέτησή του ανέφερε ότι οι ναύλοι για τα πλοία μεταφοράς εμπορευμα-
τοκιβωτίων βρίσκονται σε ιστορικά υψηλά επίπεδα. Ο πολύ χαμηλός έως 

μηδαμινός αριθμός παροπλισμένων πλοίων, οι 
αυξημένοι όγκοι μεταφοράς, η μακρά διάρκεια 
χρονοναυλώσεων και το γεγονός ότι οι τιμές των 
second-hand πλοίων κινούνται στα ίδια περίπου 
επίπεδα με αυτές των νεότευκτων καταδεικνύ-
ουν ότι η συγκεκριμένη αγορά όντως ακολουθεί 
ένα supercycle, κατά τον επικεφαλής της MPC 
Containers. O ίδιος εκτίμησε ότι οι συνθήκες 
προσφοράς και ζήτησης θα παραμείνουν ευνο-
ϊκές για τους υπόλοιπους 12-24 μήνες και τόνι-
σε ότι οι ΗΠΑ αποτελούν επί του παρόντος την 
κύρια συνιστώσα της ζήτησης.

Bulk carriers
Ο κ. Hamish Norton, πρόεδρος της Star Bulk 
Carriers, έκανε λόγο για μια αργή αλλά σταθερή 
αύξηση της ζήτησης. Υπό αυτό το πρίσμα, σημεί-
ωσε ότι, παρά τη μειωμένη ζήτηση της Κίνας για 
σιδηρομετάλλευμα, η ζήτηση παραμένει ισχυρή 
στις άλλες μεγάλες οικονομίες του πλανήτη. Την 
ίδια ώρα, η ζήτηση για άνθρακα παραμένει κρα-
ταιά, σύμφωνα με τον κ. Norton, καθώς η αιολική 
και η ηλιακή ενέργεια δεν δύνανται να καλύψουν 
τις ανάγκες ηλεκτροδότησης.
Παράλληλα, ο πρόεδρος της Star Bulk τόνισε 
ότι σημαντικό ρόλο στην ανάταση των dry δια-



δραμάτισαν τα προγράμματα οικονομικής στή-
ριξης των κυβερνήσεων ανά τον κόσμο: « Όταν 
οι κυβερνήσεις στηρίζουν τις οικονομίες τους, 
τείνουν να το κάνουν μέσω της ανάπτυξης των 
υποδομών τους», ανέφερε χαρακτηριστικά.

LPG carriers
Μετά το σαρωτικό πέρασμα του κορονοϊού, η 
παραγωγή LPG, ιδιαίτερα στο US Gulf, σταδια-
κά ανακάμπτει, σημειώνει ο κ. Γιάννης Λυκούρης, 
CEO της Dorian LPG (USA) LLC. Η εξέλιξη 
αυτή είναι ιδιαίτερα ευνοϊκή για τα LPG carriers, 
καθώς το μεγαλύτερο μέρος της παραγωγής 
οδεύει προς εξαγωγές, με την κινεζική ζήτηση να 
είναι ισχυρή. Άλλωστε, το Πεκίνο προχωρά με 
την κατασκευή pdh (propane dehydrogenation) 
εργοστασίων. Ο ίδιος ανέφερε ότι η παραγωγή 
LPG είναι στο ανώτατο σημείο του πενταετούς 
κύκλου και εκτίμησε ότι η ισορροπία προσφο-
ράς και ζήτησης θα επέλθει όχι νωρίτερα από 
την άνοιξη του 2022, οπότε και η τιμή του εμπο-
ρεύματος θα αγγίξει πιο φυσιολογικά επίπεδα. 
Τέλος, ανέφερε ότι το LPG ως ναυτιλιακό καύσι-
μο κερδίζει πόντους και τα επόμενα δέκα χρόνια 
θα αυξηθούν οι ναυπηγήσεις πλοίων διπλού καυ-
σίμου κατανάλωσης LPG.

Σε έναν γενικό απολογισμό της ναυτιλιακής αγο-
ράς, ο κ. Mark O’Neil, πρόεδρος και CEO της 
Columbia Shipmanagement και πρόεδρος της 
InterManager, τόνισε ότι η μεγάλη αβεβαιότητα 
στο γεωπολιτικό μέτωπο, στην τεχνολογία και 

στα περιβαλλοντικά ζητήματα συγκρατεί χαμηλά 
τις παραγγελίες. Ο ίδιος εκτίμησε, τέλος, ότι θα 
λάβει χώρα ένα συνεχιζόμενο supercycle για τη 
ναυτιλία.

Η επόμενη μέρα για τα bulk carriers

Το 2021, η ναυλαγορά ξηρού φορτίου είναι ιδιαί-
τερα ενισχυμένη λόγω μιας πληθώρας παραγό-
ντων. Αναλυτές και εκπρόσωποι της ναυτιλιακής 
κοινότητας εκτιμούν ότι η αυξητική αυτή ρότα θα 
συνεχιστεί και για μεγάλο μέρος του 2022.
Στο πλαίσιο του 20th Annual Week Asia, που 
διοργάνωσε πρόσφατα το Marine Money, τέσ-
σερις επικεφαλής ναυτιλιακών εταιρειών στον 
κλάδο των dry αντάλλαξαν απόψεις και αναφέρ-
θηκαν στην παρούσα κατάσταση της ναυλαγοράς 
αλλά και στις προοπτικές της.

Η εικόνα της ναυλαγοράς και οι συνθήκες 
που τη διαμορφώνουν
Χαρακτηριστικό της πολύ καλής ναυλαγοράς 
είναι το γεγονός ότι ο BDI, μέχρι στιγμής το 2021, 
αγγίζει κατά μέσο όρο τις 2.257 μονάδες, παρου-
σιάζοντας αύξηση 230% και 152% σε σχέση με 
τον μέσο όρο του 2020 (685 μονάδες) και του 
2019 (895 μονάδες), σύμφωνα με τα ενδιαφέρο-
ντα στοιχεία που παρέθεσε ο κ. Khalid Hashim, 
Managing Director της Precious Shipping. Κατά 
τον ίδιο, τέσσερις είναι οι λόγοι που οι παραγγε-
λίες κινούνται σε χαμηλά επίπεδα: α) τα χαμηλά 
επίπεδα ναύλων των τελευταίων δώδεκα ετών και 
ως εκ τούτου η ελλιπής ρευστότητα για επεν-
δύσεις σε νεότευκτα, β) οι πολύ υψηλές παραγ-
γελίες containerships, gas carriers και tankers 
ουσιαστικά έχουν κατακλύσει τα ναυπηγεία, γ) 
η μείωση του αριθμού των ναυπηγείων σε Κίνα, 
Νότια Κορέα και Ιαπωνία και δ) οι περιβαλλοντι-
κοί κανονισμοί.
Ο κ. Σταμάτης Τσαντάνης, πρόεδρος και CEO της 
Seanergy Maritime Holdings, τόνισε ότι επί του 
παρόντος δεν έχει οικονομικό νόημα η επένδυση 
σε νεότευκτα, καθώς στην αγορά υπάρχουν υψη-
λής ποιότητας και με καλές αποδόσεις second-
hand bulkers. O κ. Τσαντάνης τόνισε επίσης ότι 
οι περιβαλλοντικοί κανονισμοί έχουν μεγάλο αντί-
κτυπο στην προσφορά πλοίων και θα έχει μεγάλο 
ενδιαφέρον το τι θα συμβεί από το 2023 και μετά.
Από την πλευρά του, ο κ. John Michael Radziwill, 
CEO των CTM και Goodbulk, τόνισε ότι η συμ-
φόρηση των Capesizes και Panamaxes στα λιμάνια 
είναι κατά 30-50% πιο αυξημένη σε σύγκριση με 
τον πενταετή μέσο όρο. Την ίδια ώρα, τα μεγάλα 
προγράμματα στήριξης των εθνικών οικονομιών 
έχουν αυξήσει τη ζήτηση για παραγωγή χάλυβα 
και ως εκ τούτου τα τονομίλια για τη μεταφορά  
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iron ore και άνθρακα. Η κινεζική παραγωγή 
χάλυβα, δε, είναι αυξημένη κατά 9% μέχρι στιγ-
μής το 2021, όπως ανέφερε.
Για μια «τέλεια καταιγίδα» έκανε λόγο ο κ. 
Martyn Wade, CEO της Grindrod Shipping, ανα-
φερόμενος στις συνθήκες που διαμορφώνουν 
τη ναυλαγορά.

Ρευστότητα και κερδοφορία:  
Ποια η επόμενη μέρα
Ο κ. Radziwill ανέφερε ότι αυτό που σίγουρα 
δεν θα κάνει η εταιρεία του, με την αυξημέ-
νη ρευστότητα που έχει αποκομίσει λόγω της 
καλής ναυλαγοράς, είναι οι παραγγελίες νέων 
πλοίων. «Είναι σαν να κοροϊδεύεις τον εαυτό 
σου εάν θεωρείς ότι έχεις ανταγωνιστικό πλε-
ονέκτημα παραγγέλνοντας νεότευκτα. Το μόνο 
που καταφέρνουμε είναι να καταστρέφουμε την 
ίδια μας την αγορά», ανέφερε χαρακτηριστικά.
Με αυτή την τοποθέτηση συμφώνησε και ο κ. 
Wade, σημειώνοντας επίσης ότι σημαντική είναι 
η απομόχλευση και η βελτίωση του ισολογισμού 
μιας εταιρείας σε περιόδους καλής ναυλαγοράς.
Ο κ. Hashim επεσήμανε ότι η αγορά διαθέτει 
ήδη πολλά πλοία, συνεπώς οι παραγγελίες δεν 
είναι απαραίτητες. Ο ίδιος ανέφερε ότι τα μερί-
σματα προς τους μετόχους είναι στη στρατηγι-
κή της εταιρείας του. Στο ίδιο μήκος κύματος, ο 
κ. Τσαντάνης σχολίασε ότι για την εταιρεία του 
ύψιστη προτεραιότητα αποτελεί η διανομή μερί-
σματος στους μετόχους και σε δεύτερη φάση οι 
επενδύσεις σε υπάρχοντα πλοία, προκειμένου να 
καταστούν περισσότερο ενεργειακά αποδοτικά.

Οι «πράσινες» νομοθεσίες και ο αντίκτυπος 
στη μεταφορά άνθρακα και iron ore
Ερωτηθείς για τις πρωτοβουλίες με στόχο το 
κλίμα και το περιβάλλον, ο κ. Hashim φάνηκε 
ιδιαίτερα επικριτικός για τη στάση της ΕΕ και 

το ETS, σημειώνοντας ότι, λόγω του μικρού 
κόστους, ο άνθρακας θα διαδραματίζει σημαντι-
κό ρόλο στο ενεργειακό μείγμα τα επόμενα έτη.
Σύμφωνος με τις απόψεις του κ. Hashim ήταν 
και ο κ. Radziwill, αναφέροντας ότι, καθώς το 
85% και το 72% της ηλεκτροπαραγωγής της 
Κίνας και της Ινδίας αντίστοιχα προέρχεται από 
τον άνθρακα, ο περιορισμός της χρήσης του 
καθίσταται δύσκολος.
Ο κ. Τσαντάνης σχολίασε ότι δεν είναι εφικτό 
οι παγκόσμιες ανάγκες ηλεκτροπαραγωγής να 
καλυφθούν επί του παρόντος μόνο με υδροηλε-
κτρική και αιολική ενέργεια.

Οι ναυτικοί στο επίκεντρο
Σε ερώτηση για το τι απασχολεί και τι θα απα-
σχολεί τον κλάδο το επόμενο διάστημα, όλοι οι 
συμμετέχοντες στη συζήτηση ανέφεραν ότι θα 
πρέπει άμεσα να επιλυθεί η κρίση των αλλαγών 
πληρωμάτων και οι κυβερνήσεις να αναλάβουν 
τις ευθύνες τους.

Η ναυτιλία, μοχλός ανάπτυξης και 
ευημερίας

Σε πρόσφατη ομιλία του, στο πλαίσιο συνεδρίου 
που οργάνωσε ο ΙΜΟ στο London International 
Shipping Week, ο κ. Soren Toft, CEO της MSC, 
αναφέρθηκε στο οικονομικό περιβάλλον, στην 
πίεση που δέχονται οι εφοδιαστικές αλυσίδες 
και στον τρόπο με τον οποίο εξελίσσεται η ναυ-
τιλιακή βιομηχανία.
Εστιάζοντας στον ρόλο της ναυτιλίας ως πυλώ-
να του διεθνούς εμπορίου με μεγάλη επίδραση 
στην παγκόσμια οικονομία, ο κ. Toft υπογράμμι-
σε τις τρέχουσες συνθήκες της αγοράς και τις 
προσπάθειες της ναυτιλιακής βιομηχανίας προ-
κειμένου να εξυπηρετήσει με αξιόπιστο, έξυπνο 
και βιώσιμο τρόπο.
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«Πρέπει να συνεχίσουμε να εξηγούμε την αληθινή ιστορία, ότι η ναυτιλία απο-
τελεί μια “δύναμη για το καλό”, η οποία έχει καταστήσει το εμπόριο οικονο-
μικά προσιτό για δεκαετίες και έφερε ευημερία στον κόσμο» ήταν χαρακτη-
ριστικά τα λόγια του επικεφαλής της MSC. «Παραγωγοί που στο παρελθόν 
μπορούσαν να εξυπηρετήσουν μια τοπική αγορά τώρα έχουν ολόκληρο τον 
κόσμο στα πόδια τους», πρόσθεσε.
Τέλος, ο κ. Toft ανέφερε ότι ο κλάδος χρειάζεται να βελτιώσει τις παρεχόμενες 
υπηρεσίες προς τους πελάτες, να ψηφιοποιήσει διαδικασίες για την αύξηση 
της αποδοτικότητας και της αποτελεσματικότητας, να δημιουργήσει ψηφιακές 
λύσεις για την κάλυψη των αναγκών των πελατών και να συνεχίσει να επενδύει 
στην απανθρακοποίηση του διεθνούς εμπορίου.

Ποιες οι επερχόμενες παγκόσμιες ενεργειακές εξελίξεις για τη ναυτιλία

Ο νηογνώμονας DNV δημοσίευσε το πέμπτο ετήσιο Energy Transition Outlook, 
στο οποίο αναφέρονται οι τελευταίες εξελίξεις όσον αφορά την ενεργειακή 
μετάβαση του πλανήτη, αλλά και προβλέψεις σχετικά με το κομβικό έτος 2050. 
Το φετινό Outlook παρουσιάζει τα αποτελέσματα του ανεξάρτητου μοντέλου 
που έχει αναπτύξει ο νηογνώμονας για το παγκόσμιο σύστημα ενέργειας, το 
οποίο καλύπτει την περίοδο έως το έτος 2050 και προβλέπει την ενεργειακή 
μετάβαση του πλανήτη, καθώς και τις ενεργειακές εξελίξεις σε δέκα γεωγρα-
φικές περιοχές.
Εστιάζοντας στο κομμάτι που αφορά τις επερχόμενες ενεργειακές και κανο-
νιστικές εξελίξεις στον ναυτιλιακό τομέα, ο DNV εξέδωσε και το Maritime 
Forecast to 2050. Η νέα αυτή δημοσίευση εξετάζει το πώς η αυξανόμενη πίεση 
για την απανθρακοποίηση της ναυτιλίας μπορεί να επηρεάσει τους πλοιοκτή-
τες που προχωρούν σε παραγγελίες νεότευκτων πλοίων, δίνοντας έμφαση σε 
πρακτικές λύσεις και στρατηγικές που αφορούν το κομμάτι της μετάβασης από 
τα συμβατικά ναυτιλιακά καύσιμα σε καύσιμα ουδέτερου ισοζυγίου άνθρακα.
Ο ναυτιλιακός κλάδος αναμένεται να διανύσει μια μεταβατική περίοδο, που θα 
χαρακτηρίζεται από ταχείες ενεργειακές και τεχνολογικές εξελίξεις, κάτι που θα 
έχει αρκετά μεγαλύτερο αντίκτυπο στα κόστη, στις αξίες των πλοίων και στα έσοδά 
τους σε σχέση με προηγούμενες μεταβατικές περιόδους. Το Maritime Forecast to 
2050 παρουσιάζει επικαιροποιημένες προοπτικές των κανονιστικών και εμπορικών 
παραγόντων που αποτελούν οδηγούς για την απανθρακοποίηση του κλάδου, καθώς 
και τις διαθέσιμες λύσεις ως προς τα καύσιμα και τις τεχνολογίες που μπορούν να 
χρησιμοποιήσουν οι πλοιοκτήτες προκειμένου να καλύψουν τις επερχόμενες νομο-
θεσίες αλλά και τις ανάγκες της αγοράς. Επιπλέον, περιλαμβάνει ένα ενημερωμένο 
πλαίσιο διαχείρισης των ρίσκων που σχετίζονται με την εκάστοτε στρατηγική που  



θα επιλέξουν οι πλοιοκτήτες ως προς τα μελλοντι-
κά καύσιμα των πλοίων τους, ενώ για την καλύτερη 
κατανόηση του εν λόγω πλαισίου γίνεται και παρου-
σίαση μιας μελέτης περίπτωσης.
Τέλος, η δημοσίευση εξετάζει το ζήτημα της ενερ-
γειακής μετάβασης από μια ευρύτερη προοπτική, 
διερευνώντας την ανάγκη χρηματοδότησης των 
λεγόμενων πράσινων επενδύσεων καθώς και την 
ανάγκη δημιουργίας ενός δικτύου που θα μπορεί 
να προμηθεύσει τις απαραίτητες ποσότητες των 
νέων πράσινων καυσίμων.

Søren Skou: Οριστικό τέλος στα πλοία 
ορυκτών καυσίμων, η πρόταση προς τον ΙΜΟ

Σε ανάρτησή του στο LinkedIn, ο κ. Søren Skou, 
CEO της A.P. Moller-Maersk, προέβη σε προτά-
σεις όσον αφορά την ενεργειακή μετάβαση της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας. Αρχικά ο κ. Skou υπο-
γραμμίζει ότι, καθώς η ΕΕ προτείνει το τέλος της 
κατασκευής αυτοκινήτων με θερμικούς κινητήρες 
από το 2035, το ίδιο θα πρέπει να κάνει και ο 
ΙΜΟ με τα πλοία ορυκτών καυσίμων.
Ειδικότερα, o επικεφαλής ενός εκ των κορυφαί-
ων ναυτιλιακών ομίλων του κόσμου σημειώνει 
ότι η επιβολή ενός παγκόσμιου φόρου για τον 

άνθρακα και το οριστικό τέλος της κατανάλωσης 
ορυκτών καυσίμων θα δώσουν στο ναυτιλιακό 
οικοσύστημα (ναυπηγεία, προμηθευτές καυσίμων 
κ.ά.) την κατεύθυνση στην οποία πρέπει να κινη-
θεί η ναυτιλία τού αύριο. «Πρέπει να επιταχύνου-
με τις προσπάθειες για την επίτευξη των στόχων 
μείωσης των εκπομπών», τονίζει χαρακτηριστικά.
Επιπλέον, ο κ. Skou επισημαίνει πως οι εν λόγω 
προτάσεις θα επηρεάσουν τα πλοία που θα ναυ-
πηγηθούν στο μέλλον. Ταυτόχρονα, ο φόρος 
άνθρακα δύναται να γεφυρώσει τη διαφορά τιμής 
μεταξύ των ορυκτών καυσίμων και των ουδέτε-
ρου ισοζυγίου άνθρακα καυσίμων του μέλλοντος. 
Στο πλαίσιο αυτό, σημειώνει ο κ. Søren Skou, ο 
Energy Efficiency Design Index (EEDI) του IMO 
μπορεί να αποτελέσει τον κινητήριο μοχλό προ-
κειμένου να επέλθει το τέλος των πλοίων καύσης 
ορυκτών καυσίμων.

Ζωτικής σημασίας η πρόσβαση  
των ναυτικών σε ιατρική φροντίδα

O γενικός γραμματέας του ΙΜΟ και ο γενι-
κός διευθυντής του ILO (International Labour 
Organization) εξέδωσαν κοινή ανακοίνωση, 
καλώντας λιμάνια και παράκτια κράτη να διευκο-
λύνουν την άμεση αποβίβαση των ναυτικών για 
την παροχή ιατρικής περίθαλψης, να αναγνωρί-
σουν τους ναυτικούς ως key workers και να τους 
δώσουν προτεραιότητα για τους εμβολιασμούς.
Στην κοινή ανακοίνωση των Kitack Lim και Guy 
Rider τονίζεται ότι οι ναυτικοί αντιμετωπίζουν 
σημαντικές δυσκολίες σε ό,τι αφορά την πρόσβασή 
τους σε ιατρική φροντίδα και σημειώνεται ότι «είναι 
ηθική υποχρέωση να διασφαλιστεί ότι οι ναυτικοί 
έχουν πρόσβαση σε ιατρική φροντίδα στη στεριά, 
χωρίς καθυστέρηση, όποτε τη χρειαστούν και να 
επεκταθεί η ιατρική βοήθεια στα πλοία».
«Η λήψη τέτοιας φροντίδας είναι ζήτημα ζωής και 
θανάτου για τους ναυτικούς που αντιμετωπίζουν 
προβλήματα υγείας ενόσω εργάζονται στα πλοία. 
Η διεθνής κοινότητα θα πρέπει να κάνει ό,τι περ-
νάει από το χέρι της για να υποστηρίξει αυτούς 
οι οποίοι έχουν διατηρήσει ομαλή την παγκόσμια 
αλυσίδα εφοδιασμού υπό συνθήκες πανδημίας 
τους τελευταίους δεκαοκτώ μήνες και συνεχίζουν 
να το κάνουν, παρά τις τεράστιες προσωπικές 
δυσκολίες», σημειώνουν ο γενικός γραμματέας 
του ΙΜΟ και ο γενικός διευθυντής του ILO.
Οι επικεφαλής των δύο οργανισμών καλούν τις 
κυβερνήσεις να αναγνωρίσουν τον σημαντικό 
ρόλο που διαδραματίζουν οι εργαζόμενοι στις 
θαλάσσιες μεταφορές, χάρη στον οποίο διευ-
κολύνεται το παγκόσμιο εμπόριο. Τέλος, κάνουν 
έκκληση, όπου είναι εφικτό, οι ναυτικοί να έχουν 
προτεραιότητα στους εμβολιασμούς.
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Το παγκόσμιο χρέος «καλπάζει»  
προς νέο ρεκόρ

Νέο αρνητικό ρεκόρ έσπασε το παγκόσμιο 
χρέος το β΄ τρίμηνο, καθώς άγγιξε τα $300 
τρισ., σύμφωνα με όσα αναφέρει το Institute of 
International Finance (IIF).
Τα συνολικά επίπεδα χρέους, τα οποία περιλαμ-
βάνουν τις υποχρεώσεις νοικοκυριών, κυβερνή-
σεων, τραπεζών και επιχειρήσεων, αυξήθηκαν 
κατά $4,8 τρισ., στα $296 τρισ., στα τέλη Ιουνίου, 
$36 τρισ. πάνω από τα προ πανδημίας επίπεδα.
Ανώτεροι οικονομολόγοι του IIF σημειώνουν ότι, 
εάν τα επίπεδα δανεισμού συνεχιστούν με τον 
ίδιο ρυθμό, το παγκόσμιο χρέος θα ξεπεράσει 
τα $300 τρισ.
Θετικό, ωστόσο, είναι το γεγονός ότι ο λόγος 
του χρέους προς το ΑΕΠ μειώθηκε για πρώτη 
φορά από την έναρξη της πανδημίας, καθώς η 
οικονομία σταδιακά επανακάμπτει. Ειδικότερα ο 
λόγος χρέους προς το ΑΕΠ μειώθηκε στο 353% 
το β΄ τρίμηνο, από το 362% το α΄ τρίμηνο του 
έτους, αριθμός ο οποίος αποτέλεσε και ρεκόρ.
Η Κίνα κατέγραψε τη μεγαλύτερη αύξηση χρέ-
ους συγκριτικά με τις άλλες χώρες, ενώ το χρέος 
των αναδυόμενων οικονομιών, εξαιρουμένης της 
Κίνας, άγγιξε τα επίπεδα ρεκόρ των $36 τρισ. 
Το IIF σημειώνει επίσης ότι, μετά την πτώση του  
α΄ τριμήνου, το χρέος μεταξύ των ανεπτυγμένων 
χωρών, ιδίως στην ευρωζώνη, αυξήθηκε σημαντι-
κά το β΄ τρίμηνο του έτους.
Ενδιαφέρον στοιχείο αποτελεί το ότι, παγκοσμίως, 

το χρέος των νοικοκυριών αυξήθηκε κατά $1,5 τρισ. 
το α΄ εξάμηνο, φτάνοντας στα $55 τρισ. Η αύξηση 
αυτή έρχεται σε πλήρη ευθυγράμμιση με την αύξη-
ση των τιμών των κατοικιών παγκοσμίως που κατα-
γράφηκε σε κάθε μεγάλη οικονομία του κόσμου.

Mark O’Neil: «Η ναυτιλία χρειάζεται  
μια ενιαία φωνή»

Η ναυτιλία χρειάζεται «μια φωνή» να την αντιπρο-
σωπεύει διεθνώς και να διευκολύνει την κοινότη-
τα να επικοινωνεί περισσότερο αποτελεσματικά 
με τους νομοθέτες, τόνισε ο Mark O’Neil, πρό-
εδρος της InterΜanager και CEO της Columbia 
Shipmanagement, σε πρόσφατο συνέδριο στο 
πλαίσιο του London International Shipping Week 
(LISW21).
Ενόψει των συνομιλιών για το περιβάλλον στο 
CO26 τον ερχόμενο Νοέμβριο, ο κ. O’Neil ανέ-
φερε ότι η συλλογική δράση της ναυτιλίας προς την 
αντιμετώπιση της Covid-19 θα πρέπει να αξιοποι-
ηθεί, προκειμένου να επιλυθούν άλλα σημαντικά 
θέματα που απασχολούν τον κλάδο.
Ο πρόεδρος της InterManager πρότεινε επί-
σης τη δημιουργία ενός «International Maritime 
Committee», το οποίο θα αντιπροσωπεύει όλους 
τους κλάδους της ναυτιλίας, με την προεδρία να 
ανανεώνεται μεταξύ των μελών του. Μέσω του 
«International Maritime Committee», όλα τα μέρη 
του κλάδου μπορούν να ανταλλάσσουν απόψεις, 
παρουσιάζοντας τα αποτελέσματα των συνομιλιών 
στις κυβερνήσεις και εν τέλει διαμορφώνοντας σε 
μεγάλο βαθμό τον τρόπο με τον οποίο θα λειτουρ-
γήσει η ναυτιλία τα επόμενα έτη.
«Θεωρώ ότι, ως βιομηχανία, υπάρχει έντονη 
ανάγκη για μεγαλύτερη συνεργασία μεταξύ των 
φορέων που την απαρτίζουν» ήταν τα λόγια του 
κ. O’Neil. Αναφερόμενος στον ρόλο του ΙΜΟ, 
υπογράμμισε ότι «κάνει πολύ καλά τη δουλειά 
του, αλλά δεν είναι η φωνή της ναυτιλίας ούτε 
προοριζόταν ποτέ να γίνει».
Τέλος, ο ίδιος έκανε λόγο για ανάγκη άμεσης δρά-
σης, καθώς η ναυτιλία κινδυνεύει να χάσει το σημα-
ντικό status που διαθέτει όλα αυτά τα χρόνια στο 
σύνολο της εφοδιαστικής αλυσίδας.

Oι πειρατικές επιθέσεις στον Κόλπο  
της Γουινέας στο προσκήνιο

Αυξάνονται οι συμμετέχοντες στο Gulf of Guinea 
Declaration on Suppression of Piracy και πλέον η 
εν λόγω πρωτοβουλία απαρτίζεται από 450 εται-
ρείες και 60 οργανισμούς από την έναρξή της, 
τον Μάιο του 2021.
Κατά την κ. Sabrina Chao, πρόεδρο της BIMCO, 
οι εκκλήσεις για την ασφάλεια των ναυτικών στην 

58

ΕΝ ΠΛΩ





περιοχή είναι σημαντικές και προς τη σωστή 
κατεύθυνση. «Είμαστε ευγνώμονες για κάθε υπο-
γραφή της διακήρυξης. Κάθε υπογραφή αντιπρο-
σωπεύει κάτι περισσότερο από την υποστήριξη 
σε ένα κομμάτι χαρτί, αντιπροσωπεύει ένα ακόμα 
βήμα προς τη σωστή κατεύθυνση», δήλωσε η κ. 
Chao.
H ίδια ανέφερε ότι, κάθε φορά που μια εταιρεία, 
αρχή ή οργανισμός αποφασίζει να υπογράψει 
τη διακήρυξη, η ναυτιλιακή βιομηχανία πηγαίνει 
ένα βήμα πιο κοντά προκειμένου οι ναυτικοί να 
μην αισθάνονται φόβο για τις ζωές τους όταν τα 
πλοία εισέρχονται στον Κόλπο της Γουινέας.
Αξίζει να σημειωθεί ότι παραδοσιακά μεταξύ 
Οκτωβρίου και Μαρτίου οι πειρατικές επιθέσεις 
αυξάνονται στην περιοχή. Και ενώ στις αρχές της 
δεκαετίας του 2000 κίνητρο αποτελούσε η κλοπή 
πετρελαϊκών φορτίων, πλέον αυτό έχει αλλάξει 
και οι δράστες αυξάνουν τις απαγωγές ναυτικών 
για λύτρα.
Με την εφαρμογή του Deep Blue project και την 
παρουσία πολεμικών πλοίων στον Κόλπο της 
Γουινέας, η Νιγηρία έχει «μια χρυσή ευκαιρία να 
αναλάβει δράση και να περιορίσει την πειρατεία», 
τονίζεται χαρακτηριστικά στην ανακοίνωση της 
BIMCO.
Πέραν όμως της ασφάλειας των ναυτικών, οι 
πειρατικές επιθέσεις συνιστούν απειλή για την 
παγκόσμια εφοδιαστική αλυσίδα, σύμφωνα με 
τον πρόεδρο της NYK Line, Hitoshi Nagasawa: 
«Ο Κόλπος της Γουινέας αποτελεί και έναν σημα-
ντικό κόμβο για την ενεργειακή ασφάλεια σε 
παγκόσμιο επίπεδο και συνεπώς η πειρατεία δεν 
αποτελεί ανησυχία μόνο για τα παράκτια κράτη, 
αλλά είναι μια διεθνής ανησυχία».

43 δράσεις για την ψηφιοποίηση και την 
απλούστευση διαδικασιών του ΥΝΑΝΠ

Προγραμματική συμφωνία ψηφιοποίησης και 
απλούστευσης διαδικασιών του Υπουργείου 
Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής για 43 δρά-
σεις που θα ενταχθούν στο Εθνικό Πρόγραμμα 
Απλούστευσης Διαδικασιών υπέγραψαν πρόσφα-
τα ο υπουργός Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτι-
κής Γιάννης Πλακιωτάκης και ο υπουργός Ψηφι-
ακής Διακυβέρνησης Κυριάκος Πιερρακάκης. 
Παρόντες στην υπογραφή ήταν ο υφυπουργός 
Ψηφιακής Διακυβέρνησης Γιώργος Γεωργαντάς, 
ο Γ.Γ. Απλούστευσης Διαδικασιών Λεωνίδας Χρι-
στόπουλος, ο Γ.Γ. Πληροφοριακών Συστημάτων 
Δημόσιας Διοίκησης Δημοσθένης Αναγνωστό-
πουλος, ο Γ.Γ. Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής 
Μανώλης Κουτουλάκης, ο Γ.Γ. Λιμένων, Λιμενικής 
Πολιτικής και Ναυτιλιακών Επενδύσεων Ευάγγε-
λος Κυριαζόπουλος και ο αρχηγός του Λιμενικού 
Σώματος, αντιναύαρχος ΛΣ Θεόδωρος Κλιάρης.
Σύμφωνα με τη σχετική ανακοίνωση, μεταξύ των 
43 αυτών δράσεων συμπεριλαμβάνονται και τρεις 
δράσεις-τομές, οι οποίες αναβαθμίζουν δομικά 
τον τρόπο λειτουργίας του Υπουργείου Ναυτιλί-
ας και Νησιωτικής Πολιτικής.
Οι τρεις αυτές δράσεις αφορούν:

•	 Το Ολοκληρωμένο Πληροφοριακό Σύστημα 
για τη Ναυτιλία.

•	 Το Port Community System, που 
αφορά ψηφιακές υπηρεσίες για τη 
δραστηριοποίηση των εταιρειών στα 
λιμάνια.

•	 Τη συνολική ψηφιοποίηση των αρχείων  
του ΥΝΑΝΠ.

Όπως τόνισε ο υπουργός Ναυτιλίας και Νησιω-
τικής Πολιτικής Γιάννης Πλακιωτάκης, η εν λόγω 
Προγραμματική Συμφωνία σηματοδοτεί μια νέα 
αφετηρία στον ψηφιακό χώρο της ναυτιλίας και 
στη σχέση μας με την κοινωνία.
«Το Υπουργείο Ψηφιακής Διακυβέρνησης», υπο-
γράμμισε, «σε αυτή τη νέα εποχή, παίζει πρωτα-
γωνιστικό ρόλο και σε ό,τι αφορά τον ψηφιακό 
μετασχηματισμό της χώρας, η αλλαγή είναι και 
ταχύτατη και αποδίδει εξαιρετικά αποτελέσματα, 
και το Υπουργείο Ναυτιλίας δεν θα μπορούσε να 
μείνει πίσω σε αυτή την εξέλιξη».

Qatar Petroleum: Σε εξέλιξη το μεγαλύτερο 
ναυπηγικό πρόγραμμα πλοίων μεταφοράς 
LNG

Σε νέα παραγγελία προέβη η Qatar Petroleum με 
φόντο τα projects επέκτασης του North Field, 
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όπως ανακοίνωσε η εταιρεία στις 3 Οκτωβρί-
ου. Συγκεκριμένα, η εταιρεία παρήγγειλε τέσ-
σερα πλοία μεταφοράς LNG από το κινεζικό 
Hudong-Zhonghua Shipbuilding Group, το οποίο 
αποτελεί θυγατρική της China State Shipbuilding 
Corporation Limited. Η αξία της παραγγελίας 
ανέρχεται σε περίπου $769,02 εκατ.
Επιπλέον, η Qatar Petroleum εμφανίζεται με το 
βλέμμα της προσηλωμένο στο μέλλον, καθώς 
ανακοίνωσε πως η εν λόγω παραγγελία αποτελεί 
μόνο μέρος του συνολικού σχεδίου παραγγελι-
ών της, με στόχο την κάλυψη των μεταφορικών 
απαιτήσεων LNG που θα γεννηθούν λόγω των 
project επέκτασης του North Field.
Παράλληλα, η παραγγελία αυτή αποτελεί την 
πρώτη συνεργασία της Qatar Petroleum με κινε-
ζικά ναυπηγεία, τουλάχιστον σε ό,τι αφορά την 
κατασκευή LNG carriers.
Αξίζει να σημειωθεί πως τα projects επέκτασης 
του North Field θα οδηγήσουν σε αύξηση της 
παραγωγικής ικανότητας LNG του Κατάρ από 77 
εκατ. τόνους ανά έτος σε 126 εκατ. τόνους ανά 
έτος (63,6% αύξηση).
Τέλος, το πρόγραμμα παραγγελιών LNG carriers 
του Κατάρ αποτελεί ιστορικά το μεγαλύτερο της 
αγοράς υγροποιημένου φυσικού αερίου και ανα-
μένεται να διαδραματίσει πρωταρχικό ρόλο στην 
κάλυψη της αυξανόμενης ζήτησης για τη μεταφο-
ρά LNG. Ταυτόχρονα θα βοηθήσει στην ανανέ-
ωση του στόλου των LNG carriers του Κατάρ.

Coca-Cola: Ναύλωση bulkers με φόντο τη 
συμφόρηση των εφοδιαστικών αλυσίδων

Η γνωστή σε όλους Coca-Cola, η οποία λόγω 
μεγέθους έχει τεράστιες μεταφορικές ανάγκες, 
αποτελεί το πιο πρόσφατο «θύμα» της επιμένου-
σας συμφόρησης που ταλανίζει τις εφοδιαστικές 
αλυσίδες παγκοσμίως. Συγκεκριμένα, η εταιρεί-
α-κολοσσός προχώρησε στη ναύλωση τριών 
πλοίων μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου (bulk 
carriers/bulkers), σύμφωνα με ανάρτηση του Alan 

Smith, Procurement Director of Global Logistics 
της Coca-Cola, στο LinkedIn.
Ειδικότερα, σύμφωνα με την ανάρτηση, τα τρία 
bulk carriers θα μεταφέρουν περισσότερους από 
60.000 τόνους υλικών, προκειμένου να διασφα-
λιστεί η ομαλή συνέχιση των παραγωγικών της 
διαδικασιών. Ο αριθμός αυτός αντιστοιχεί στη 
χωρητικότητα 2.800 εμπορευματοκιβωτίων. Ταυ-
τόχρονα, ο Alan Smith υπογράμμισε πως αυτή 
είναι η πρώτη από πολλές μεταφορές τέτοιου 
τύπου που θα πραγματοποιήσει η εταιρεία.
Αξίζει να σημειωθεί πως η Coca-Cola δεν είναι η 
πρώτη και πιθανότατα ούτε η τελευταία εταιρεία 
η οποία αναγκάζεται να λάβει πρωτοβουλίες προ-
κειμένου να αντεπεξέλθει στις παρούσες συγκυ-
ρίες του θαλάσσιου εμπορίου. Η κίνηση της 
Coca-Cola είναι πιθανώς «εμπνευσμένη» από τη 
μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων με bulk carriers 
αλλά και τη ναύλωση containerships στην οποία 
προέβησαν κορυφαίες εταιρείες λιανικής, όπως η 
Costco, η Walmart και η IKEA.
Τέλος, ο Alan Smith σχολίασε στην ανάρτησή 
του πως, μέσω αυτής της κίνησης, θα αποφευ-
χθούν λιμένες όπου επικρατεί ιδιαίτερη συμφό-
ρηση. Ωστόσο, καθώς τα ρεκόρ συμφόρησης 
καταρρίπτονται το ένα μετά το άλλο, τόσο όσον 
αφορά την αγορά των containerships όσο πλέον 
και εκείνη των bulk carriers, ερωτηματικό παρα-
μένει κατά πόσο η κίνηση της Coca-Cola θα απο-
δειχθεί τόσο αποδοτική όσο η ίδια ευελπιστεί.

Δεξαμενόπλοια: Οι διαλύσεις, οδηγός  
για την ισορροπία προσφοράς-ζήτησης;

Σε υψηλά 39 μηνών ανήλθαν τον Σεπτέμβριο οι 
διαλύσεις crude tankers, σύμφωνα με ανάλυση της 
BIMCO, καθώς 1,9 εκατ. dwt εξήλθαν της αγοράς.
Συνολικά τον Σεπτέμβριο στάλθηκαν προς ανα-
κύκλωση 15 crude tankers, τρία oil products, δύο 
Handymaxes και κανένα containership. Μέχρι 
στιγμής, εντός του έτους, μόλις 15 πλοία μεταφο-
ράς εμπορευματοκιβωτίων μέσης ηλικίας 28 ετών 
διαλύθηκαν. Η εξέλιξη αυτή δεν προκαλεί εντύ-
πωση, δεδομένης της εξαιρετικής απόδοσης της 
ναυλαγοράς των containerships, η οποία έρχεται 
σε πλήρη αντίθεση με αυτήν των δεξαμενόπλοιων.
«Ο αυξημένος αριθμός VLCCs που διαλύθηκαν 
τον Σεπτέμβριο αποτελεί τον κύριο οδηγό για τα 
υψηλά 39 μηνών που σημειώθηκαν. Πέραν των 
τεσσάρων VLCCs 25 ετών, ένα Suezmax και τέσ-
σερα Aframaxes αφαιρέθηκαν από τον ενεργό 
στόλο τον Σεπτέμβριο, προσφέροντας στήριξη 
στην πολυαναμενόμενη ισορροπία προσφοράς και 
ζήτησης», ανέφερε ο κ. Peter Sand, επικεφαλής 
ναυτιλιακός αναλυτής της BIMCO.
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The Katradis Group of companies celebrates its 85th anniversary of serving the marine industry. 
Since its beginnings in the manufacture of high quality marine ropes, the company has grown over the 

years developing expertise in the design and development of high performance ropes, broadening 
its product range to include sacrificial anodes, steel wire ropes, anchors and anchor chains, port 

development and deck equipment and establishing its global network. The Katradis Group is committed 
to providing quality, service and innovative products to its customers for years to come. 

85 years serving the marine industry!

We serve worldwide! 

With the support of an extensive global network of affiliated establishments, agents, suppliers and representatives, 
we provide our customers with immediate service around the world.

11, Psaron str., 186 48 Piraeus, Greece, T: +30 2104060300 
F: +30 2104626268 & +302104619631 - E: info@katradis.com - www.katradis.com

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

Worldwide relationships!
We provide you with access to our stock at all major ports with the support of the extensive 

global network of affiliated establishments, agents, suppliers and representatives. 
We guarantee immediate & reliable services all around the world.

Katradis Global Network
Africa: Egypt (Alexandria, Port Said, Suez) | South Africa (Durban, Cape Town) 

Asia: Singapore (Singapore) | South Korea (all ports) | China (Hong Kong, Shanghai, Qingdao, Zhenjiang & other ports) 
Europe: Belgium (Antwerp, Zeebrugge) | Germany (Hamburg) | Netherlands (Rotterdam, 

Amsterdam) Spain (Algeciras, Cadiz, Las Palmas) |Turkey (all ports) | Bulgaria (Varna) | Greece (all ports) | Cyprus (all 
ports) 

Middle East: U.A.E. (Fujairah, Dubai, Sharjah, Jebel Ali)
North America: Canada (Montreal) USA (Houston, New Orleans, New York, Los Angeles)  

Central America: Panama (Panama) 
Australia: (Brisbane, Sydney, Melbourne, Adelaide, Fremantle and Darwin)

We are wherever you need us.

KATRADIS GLOBAL NETWORK
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Επιμέλεια αφιερώματος: 
Γιάννης Θεοδωρόπουλος

Δεξαμενόπλοια: 
Προς αναζήτηση 
της ανάκαμψης
Εκτιμήσεις και στρατηγικές προτεραιότητες  
για το άμεσο μέλλον



Από τις αρχές του έτους, η αγορά  
των δεξαμενόπλοιων πασχίζει να βρει 
τον βηματισμό της, καθώς ο αντίκτυπος  
της πανδημίας συνεχίζει να είναι 
εμφανής. Οι απόψεις για την ανάκαμψη 
της ναυλαγοράς διίστανται, με τις 
συνθήκες προσφοράς και ζήτησης επί 
του παρόντος να μην ευνοούν τους 
ναύλους, αν και οι επιμέρους τάσεις  
που διαμορφώνονται είναι ανάμεικτες 
για τα διαφορετικά μεγέθη.

Στο αφιέρωμα που ακολουθεί, σημαντικοί εκπρό-
σωποι του κλάδου συζητούν για την επόμενη 
ημέρα στην αγορά, με την ελπίδα οι τελευταίοι 
μήνες του έτους να φέρουν την απαραίτητη αισι-
οδοξία ενόψει ενός (επίσης) απαιτητικού και αβέ-
βαιου 2022.



68

Chemical Tankers 
Θετική η προοπτική της αγοράς
Ο κ. Αντώνιος Βροντίσης μιλά στα Ναυτικά Χρονικά  
για τα pools εταιρειών για τη διαχείριση chemical tankers,  
τις προοπτικές της συγκεκριμένης αγοράς, τον αντίκτυπο  
των περιβαλλοντικών κανονισμών στην προσφορά πλοίων  
και τη στρατηγική της United Overseas Group για την 
ανάπτυξη του στόλου της.

Συνέντευξη του Αντωνίου Βροντίση,  
Managing Director της United Overseas Group, 
στον Ηλία Μπίσια



Τους τελευταίους μήνες βλέπουμε να αυξάνονται τα pools 
εταιρειών για τη διαχείριση chemical tankers. Για ποιους 
λόγους θεωρείτε ότι παρατηρείται αυτή η τάση; Θα 
σκεφτόσασταν τη συμμετοχή της United Overseas Group 
(UOG) σε μια τέτοια σύμπραξη; 

Τα pools εταιρειών είναι ένας αποτελεσματικός τρόπος για 
τους μικρής κλίμακας πλοιοκτήτες να αξιοποιήσουν το εδραι-
ωμένο εμπορικό γίγνεσθαι χωρίς την ανάγκη να επωμίζονται 
υπέρογκα κόστη λειτουργίας, αναλώνοντας επίσης υπέρμετρο 
χρόνο προς τη δημιουργία στενών σχέσεων με τους ναυλω-
τές. Επιπροσθέτως, έχουν την ευκαιρία να επιμερίζονται τα 
κόστη λειτουργίας συνδυαστικά με άλλους ανά την παγκόσμια 
αγορά. Από τα μεγαλύτερα δε οφέλη για τους πλοιοκτήτες 
είναι το γεγονός ότι τα συγκεκριμένα pools συμβάλλουν στην 
ομαλοποίηση των ταμειακών ροών, καθότι λαμβάνουν πληρω-
μές επί των πιστώσεων που τους χορηγούνται από τις τράπε-
ζες έναντι των συνολικών απαιτήσεών τους.
Παρ’ όλα αυτά, σε περιόδους χαμηλής κίνησης, η στρατηγική 
ναύλωσης των pools επηρεάζεται αρνητικά από τον δανεισμό 
τους έναντι αυτών των πιστωτικών ορίων. Και, αντί να αρνού-
νται οι πλοιοκτήτες να συμφωνούν σε ένα χαμηλό ή αρνητικό 
επιτόκιο, το δέχονται προκειμένου να μπορέσουν να δανει-
στούν έναντι των απαιτήσεων και, κατά συνέπεια, να συντηρή-
σουν τη χρηματοδότησή τους. Πολλοί ξεχνούν, όμως, πως οι 
pool operators σημειώνουν τζίρο μόνο αν τα πλοία κινούνται. 
Το pooling πάντα θα καθίσταται για την UOG επιλογή για την 
εμπορική της προβολή. Ωστόσο, η UOG θα λάβει αυτή την 
επιλογή πολύ πιο σοβαρά υπόψη αν αποφασιστεί ότι θέλουμε 
μακροπρόθεσμη έκθεση στην αγορά spot. Η είσοδος και η 
έξοδος από τα pools είναι δαπανηρή και συχνά δεν συμφέρει 
για βραχυπρόθεσμο όφελος.
 
Ποιες, κατά τη γνώμη σας, είναι οι προοπτικές  
της αγοράς των chemical tankers και ποιες συνιστώσες  
θα τις διαμορφώσουν; Πότε αναμένετε να επέλθει  
η ανάκαμψη της ζήτησης στα προ πανδημίας επίπεδα; 

Η αγορά των chemical tankers είναι από τις πιο δυναμικές 
στον χώρο της ναυτιλίας. Η προοπτική της είναι αρκετά θετι-
κή, καθώς αυξάνεται η ζήτηση – μια ανοδική πορεία που δεν 
οφείλεται μόνο στην εξομάλυνση της πανδημίας Covid-19. 
Μπορεί άλλοι τομείς της ναυτιλίας να εμφανίζουν ακραίες 
αποδόσεις σε μικρές περιόδους – τα VLCCs, για παράδειγ-
μα, βγάζουν πάνω από $100.000 ημερησίως. Στην αγορά των 
chemical tankers δεν παρατηρείται κάτι ανάλογο. Ωστόσο, ως 
γενικότερη διαπίστωση, η αγορά των chemical tankers απο-
λαμβάνει μακρύτερες περιόδους θετικών κερδών. Το τελευ-
ταίο εξάμηνο, για παράδειγμα, η αγορά των chemical tankers 
σημείωσε πολύ υψηλότερες αποδόσεις από τα VLCCs, παρά 
το μικρότερο μέγεθός τους.
 
Ποιες γεωγραφικές περιοχές θα απασχολήσουν τον κλάδο 
τα επόμενα έτη; Βλέπετε να διαφοροποιείται το σκηνικό από 
τη στιγμή που παλαιότερα διυλιστήρια σε Ευρώπη, ΗΠΑ και 
Αυστραλία εξέρχονται της αγοράς; 

Αδιαμφισβήτητα, κινητήριος παράγοντας είναι το κλείσιμο των 
διυλιστηρίων στη Δύση και στην Αυστραλία. Μακρύτερα ταξί-
δια θα πραγματοποιούνται πιο συχνά όχι μόνο για τα μεγα-
λύτερα δεξαμενόπλοια προϊόντων πετρελαίου, αλλά και για 
τα MR CPP και Chemical. Η αύξηση των τονομιλίων, με τον 
σχετικά χαμηλό αριθμό παραγγελιών και τη φυσική γήρανση 
του στόλου τα επόμενα τρία χρόνια, δημιουργεί πολύ θετικές 
προοπτικές. 
Η νέα ικανότητα διύλισης στη Μέση Ανατολή καθώς και στην 
Κίνα είναι από τους κυριότερους παράγοντες που καθόρισαν 
την επένδυσή μας στον χώρο.
 
Oι κινήσεις μεγάλων οικονομιών, κυρίως των ΗΠΑ και 
της Κίνας, να αποδεσμεύσουν ποσότητες πετρελαίου από 
τα εθνικά αποθέματά τους για τη στήριξη της εγχώριας 
προσφοράς θα επηρεάσουν τον κλάδο σας έστω και 
βραχυπρόθεσμα; 

Αυτές οι ενέργειες είναι συνήθως βραχυπρόθεσμες και δεν 
υπερισχύουν, ούτε αναιρούν τις μακροπρόθεσμες προοπτι-
κές και ροές. 

Σύμφωνα με αναλύσεις, φέτος ο στόλος των oil product 
tankers θα αυξηθεί κατά μόλις 1,7%. Θεωρείτε ότι η 
αβεβαιότητα που επιφέρουν οι περιβαλλοντικοί κανονισμοί 
θα συγκρατήσει χαμηλά τις παραγγελίες και θα αυξήσει τις 
διαλύσεις; 

Η αβεβαιότητα ως προς το ποιο είναι το καλύτερο «καύσι-
μο» του μέλλοντος αποτελεί θέμα συζήτησης στον χώρο της 
ναυτιλίας τα τελευταία χρόνια. Μέχρι να καθοριστούν η τιμο-
λόγηση του άνθρακα και ο φόρος άνθρακα παγκοσμίως, η 
αβεβαιότητα σχετικά με τις σωστές παραγγελίες νέου στόλου 
θα συνεχιστεί. Όταν λαμβάνεται υπόψη το τεράστιο ποσο-
στό του στόλου που είναι όχι μόνο άνω των 15 ετών, αλλά και 
άνω των 20 ετών, η έλλειψη χωρητικότητας των ναυπηγείων 
λόγω της πληρότητας από άλλα τμήματα της ναυτιλίας αποτε-
λεί μείζονα ανησυχία.

Εν μέσω σημαντικών διακυμάνσεων της ναυλαγοράς,  
η επένδυση σε second-hand πλοία αποτελεί μια ασφαλή 
επιλογή; Ποια θα είναι η στρατηγική ανάπτυξης του στόλου 
της UOG; 

Η αγορά μεταχειρισμένων πλοίων δίνει τη δυνατότητα στην 
UOG να επωφεληθεί όχι μόνο από την ομαλοποίηση της κρί-
σης της πανδημίας αλλά και από την ανάπτυξη της αγοράς 
σχετιζόμενης με χημικά και καθαρά προϊόντα πετρελαίου. Οι 
κερδοσκοπικές παραγγελίες νέων πλοίων δεν είναι μόνο μια 
στρατηγική που έχει ρίσκο, αλλά συνδέει και κεφάλαια που 
μπορούν να κερδίσουν χρήματα τώρα – όχι δύο ή τρία χρόνια 
από τώρα, όταν παραδίδεται το πλοίο. Ωστόσο, οι παραγγελίες 
κατά μακροπρόθεσμων χρονοναυλώσεων είναι ελκυστικές για 
εμάς, καθότι στη συνέχεια γνωρίζουμε ποιες είναι οι αποδόσεις 
στο κεφάλαιο έναντι όσων μπορούμε να βγάλουμε βραχυπρό-
θεσμα. 
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Συνέντευξη του Ανδρέα Μιχαλόπουλου,  
CEO, Director και Secretary του Board  
της Performance Shipping Inc.,  
στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο

Οι συνθήκες για την 
ανάκαμψη της αγοράς 
των δεξαμενόπλοιων
O κ. Ανδρέας Μιχαλόπουλος ανοίγει τα χαρτιά του στα 
Ναυτικά Χρονικά και συζητά για τις συνθήκες που θεωρεί 
ότι θα οδηγήσουν στην ανάκαμψη του κλάδου των 
δεξαμενόπλοιων, την επενδυτική στρατηγική της Performance 
Shipping Inc. (Nasdaq: “PSHG”) και τον μελλοντικό ρόλο του 
πετρελαίου στο παγκόσμιο ενεργειακό μείγμα.



Ποιες, κατά τη γνώμη σας, είναι οι κορυφαίες προκλήσεις 
αλλά και ευκαιρίες σήμερα για τις εταιρείες διαχείρισης 
δεξαμενόπλοιων; 

Εάν μου κάνατε αυτή την ερώτηση τον Δεκέμβριο του 2019, 
η απάντησή μου θα ήταν πολύ διαφορετική. Όμως, η νέα 
πραγματικότητα που δημιούργησε η εκτεταμένη διάρκεια της 
πανδημίας του νέου κορονοϊού επηρέασε βαθύτατα τον κλά-
δο των δεξαμενόπλοιων και κλόνισε εκ βάθρων τη βιομηχανία 
του πετρελαίου, η οποία, εκτός από τις τρομερές δυσχέρειες 
που κλήθηκε να αντιμετωπίσει ως προς τις αλλαγές πληρω-
μάτων, είδε τις παγκόσμιες αγορές να παγώνουν, εξαιτίας των 
αλλεπάλληλων lockdowns, και τη ζήτηση να μειώνεται εμφα-
νώς (η πτώση της ζήτησης το 2020, ειδικά στις μεταφορές 
πετρελαιοειδών, ήταν 6,5% σε σχέση με το 2019).
Περαιτέρω, η προσπάθεια μεταστροφής σε άλλες μορφές 
ενέργειας, που εντείνεται τελευταία όλο και περισσότερο, σε 
συνδυασμό με τις σχετικές οδηγίες του Διεθνούς Ναυτιλιακού 
Οργανισμού (ΙΜΟ) με στόχο τη γενικότερη μείωση του περι-
βαλλοντικού αποτυπώματος άνθρακα κατά 40% μέχρι το 2030 
και 70% μέχρι το 2050, δημιουργούν ένα κλίμα αβεβαιότητας 
για το μέλλον του κλάδου.
Παρ’ όλα αυτά, η ενεργειακή μετάβαση φαίνεται να είναι μια 
μακρά και δύσκολη διαδικασία και οι εταιρείες διαχείρισης 
δεξαμενόπλοιων, και ειδικότερα οι εταιρείες που διαχειρίζο-
νται και εμπορεύονται με δεξαμενόπλοια μεταφοράς αργού 
πετρελαίου και βαρέων παραγώγων του, όπως η Performance 
Shipping Inc., θα κληθούν σύντομα να καλύψουν την επιτα-
κτική ανάγκη αναπλήρωσης των όλο και περισσότερο μειού-
μενων αποθεμάτων πετρελαίων που φυλάσσονται στα παγκό-
σμια κέντρα αποθήκευσης πετρελαίων. Η δε βιομηχανία 
πετρελαίου, που αποσταθεροποιήθηκε την τελευταία διετία 
λόγω των προληπτικών μέτρων κατά της εξάπλωσης του νέου 
κορονοϊού, διαφαίνεται να ανακάμπτει οικονομικά, δεσμεύο-
ντας τεχνητά τις εξαγωγές πετρελαίου, κατά τη διάρκεια του 
τρίτου τριμήνου του 2021.
Οι ανάγκες διακίνησης πετρελαιοειδών, οι οποίες θεωρώ ότι 
θα αυξηθούν κατά το τέταρτο τρίμηνο του 2021 και αναμένεται 
να συνεχίσουν να αυξάνονται και κατά τη διάρκεια του 2022, 
θα ευνοήσουν τις ναυτιλιακές εταιρείες που διαχειρίζονται 
δεξαμενόπλοια και θα ενισχύσουν την ανάκαμψή τους και τη 
βελτίωση των οικονομικών αποδόσεών τους, προσελκύοντας 
ξανά επενδυτές, των οποίων το ενδιαφέρον στον συγκεκρι-
μένο τομέα της ναυτιλίας είχε λόγω της πανδημίας περιορι-
στεί. Σύμφωνα μάλιστα με έγκριτους αναλυτές, η ζήτηση για 
τη μεταφορά πετρελαιοειδών αναμένεται να αυξηθεί ελάχιστα, 
κατά 1,2%, το 2021 ενώ το 2022 κατά 6%.
Ευνοϊκό είναι το κλίμα που έχει δημιουργηθεί και από το 
γεγονός ότι οι παραγγελίες νεότευκτων δεξαμενόπλοιων και 
οι παραδόσεις τους το 2021-2022 είναι σε ιστορικά χαμηλά 
επίπεδα (8% του υπάρχοντος στόλου δεξαμενόπλοιων) και 
προβλέπεται να παραμείνει σε χαμηλά επίπεδα και τα επό-
μενα χρόνια, σε συνδυασμό με την αυξημένη δραστηριότη-
τα scrapping που έχει παρατηρηθεί (0,9 εκατ. dwt Aframax 
scrapped όλο το 2020 vs 2 εκατ. dwt scrapped μέχρι και το 
τρίτο τρίμηνο του 2021). Περαιτέρω, ο νέος δείκτης EEDI 

(Energy Efficiency Index), ο οποίος αναμένεται να τεθεί σε 
ισχύ το 2023 και αποσκοπεί στην αξιολόγηση της ενεργειακής 
απόδοσης των πλοίων όσον αφορά την κατανάλωση καυσί-
μου, θα αναγκάσει πολλά πλοία μεγαλύτερης ηλικίας είτε να 
κάνουν slow steaming είτε να αποσυρθούν από την αγορά. 
Τέλος, η μεταστροφή του ενδιαφέροντος προς τα πλοία μετα-
φοράς εμπορευματοκιβωτίων και τα πλοία μεταφοράς ξηρού 
φορτιού έχει δημιουργήσει έλλειψη διαθέσιμων θέσεων στα 
ναυπηγεία για άλλου είδους πλοία. Οι ανωτέρω συνθήκες, 
κατά την άποψή μου, θα βοηθήσουν την αγορά δεξαμενόπλοι-
ων να ανακάμψει γρηγορότερα.

Πότε θεωρείτε ότι θα επέλθει η ανάκαμψη στον κλάδο 
των δεξαμενόπλοιων; Τι ρόλο μπορούν να διαδραματίσουν 
στη ναυλαγορά οι αποφάσεις του OPEC+ για τη σταδιακή 
αύξηση της παραγωγής πετρελαίου; 

Το τέταρτο τρίμηνο του 2021 και το πρώτο τρίμηνο του 2022 
πιστεύω ότι θα έχουν κομβική σημασία για την εξέλιξη της 
ανάκαμψης στον κλάδο και την περαιτέρω δραστηριοποίη-
ση μεταφορών πετρελαίου με τα δεξαμενόπλοια, εφόσον οι 
στατιστικές ενδείξεις κάνουν αναφορές για επανεκκίνηση της 
κανονικότητας και της οικονομίας λόγω της ύφεσης της παν-
δημίας του νέου κορονοϊού.
Τα κράτη-μέλη του OPEC+ προμηθεύουν τις αγορές πετρε-
λαίου έως τώρα με την απαραίτητη φειδώ, ούτως ώστε να 
διατηρούν τις τιμές του πετρελαίου σε αξιοπρεπή επίπεδα, οι 
δε πιέσεις που δέχονται λόγω αυξημένης ζήτησης θεωρώ ότι 
θα ενεργοποιήσουν τις εξαγωγές, με αποτέλεσμα την έντονη 
δραστηριοποίηση του κλάδου των δεξαμενόπλοιων.
Παρατηρήθηκε ότι τον Μάρτιο του 2020, οπότε και η έξαρ-
ση της πανδημικής κρίσεως του νέου κορονοϊού, αρκετά 
διυλιστήρια ανά τον κόσμο σταμάτησαν την παραγωγή τους, 
κλείνοντας είτε προσωρινά είτε οριστικά. Αυτή η διακοπή της 
παραγωγής των διυλιστηρίων υπολογίζεται ότι στέρησε περί 
τα 3,8 εκατ. βαρέλια την ημέρα από την αγορά, όμως στον 
αντίποδα παρατηρήθηκε αύξηση της παραγωγής από νέα 
διυλιστήρια μοντέρνας τεχνολογίας, ύψους περίπου 2,4 εκατ. 
βαρελιών την ημέρα, τα οποία προβλέπεται να διοχετευτούν 
στην αγορά έως το τέλος του 2021. Η δυνητική επαναφορά 
της διακοπείσας παραγωγής σε συνδυασμό με την παραγωγή 
των νέων διυλιστηρίων, η οποία εκτιμάται ότι θα φτάσει συνο-
λικά στα 6,2 εκατ. βαρέλια την ημέρα, δημιουργεί προσδοκίες 
για ανάκαμψη του κλάδου των δεξαμενόπλοιων.
Εν τω μεταξύ, οι πιέσεις που δέχεται ο OPEC+ για αύξηση της 
παραγωγής πετρελαίου, ώστε να εξισορροπηθούν οι ανάγκες 
ζήτησης, θα επηρεάσουν το κλίμα συζητήσεων στις επερχό-
μενες συναντήσεις του OPEC+ και των υπουργών Πετρελαίου 
και κατ’ επέκταση και τις αποφάσεις τους για τη μελλοντική 
παραγωγή και εξαγωγή πετρελαίου.
Ήδη στα μέσα Σεπτεμβρίου του 2021 ο OPEC+ αποφάσισε 
ότι θα συνεχίσει να ενισχύει την παραγωγή πετρελαίου, με τη 
διοχέτευση στην αγορά 400.000 επιπλέον βαρελιών ημερησί-
ως, μια πολιτική που ξεκίνησε να ακολουθεί από τον Αύγουστο 
του 2021. Αν η στάση του αυτή για την αναβίωση της παρα-
γωγής πετρελαίου συνεχιστεί, η αγορά των δεξαμενόπλοιων, 



“
Οι επενδυτικές μας στρατηγικές 
υλοποιούνται πάντα και 
αποκλειστικά έχοντας ως 
προτεραιότητα το συμφέρον 
των επενδυτών μας και 
αποσκοπούν στην αύξηση  
της αξίας της επένδυσής τους 
στην εταιρεία μας.

”
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η οποία έχει υποφέρει 
από πολύ χαμηλούς 
ναύλους, σε επίπεδα 
ακόμα και κάτω από 
τα λειτουργικά κόστη, 
αναμένεται να ανακάμ-
ψει λόγω της αύξησης 
της ζήτησης.

Με αφορμή 
πρόσφατο οικονομικό 

απολογισμό της Performance Shipping Inc., 
αναφέρατε ότι στόχος είναι ο διπλασιασμός 
του στόλου τους επόμενους μήνες. Πόσο 
εύκολο είναι σήμερα για μια ναυτιλιακή εταιρεία 
διαχείρισης δεξαμενόπλοιων να ακολουθήσει 
μια ολοκληρωμένη στρατηγική ανάπτυξης του 
στόλου εν μέσω σημαντικών προκλήσεων  
για τον κλάδο; 

Η εταιρεία μας δραστηριοποιείται καθαρά στον 
κλάδο των δεξαμενόπλοιων, ο οποίος, όπως 
προανέφερα, έχει πληγεί σημαντικά. Πράγματι, 
ο στόχος μας είναι να διπλασιάσουμε τον στόλο 
μας τους επόμενους μήνες και για τον λόγο αυτόν 
παρακολουθούμε την αγορά και τις ευκαιρίες που 
παρουσιάζονται στενά και σε καθημερινή βάση. 
Παρ’ όλα αυτά, οι επενδυτικές μας στρατηγικές 
υλοποιούνται πάντα και αποκλειστικά έχοντας 
ως προτεραιότητα το συμφέρον των επενδυτών 
μας και αποσκοπούν στην αύξηση της αξίας της 
επένδυσής τους στην εταιρεία μας. Επομένως, η 
χρονική στιγμή κατά την οποία θα επενδύσουμε 

σε αγορά κάποιου πλοίου που θα ανταποκρίνεται 
στις προτιμήσεις μας (ενδεικτικά 10 ετών, χτισμέ-
νο σε ευυπόληπτες γιάρδες) επιλέγεται βάσει των 
ανωτέρω κριτηρίων και θα πρέπει να ευθυγραμμί-
ζεται και με την πολιτική μας για χαμηλό ποσο-
στό δανεισμού της τάξεως του 35%.
Είμαστε ευγνώμονες που ο κύριος μέτοχός μας, 
η σύζυγός μου Αλίκη Παληού, προέρχεται από 
μια οικογένεια μακράς ναυτικής παράδοσης και 
γνωρίζει πολύ καλά τους κύκλους που κάνει η 
ναυτιλία και τη σπουδαιότητα να αντέχει κάποιος 
στις φουρτούνες, ώστε να μπορεί να δρέπει τους 
καρπούς της υπομονής του όταν η αγορά ανακά-
μπτει. Άλλωστε, όπως είπε και ο Μπαλζάκ, όλα 
φτάνουν στην ώρα τους για εκείνους που ξέρουν 
να περιμένουν.

Οι πιέσεις για μείωση της χρήσης του 
πετρελαίου από τις παγκόσμιες οικονομικές 
δραστηριότητες δημιουργούν μεγαλύτερα 
εμπόδια για τη ζήτηση για θαλάσσια μεταφορά; 
Θεωρείτε ότι η συμμετοχή του πετρελαίου στο 
ενεργειακό μείγμα θα μειωθεί τα επόμενα έτη; 

Πράγματι οι αρχηγοί των κρατών παγκοσμίως υφί-
στανται τεράστιες πιέσεις για επιβολή δραστικών 
μέτρων προκειμένου να μειωθούν οι εκπομπές 
καυσαερίων από την καύση των υδρογονανθράκων 
μέσα στις επόμενες τρεις δεκαετίες. Ωστόσο, η 
αντικατάσταση του πετρελαίου από άλλα, εναλλα-
κτικά και πιο «πράσινα» καύσιμα δεν είναι εφικτή 
ακόμη, δεδομένου ότι η αγορά αυτών των καυσί-
μων εξελίσσεται μεν τεχνολογικά, οι έρευνες όμως 



για τη βιωσιμότητα και την αποτελεσματικότητά τους (με εξαίρε-
ση βέβαια το φυσικό αέριο) είναι σε πρώιμο στάδιο. Συνεπώς, οι 
εναλλακτικές πηγές ενέργειας δεν είναι ακόμη ούτε ικανές ούτε 
επαρκείς ώστε να αντικαταστήσουν τη χρήση πετρελαίου.
Το γεγονός αυτό, σε συνδυασμό με το ότι το πετρέλαιο είναι 
κύρια και βασική πηγή ενέργειας σε όλο τον κόσμο και σε 
πληθώρα δραστηριοτήτων, μας οδηγεί στο συμπέρασμα ότι η 
συμμετοχή του στο ενεργειακό μείγμα θα παραμείνει αυξημέ-
νη τα επόμενα χρόνια. Τέλος, πολλές τεχνολογίες αναπτύσσο-
νται τα τελευταία χρόνια, ώστε να δημιουργηθούν κατάλληλα 
συστήματα, τα οποία θα συνδράμουν στον εναλλακτικό τρόπο 
καύσεως του πετρελαίου και θα περιορίζουν τους ρύπους από 
τη χρήση αυτού και άλλων ορυκτών καυσίμων.

Ποιες χώρες και ποιες διαδρομές θεωρείτε ότι θα οδηγήσουν 
την ανάκαμψη των Aframaxes μετά το πέρας  
της πανδημίας; 

Αυτή τη στιγμή οι μεγαλύτερες νέες μονάδες διύλισης πετρε-
λαίου μοντέρνας τεχνολογίας αναπτύσσονται στη Μέση και 
στην Άπω Ανατολή, στοχεύοντας τις διαρκώς αναπτυσσόμε-
νες μεγάλες οικονομίες, κυρίως ανατολικά από τη Διώρυγα του 
Σουέζ. Οπότε θεωρώ πως ο Αραβικός Κόλπος, η Ινδία και 
η Άπω Ανατολή θα έχουν τον πρώτο λόγο στις διαδρομές 
και στην αυξημένη συχνότητα των φορτίων για τα Aframaxes, 
με τον κόλπο της Αμερικής, τον Ατλαντικό και την Ευρώπη 
να ακολουθούν, εάν συμπεριλάβουμε το ευρύτερο φάσμα της 
Μεσογείου και της Μαύρης Θάλασσας.

Οι κινήσεις μεγάλων οικονομιών, όπως της Κίνας και της 
Ινδίας, να αποδεσμεύσουν αποθέματα πετρελαίου από 
τα εθνικά τους αποθέματα θεωρείτε ότι θα διατηρηθούν 
μακροπρόθεσμα, επηρεάζοντας τη ζήτηση για θαλάσσια 
μεταφορά; 

Η απόφαση της Κίνας και της Ινδίας να διαθέσουν μέρος των 
στρατηγικών τους αποθεμάτων πετρελαίου στις τοπικές αγορές 
φαίνεται ότι ήταν μια προσπάθεια αφενός να επηρεάσουν την 
τιμή του πετρελαίου (η οποία, παρ’ όλα αυτά, ακολουθεί ανοδι-
κή πορεία) και αφετέρου να τονώσουν την τοπική τους αγορά, 
αποφεύγοντας με αυτόν τον τρόπο τα μεγάλα κόστη που επω-
μίζονται οι τοπικές επιχειρήσεις και τα διυλιστήρια λόγω της 
αυξημένης τιμής του πετρελαίου και των πρώτων υλών.
Σίγουρα το γεγονός ότι οι μεγάλοι αυτοί εισαγωγείς πετρελαί-
ου (η Κίνα εισήγαγε διά θαλάσσης περίπου 9,9 εκατ. βαρέλια 
αργού το 2020) χρησιμοποιούν από το δικό τους απόθεμα θα 
επηρεάσει βραχυπρόθεσμα τη ζήτηση για θαλάσσιες μεταφο-
ρές αργού, μακροπρόθεσμα όμως είναι δύσκολα να πούμε με 
βεβαιότητα τι θα συμβεί.
Αυτό θα εξαρτηθεί σε μεγάλο βαθμό από το πόσα βαρέλια 
ακριβώς αυτές οι χώρες έχουν στο αποθεματικό τους (η Κίνα 
εκτιμάται από αναλυτές ότι έχει στην κατοχή της περίπου 230 
εκατ. βαρέλια σήμερα, αλλά οι τελευταίες επίσημες πληροφο-
ρίες για το αποθεματικό της δημοσιοποιήθηκαν το 2017 και 
έκτοτε δεν έχει αποκαλυφθεί κάποιο νούμερο) καθώς και από 
τον ρόλο του OPEC+ και τις κινήσεις που θα κάνει ενδεχομέ-
νως για να ρυθμίσει την παραγωγή.

Join the Air France-KLM Corporate SAF Program and 
contribute to making SAF available around the globe 

BECOME A PIONEER IN 
SUSTAINABLE AVIATION 

JOIN FORCES IN EXPOSURE LOWER CO2 EMISSIONS OF 
BUSINESS TRAVEL Together, Air France-KLM and your 

company committed in the development 
of a more sustainable future, we can 
communicate a strong message of 
sustainability to a wider audience and 
expand brand exposure at the same time. 

The Corporate SAF Program offers your 
company the opportunity to support the 
transition from the use of conventional, fossil 
fuel to SAF. 

Support your company’s sustainability 
goals by reducing CO2 emissions and 
contribute directly to the UN Sustainable 
Development Goals. 

On top of that, your company becomes 
part of our community of sustainability 
pioneers, exploring a solution that makes a 
difference – for the way we travel, and for 
the world around us. 

RECEIVE A CUSTOM-MADE 
SUSTAINABILITY REPORT 

By joining the Corporate SAF Program, 
your company can reduce the footprint of 
business travel by at least 75%. 

Your company receives an official annual 
sustainability report. Besides the latest 
news and updates, the report shows the 
specific impact of your company’s 
contribution. 

With your support, we can bring sustainable travel closer. Discuss the different options of the program for
your company with our Sales Department at 210-9980181 / 182 or directly with your account manager

MAKING FLYING MORE SUSTAINABLE: WE CAN DO THIS TOGETHER 



Αυξημένο το αγοραστικό 
ενδιαφέρον για δεξαμενόπλοια, 
παρά τα χαμηλά επίπεδα ναύλων

Το τέλος του τρίτου τριμήνου βρίσκει την αγορά 
των τάνκερ σε σημαντική καμπή. Στο διάστημα 
που έχει παρέλθει από την έναρξη του έτους και 
μέχρι σήμερα, τα ναύλα παρέμειναν σε εξαιρετικά 
χαμηλά επίπεδα, με τα νέα στελέχη της πανδημίας 
να καθυστερούν σημαντικά την ανάκαμψη της 
κατανάλωσης προϊόντων πετρελαίου σε επίπεδα 
προ πανδημίας. 

Της Εύας Τζίμα,  
Head of Research and Valuations, Seaborne Shipbrokers Co.
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Παρά την ομολογουμένως απογοητευτική αγορά, 
οι τιμές των τάνκερ βρήκαν στήριξη στη θεαμα-
τική αύξηση της τιμής του χάλυβα αλλά και στο 
αγοραστικό ενδιαφέρον, που παρέμεινε εντυπω-
σιακό κατά το μεγαλύτερο μέρος του εννιαμή-
νου. Με τα ναύλα των πλοίων ξηρού φορτίου και 
των κοντέινερ να καταγράφουν ήδη εντυπωσιακή 
άνοδο και με τον πληθωρισμό σε ανοδική πορεία, 
πολλοί επενδυτές, προσπαθώντας να εντοπίσουν 
το επόμενο asset play, επέλεξαν την αγορά των 
τάνκερ, που μέχρι και το τέλος του τρίτου τρι-
μήνου τουλάχιστον δεν είχε ακόμη δείξει ενθαρ-
ρυντικά σημάδια ανάκαμψης. Ως αποτέλεσμα, οι 
αγοραπωλησίες στην αγορά των μεταχειρισμέ-
νων τάνκερ κατά το διάστημα Ιανουαρίου-Σε-
πτεμβρίου είδαν αύξηση της τάξεως του 19% σε 
σύγκριση με την ίδια περίοδο το 2020. 
Στις επιμέρους κατηγορίες τάνκερ, Aframax και 
MR συγκέντρωσαν το μεγαλύτερο ενδιαφέρον, 
με 36% και 35% ποσοστά επί του συνολικού 

αριθμού αγοραπωλησιών τάνκερ αντίστοιχα, ενώ 
αξίζει να σημειωθεί ότι η πιο σημαντική άνοδος 
σε σχέση με την προηγούμενη χρονιά καταγρά-
φεται στις αγοραπωλησίες Aframax, οι οποίες 
είναι αυξημένες κατά 106% σε σχέση με την ίδια 
περίοδο πέρυσι. Οι ηλικίες που προτιμήθηκαν 
έως τώρα από τους αγοραστές ήταν μεταξύ 10 
και 15 ετών, ενώ από τις αρχές του Σεπτεμβρί-
ου και μέχρι τις πρώτες ημέρες του Οκτωβρίου 
παρατηρούμε σημαντική αύξηση στη ζήτηση που 
υπάρχει σε πλοία MR, με την πολυαναμενόμενη 
άνοδο στην κατανάλωση προϊόντων πετρελαίου 
το επόμενο τρίμηνο να πυροδοτεί εκ νέου το 
ενδιαφέρον για το συγκεκριμένο μέγεθος. 
Οι υψηλές τιμές που είδε η αγορά των διαλύσεων 
αυτή τη χρονιά, ως αποτέλεσμα της ανόδου της 
τιμής του χάλυβα, οδήγησαν σε σημαντική αύξη-
ση των πωλήσεων και σε αυτή την περίπτωση, με 
πολλούς πλοιοκτήτες να επιλέγουν, εν μέσω της 
απογοητευτικής ναυλαγοράς στα τάνκερ, να απο-
σύρουν τα πλοία τους, δεδομένης της σημαντικής 
αύξησης που έλαβε χώρα και στις αποτιμήσεις 
scrap των πλοίων. Ως αποτέλεσμα, ο αριθμός των 
διαλύσεων σε τάνκερ έχει αυξηθεί σε σχέση με 
το πρώτο εννιάμηνο του 2020 κατά 189%, με τoν 
αριθμό των VLCCs που αποσύρθηκαν το πρώτο 
εννιάμηνο του έτους να έχει εξαπλασιαστεί και 
τα μεγέθη MR και Aframax να σημειώνουν αυξή-
σεις της τάξεως του 233% και 160% αντίστοιχα. 
Τέλος, στην αγορά των νεότευκτων πλοίων υπήρ-
ξε μια σημαντική αύξηση της τάξεως του 102% 
στον αριθμό των παραγγελιών κατά το πρώτο 
εξάμηνο του έτους, με πολλούς πλοιοκτήτες να 
ποντάρουν, όπως έγινε και στην αγορά των μετα-
χειρισμένων, τόσο στην ανάκαμψη της ναυλαγο-
ράς όσο και στην ανοδική τάση που έδειχναν 
ήδη από την αρχή του έτους οι τιμές του χάλυβα 
και οι οποίες μέχρι σήμερα συνεχίζουν να δίνουν 
ώθηση στις τιμές των νεότευκτων πλοίων. Παρά 
την ανοδική αυτή τάση στις παραγγελίες τάνκερ 
μέχρι και τον Ιούνιο, το ενδιαφέρον για νεότευ-
κτα πλοία μειώθηκε σημαντικά κατά τη διάρκεια 
του τρίτου τριμήνου, με τα χαμηλά ναύλα που 
συνέχισαν να επικρατούν και κατά τη διάρκεια 
του καλοκαιριού αλλά και τις μεγάλες ανατιμή-
σεις στις αξίες των νεότευκτων πλοίων να καθι-
στούν λιγότερο ελκυστικές τις επενδύσεις στην 
αγορά των νεότευκτων τάνκερ. Ως αποτέλεσμα 
ενός πολύ υποτονικού τρίτου τριμήνου, η συνολι-
κή άνοδος στο εννιάμηνο υπολογίζεται στο 38% 
σε σχέση με πέρυσι, με τα μεγέθη VLCC, MR 
και Aframax να έχουν αύξηση στον αριθμό των 
παραγγελιών κατά 82%, 63% και 44% αντίστοιχα, 
ενώ αντίθετα οι παραγγελίες σε Suezmax έχουν 
μειωθεί κατά 48% σε σχέση με την ίδια περίοδο 
το 2020.
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Υπάρχει ελπίδα για ανάταση  
της αγοράς των δεξαμενόπλοιων 
τους επόμενους μήνες;

Το τελευταίο έτος έχει αποδειχτεί «ταραχώδες» για 
τα δεξαμενόπλοια, καθώς η αγορά πλήττεται από 
τη μειωμένη ζήτηση πετρελαίου. Έχουν υπάρξει 
μικρά χρονικά διαστήματα κατά τα οποία φαινόταν 
φως στο τούνελ, όμως κάθε φορά το συναίσθημα 
αυτό «εξανεμιζόταν», λόγω των lockdowns που 
έλαβαν χώρα παγκοσμίως προς αντιμετώπιση της 
Covid-19. Καθώς τα εμβολιαστικά προγράμματα 
προχωρούν παγκοσμίως και σε πολλές χώρες το 
μεγαλύτερο μέρος του πληθυσμού είναι πλέον 
πλήρως εμβολιασμένο, υπάρχει ελπίδα για την 
αγορά δεξαμενόπλοιων τους επόμενους μήνες;

Της Rebecca Galanopoulos Jones,  
Head of Research, Alibra Shipping Limited



Γράφημα: Οι ναύλοι των crude tankers για συμβόλαια 
χρονοναύλωσης ετήσιας διάρκειας.

Πηγή: Αlibra Shipping Limited

Παρότι κατεγράφη μικρή αύξηση της ζήτησης 
προς το τέλος Αυγούστου, η αγορά των crude 
tankers παραμένει σε χαμηλά επίπεδα, λόγω της 
πίεσης που δημιουργεί η υπερπροσφορά του 
τονάζ. Τον Αύγουστο, οι ναύλοι για συμβόλαια 
χρονοναύλωσης ετήσιας διάρκειας μειώθηκαν 
κατά 10% σε σύγκριση με τον Ιούλιο του 2021, 
φτάνοντας κατά μέσο όρο στα $22.500/pdpr, 
στα χαμηλότερα επίπεδα των τελευταίων τριών 
και πλέον ετών. Οι ναύλοι των Suezmaxes δεν 
σημείωσαν κάποια σημαντική αλλαγή μεταξύ Ιου-
λίου και Αυγούστου, ενώ εκείνοι των Aframaxes 
κατέγραψαν μικρή μείωση, φτάνοντας κατά μέσο 
όρο τα $15.750/pdpr για ένα έτος.
Προς το τέλος Αυγούστου, θα περιμέναμε 
κανονικά η αγορά να είναι κάπως «ανεβασμέ-
νη», καθώς παραδοσιακά ενισχύεται ενόψει της 
χειμερινής περιόδου του βόρειου ημισφαιρίου. 
Πέρα από κάποια συμβόλαια μικρής διάρκει-
ας, δεν έχει υπάρξει κάτι αξιοσημείωτο όσον 
αφορά τα συμβόλαια χρονοναύλωσης, και αυτό 
είναι ενδεικτικό της γενικότερης εικόνας που επι-
κρατεί στην αγορά. Με τους ναύλους σε τόσο 
χαμηλά επίπεδα, πλοιοκτήτες και ναυλωτές δεν 
είναι διατεθειμένοι να εισέλθουν σε συμφωνίες 
μακράς διάρκειας, προτιμώντας να περιμένουν 
την επιστροφή της ζήτησης σε φυσιολογικά επί-
πεδα, η οποία φαντάζει όλο και πιο ανέφικτη από 
τρίμηνο σε τρίμηνο, καθώς περαιτέρω «κωλύμα-
τα» συνεχίζουν να εμποδίζουν οποιασδήποτε 
μορφής ανάκαμψη. 
Βραχυπρόθεσμα, η μείωση της παγκόσμιας ζήτη-
σης πετρελαίου συνεχίζει να επηρεάζει αρνητι-
κά τα crude tankers. Σε πρόσφατη έκθεσή του, 

ο Διεθνής Οργανισμός Ενέργειας αναθεώρησε 
προς τα κάτω κατά 200.000 βαρέλια/ημέρα τις 
εκτιμήσεις του για τη ζήτηση πετρελαίου, σε 
σύγκριση με τον προηγούμενο μήνα. Ωστόσο, 
σε μια θετική νότα, η έκθεση υπογραμμίζει πως, 
καθώς υπάρχουν σημάδια που υποδηλώνουν 
υποχώρηση της Covid, η ζήτηση αναμένεται να 
ανακάμψει απότομα κατά 1,6 εκατ. βαρέλια/ημέ-
ρα τον Οκτώβριο και να συνεχίσει να αυξάνεται 
μέχρι το τέλος του έτους. Πλέον, η παγκόσμια 
ζήτηση πετρελαίου αναμένεται να αυξηθεί κατά 
5,2 εκατ. βαρέλια/ημέρα το 2021 και κατά 3,2 
εκατ. βαρέλια/ημέρα το 2022. Οποιαδήποτε 
αύξηση της ζήτησης πετρελαίου αποτελεί θετικό 
σημάδι για την αγορά των δεξαμενόπλοιων, έπει-
τα από μια τόσο μεγάλη περίοδο στασιμότητας. 
Επιπλέον, τα επίπεδα αποθεμάτων αργού προ-
σθέτουν έναν τόνο αισιοδοξίας στη γενικότερη 
εικόνα της αγοράς. Τα διεθνή αποθέματα, όπως 
και εκείνα των χωρών-μελών του ΟΟΣΑ, αναμέ-
νεται να μειωθούν τους επόμενους μήνες, λόγω 
των προσδοκιών περί αυξημένης ζήτησης και μει-
ούμενης προσφοράς από πλευράς χωρών εκτός 
OPEC. Βραχυπρόθεσμα, οι τυφώνες που έπλη-
ξαν τις ΗΠΑ ίσως προσφέρουν κάποια «ανα-
κούφιση» στην αγορά, υπό τη μορφή λιμενικών 
καθυστερήσεων και διαταραχών σε υποδομές 
στην ανατολική ακτή των ΗΠΑ, αν και τέτοιου 
είδους φαινόμενα επηρεάζουν περισσότερο τη 
spot αγορά, χωρίς να έχουν σημαντικό αντίκτυπο 
στα συμβόλαια χρονοναύλωσης. 
Από την άλλη πλευρά, ενώ η Κίνα, η οποία αποτε-
λεί τον μεγαλύτερο εισαγωγέα αργού πετρελαίου 
στον κόσμο και τη δεύτερη ισχυρότερη οικονο-
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μία, έχει υπάρξει οδηγός της αγοράς δεξαμενό-
πλοιων τα τελευταία χρόνια, επί του παρόντος 
φαίνεται πως δεν θα μπορέσει να αποτελέσει 
τον «σωτήρα» που η αγορά αναζητά. Το γεγονός 
πως η μετάλλαξη Δέλτα επιμένει στην ευρύτερη 
περιοχή της Κίνας προκαλεί ανησυχίες κυρίως 
λόγω της επίδρασης που θα μπορούσε να έχει 
στην κινεζική οικονομία και κατ’ επέκταση στο 
πετρέλαιο. Περαιτέρω πίεση έχει επέλθει υπό τη 
μορφή αύξησης των τιμών πρώτων υλών και του 
κλεισίματος των λιμένων λόγω της Covid, κατα-
στάσεις που έχουν αυξήσει τη συμφόρηση στους 
λιμένες, αφήνοντας μικρό περιθώριο για βελτίω-
ση των συνθηκών απασχόλησης δεξαμενόπλοιων 
στην ευρύτερη περιοχή, ειδικά για την αγορά των 
VLCCs. 
Η στρατηγική απανθρακοποίησης του Πεκίνου 
έχει επίσης σημαντικό αντίκτυπο στην αγορά 
των δεξαμενόπλοιων, ερχόμενη να προστεθεί 

στο ήδη υπερβάλλον tonnage το οποίο είναι δια-
θέσιμο για τη μεταφορά φορτίων. Τα ανεξάρτητα 
διυλιστήρια της Κίνας βρίσκονται στο επίκεντρο 
ως ένα μέσο μείωσης τόσο της παραγωγικής 
δυναμικότητας (πετρελαίου) όσο και των εκπο-
μπών, καθώς η χώρα έχει δεσμευτεί οι ρυπογόνες 
εκπομπές της να φτάσουν στο αποκορύφωμά 
τους έως το 2030 και να μειωθούν από εκείνο το 
χρονικό σημείο και έπειτα. Η τελευταία παρτίδα 
ποσοστώσεων εξαγωγών που ανακοινώθηκε τον 
Αύγουστο θα οδηγήσει σε μειωμένες εξαγωγές 
διυλισμένων προϊόντων και σε μειωμένη διαθεσι-
μότητα φορτίων από την Κίνα. 
Όμως, μπορεί να υπάρξει φως στο τούνελ, καθώς 
το κενό που δημιουργείται από τις κινεζικές εξα-
γωγές μπορεί κάλλιστα να αντικατασταθεί από 
αυξημένες εξαγωγές άλλων ασιατικών κρατών, 
αφότου εκείνα ανακάμψουν από τα τωρινά κύμα-
τα της πανδημίας. Τέτοια κράτη είναι η Νότια 
Κορέα, η Ταϊβάν και η Ιαπωνία, τα οποία δύνανται 
να παράσχουν στήριξη στην απασχόληση των 
product tankers βραχυπρόθεσμα. 
Ενώ η αγορά των δεξαμενόπλοιων προσμένει την 
ανάκαμψη της ζήτησης πετρελαίου, υπάρχουν 
κάποιες ακτίνες ελπίδας βραχυπρόθεσμα, όπως 
είναι τα μειωμένα αποθέματα και οι δυσμενείς 
καιρικές συνθήκες. Ωστόσο, οι νέες μεταλλάξεις 
της Covid-19 και τα συνεπακόλουθα lockdowns 
συνεχίζουν να επιδρούν αρνητικά, μεταθέτοντας 
οποιοδήποτε αξιοσημείωτο σημάδι ανάκαμψης 
για το 2022. Η Κίνα, που έχει αποτελέσει οδηγό 
της αγοράς τον 21ο αιώνα, έχει αποτύχει να προ-
σφέρει οποιαδήποτε ουσιώδη υποστήριξη στη 
ζήτηση δεξαμενόπλοιων, τόσο λόγω της πανδημί-
ας όσο και λόγω των περιβαλλοντικών πολιτικών 
του Πεκίνου, αυξάνοντας την πίεση στη συγκε-
κριμένη αγορά.   

To νέο Alibra Shipping Monthly Insight παρέχει τις 
τελευταίες εξελίξεις και τάσεις στις αγορές των 
tankers και των bulkers, περιλαμβάνοντας τις βραχυ-
πρόθεσμες εκτιμήσεις για την προσφορά, τη ζήτηση 
και τις αξίες πλοίων.
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Πώς από τις αρνητικές  
τιμές το πετρέλαιο έφτασε  
να καταγράφει ράλι
Όταν στις 20 Απριλίου 2020 η τιμή του πετρελαίου υποχωρούσε υπό το μηδέν, 
λίγοι ανέμεναν το ράλι που καταγράφει η τιμή του μαύρου χρυσού ενάμιση χρόνο 
μετά. Οι λόγοι που οδήγησαν το πετρέλαιο σε αρνητικά εδάφη τον Απρίλιο του 
2020 είναι λίγο πολύ γνωστοί και βέβαια σχετίζονται με τα περιοριστικά μέτρα 
ενάντια στην πανδημία, που εισήλθαν «βίαια» στις ζωές μας.

Του Γιάννη Θεοδωρόπουλου 

Πλέον το πετρέλαιο σημειώνει συνεχή άνοδο στις διεθνείς αγορές, εγείρο-
ντας ανησυχίες στους καταναλωτές για αύξηση της τιμής της βενζίνης και 
του πετρελαίου θέρμανσης και ενώ ο χειμώνας στο βόρειο ημισφαίριο είναι 
μπροστά μας.
Είναι χαρακτηριστικό ότι, στα τέλη Σεπτεμβρίου (μέχρι τη στιγμή σύνταξης 
του άρθρου), το Brent ξεπέρασε για πρώτη φορά τα $80/βαρέλι, αγγίζο-
ντας τα υψηλότερα επίπεδα από τον Οκτώβριο του 2018. Ένα από τα θεμε-
λιώδη οικονομικά μοντέλα, αυτό της προσφοράς και ζήτησης, προφανώς 
ερμηνεύει την πορεία της τιμής του μαύρου χρυσού. 
Στο μέτωπο της προσφοράς, ο τυφώνας Άιντα στις ΗΠΑ αποδείχτηκε ιδι-
αίτερα σφοδρός για την πετρελαιοπαραγωγή των ΗΠΑ. Με τις απώλειες 
στην παραγωγή των ΗΠΑ να αγγίζουν τα 30 εκατ. βαρέλια, ο Άιντα, πέραν 
όλων των άλλων, διαφαίνεται ότι αποτελεί και τον λόγο για τον οποίο η 
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Port State Control Detention Trends (%)

Marshall Islands Liberia Panama

USCG

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

1.52% 2.22% 4.78%
Paris MoU

8.03%***4.23% 6.30%***
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: 2018-2020 Performance Lists Paris MoU, the 2020 Tokyo MoU and USCG PSC Annual Reports, and the 2018-2020  
AMSA PSC Annual Reports.

***	 Liberia	 and	 Panama	 have	 exceeded	 the	
overall	AMSA	average	detention	rate	over	
the	three	years	from	2018–2020.
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σταδιακή αύξηση της παραγωγής του OPEC από 
τον περασμένο Ιούλιο δεν κατάφερε να κάνει τη 
διαφορά στην παγκόσμια προσφορά. Η ΙΕΑ ανέ-
φερε μάλιστα ότι, λόγω του Άιντα, η παγκόσμια 
προσφορά πετρελαίου μειώθηκε τον Αύγουστο 
κατά περίπου 540.000 βαρέλια/ημέρα. 
Μπορεί η παγκόσμια παραγωγή να αυξάνεται, 
ωστόσο, σύμφωνα με την Goldman Sachs, το 
σημείο ισορροπίας μεταξύ προσφοράς και ζήτη-
σης δεν φαίνεται κοντά. «Ενώ διατηρούσαμε μια 
bullish άποψη για το πετρέλαιο, το παγκόσμιο 
έλλειμμα ζήτησης και προσφοράς είναι μεγαλύ-
τερο απ’ όσο αναμέναμε», τονίζουν αναλυτές 
της Goldman Sachs στο Reuters. Στο ίδιο μήκος 
κύματος, σε πρόσφατο συνέδριο, υψηλόβαθμα 
στελέχη κολοσσών στον κλάδο της ενέργει-
ας τόνισαν ότι οι αυξήσεις στις τιμές αποτε-
λούν απόρροια και των μειωμένων επενδύσεων 
στον κλάδο και άρα στην παραγωγή πετρελαί-
ου, καθώς αυξάνονται οι πιέσεις για στροφή σε 
καθαρότερες μορφές ενέργειας. Στη σφιχτή αυτή 
αγορά, είναι λογικό τα αποθέματα παγκοσμίως να 
σημειώνουν πτωτική πορεία.

Από την άλλη πλευρά, η χαλάρωση των περιορι-
σμών της πανδημίας και η πρόοδος που έχει επι-
τευχθεί στους εμβολιασμούς ενισχύουν την οικο-
νομική δραστηριότητα, αυξάνοντας τη ζήτηση για 
πετρέλαιο. Εκτιμήσεις κάνουν λόγο για αύξηση της 
παγκόσμιας ζήτησης στα 100 εκατ. βαρέλια/ημερη-
σίως έως τα τέλη του έτους, ενώ για το 2022 εκτι-
μάται ότι η ζήτηση θα φτάσει στα προ πανδημίας 
επίπεδα. Παράλληλα, δεδομένα της Flightradar 
συνιστούν ότι οι εμπορικές πτήσεις «μειώνουν το 
χάσμα με τα προ πανδημίας επίπεδα», δίνοντας 
ώθηση στη ζήτηση πετρελαιοειδών. Βέβαια, ερω-
τηματικό παραμένει η στάση της Κίνας, η οποία 
πολλάκις έχει εκφράσει τους περιβαλλοντικούς 
της στόχους, στους οποίους μεσομακροπρόθε-
σμα δεν εντάσσεται ο μαύρος χρυσός. Εν μέσω 
αύξησης των τιμών, τόσο η Κίνα όσο και η Ινδία 
αποφάσισαν να αποδεσμεύσουν ποσότητες 
πετρελαίου από τα εθνικά τους αποθέματα.
Ωστόσο, επί του παρόντος, η ενίσχυση της ζήτη-
σης δεν μεταφράζεται σε άνοδο των ναύλων 
των δεξαμενόπλοιων και σύμφωνα με πρόσφατη 
έκθεση της BIMCO για την πλειονότητα των επι-
μέρους μεγεθών οι ναύλοι δεν επαρκούν για την 
κάλυψη των λειτουργικών εξόδων.
Αυξημένη ζήτηση και σφικτή προσφορά δημι-
ουργούν την τέλεια καταιγίδα για περαιτέρω 
αύξηση της τιμής πετρελαίου. Ενδεικτικά, η 
Goldman Sachs αναθεώρησε προς τα επάνω την 
εκτίμησή της, κάνοντας λόγο για τιμή στα $90/
βαρέλι έως το τέλος του έτους. Σημειώνεται πως 
η προηγούμενη εκτίμηση της τράπεζας ήταν $85/
βαρέλι για την ίδια περίοδο. Στο ίδιο μήκος κύμα-
τος η Morgan Stanley, η οποία, παρά το γεγονός 
ότι διατήρησε τουλάχιστον προσώρας την εκτί-
μησή της σταθερή στα $80/βαρέλι, εντούτοις 
αναγνωρίζει ότι «με βάση τις τρέχουσες τάσεις, 
η πιθανότητα των $85/βαρέλι υπάρχει». Με βάση 
το ράλι της τιμής το 2021 και τις επικρατούσες 
συνθήκες στην αγορά, η Morgan Stanley θεωρεί 
ότι μια «καταστροφή της ζήτησης» είναι κοντά. Η 
Κίνα και στο σημείο αυτό έχει να μας πει πολλά. 
Δεν πρέπει άλλωστε να υποτιμήσουμε τις αλυσι-
δωτές συνέπειες στην αγορά ενέργειας που θα 
επιφέρει ενδεχόμενη χρεοκοπία της Evergrande. 
«Οι οικονομικές δυσκολίες της Κίνας ρίχνουν μια 
σκοτεινή σκιά για την πλευρά της ζήτησης και 
άρα για τις προοπτικές της τιμής του πετρελαί-
ου», τονίζουν με έμφαση αναλυτές της PVM Oil 
Associates.
Σε κάθε περίπτωση, οι αυξημένες τιμές ενέργει-
ας, συμπεριλαμβανομένων του άνθρακα και του 
φυσικού αερίου, δημιουργούν «εφιάλτες» για 
εκτόξευση του πληθωρισμού, ο οποίος με τη 
σειρά του μπορεί να εκτροχιάσει τις όποιες προ-
σπάθειες οικονομικής ανάκαμψης το 2022.
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Οι  Έλληνες πρωταγωνιστές  
των δεξαμενόπλοιων

Tankers  
Συνολική εικόνα

Συνολική αξία σε εκατ. δολάρια

Σημαντική παρουσία είχαν –και εξακολουθούν να έχουν– οι 
Έλληνες στην ιδιοκτησία αλλά και στη διαχείριση δεξαμε-
νόπλοιων. Είναι χαρακτηριστικό ότι οι Έλληνες πλοιοκτήτες 
ελέγχουν το 30,25% του παγκόσμιου στόλου δεξαμενό-
πλοιων, το 14,64% του παγκόσμιου στόλου πλοίων μετα-

φοράς χημικών και παραγώγων πετρελαίου και το 15,58% του παγκόσμιου στόλου υγραεριοφόρων (LNG/LPG), σύμφωνα με 
στοιχεία της ετήσιας έκθεσης της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών.
Με αφορμή τη δυναμική των ελληνικών συμφερόντων εταιρειών στη διαχείριση και στην ιδιοκτησία tankers, τα Ναυτικά Χρονικά 
εξασφάλισαν αποκλειστικά για τους αναγνώστες τους ορισμένα εξαιρετικά ενδιαφέροντα στοιχεία, προερχόμενα από τη βάση 
δεδομένων της VesselsValue.
Στα παρακάτω γραφήματα παρουσιάζονται οι κορυφαίες εταιρείες ελληνικών συμφερόντων διαχείρισης tankers, ενώ υπάρχει και 
διαχωρισμός ανάλογα με το μέγεθος δεξαμενόπλοιου που διαχειρίζονται αυτές οι εταιρείες.

Οι Έλληνες πλοιοκτήτες και διαχειριστές πλοίων  
με τις εταιρείες τους εξακολουθούν να κρατούν  
τα ηνία στην παγκόσμια ναυτιλία, ελέγχοντας το 
19,42% της παγκόσμιας χωρητικότητας σε όρους dwt.



Κατηγορία Suezmax

Συνολική αξία σε εκατ. δολάρια

Κατηγορία Aframax

Συνολική αξία σε εκατ. δολάρια

Κατηγορία Post Panamax
& Panamax

Συνολική αξία σε εκατ. δολάρια
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Κατηγορία Handy

Συνολική αξία σε εκατ. δολάρια

Μικρής χωρητικότητας

Συνολική αξία σε εκατ. δολάρια





Ναυτιλιακή 
Επιχειρηματικότητα
–

Maersk Tankers: Συνεργασία με τον όμιλο 
Synergy για την τεχνική διαχείριση του 
στόλου

Τη συνεργασία της με τη θυγατρική εταιρεία του 
ομίλου Synergy, Synergy Marine Pte. Ltd., ανακοί-
νωσε η Maersk Tankers την Πέμπτη 23 Σεπτεμ-
βρίου. Υπό τη συνεργασία, η θυγατρική του σιγκα-
πουριανού ομίλου θα αναλάβει πλήρως την τεχνι-
κή διαχείριση του στόλου της Maersk Tankers.
Σύμφωνα με υψηλόβαθμα στελέχη της Maersk 
Tankers, η συνεργασία θα επιτρέψει στην εται-
ρεία να επικεντρωθεί στην εμπορική διαχείριση 
του στόλου και στην ανάπτυξη των υπηρεσιών 
που προσφέρει. Παράλληλα, στη σχετική ανα-
κοίνωση αναφέρεται ότι η θυγατρική του ομίλου 

Synergy επιλέχθηκε ως η συνεργάτι-
δα εταιρεία που μπορεί να αναλάβει, 
να ενισχύσει και να εξελίξει το τεχνι-
κό τμήμα της Maersk Tankers. 

Επιπλέον, στο πλαίσιο της συνεργασίας, ο όμιλος 
Synergy θα αναλάβει τα ισχύοντα συμβόλαια με 
πελάτες και προμηθευτές της Maersk Tankers, 
όπως και την τεχνική διαχείριση 82 πλοίων, στα 
οποία περιλαμβάνονται και τα πλοία της Maersk 
Product Tankers.
Αξίζει να σημειωθεί πως ο μεγάλος αριθμός 
πλοίων σημαίνει πρόσβαση σε μεγαλύτερο όγκο 
δεδομένων για τον όμιλο Synergy, τον οποίο 
μπορεί να αξιοποιήσει προκειμένου να βελτιστο-
ποιήσει την απόδοση του στόλου της Maersk και 
να μειώσει το περιβαλλοντικό αποτύπωμα της 
θαλάσσιας μεταφοράς υγρών φορτίων.
Τέλος, η συμφωνία μεταξύ των δύο εταιρειών 
αναμένεται να τεθεί σε ισχύ τον Νοέμβριο του 
2021. Μετά την επισημοποίηση, οι δύο εταιρείες 
σχεδιάζεται να αναλάβουν από κοινού τη διαχεί-
ριση του στόλου της Maersk Product Tankers.

Cosco καλεί… Αμβούργο

Σύμφωνα με ανακοίνωση που εξέδωσε η Λιμε-
νική Αρχή του Αμβούργου, η θυγατρική εται-
ρεία της Cosco Shipping στη διαχείριση τερ-
ματικών, Cosco Shipping Ports Limited (CSPL), 
απέκτησε ένα μειοψηφικό μερίδιο της τάξεως 

Διεθνή
Ύδατα
Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου

Επιμέλεια:
Γιάννης Θεοδωρόπουλος, 
Μάνος Χαρίτος
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του 35% σε τερματικό του λιμένα. Πρόκειται για το τερματικό Container 
Terminal Tollerort (CTT), το οποίο διαχειρίζεται ο γερμανικός διαχειριστής 
Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA).
Η HHLA αναμένει ότι η συμμετοχή της CSPL θα ενισχύσει τη σχέση με 
τον Κινέζο εταίρο της, καθώς και την εκτέλεση του μακροπρόθεσμου σχε-
διασμού του CTT, μέσα από την εξασφάλιση πρόσθετων εμπορευματικών 
ροών, οι οποίες με τη σειρά τους θα υποστηρίξουν την απασχόληση στο 
λιμάνι του Αμβούργου. Μάλιστα, μέσω του μειοψηφικού ποσοστού της 
CSPL στο τερματικό, εκτιμάται ότι το CTT θα αναδειχθεί σε προτιμώμενο 
κόμβο για τη συγκέντρωση και τη μεταφόρτωση των εμπορευματοκιβωτίων 
της Cosco στην Ευρώπη.
Το CTT είναι ένας από τους τρεις τερματικούς σταθμούς εμπορευματο-
κιβωτίων που διαχειρίζεται η HHLA στο λιμάνι του Αμβούργου. Ο τερ-
ματικός σταθμός διαθέτει τέσσερις θέσεις ελλιμενισμού και δεκατέσσερις 
γερανογέφυρες μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, οι οποίες μπορούν να 
εξυπηρετήσουν τα μεγαλύτερα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων 
της Cosco, χωρητικότητας 20.000 TEUs και άνω. Επιπροσθέτως, ο σιδηρο-
δρομικός σταθμός μεταφόρτωσης εμπορευματοκιβωτίων του λιμένα, με τις 
πέντε γραμμές που διαθέτει, παρέχει άμεση διασύνδεση με την ενδοχώρα, 
που σημαίνει ότι τα εμπορεύματα μπορούν να μεταφερθούν γρήγορα μετα-
ξύ του CTT και των πολλαπλών ευρωπαϊκών προορισμών με τους οποίους 
συνδέεται το λιμάνι του Αμβούργου.
Το λιμάνι του Αμβούργου αποτελεί σημαντικό λιμενικό κόμβο για το εμπό-
ριο (θαλάσσιο και χερσαίο) μεταξύ Κίνας και Ευρώπης. Αξίζει να σημειωθεί 
ότι κάθε τρίτο εμπορευματοκιβώτιο που διακινείται από το γερμανικό λιμάνι 
έχει προέλευση ή προορισμό την Κίνα. Κατ’ αυτόν τον τρόπο, η στρατηγική 

συνεργασία μεταξύ ΗΗLA και CSPL αναμένεται 
να ωφελήσει και να ενισχύσει όχι μόνο το τερμα-
τικό CTT αλλά συνολικά τη θέση του λιμένα του 
Αμβούργου ως κόμβου μεταφόρτωσης εμπορευ-
ματοκιβωτίων στη Βόρεια Ευρώπη.

ΜΟL-Novatek: Εμβάθυνση της συνεργασίας 
και παραγγελία για τέσσερα LNG carriers

Η Daewoo Shipbuilding εξασφάλισε παραγγελία 
για τέσσερα LNG carriers, αξίας 990 δισ. γου-
όν (περίπου $846 εκατ.), όπως αναφέρουν νοτι-
οκορεατικά μέσα. Ειδικότερα, στο πλαίσιο της 
συμφωνίας, η οποία υπεγράφη με την ιαπωνική 
εταιρεία Mitsui O.S.K. Lines (MOL), η Daewoo 
θα ναυπηγήσει τέσσερα πλοία μεταφορικής ικα-
νότητας ίσης με 174.000 κυβικά μέτρα έκαστο, τα 
οποία αναμένεται να παραδοθούν μέχρι το β΄ 
εξάμηνο του 2024.
Τα φιλικά προς το περιβάλλον νεότευκτα πλοία 
θα είναι εξοπλισμένα με τους τελευταίας τεχνο-
λογίας κινητήρες διπλού καυσίμου της MAN 
Energy Solutions, οι οποίοι προσφέρουν σημα-
ντικές βελτιώσεις σε ό,τι αφορά την κατανάλωση 
καυσίμου. Επιπλέον, υιοθετούν έναν νέο σχεδια-
σμό, ο οποίος μειώνει το φαινόμενο εξάτμισης 



του LNG (boil-off gas) από τις 
δεξαμενές φορτίου, μέσω της 
χρήσης μιας μονάδας επανυ-
γροποίησης, ενώ θα διαθέτουν 
και σύστημα αξονικής γεννή-
τριας, το οποίο θα αξιοποιεί 
την περιστροφή του άξονα της 
προπέλας του πλοίου για την 
παραγωγή ηλεκτρικής ενέργει-
ας. Τα εν λόγω πλοία θα έχουν 
σημαντικά μικρότερο περιβαλ-
λοντικό αποτύπωμα σε σχέση 
με τα υπάρχοντα LNG carriers, 
με λιγότερες εκπομπές αερίων 
του θερμοκηπίου.
Παράλληλα, βάσει ανακοί-
νωσης της MOL την Τρίτη 
14 Σεπτεμβρίου, τα τέσσερα 
πλοία που θα ναυπηγηθούν 
πρόκειται να ναυλωθούν από 

τη Novatek Gas & Power Asia Pte. Ltd., θυγατρι-
κή της ρωσικής PAO Novatek.
Χάρη στην παραγγελία αυτή, η συνολική αξία των 
παραγγελιών που έχει λάβει το 2021 η Daewoo 
διαμορφώθηκε στα $8 δισ., ξεπερνώντας ήδη τον 
αρχικό στόχο των $7,7 δισ. που είχε τεθεί για 
όλο το 2021.

Επένδυση 25 εκατ. ευρώ της CMA CGM 
στην Brittany Ferries

Στο πλαίσιο του ετήσιου συνεδρίου Assises de 
l’économie de la mer, στο οποίο συμμετέχουν 
σημαντικοί εκπρόσωποι της θαλάσσιας οικονο-
μίας της Γαλλίας, η Brittany Ferries και ο όμιλος 
CMA CGM ανακοίνωσαν ότι η τελευταία θα 
επενδύσει 25 εκατ. ευρώ στην Brittany Ferries.
Μέσω αυτής της συμφωνίας, η CMA CGM επι-
θυμεί να υποστηρίξει την ανάκαμψη της Brittany 
Ferries μετά την πανδημία, αναφέρεται στη σχε-
τική ανακοίνωση της CMA CGM. Παράλληλα 
τονίζεται ότι η συνεργασία θα «ξεκλειδώσει» 
συνέργειες μεταξύ των δύο εταιρειών στους κλά-
δους της μεταφοράς εμπορευμάτων και επιβα-
τών. Στόχος επίσης είναι η ανάπτυξη των θαλάσ-
σιων μεταφορών σε Ιρλανδία, Ηνωμένο Βασίλειο 
και Ιβηρική Χερσόνησο.
«Η μεταφορά αγαθών σε Ro-Ro πλοία της 
Brittany Ferries θα βοηθήσει την CMA CGM να 
επεκτείνει το αποτύπωμά της στον κλάδο στον 
Ατλαντικό, στις βόρειες ακτές της Γαλλίας και σε 
προορισμούς στο Ηνωμένο Βασίλειο», αναφέρει 
η ανακοίνωση.
Την ίδια ώρα, η Brittany Ferries θα ενισχύσει την 
τεχνογνωσία της στη μεταφορά εμπορευμάτων 
και στα logistics.

Τέλος, αξίζει να σημειωθεί ότι τόσο η CMA CGM 
όσο και η Brittany Ferries έχουν εκφράσει ανοι-
κτά την υποστήριξή τους στο LNG ως καύσιμο 
του μέλλοντος για τα πλοία. Άλλωστε, τόσο το 
2022 όσο και το 2023 θα εισέλθουν στον στόλο 
της Brittany Ferries δύο Ro-Pax πλοία κατανάλω-
σης LNG, τα οποία θα παρέχουν τις υπηρεσίες 
τους μεταξύ Ηνωμένου Βασιλείου και Ισπανίας.

Η Hyundai Heavy Industries στις 
κεφαλαιαγορές: Υπερκαλύφθηκε  
το βιβλίο προσφορών κατά 1.836 φορές

Στις κεφαλαιαγορές εισήχθη με επιτυχία η Hyundai 
Heavy Industries (HHI) το πρωί της Παρασκευής 
17 Σεπτεμβρίου. Όπως αναφέρει το πρακτορείο 
ειδήσεων Reuters, η νοτιοκορεατική ναυπηγική 
εταιρεία εξασφάλισε $935 εκατ. από τη δημόσια 
προσφορά της (Initial Public Offering – IPO), με 
την τιμή της μετοχής της να αυξάνεται εντός της 
ημέρας κατά 86%. Συγκεκριμένα, η τιμή της μετο-
χής κατά την IPO ήταν 60.000 γουόν ($51), με την 
αγορά να κλείνει στα 111.500 γουόν ($95).
Ειδικότερα, 1.633 εγχώριοι και ξένοι επενδυτές 
υπέβαλαν προσφορά για την απόκτηση μετοχών 
της HHI, με τη συνολική αξία των προσφορών να 
διαμορφώνεται στα 1.130 τρισ. γουόν ($962,3 δισ.). 
Συνεπώς, υπερκαλύφθηκε κατά 1.836 φορές η προ-
σφορά νέων μετοχών όσον αφορά την ιδιωτική 
τοποθέτηση (βιβλίο προσφορών). Η δημόσια προ-
σφορά μετοχών της HHI είναι η δεύτερη μεγαλύτε-
ρη στις νοτιοκορεατικές κεφαλαιαγορές μετά από 
αυτήν της SKIET νωρίτερα μέσα στον χρόνο.
Υπενθυμίζεται πως η HHI αποτελεί ένα από τα 
σημαντικότερα ναυπηγεία παγκοσμίως. Επίσης, ο 
όμιλος της Hyundai καταλαμβάνει μεγάλο κομμά-
τι της αγοράς ναυπηγήσεων gas carriers, καταδει-
κνύοντας το ανταγωνιστικό πλεονέκτημα που της 
προσφέρει η τεχνογνωσία της όσον αφορά την 
κατασκευή εξειδικευμένων πλοίων. Καθώς η διε-
θνής ναυτιλία αναμένεται να στραφεί σε φιλικότε-
ρα προς το περιβάλλον πλοία, η τεχνογνωσία του 
ομίλου δύναται να ενισχύσει περαιτέρω τη θέση 
του στο παγκόσμιο βάθρο ναυπηγήσεων.
Υπό αυτό το πρίσμα, η Hyundai Heavy αποσκοπεί 
στην επένδυση περίπου 760 δισ. γουόν (περίπου 
$645 εκατ.) σε τεχνολογίες του μέλλοντος, μεταξύ 
άλλων σε φιλικά προς το περιβάλλον πλοία, ψηφια-
κές τεχνολογίες πλοίων και υποδομές υδρογόνου.
Τέλος, σημειώνεται πως από το 2019 η HHI έχει 
εκκινήσει διαδικασίες απορρόφησης της ανταγωνι-
στικής της εταιρείας Daewoo Shipbuilding & Marine 
Engineering (DSME), κίνηση που θα οδηγήσει σε 
περαιτέρω ενοποίηση του κλάδου ναυπηγήσεων. 
Ωστόσο, εκκρεμούν ρυθμιστικές εγκρίσεις από τη 
Νότια Κορέα, την Ιαπωνία και την ΕΈ.

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ – ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ
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Γεωπολιτική
–

Ιστορική συμφωνία Ελλάδας-Γαλλίας

Οι εξαιρετικές διμερείς σχέσεις Ελλάδας-Γαλ-
λίας επιβεβαιώθηκαν ακόμα μία φορά κατά την 
πρόσφατη επίσκεψη του Έλληνα πρωθυπουργού 
Κυριάκου Μητσοτάκη στο Παρίσι. Στο πλαίσιο 
της επίσκεψης και της συνάντησης Μητσοτά-
κη-Μακρόν, ανακοινώθηκε μια πολύ σημαντική 
συμφωνία ανάμεσα στις δύο χώρες στους τομείς 
της άμυνας και της εξωτερικής πολιτικής.
«Σήμερα είναι μια ιστορική ημέρα για την Ελλάδα 
και τη Γαλλία, γιατί με τον πρόεδρο Μακρόν απο-
φασίσαμε την αναβάθμιση της διμερούς αμυντι-
κής συνεργασίας μας, διευρύνοντας παράλληλα 
τη διάθεση των κρατών μας για συμπαράταξη, 
για αμοιβαία συνδρομή και για κοινή δράση σε 
όλα τα πεδία. Η υπογραφή της συμφωνίας για 
την εγκαθίδρυση στρατηγικής εταιρικής σχέσης 
για τη συνεργασία στην άμυνα και στην ασφάλεια 
ενισχύει μια ήδη πολύ ισχυρή συμμαχική σχέ-
ση, που ουσιαστικά υπερβαίνει τις υποχρεώσεις 
της μίας έναντι της άλλης στο πλαίσιο της ΕΕ και 
του ΝΑΤΟ», τόνισε ο πρωθυπουργός Κυριάκος 
Μητσοτάκης στις δηλώσεις του για τη στρατη-
γική συμφωνία Ελλάδας-Γαλλίας και την αγορά 
φρεγατών Belharra.
Νωρίτερα, ο Κυριάκος Μητσοτάκης είχε ανα-

κοινώσει την απόκτηση τριών φρεγατών για το 
Πολεμικό Ναυτικό από τη Γαλλία, με την επιλογή 
απόκτησης ακόμα μίας.
«Μάλιστα οι τομείς της εξωτερικής και αμυντι-
κής πολιτικής καλύπτουν ένα σημαντικό μέρος, 
αλλά δεν εξαντλούν σε καμία περίπτωση αυτή τη 
συνεργασία... Οι κοινές προσπάθειές μας ανέδει-
ξαν με τον πιο εύγλωττο τρόπο τις προκλήσεις 
που θέτει η κλιματική κρίση στο ευαίσθητο οικο-
σύστημα της κοινής μας θάλασσας, της Μεσογεί-
ου», σημείωσε επίσης ο Έλληνας πρωθυπουργός. 
Συνεχίζοντας: «Η συμφωνία ανοίγει τον δρόμο 
για την αυτοδύναμη και ισχυρή Ευρώπη του μέλ-
λοντος. Μια Ευρώπη που, όπως είπε και ο κύριος 
πρόεδρος, θα μπορεί να υπερασπίζεται τα συμ-
φέροντα στην ευρύτερη γειτονιά της, στην Ανα-
τολική Μεσόγειο, στη Μέση Ανατολή, στο Σαχέλ. 
Μια Ευρώπη που διαθέτει τα μέσα, τη βούληση 
και την επιρροή ώστε να εγγυάται την ειρήνη και 
την πρόοδο σε παγκόσμιο επίπεδο, μια Ευρώπη 
που επιτέλους θα ευθυγραμμίσει τη γεωπολιτική 
της ισχύ με την οικονομική της δύναμη».
Απαντώντας σε σχετική ερώτηση, ο πρωθυπουρ-
γός υπογράμμισε ότι η συμφωνία που υπογρά-
φηκε δεν ανταγωνίζεται σε καμία περίπτωση τη 
σχέση της Ελλάδας με τις ΗΠΑ, διότι η ενίσχυ-
ση των ελληνικών ενόπλων δυνάμεων υπηρετεί 
συνολικά τη στρατηγική της χώρας εντός της 
βορειοατλαντικής συμμαχίας. «Θέλω να θυμίσω 
ότι, καλώς εχόντων των πραγμάτων, εντός των 
επόμενων εβδομάδων η Ελλάδα θα υπογράψει 
μια πενταετή αμυντική συμφωνία με τις ΗΠΑ, 
επιβεβαιώνοντας έτσι το πλαίσιο συνεργασίας με 
τις ΗΠΑ στον τομέα της άμυνας και της εξωτερι-
κής πολιτικής».
Από την πλευρά του, ο κ. Μακρόν τόνισε ότι 
«έχουμε ένα κοινό όραμα, αυτό των κοινών μας 
συμφερόντων και της σταθερότητας. Μια βούλη-
ση να δράσουμε και να συνεργαστούμε από κοι-
νού. Αυτή η συνεργασία εγγράφεται στην πίστη 
που έχουμε από κοινού στη μάχη μας επ’ ωφε-
λεία ενός ευρωπαϊκού αγαθού».

Στη Λατινική Αμερική o αμερικανικός 
«Δρόμος του Μεταξιού»;

Μία ακόμα φορά φαίνεται πως διασταυρώνουν τα 
ξίφη τους Ουάσιγκτον και Πεκίνο, με την αμε-
ρικανική κρατική διοίκηση να καλοβλέπει στη 
Λατινική Αμερική έναν αμερικανικό «Δρόμο του 
Μεταξιού».
Πιο συγκεκριμένα, Αμερικανοί αξιωματούχοι επι-
σκέφθηκαν πρόσφατα χώρες της Λατινικής Αμε-
ρικής, προκειμένου να διερευνήσουν το ενδεχόμε-
νο επενδύσεων σε projects υποδομών. Ο στόχος 
της Ουάσιγκτον είναι σαφής: να ανταγωνιστούν το 
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Belt and Road Initiative της κινεζικής πρωτοβουλί-
ας, αξίας πολλών τρισεκατομμυρίων δολαρίων.
Η αποστολή, με επικεφαλής τον αναπληρωτή 
σύμβουλο εθνικής ασφάλειας Daleep Singh, επι-
σκέφθηκε την Κολομβία, όπου πραγματοποίησε 
συνάντηση με τον πρόεδρο Ivan Duque, πριν 
τελικά μεταβεί σε Εκουαδόρ και Παναμά.
Η συγκεκριμένη ομάδα είναι επιφορτισμένη με το 
να κάνει πράξη το Build Back Better World (B3W), 
μια πρωτοβουλία επενδύσεων σε υποδομές η οποία 
ανακοινώθηκε από το G7 τον περασμένο Ιούνιο.
Πέραν των προαναφερθεισών συναντήσεων, η 
αμερικανική αποστολή συνομίλησε και με τον 
ιδιωτικό τομέα και την «κοινωνία των πολιτών».
Αξίζει να σημειωθεί ότι, στις αρχές του 2022, θα 
λάβει χώρα επίσημη εκδήλωση για την έναρξη 
του B3W, στην οποία θα αποκαλυφθούν λεπτο-
μέρειες για τα πρώτα projects υποδομών.
Η αμερικανική πλευρά θα κορυφώσει τις επαφές 
της το επόμενο διάστημα στο COP26, στο οποίο 
επίσης θα συμμετάσχει η Κίνα.
Υπενθυμίζεται ότι το Belt and Road Initiative 
(BRI), το οποίο ξεκίνησε το 2013 με πρωτοβου-
λία του προέδρου Xi, περιλαμβάνει επενδύσεις 
σε υποδομές όπως λιμάνια, σιδηροδρόμους κ.ά. 
σε πάνω από εκατό χώρες.
Δεν είναι ωστόσο λίγες οι φορές που το συγκε-
κριμένο πρόγραμμα έχει δεχτεί δριμεία κριτική 
από τη Δύση λόγω των οικονομικών συνθηκών 
υπό τις οποίες αναπτύσσεται αλλά και λόγω του 
περιβαλλοντικού αντικτύπου του.

Η μακροχρόνια συμφωνία Ρωσίας-
Ουγγαρίας στην ενέργεια και οι αντιδράσεις 
της Ουκρανίας

Νέα μακροχρόνια συμφωνία με επίκεντρο την 
ενέργεια υπέγραψαν Ρωσία και Ουγγαρία. Συγκε-
κριμένα, η συμφωνία υπεγράφη μεταξύ του επι-
κεφαλής της Gazprom Alexey Miller και υψη-
λόβαθμων στελεχών της ουγγρικής MVM στο 
Υπουργείο Εξωτερικών της Ουγγαρίας τη Δευτέ-
ρα 27 Σεπτεμβρίου.
Τον περασμένο Αύγουστο, ο Ούγγρος υπουργός 
Εξωτερικών Peter Szijjarto είχε ενημερώσει ότι η 
συμφωνία με τη ρωσική πλευρά θα έχει διάρκεια 
δεκαπέντε ετών, περιλαμβάνοντας μια ρήτρα για 
τροποποίηση των ποσοτήτων που θα αγοράζει 
η Ουγγαρία μετά το πέρας δέκα ετών. Σύμφωνα 
με τον Ούγγρο υπουργό, η Gazprom θα στέλνει 
ετησίως 4,5 δισ. κ.μ. φυσικού αερίου στην Ουγ-
γαρία: 3,5 δισ. κ.μ. φυσικού αερίου μέσω Σερβίας 
και 1 δισ. κ.μ. μέσω Αυστρίας.
Η συμφωνία Ρωσίας-Ουγγαρίας πυροδότησε τις 
αντιδράσεις του Κιέβου. Σύμφωνα με ουκρανι-
κά ΜΜΕ, το Υπουργείο Εξωτερικών της χώρας 

ανέβαλε τη συνάντηση της Κοινής Διακυβερνη-
τικής Επιτροπής για την Οικονομική Συνεργα-
σία Ουκρανίας-Ουγγαρίας λόγω της συμφωνίας 
Ρωσίας-Ουγγαρίας.
«Είμαστε έκπληκτοι και απογοητευμένοι από 
την απόφαση της Ουγγαρίας να υπογράψει 
στη Βουδαπέστη μακροχρόνια συμφωνία με 
την Gazprom», αναφέρεται σε ανακοίνωση του 
ουκρανικού Υπουργείου Εξωτερικών.
Το Κίεβο κάνει λόγο για μια μη βιώσιμη απόφαση 
της Ουγγαρίας σε οικονομικό και πολιτικό επί-
πεδο, η οποία κινείται ενάντια στα εθνικά συμ-
φέροντα της Ουκρανίας και δεν συνάδει με τις 
αρχές της Συνθήκης Καλής Γειτονίας και Συνερ-
γασίας μεταξύ Ουκρανίας και Ουγγαρίας της 6ης 
Δεκεμβρίου 1991.
Για την Ουγγαρία, είναι περισσότερο οικονομικά 
επωφελές να παραλαμβάνει φυσικό αέριο από το 
εκτεταμένο δίκτυο της Ουκρανίας, καταλήγει η 
ανακοίνωση του ουκρανικού υπουργείου.

Ζυμώσεις για εμπορικές συμφωνίες  
με φόντο τον Περσικό Κόλπο

Σε μεμονωμένες εμπορικές συμφωνίες με τη 
Σαουδική Αραβία, τα Ηνωμένα Αραβικά Εμιράτα 
και το Ομάν προσβλέπει το Πακιστάν, σύμφω-
να με όσα τόνισε Πακιστανός αξιωματούχος, με 
τις συνομιλίες με το Συμβούλιο Συνεργασίας του 
Κόλπου (GCC) να βρίσκονται σε αδιέξοδο. 
Το Συμβούλιο Συνεργασίας του Κόλπου, το 
οποίο περιλαμβάνει τις τρεις προαναφερθείσες 
χώρες συν το Κατάρ, το Κουβέιτ και το Μπα-
χρέιν, ξεκίνησε συνομιλίες με το Πακιστάν για το 
ενδεχόμενο συμφωνιών ελεύθερου εμπορίου το 
2004. Ωστόσο, επί του παρόντος, οι συνομιλίες 
δεν έχουν καταλήξει σε συμφωνία.
Σύμφωνα με όσα ανέφερε στο Reuters o Πακι-
στανός αξιωματούχος Abdul Razak Dawood, η 
χώρα της Νότιας Ασίας ελπίζει ότι οι διμερείς 
διαπραγματεύσεις για προτιμησιακές εμπορικές 
συμφωνίες με τα τρία αραβικά κράτη του Κόλπου 
θα ξεκινήσουν τους επόμενους 6-12 μήνες.
«Πιστεύουμε ότι, επί του παρόντος, είναι πολύ 
καλύτερο να προβούμε σε μεμονωμένες συμφω-
νίες παρά με το GCC στο σύνολό του», τόνισε.
Κατά τον κ. Dawood, οι διαπραγματεύσεις θα 
καλύπτουν έναν περιορισμένο αριθμό προϊόντων 
και σε πρώτη φάση η ενδεχόμενη συμφωνία δεν 
είναι τόσο διευρυμένη όσο μια συμφωνία ελεύ-
θερου εμπορίου.
Τα Ηνωμένα Αραβικά Εμιράτα εντός Σεπτεμβρίου 
ανακοίνωσαν την πρόθεσή τους για οικονομικές 
συμφωνίες, συμπεριλαμβανομένου του εμπορίου, 
με οκτώ χώρες μεταξύ των οποίων η Ινδία και η 
Τουρκία, αλλά όχι το Πακιστάν.

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ – ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΗ
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Γαλάζια Οικονομία
–

Η HELMEPA, αρωγός για την 
απανθρακοποίηση της ναυτιλίας

Η Ελληνική Ένωση Προστασίας Θαλάσσιου 
Περιβάλλοντος – HELMEPA συμμετέχει στην 
πρωτοβουλία «Getting to Zero Coalition», θέλο-
ντας να συμβάλει στην επίτευξη του στόχου που 
έχει θέσει ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός 
(IMO) για μείωση των εκπομπών αερίων του 
θερμοκηπίου στη ναυτιλία κατά τουλάχιστον 50% 
έως το 2050.
Η συμμαχία «Getting to Zero» (GtZ) δημιουρ-
γήθηκε στη Σύνοδο Κορυφής των Ηνωμένων 
Εθνών (Νέα Υόρκη, 2019) με πρωτοβουλία της 
βιομηχανίας και αποτελεί μια δυναμική συμμαχία 
εταιρειών και οργανισμών του ναυτιλιακού τομέα, 
της ενέργειας, των υποδομών και του χρημα-
τοπιστωτικού κλάδου που υποστηρίζεται από 
εθνικούς και διακρατικούς φορείς. Στόχος της 
συμμαχίας GtZ είναι η επιτάχυνση της απανθρα-
κοποίησης της ναυτιλιακής βιομηχανίας με την 
ανάπτυξη εμπορικά βιώσιμων πλοίων μηδενικών 
εκπομπών, μέχρι το 2030, που θα υποστηρίζο-
νται από τις απαραίτητες υποδομές σε καθα-
ρές πηγές ενέργειας, συμπεριλαμβανομένων της 
παραγωγής, της διανομής, της αποθήκευσης και 
του ανεφοδιασμού.

«Η ναυτιλιακή βιομηχανία, που προσφέρει τον 
πλέον αποδοτικό, ασφαλή και περιβαλλοντι-
κά φιλικό τρόπο μεταφοράς εμπορευμάτων σε 
μεγάλες αποστάσεις, φέρει ευθύνη απέναντι στις 
μελλοντικές γενιές και καλείται να δράσει άμεσα 
και αποτελεσματικά, συμβάλλοντας στην παγκό-
σμια απεξάρτηση από τον άνθρακα. Η ανάπτυξη 
πλοίων μηδενικών εκπομπών προϋποθέτει μια 
καινοτόμο, συνεργατική και καλά οργανωμένη 
δράση της βιομηχανίας, που θα συμπεριλαμβά-
νει ολόκληρη την αλυσίδα εφοδιασμού. Γι’ αυτό 
είναι σημαντικό να συνεργαστούμε όλοι μαζί, για 
να επιτύχουμε εμπορικά και περιβαλλοντικά βιώ-
σιμες εναλλακτικές λύσεις για τον κλάδο μας. Μια 
παγκόσμια συνέργεια, για μια παγκόσμια λύση!» 
τόνισε σε δήλωσή της η Σεμίραμις Παληού, πρόε-
δρος του Διοικητικού Συμβουλίου της HELMEPA.
Όπως αναφέρεται σε σχετική ανακοίνωση, η 
ένταξη στη συμμαχία «Getting to Zero» σημα-
τοδοτεί ένα ακόμα σημαντικό βήμα στην εθε-
λοντική δέσμευση της HELMEPA «Να Σώσουμε 
τις Θάλασσες», που υπέγραψαν Έλληνες πλοιο-
κτήτες και ναυτικοί το 1982. Τέσσερις δεκαετίες 
αργότερα, η HELMEPA συνεχίζει να πρωταγωνι-
στεί στην προστασία του θαλάσσιου περιβάλλο-
ντος και στην ανάληψη ενεργών πρωτοβουλιών 
για την αντιμετώπιση της τεράστιας πρόκλησης 
για τη φύση και την ανθρωπότητα, την κλιματική 
αλλαγή. Αξιοποιώντας την εμπειρία και την τεχνο-
γνωσία των μελών της, 1.858 εμπορικών πλοίων, 
230 ναυτιλιακών εταιρειών και οργανισμών και 
14.000 Ελλήνων ναυτικών, η HELMEPA συμβάλλει 
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στις ομάδες εργασίας της συμμαχίας «Getting to Zero», ενώ παράλλη-
λα ενσωματώνει τις γνώσεις και τα συμπεράσματα που προκύπτουν στην 
κατάρτιση επιμορφωτικών πρωτοβουλιών για την ενδυνάμωση των επαγ-
γελματικών δεξιοτήτων και την αναβάθμιση γνώσεων των ναυτικών, ώστε να 
είναι σε θέση να αφομοιώσουν τον πράσινο και ψηφιακό μετασχηματισμό 
που συντελείται στη ναυτιλία, χωρίς να διακυβεύεται η ασφάλεια. Ως τεχνι-
κός σύμβουλος της Ελληνικής Αντιπροσωπείας στον IMO και μακροχρό-
νιος εταίρος του Μεσογειακού Σχεδίου Δράσης των Ηνωμένων Εθνών, η 
HELMEPA υποστηρίζει τους Στόχους Βιώσιμης Ανάπτυξης του ΟΗΕ και 
ασχολείται ενεργά με τη μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώματος της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας και την ευαισθητοποίηση των εκπαιδευτικών και 
τοπικών κοινοτήτων της Ελλάδας σχετικά με την κλιματική αλλαγή και την 
προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος.

Οι Φιλιππίνες «κλείνουν το μάτι» στα ναυπηγεία

Στην αναβίωση της ναυπηγικής τους βιομηχανίας, η οποία «χτυπήθηκε» 
σημαντικά από την πανδημία, προσβλέπουν οι Φιλιππίνες, προωθώντας μια 
νέα δέσμη μέτρων.
Σύμφωνα με άρθρο των Manila Times, η κυβέρνηση της χώρας αναγνωρίζει 
τη ναυπηγική βιομηχανία ως έναν ζωτικής σημασίας κλάδο για την οικονο-
μική ανάκαμψη των Φιλιππίνων μετά τις σφοδρές συνέπειες της Covid-19 
και, ως εκ τούτου, θα λάβει μέτρα για την ενίσχυση των επενδύσεων. Με 
δεδομένα τα ανωτέρω, η ναυπηγική βιομηχανία θα ενταχθεί στη νομοθεσία 
Corporate Recovery and Tax Incentives for Enterprises (CREATE) Act. Η 
νέα νομοθεσία, μεταξύ άλλων, περιλαμβάνει δημοσιονομικά μέτρα «ανα-
κούφισης» τόσο των εγχώριων όσο και των ξένων ναυπηγείων που δραστη-
ριοποιούνται στις Φιλιππίνες.
Τα μέτρα αυτά θα παράσχουν σημαντικά κίνητρα και σε ξένους επενδυ-
τές, οι οποίοι έχουν εκφράσει ενδιαφέρον για τα περιουσιακά στοιχεία του 
ναυπηγείου HHIC-Phil στο Subic Bay, το οποίο αποτελεί και τη μεγαλύτερη 
ναυπηγική εγκατάσταση στη χώρα. Υπενθυμίζεται ότι το ναυπηγείο ανέ-
στειλε τη λειτουργία του το 2019, λόγω χρεών, και τον περασμένο Αύγου-
στο η κυβέρνηση των Φιλιππίνων επιβεβαίωσε το ενδιαφέρον εταιρείας 
της Βόρειας Αμερικής για την απόκτηση των περιουσιακών στοιχείων του 
HHIC-Phil έως το τέλος του 2021.
Αναγνωρίζοντας τον σημαίνοντα ρόλο του κλάδου, ο πρόεδρος Rodrigo 
Duterte υπέγραψε, τον Νοέμβριο του 2020, το «Philippines 2020 
Investment Priorities Plan» (IPP), σύμφωνα με το οποίο ο συντελεστής 
φόρου εισοδήματος για τις ναυπηγικές εταιρείες μειώνεται από το 30% στο 
25% για εγχώρια και ξένα ναυπηγεία αναδρομικά από τον Ιούλιο του 2020. 
Με τη νέα νομοθεσία, η κυβέρνηση μπορεί να παράσχει επιπλέον οικονο-
μικά κίνητρα για ναυπηγικά projects με ελάχιστη επένδυση $1 δισ. ή δημι-
ουργία τουλάχιστον 10.000 θέσεων εργασίας. Ακόμη, ιδιοκτήτες ναυπηγείων 
θα εξαιρούνται από δασμούς για τις εισαγωγές πρώτων υλών, εξοπλισμών, 
ανταλλακτικών, κ.λπ.

H τεχνητή νοημοσύνη προς την ενίσχυση της ασφάλειας  
της ναυσιπλοΐας

Σε μια προσπάθεια αξιοποίησης των διαθέσιμων τεχνολογιών αυτοματι-
σμού και τεχνητής νοημοσύνης για την ενίσχυση της ασφάλειας της ναυσι-
πλοΐας, οι εταιρείες Nippon Yusen Kabushiki Kaisha (NYK) και MTI Co. Ltd. 
προχώρησαν στη δοκιμαστική εγκατάσταση του συστήματος «Automatic 
Ship Target Recognition System», το οποίο έχει αναπτυχθεί από την εται-
ρεία Orca AI Ltd., σε ένα από τα πλοία που διαχειρίζεται η NYK.



Το νέο αυτό σύστημα χρησιμοποιεί μια κάμερα, η 
οποία καταγράφει μέρα και νύχτα, και αναγνωρίζει 
αυτόματα άλλα πλοία ή αντικείμενα, μετρώντας την 
απόσταση του πλοίου από αυτά. Παράλληλα, οι 
πληροφορίες που συλλέγονται από τον εξοπλισμό 
πλοήγησης του πλοίου μπορούν να εμφανιστούν 
μαζί με τις καταγεγραμμένες εικόνες συνδυαστικά 
σε μια οθόνη, για καλύτερη παρακολούθηση. Επι-
πλέον, το σύστημα είναι δυνατόν να αναγνωρίσει 
μικρά αλιευτικά σκάφη και σημαδούρες, τα οποία 
δεν εντοπίζονται από το ραντάρ και δεν διαθέ-
τουν AIS, υπολογίζοντας την απόσταση από αυτά 
και ειδοποιώντας το άτομο που έχει βάρδια για 
ενδεχόμενο κίνδυνο σύγκρουσης.
Οι εικόνες που συλλέγονται αναλύονται στον 
server της Orca AI με τη βοήθεια τεχνητής νοη-

μοσύνης, ενώ, χρησιμοποιώντας μηχανική μάθη-
ση (machine learning), βελτιώνεται διαρκώς η 
απόδοση του συστήματος, μέσω της συνεχούς 
χρήσης του. Τόσο τα βίντεο όσο και τα δεδομέ-
να που συλλέγονται από τον εξοπλισμό πλοήγη-
σης αποστέλλονται στον server της Orca AI και 
μπορούν να αναπαραχθούν συνδυαστικά, παρέ-
χοντας τη δυνατότητα καλύτερης παρακολούθη-
σης των κινήσεων του πλοίου από το γραφείο.
Εκτός από τη δοκιμαστική αυτή εγκατάσταση, 
το εν λόγω σύστημα έχει ήδη εγκατασταθεί και 
δοκιμαστεί και σε διάφορους άλλους τύπους 
πλοίων στην Ιαπωνία, για την περαιτέρω βελτί-
ωση της απόδοσής του, ερευνώντας παράλληλα 
και τρόπους χρήσης του σε αυτόνομες επιχει-
ρήσεις.

Επιβατηγός Ναυτιλία
–

Stena Line: Ιστορική συμφωνία για 
μηδενικών εκπομπών πορθμεία έως το 2030

Η σουηδική ναυτιλιακή εταιρεία Stena Line, η 
οποία αποτελεί έναν από τους μεγαλύτερους 
διαχειριστές πλοίων της ακτοπλοΐας παγκοσμίως, 
υπέγραψε συμφωνία με τον δήμο και τον λιμέ-
να της δανικής πόλης Frederikshavn. Στόχος της 
συνεργασίας είναι η ανάπτυξη των δύο πρώτων 
ferries παγκοσμίως τα οποία δεν θα καταναλώ-
νουν ορυκτά καύσιμα. Όπως ανακοίνωσε η Stena 
Line, τα πλοία θα αξιοποιούν ηλεκτρική ενέργεια 
η οποία θα παρέχεται από μπαταρίες και αναμέ-
νεται να εκκινήσουν την εμπορική τους λειτουρ-
γία έως το 2030.
Ειδικότερα, τα δύο ferries θα εκτελούν το δρο-
μολόγιο μεταξύ Gothenburg (Σουηδία) και 
Frederikshavn (Δανία). Επίσης, θα μπορούν να 
μεταφέρουν 1.000-1.500 επιβάτες και θα δια-
νύουν την απόσταση σε περίπου τρεις ώρες. 
Σημειώνεται πως η Stena Line έχει εκκινήσει 

την Tranzero Initiative, η οποία αποσκοπεί στη 
μείωση κατά 70% των εκπομπών διοξειδίου του 
άνθρακα που σχετίζονται με τις δραστηριότητες 
του λιμένα του Gothenburg έως το 2030. Το νέο 
project αναμένεται να συνεισφέρει ιδιαίτερα στην 
Tranzero Initiative.
Επιπλέον, η Stena Line υπογραμμίζει την ανάγκη 
ανάπτυξης σχετικών υποδομών στους λιμένες, 
μεταξύ άλλων, και βιώσιμων εγκαταστάσεων 
φόρτισης ηλεκτρικών πλοίων. Τον ρόλο αυτό στη 
Δανία θα αναλάβουν, υπό τη συμφωνία, οι λιμενι-
κές αρχές του Frederikshavn.
Υπενθυμίζεται πως η Stena Line έχει κάνει και 
στο παρελθόν βήματα με φόντο τη μείωση του 
περιβαλλοντικού αποτυπώματος της ακτοπλοΐας. 
Συγκεκριμένα, το 2018 είχε επενδύσει σε υβριδι-
κά συστήματα μπαταριών σε πλοίο της, επιτυγ-
χάνοντας μείωση των εκπομπών διοξειδίου του 
άνθρακα κατά 1.500 τόνους ετησίως.
Τέλος, ενδιαφέρον παρουσιάζει το κατά πόσο το 
μέλλον επιφυλάσσει σταδιακό εξηλεκτρισμό των 
ακτοπλοϊκών γραμμών παγκοσμίως. Άλλωστε, η εν 
λόγω τεχνολογία είναι ιδανική για ταξίδια μικρών 
αποστάσεων και μπορεί να συνεισφέρει σημαντικά 
στη μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώματος 
της ναυτιλίας στις εσωτερικές γραμμές.

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ – ΕΠΙΒΑΤΗΓΟΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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Νέος τερματικός κρουαζιέρας  
στην Ερυθρά Θάλασσα

Η AD Ports Group, σύμφωνα με διεθνή ΜΜΕ, 
υπέγραψε συμφωνία με την Aqaba Development 
Corporation για τη δημιουργία ενός υπερσύγ-
χρονου τερματικού κρουαζιέρας στο Marsa 
Zayed στην Άκαμπα. Πρόκειται για την πρώτη 
λιμενική επένδυση της AD Ports Group στο 
Χασεμιτικό Βασίλειο της Ιορδανίας και την πρώ-
τη εγκατάσταση κρουαζιέρας που αναπτύσσει 
εκτός των Ηνωμένων Αραβικών Εμιράτων.
Ο νέος τερματικός σταθμός κρουαζιέρας στο 
λιμάνι της Άκαμπα φιλοδοξεί να αποτελέσει πόλο 
έλξης κρουαζιερόπλοιων και επιβατών που επιθυ-
μούν να επισκεφθούν την Ερυθρά Θάλασσα, αλλά 
και σημαντικό πόλο έλξης για τους κατοίκους της 
πόλης, καθώς θα προσφέρει ένα ευρύ φάσμα του-
ριστικών, εμπορικών και ψυχαγωγικών υπηρεσιών.
Ο Mohamed Juma Al Shamisi, διευθύνων σύμβου-
λος του ομίλου AD Ports Group, υποστήριξε πως η 
δημιουργία και η λειτουργία ενός νέου τερματικού 
κρουαζιέρας στο Marsa Zayed θα αποτελέσει ένα 
σημαντικό ορόσημο για τους ταχέως αναπτυσσό-
μενους τομείς της κρουαζιέρας και του τουρισμού 
στην Ιορδανία, ενώ συμπλήρωσε πως η κατασκευή 
του εν λόγω τερματικού αποτελεί το πρώτο από τα 
πολλά έργα βελτίωσης που έχουν προγραμματιστεί.
Από την πλευρά του, ο Hussein Alsafadi, διευθύνων 
σύμβουλος της Aqaba Development Corporation, 
δήλωσε πως η ανάπτυξη του τερματικού κρουα-
ζιέρας στην Άκαμπα θα υποστηρίξει σημαντικά 
την ανάπτυξη του τουριστικού τομέα στην Ιορ-
δανία. Όπως χαρακτηριστικά σημείωσε, το νέο 
τερματικό «θα διευκολύνει τη μετακίνηση των επι-
βατών κρουαζιέρας που φτάνουν από χώρες της 
Μεσογείου και της Ευρώπης, οι οποίοι επιθυμούν 
να επισκεφθούν το «Χρυσό Τρίγωνο της Ιορδα-
νίας. Από το έρημο τοπίο του Wadi Rum μέχρι 
τις αμμώδεις παραλίες της Άκαμπα και την αρχαία 
πόλη της Πέτρας, το Χρυσό Τρίγωνο θεωρείται 
από πολλούς ένας από τους κορυφαίους τουριστι-
κούς προορισμούς στην Ιορδανία».
Μέσα από την εν λόγω συνεργασία, αναμένεται ότι 
θα προωθηθεί και θα ενισχυθεί περαιτέρω το του-

ριστικό προφίλ της Ιορδανίας, και ειδικότερα της 
Άκαμπα, ως σημαντικού περιφερειακού κόμβου, 
ενώ θα δημιουργηθούν και νέες θέσεις εργασίας.

Η Shell «επιστρατεύει» ηλεκτρικά ferries

Η Shell προέβη σε συμφωνία με τη σιγκαπουριανή 
Penguin International Limited περί της ανάπτυξης, 
της κατασκευής και της διαχείρισης ferries ηλε-
κτρικής ενέργειας, όπως ανακοίνωσε ο ενεργεια-
κός κολοσσός την Τετάρτη 22 Σεπτεμβρίου.
Τα εν λόγω ηλεκτρικά ferries θα χρησιμοποιη-
θούν για τη μεταφορά εργαζομένων και επισκε-
πτών από την ενδοχώρα της Σιγκαπούρης στο 
νησί Bukom, όπου βρίσκονται διυλιστήρια και 
εργοστάσια χημικών της Shell. Αξίζει να σημει-
ωθεί πως αυτά τα ferries θα αντικαταστήσουν τα 
πλοία κατανάλωσης συμβατικών καυσίμων που 
χρησιμοποιεί επί του παρόντος η Shell για τις 
προαναφερθείσες μετακινήσεις.
Επιπλέον, τα ηλεκτρικά ferries αναμένεται να 
καθελκυστούν το 2023 και θα έχουν μεταφορι-
κή ικανότητα 200 ανθρώπων. Για τις λειτουργίες 
τους θα χρησιμοποιούνται μπαταρίες λιθίου των 
1,2 MWh και τα πλοία θα ταξιδεύουν με ταχύτητα 
άνω των 20 κόμβων. Ακόμη, η φόρτισή τους θα 
πραγματοποιείται σε εγκαταστάσεις τις οποίες 
επίσης αναμένεται να αναπτύξει, να κατασκευά-
σει και να διαχειριστεί η Penguin.
Τέλος, αφότου τεθεί σε λειτουργία, ο στόλος των 
ηλεκτρικών ferries θα είναι ο πρώτος του είδους 
του στη Σιγκαπούρη, όπως και ο πρώτος για τη 
Shell παγκοσμίως.

Πρόσω ολοταχώς για τα μεγαλύτερα  
και πιο πράσινα yachts

Στην καινοτομία φαίνεται να στοχεύει ο γερμανι-
κός όμιλος ναυπηγήσεων Meyer, ο οποίος παρου-
σίασε, στο Monaco Yacht Show, concept για ένα 
mega-yacht το οποίο θα αξιοποιεί για την κίνησή 
του μόνο κυψέλες καυσίμου και μπαταρίες.
Το εν λόγω yacht, το οποίο θα μπορεί να μεταφέ-
ρει έως και 44 επιβάτες, έχει λάβει την ονομασία 
ONE 50, θα έχει μήκος 150 μ. και πλάτος 20 μ. 
και χωρητικότητα 15.000 gross tons. Επιπλέον, η 
ηλεκτρική ενέργεια που θα υποστηρίζει τις λει-
τουργίες του θα είναι ίση με 25.000 kW και το 
πολυτελές πλοίο θα μπορεί να αναπτύξει μέγιστη 
ταχύτητα ίση με 23 κόμβους.
Τέλος, υπενθυμίζεται πως η βιωσιμότητα κατέχει 
πρωταγωνιστικό ρόλο στην ατζέντα του ομίλου. 
Άλλωστε, λίγες εβδομάδες νωρίτερα, ο όμιλος 
έλαβε παραγγελία για ένα yacht πολυτελείας 
μηχανής διπλού καυσίμου, κατανάλωσης LNG.
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Mylaki Shipping Agency Ltd
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Greece

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Cyprus

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

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

Besides the ports/locations that we cover via our offices appearing on the relevant list, Mylaki Shipping Agency
covers all Greek and Cypriot ports through our local correspondence.
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Ο Σύλλογος Βορειοχωριτών Αμερικής, με την πολύτιμη αρωγή 
της Περιφέρειας Βορείου Αιγαίου αλλά και της Ιεράς Μητρόπο-
λης Χίου, τιμώντας το σημαντικό έργο του Σεβασμιότατου, διορ-
γάνωσε τριήμερη επίσκεψη, προσκαλώντας τον Αρχιεπίσκοπο 
στη μυροβόλο Χίο, από τις 6 έως και τις 9 Σεπτεμβρίου 2021.  
Η επίσκεψη του σεπτού ιεράρχη στον γενέθλιο τόπο των προ-
γόνων του, συνοδεία της μητέρας και του αδελφού του, συνέπε-
σε με τα 200 χρόνια από την ελληνική εθνεγερσία. Η συγκεκρι-
μένη περίοδος είναι επίσης εξαιρετικά σημαντική, λαμβάνοντας 
υπόψη τις προκλήσεις που αντιμετωπίζει η Ελλάδα αλλά και τα 
ακριτικά νησιά της, δεδομένων των συνεπειών της πανδημίας 

και των γεωπολιτικών αναταραχών στην ευρύτερη περιοχή. 
Οι σύγχρονες προκλήσεις που αντιμετωπίζει τόσο η Ελλάδα όσο και η 
υφήλιος φαίνεται να απασχολούν έντονα τον Αρχιεπίσκοπο Αμερικής. Κατά 
τη διάρκεια μάλιστα εκδήλωσης που διοργανώθηκε από την Περιφέρεια 
Βορείου Αιγαίου στον φιλόξενο χώρο στο «Σπίτι της Μαρίας» – «Κοινωφε-
λές Ίδρυμα Μαρία Τσάκος» στα Καρδάμυλα και χάρη στις συντονισμένες 
προσπάθειες του περιφερειάρχη κ. Κωνσταντίνου Μουτζούρη, της συζύ-
γου του Δήμητρας Μουτζούρη και των απόδημων Χιωτών της Αμερικής, ο 
Σεβασμιότατος Αρχιεπίσκοπος Αμερικής φάνηκε ιδιαίτερα ευαισθητοποιη-
μένος ως προς τα θέματα περιβάλλοντος και κλιματικής αλλαγής, αποδει-
κνύοντας πως αποτελεί έναν ποιμενάρχη με σύγχρονες ευαισθησίες, αλλά 
και με έντονο το αίσθημα του καθήκοντος και της ανάγκης για συλλογική 
δράση και εγρήγορση.  

Οι ιεράρχες της ελληνικής Eκκλησίας ποτέ  
δεν λησμονούσαν τον τόπο καταγωγής αλλά  
και τη γενέθλια γη των προγόνων τους.  
Ο Αρχιεπίσκοπος Αμερικής Ελπιδοφόρος, 
κατά τη διάρκεια πανηγυρικού εσπερινού 
στην εκκλησία του Συλλόγου Βορειοχωριτών 
Αμερικής «Πελινναίον – Αγία Μαρκέλλα» στη 
Νέα Υόρκη, υπενθύμισε στο ποίμνιο τη χιώτικη 
καταγωγή του παππού του. 

Σταθμός στη χιακή 
ιστορία η επίσκεψη 
του Αρχιεπισκόπου 
Αμερικής

Ο Σεβασμιότατος Αρχιεπίσκοπος Αμερικής Ελπιδοφόρος 
ανάμεσα στους (Δ-Α) κ. Νίκο Τσάκο, κ. Σίλια Κριθαριώτη, κ. Γιάννη 
Χρυσουλάκη (Γ.Γ. ΥΠΕΞ), κ. Δήμητρα Μουτζούρη, κ. Κωνσταντίνο 
Μουτζούρη (περιφερειάρχη Βορείου Αιγαίου) και κ. Λεωνίδα 
Ραπτάκη (πολιτειακό γερουσιαστή ΗΠΑ).

ΕΠΙΣΤΡΟΦΗ ΣΤΙΣ ΡΙΖΕΣ

Του Χάρη Παππά 
Φωτογραφικό υλικό: Studio Panoulis
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Ο Σεβασμιότατος Αρχιεπίσκοπος Αμερικής Ελπιδοφόρος 
ανάμεσα στην κ. Σίλια Κριθαριώτη και τον κ. Νίκο Τσάκο.

Ομαδική φωτογραφία από την εκδήλωση προς τιμήν του Αρχιεπισκόπου Αμερικής Ελπιδοφόρου στο «Σπίτι της Μαρίας».

Στη διάρκεια του γεύματος που παρατέθηκε προς 
τιμήν του στο «Σπίτι της Μαρίας» – «Κοινωφελές 
Ίδρυμα Μαρία Τσάκος», ο Αρχιεπίσκοπος Ελπι-
δοφόρος αναφέρθηκε στην ανάγκη προστασίας 
του περιβάλλοντος, τονίζοντας πως πρόκειται για 
ένα καθήκον των πιστών που πρώτος ο Πατρι-
άρχης πρόταξε και συνεχίζει να προτάσσει σε 
κάθε ευκαιρία. Ο Αρχιεπίσκοπος μάλιστα ανέ-
φερε χαρακτηριστικά πως, από θρησκευτικής 
άποψης, η μόλυνση του περιβάλλοντος αποτελεί 
«προσβολή και αμαρτία», καθώς, όπως ανέφερε 
χαρακτηριστικά, «αν ο άνθρωπος δεν σέβεται τη 
φύση, το δημιούργημα του Θεού, τότε δεν σέβε-
ται ούτε τον ίδιο τον Θεό».  
Οι καταστροφικές πυρκαγιές του Αυγούστου 
που συγκλόνισαν το πανελλήνιο συγκίνησαν 
τον Αρχιεπίσκοπο: o ιεράρχης αναφέρθηκε στη 
σημαντικότητα της διαφύλαξης και της προστα-
σίας των δασικών εκτάσεων, με άμεσες δράσεις 
αρωγής, αλλά και στην ανάγκη παροχής βοήθει-
ας στους πυρόπληκτους. Σε αυτό το πλαίσιο, η 
Αρχιεπισκοπή Αμερικής έδωσε έμπρακτα το 
παράδειγμα, καθώς στη διάρκεια της ομιλίας 
του ο ιεράρχης ανακοίνωσε πως η Αρχιεπισκο-

πή κατάφερε, με τη συμβολή των πιστών της, να 
συγκεντρώσει και να διαθέσει το ποσό του ενός 
εκατομμυρίου δολαρίων για την ενίσχυση των 
πυρόπληκτων πληθυσμών, τόσο για τις προσω-
πικές τους ανάγκες όσο και για την αναδάσωση 
των περιοχών. 
Παράλληλα, ο περιφερειάρχης Βορείου Αιγαίου 
Κωνσταντίνος Μουτζούρης αναφέρθηκε σε μια 
νέα σύμπραξη ανάμεσα στην Περιφέρεια Βορεί-
ου Αιγαίου, στην Ιερά Μητρόπολη Χίου, Ψαρών 
και Οινουσσών αλλά και στο Εθνικό Μετσόβιο 
Πολυτεχνείο, η οποία έχει ως στόχο την ίδρυση 
ενός ερευνητικού κέντρου, που θα μελετά τις επι-
πτώσεις της κλιματικής αλλαγής στη ναυτιλιακή 
βιομηχανία.  
Κατά τη διάρκεια της ομιλίας του, ο Αρχιεπίσκο-
πος Αμερικής εξέφρασε την υπερηφάνειά του 
για τη χιώτικη καταγωγή του. Τόνισε μάλιστα πως 
οι Χιώτες σε όλο τον δυτικό κόσμο ευημερούν, 
δίνοντας ένα εξαιρετικό παράδειγμα διεθνώς, 
ενώ δεν παρέλειψε να ευχαριστήσει τον οικοδε-
σπότη, περιφερειάρχη Βορείου Αιγαίου Κωνστα-
ντίνο Μουτζούρη και τη σύζυγο του, αλλά και την 
οικογένεια Τσάκου που άνοιξε το σπίτι της Μαρί-

Η κ. Μαριέλλα Βαρώνη (Οι Φίλοι του Χιώτικου Χωριού) και ο 
πατέρας Αντώνιος (Κιβωτός του Κόσμου).



ας, τονίζοντας πως 
στο πρόσωπό του 
τιμάται ολόκληρος ο 
απόδημος, ξεριζωμέ-
νος Ελληνισμός.  
Αξίζει να αναφερθεί 
πως το «παρών» στην 
εκδήλωση έδωσαν, 
πέραν των διοργα-
νωτών, της μητέρας 
και του αδελφού 

του Αρχιεπισκόπου Αμερικής και των οικοδεσπο-
τών,  Δρος Νίκου Τσάκου και Σίλιας Κριθαριώτη, 
ο Μητροπολίτης Χίου, Ψαρών και Οινουσσών κ. 
Μάρκος, ο Γ.Γ. του ΥΠΕΞ αρμόδιος για τον Από-
δημο Ελληνισμό Γιάννης Χρυσουλάκης, ο πολιτει-
ακός γερουσιαστής ΗΠΑ Λεωνίδας Ραπτάκης, ο 
δήμαρχος Χίου Σταμάτης Κάρμαντζης, η πρύτανης 
του Πανεπιστημίου Αιγαίου καθ. Χρυσή Βιτσιλάκη, 
η κοσμήτορας της Σχολής Επιστημών της Διοίκη-
σης καθ. Μαρία Λεκάκου, ο Ύπατος Γ.Γ. της Ομο-
γενειακής Οργάνωσης ΑΧΕΠΑ Σάββας Τσιβίκος, 
ο γενικός διευθυντής του Κοινωφελούς Ιδρύματος 
«Μαρία Τσάκος» Μιχάλης Μπελέγρης, ο Χιώτης 
ακαδημαϊκός Σταμάτης Κριμιζής, ο πατέρας Αντώ-
νιος Παπανικολάου, επικεφαλής της Κιβωτού του 
Κόσμου, η εκδότρια και διευθύντρια των Εκδόσεων 
Κέρκυρα – economia Publishing Αλεξάνδρα Βοβο-

λίνη, εκπρόσωποι της τοπικής αυτοδιοίκησης, αλλά 
και του πολιτικού, οικονομικού, ναυτιλιακού, ακαδη-
μαϊκού και καλλιτεχνικού χώρου, καθώς και πολλοί 
ακόμα εξαίρετοι προσκεκλημένοι.
Στο πλευρό του Αρχιεπισκόπου, ο οποίος μάλι-
στα είχε τιμηθεί τον Μάιο του 2019 με το Βραβείο 
«Μαριλένας Λασκαρίδη», στο πλαίσιο των Βραβείων 
Ευκράντη των Ναυτικών Χρονικών, βρισκόταν καθ’ 
όλη τη διάρκεια της επίσκεψης ο Μητροπολίτης 
Χίου, Ψαρών και Οινουσσών κ. Μάρκος, αποδει-
κνύοντας έμπρακτα τη χιώτικη φιλοξενία αλλά και 
τους ισχυρούς δεσμούς που διατηρεί η Μητρόπολη 
Χίου με τους απόδημους Χιώτες της Αμερικής και 
με την Αρχιεπισκοπή Αμερικής. Αξίζει μάλιστα να 
αναφερθεί πως τον Ιούλιο του 2019 είχε προηγηθεί 
–για τέταρτη φορά κατά τη διάρκεια της αρχιερα-
τικής του διακονίας– επίσκεψη του Μητροπολίτη 
Χίου, Ψαρών και Οινουσσών στη Νέα Υόρκη.  
Στο πλαίσιο της επίσκεψης του Αρχιεπισκόπου 
Αμερικής στο νησί της ναυτοσύνης, πραγματοποι-
ήθηκαν ακόμα επισκέψεις στο ιστορικό μοναστή-
ρι του Αγίου Μηνά, στο οποίο έγινε μία από τις 
μεγαλύτερες σφαγές χριστιανών από τους Οθω-
μανούς, στο Μουσείο Μαστίχας στα Μεστά, στην 
«Κιβωτό του Αιγαίου», στην Αγία Μαρκέλλα, στη 
Νέα Μονή – Μνημείο Παγκόσμιας Κληρονομιάς 
της UNESCO, καθώς και στον μεσαιωνικό οικισμό 
του Ανάβατου.

Ο Σεβασμιότατος Αρχιεπίσκοπος Αμερικής Ελπιδοφόρος  
με τη μητέρα του Νάντια, η οποία κατάγεται από τη Χίο.

Ο κ. Μιχάλης Μπελέγρης,  
διευθυντής του Ιδρύματος «Μαρία Τσάκος». 

Η κ. Δήμητρα Μουτζούρη και ο κ. Γρηγόρης 
Βαλτινός, ο οποίος ανέγνωσε τον « Ύμνο της 
Αγάπης» (Αποστόλου Παύλου Α΄ επιστολή προς 
Κορινθίους).

Ο Χιώτης αστροφυσικός Δρ. Σταμάτης Κριμιζής παραδίδει  
το βιβλίο του στον Αρχιεπίσκοπο Αμερικής Ελπιδοφόρο. 
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Αυτά τα χριστούγεννα 
ταξιδεύουμε με τη Citrus

Φέτος δημιουργήστε και εσείς τις πιο όμορφες γευστικές αναμνήσεις 
επιλέγοντας τα επαγγελματικά και προσωπικά σας δώρα από τη CITRUS.

Ένα καράβι Γεύσης έδεσε στην Αθήνα και μεταφέρει τα βραβευμένα προϊόντα CITRUS  
και τα αρώματα των ονομαστών εσπεριδοειδών του Κάμπου της Χίου.

C I T R U S  Α Ρ Ω Μ Α  Μ Ν Η Μ Η Σ 
210 3390790 • info@citrus-chios.gr • www.citrus-chios.gr
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Του καθ. Νικήτα Νικητάκου, 
Τμήμα Ναυτιλίας και Επιχειρηματικών Υπηρεσιών, 
Πανεπιστήμιο Αιγαίου

Ναυτική 
Εκπαίδευση 
4.0
Οι νέες μορφές εκπαίδευσης είναι 
ένα θέμα που απασχολεί όλο και 
περισσότερο την εκπαιδευτική 
κοινότητα και είναι επόμενο σε αυτόν 
τον προβληματισμό να συμμετέχει 
και η ναυτιλία. Για να κατανοηθεί, 
απαιτείται πρώτα να γίνει αναφορά 
στην 4η Βιομηχανική Επανάσταση 
(4ΒΕ). Συγκεκριμένα, η 4ΒΕ θα αλλάξει 
όσα γνωρίζουμε στην παραγωγή, στην 
απασχόληση, στην εκπαίδευση, στον 
τρόπο σκέψης των ανθρώπων αλλά 
και της επικοινωνίας σε μια κοινωνία. 
Σύμφωνα με ανάλυση της McKinsey, 
περίπου 54 εκατ. θέσεις εργασίας και 
πάνω από 1,7 τρισ. αμοιβές θα χαθούν 
στις πέντε μεγαλύτερες οικονομίες της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης εφόσον υπάρξει 
πλήρης αυτοματοποίηση.

Στον πυρήνα της 4ΒΕ βρίσκονται οι συντελούμενες αλλαγές στα μέσα 
παραγωγής και στους τρόπους προώθησης και κατανάλωσης προϊόντων 
και παροχής υπηρεσιών που οφείλονται κατά κύριο λόγο στις αλµατώδεις 
τεχνολογικές εξελίξεις στους τομείς των υπολογιστών και της τεχνητής 
νοημοσύνης. Οι αλλαγές αυτές δεν περιορίζονται µόνο στη διαδραστική 
λειτουργία των µηχανών ή στην αλληλεπίδραση ανθρώπων και µηχανών. Η 
4ΒΕ δεν αφορά µόνο τις «έξυπνες» διασυνδεδεµένες μηχανές. Σημαντικές 
εξελίξεις λαμβάνουν σήμερα χώρα όχι µόνο στην προαγωγή της τεχνητής 
νοηµοσύνης, αλλά και σε άλλους σημαντικούς τομείς, όπως η νανοτεχνολο-
γία, η φωτονική, τα προηγμένα υλικά και η βιοτεχνολογία.
Το νέο µοντέλο παραγωγής είναι το «έξυπνο εργοστάσιο (smart factory)», 
όπου επιµέρους συστήματα, βασισμένα στη χρήση ηλεκτρονικών υπολο-
γιστών, είναι σε θέση να παρακολουθούν τις φυσικές διεργασίες, να δημι-
ουργούν εικονικά αντίγραφα του φυσικού κόσμου και να λαμβάνουν απο-
κεντρωμένες αποφάσεις µέσω μηχανισμών αυτοοργάνωσης. Η ιδέα αυτή 
βρίσκεται στον πυρήνα της αυξηµένης ψηφιοποίησης της παραγωγικής 
διαδικασίας, κατά την οποία τα φυσικά αντικείμενα ενοποιούνται µε το 



Εικόνα 1: Shipping 4.0 δίκτυο πληροφοριών, επιτρέποντας την αποκε-
ντρωµένη παραγωγή και την οποιαδήποτε προ-
σαρμογή σε πραγματικό χρόνο. Αντίστοιχο με 
αυτό στη ναυτιλία είναι το μοντέλο Shipping 4.0 
(εικόνα 1), που περιλαμβάνει τα παρακάτω στοι-
χεία: αναλυτική επεξεργασία μεγάλων δεδομένων 
(big data analytics), προσομοίωση και αριστοποί-
ηση (simulation and optimization), ολοκλήρωση 
κυβερνοσυστημάτων (cyber systems integration), 
διαδίκτυο των πραγμάτων στη θάλασσα (Internet 
of things at sea), κυβερνοφυσικά συστήματα 
(cyber physical system), διαδίκτυο υπηρεσιών 
(Internet of services), υπολογιστικό νέφος (cloud 
computing).
Οι εξελίξεις αυτές αναμένεται να επηρεάσουν 
σημαντικά το επίπεδο εκπαίδευσης των ναυτικών. 
Η ναυτική εκπαίδευση 4.0 έρχεται να καλύψει το 
κενό αυτό μέσω των εργαλείων ηλεκτρονικής 
μάθησης, τη χρήση της εξατομικευμένης μάθη-
σης, τη μάθηση μέσω έργου (learning by project) 
κ.ά. Ιδιαίτερα είναι πολύ ενδιαφέρουσα ερευνη-
τικά η αξιοποίησή της στην πρακτική μάθηση 
μέσω της εμπειρίας πεδίου, όπως προγράμματα 
πρακτικής άσκησης και προγράμματα εμπειρίας 
στο πλοίο. 
Στη Βιομηχανία 4.0 υπάρχουν τέσσερις βασικές 
αρχές σχεδιασμού:
•	 Διασύνδεση: Αφορά τη δυνατότητα των 

μηχανών, των συσκευών, των αισθητήρων 
και των ανθρώπων να συνδέονται και 
να επικοινωνούν μεταξύ τους μέσω του 
ίντερνετ των πραγμάτων (IoT) ή του 
ίντερνετ των ανθρώπων (IoP).  

Η διασύνδεση προσφέρει στα πλοία 
τη δυνατότητα να συλλέγουν τεράστιες 
ποσότητες δεδομένων από όλα τα 
σημεία της ναυτιλιακής δραστηριότητας, 
υποστηρίζοντας τη λειτουργικότητα και 
εντοπίζοντας βασικά πεδία που μπορούν  
να επωφεληθούν από την καινοτομία και  
τη βελτίωση.

•	 Διαφάνεια δεδομένων: Παρέχεται από 
την τεχνολογία, όπου προσφέρει στους 
χειριστές τεράστιες ποσότητες χρήσιμων 
δεδομένων (Big Data), που απαιτούνται  
για τη λήψη ορθών αποφάσεων. 

•	 Τεχνική βοήθεια: Αφορά τις δυνατότητες 
των συστημάτων υποστήριξης αποφάσεων 
να βοηθούν το ανθρώπινο δυναμικό, 
συγκεντρώνοντας και οπτικοποιώντας τις 
πληροφορίες εκτενώς για λήψη ορθών 
αποφάσεων και επίλυση επειγόντων 
προβλημάτων σε ταχύ χρονικό διάστημα. 
Επιπλέον, η ικανότητα των κυβερνο-φυσικών 
συστημάτων (Cyber Physical Systems 
– CPS) να υποστηρίζουν τον άνθρωπο-
χειριστή, εκτελώντας μια σειρά εργασιών 
που είναι δυσάρεστες, υπερβολικά 
εξαντλητικές ή μη ασφαλείς. 

•	 Αποκεντρωμένες αποφάσεις: Η ικανότητα 
των κυβερνο-φυσικών συστημάτων να 
λαμβάνουν αποφάσεις από μόνα τους 
και να εκτελούν τα καθήκοντά τους όσο 
το δυνατόν πιο αυτόνομα. Μόνο στις 
εξαιρέσεις, παρεμβολές ή αντικρουόμενους 
στόχους, τα καθήκοντα μεταβιβάζονται σε 
υψηλότερο επίπεδο διαχείρισης.

Με τις αλλαγές που φέρνει το Shipping 4.0 είναι 
επιτακτική ανάγκη να επαναπροσδιοριστούν η 
εκπαιδευτική διαδικασία σε όλες τις εκπαιδευ-
τικές βαθμίδες, το περιεχόμενο των προγραμ-
μάτων σπουδών, οι παιδαγωγικές και διδακτικές 
προσεγγίσεις, ο ρόλος του εκπαιδευτικού, κ.λπ. 
Παράδειγμα εφαρμογής στην ανώτατη εκπαίδευ-
ση αποτελεί η εικόνα 2. Η έμφαση πλέον δίνεται 
στην ανάπτυξη ικανοτήτων και δεξιοτήτων του 
εκπαιδευόμενου/ναυτικού και λιγότερο στην ίδια 
τη γνώση, καθώς θα πρέπει να αντιμετωπίσει ένα 
διαρκώς μεταβαλλόμενο περιβάλλον. Ιδιαίτερη 
εστίαση γίνεται στην προσωπική ανάπτυξη και σε 
ένα ευρύ φάσμα ικανοτήτων/δεξιοτήτων, όπως 
π.χ. τη διαπροσωπική και επικοινωνιακή ικανό-
τητα, την τεχνολογική δεξιότητα, την αισθητική 
ικανότητα και απόλαυση, καθώς και στην αυτο-
κατευθυνόμενη μάθηση και την ευθύνη. Ο εκπαι-
δευόμενος πρέπει να «μάθει πώς να μαθαίνει», 
πώς να αναζητά και να αξιολογεί τις πληροφορίες 
που δέχεται από παντού. Το μέλλον της ναυτικής 



Εικόνα 2: Εκπαίδευση 4.0  
σε πανεπιστημιακό επίπεδο
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εκπαίδευσης είναι ένα νέο όραμα για τη μάθη-
ση, όπου ο στόχος της θα είναι γνωστός στους 
εκπαιδευομένους, αφού κρίνεται σημαντικό να 
γνωρίζουν εκ των προτέρων γιατί χρειάζονται 
μια γνώση και πού να την αναζητήσουν ή γιατί 
και πώς πρέπει να αναπτύξουν μια δεξιότητα, 
αντί να αποθηκεύουν στη μνήμη τους πληθώρα 
πληροφοριών χωρίς κριτική επεξεργασία. Επίσης, 
σημαντικό ρόλο στη νέα εποχή έχουν τα εξής:
•	 Εξατομικευμένη μάθηση, που βασίζεται 

στο άτομο, στην προσωπική του επιλογή 
για μάθηση και στην παρακολούθηση της 
απόδοσής του μέσω της προσαρμογής  
των βάσεων δεδομένων, που παρέχουν  
τη γνώση προς μάθηση και εφαρμογή. 

•	 Συνεργατική μάθηση, που βασίζεται στην 
αξιοποίηση ομάδων εργασίας και στη 
μεταφορά γνώσης μεταξύ των ομάδων. Η 
μάθηση από ομότιμους προς ομότιμους θα 
επικρατήσει, μετασχηματίζοντας τον ρόλο 
των εκπαιδευτικών ως διαμεσολαβητών 
και καθοδηγητών της γνώσης γύρω από 
τις κοινότητες που θα οικοδομηθούν μέσα 
από τη διαδικασία κοινής μάθησης και 
δημιουργίας ιδανικών.

H Ναυτική Εκπαίδευση 4.0, για να μπορεί να 
καταστεί ικανή να ανταποκριθεί στις ανάγκες του 
μέλλοντος, θα πρέπει να περιλαμβάνει τα ακό-
λουθα χαρακτηριστικά:
•	 Ανταπόκριση στις ανάγκες της 4ΒΕ στη 

ναυτιλία, με συνδυασμό ανθρώπινων και 
τεχνολογικών δυνατοτήτων. 

•	 Αξιοποίηση του παγκόσμιου ιστού (web) 
και του «διαδικτύου των πραγμάτων» 
(Internet of Things) μέσω των ψηφιακών 
τεχνολογιών, των εξατομικευμένων 
δεδομένων και του ανοιχτού περιεχομένου. 

•	 Καθιέρωση ενός πλάνου για τη μελλοντική 
μάθηση (διά βίου μάθηση), από τη 
βασική ναυτική εκπαίδευση μέχρι τη 
διαρκή ενήλικη μάθηση, και τη διαδικασία 
απόκτησης γνώσεων. Η διδασκαλία στο 
πλοίο είναι ένας σημαντικός τρόπος 
εξάσκησης των τεχνικών γνώσεων που 
περιλαμβάνονται στην αναδυόμενη έννοια 
Ναυτική Εκπαίδευση 4.0. Η Ναυτική 
Εκπαίδευση 4.0 βασίζεται στην αξιοποίηση 
νέων τεχνολογιών, όπως η εικονική 
πραγματικότητα, εικονικές ομάδες στο 
διαδίκτυο κ.ά.,  για τη διευκόλυνση της 
διδακτικής διαδικασίας. Επιπροσθέτως, 
χρησιμοποιεί διαδραστικές μεθόδους και  
εργαστήρια που θα εξοικειώσουν τους 
νέους και παλιούς ναυτικούς (ιδιαίτερα  
μηχανικούς) με τις νέες επαναστατικές 
τεχνολογίες που αναδύονται στην εποχή 
του Shipping 4.0.

Η Ναυτική Εκπαίδευση 4.0 κάνει τους μαθητές/
εκπαιδευομένους να υιοθετήσουν δεξιότητες 
πραγματικού περιβάλλοντος σε πλοίο που είναι 
αντιπροσωπευτικές της εργασίας τους. Αυτό 
σημαίνει ότι το πρόγραμμα σπουδών θα σχεδια-
στεί με τέτοιο τρόπο, ώστε να δημιουργεί περισ-
σότερο χώρο για τους μαθητές να εκπληρώσουν 
πρακτική άσκηση, να παρακολουθήσουν έργα και 
να εργαστούν σε δραστηριότητες που βασίζονται 
σε έργα. Οι μαθητές θα έχουν την ευκαιρία να 
δημιουργήσουν τις κατάλληλες νοοτροπίες για 
τον χώρο εργασίας τους. Επομένως, αυτοί οι 
παράγοντες δεν δίνουν μόνο τεχνικές ικανότητες 
στους μαθητές αλλά στους μελλοντικούς εργαζο-
μένους της Ναυτιλιακής Βιομηχανίας 4.0.
Τέλος, σε αυτό το νέο μαθησιακό περιβάλλον 
έχουν τεκμηριωθεί εννέα τάσεις που σχετίζο-
νται με την Εκπαίδευση 4.0, οι οποίες πρέπει να 
υιοθετηθούν σε όλα τα εκπαιδευτικά περιβάλλο-
ντα, προκειμένου αυτά να προσαρμοστούν στη 
νέα πραγματικότητα. Οι τάσεις αυτές αναλύονται 
παρακάτω:
•	 Ασύγχρονη μάθηση. Αφορά τη μάθηση που 

δεν έχει χωρικούς ή χρονικούς περιορισμούς, 
χάρη στα εργαλεία ηλεκτρονικής μάθησης 
(e-Learning), που παρέχουν σημαντικές 
δυνατότητες για απομακρυσμένη, 
αυτοκατευθυνόμενη, προσαρμοσμένη στις 
ανάγκες του κάθε ατόμου, μη υποχρεωτική 
μάθηση. Οι αίθουσες διδασκαλίας θα 
αναστραφούν, πράγμα που σημαίνει ότι 
το θεωρητικό μέρος μαθαίνεται έξω από 
την τάξη, ενώ το πρακτικό μέρος μπορεί 
να διδάσκεται πρόσωπο με πρόσωπο, 
διαδραστικά (face-to-face).

TEXNOΛΟΓΙΑ ΚΑΙ ΕΚΠΑΙΔΕΥΣΗ



•	 Εξατομικευμένη μάθηση. Αφορά τη μάθηση που είναι 
προσαρμοσμένη στον εκάστοτε εκπαιδευόμενο, με 
τη βοήθεια εξειδικευμένων εργαλείων. Αυτό σημαίνει 
ότι στους εκπαιδευομένους οι οποίοι διαθέτουν 
ικανότητες πάνω από τον μέσο όρο θα τους παρέχεται 
πιο απαιτητικό μαθησιακό περιβάλλον από άλλους που 
βρίσκονται πιο χαμηλά. Ταυτόχρονα, οι εκπαιδευτικοί 
τούς υποστηρίζουν για να βιώσουν μια πιο θετική 
μαθησιακή εμπειρία, προωθώντας την εμπιστοσύνη τους 
για τις δικές τους μαθησιακές/γνωστικές ικανότητες.

•	 Ελεύθερη επιλογή. Παρόλο που κάθε αντικείμενο που 
διδάσκεται έχει τον ίδιο τελικό μαθησιακό σκοπό, ο 
δρόμος που οδηγεί προς αυτόν τον προορισμό μπορεί 
να διαφέρει για κάθε εκπαιδευόμενο. Ομοίως με την 
εξατομικευμένη μάθηση, οι εκπαιδευόμενοι θα μπορούν 
να τροποποιήσουν τη μαθησιακή τους διαδικασία με τη 
χρήση εργαλείων τα οποία θεωρούν πιο κατάλληλα γι’ 
αυτούς. Οι εκπαιδευόμενοι θα μάθουν χρησιμοποιώντας 
διαφορετικές συσκευές, διαφορετικά προγράμματα και 
τεχνικές με βάση τις προσωπικές προτιμήσεις τους.

•	 Σχεδιασμός μαθημάτων με βάση τη μέθοδο έργων. 
Αφορά την εκμάθηση με αξιοποίηση έργων (project). 
Αυτό σημαίνει ότι πρέπει να μάθουν πώς να εφαρμόζουν 
και να προσαρμόζουν τις δεξιότητές τους σε 
«πραγματικές συνθήκες».

•	 Διαχείριση δεδομένων. Η ερμηνεία και η ανάλυση των 
δεδομένων θα αποτελέσουν πολύ σημαντικότερο μέρος 
των μελλοντικών προγραμμάτων σπουδών, συνδυαστικά 
με την κατάρτιση στα μαθηματικά και στη στατιστική.

•	 Σύστημα αξιολόγησης. Η αξιολόγηση των 
εκπαιδευομένων αλλάζει, αφού οι πραγματικές γνώσεις 
τους θα αξιολογούνται κατά τη διάρκεια της μαθησιακής 
διαδικασίας, ενώ η εφαρμογή της γνώσης θα μπορεί να 
εξεταστεί κατά τις εργασίες (projects) τους στο κάθε 
πεδίο.

•	 Μαθητική εμπλοκή. Οι εκπαιδευόμενοι θα 
συμμετέχουν όλο και περισσότερο στη διαμόρφωση 
των προγραμμάτων σπουδών τους. Η διατήρηση ενός 
ενημερωμένου και χρήσιμου προγράμματος σπουδών 
είναι ρεαλιστική μόνο όταν εμπλέκονται νέοι και έμπειροι 
επαγγελματίες του χώρου. Έτσι, η κριτική από πλευράς 
εκπαιδευομένων για το περιεχόμενο των σπουδών τους 
είναι σημαντική προϋπόθεση για ένα ολοκληρωμένο 
σύγχρονο πρόγραμμα σπουδών. 

•	 Καθοδήγηση. Οι εκπαιδευόμενοι θα γίνουν πιο 
ανεξάρτητοι στη δική τους εκμάθηση, ενώ οι 
εκπαιδευτικοί/εκπαιδευτές θα ενεργούν ως διευκολυντές 
της μάθησης, καθοδηγώντας και υποστηρίζοντας τους 
εκπαιδευομένους μέσα από την εκπαιδευτική πράξη.

Οι νέες τεχνολογίες της 4ΒΕ στη ναυτιλία είναι επόμενο να 
επηρεάσουν την εκπαίδευση και να προβάλουν το νέο περι-
βάλλον της Ναυτικής Εκπαίδευσης 4.0, η οποία χρησιμοποιεί 
νέο εκπαιδευτικό μοντέλο, επανακαθορίζοντας τη θέση του 
εκπαιδευτή και του εκπαιδευομένου στην όλη διαδικασία. Η 
παραπάνω επαναστατική θεώρηση αναμένεται να δημιουργή-
σει νέα πραγματικότητα στη ναυτική εκπαίδευση και στον τρό-
πο πιστοποίησης των μελλοντικών γενεών στη ναυτιλία. 

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
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Με το βλέμμα του ναυτικού

Η πρώτη έκθεση για τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις  
από τις θαλάσσιες μεταφορές στην Ευρωπαϊκή Ένωση

Δημοσιεύτηκε η πρώτη ευρωπαϊκή περιβαλλοντική έκθεση θαλάσσιων μετα-
φορών (European Maritime Transport Environmental Report – EMTER). 
Αυτή η έκθεση είναι το αποτέλεσμα της κοινής προσπάθειας του Ευρωπαϊ-
κού Οργανισμού Περιβάλλοντος (European Environment Agency – EEA) και 
του Ευρωπαϊκού Οργανισμού Ασφάλειας στη Θάλασσα (European Maritime 
Safety Agency – EMSA) σε στενή συνεργασία με την Ευρωπαϊκή Επιτροπή. 
Η έκθεση EMTER παρέχει την ανάλυση των περιβαλλοντικών πιέσεων που 
ασκεί ο τομέας των θαλάσσιων μεταφορών καθώς και ενημερωμένες πλη-
ροφορίες σχετικά με τα ευρωπαϊκά και διεθνή περιβαλλοντικά πρότυπα. 
Επιπλέον, περιγράφει τρέχουσες και μελλοντικές δράσεις για τη μείωση του 
περιβαλλοντικού αποτυπώματος της ναυτιλιακής βιομηχανίας.

Ο Ορίζοντας
από τη Γέφυρα

Του καπτ. Γ. Γεωργούλη



Οι θαλάσσιες μεταφορές αποτελούν ουσιαστικό 
στοιχείο του παγκόσμιου εμπορίου και της οικο-
νομίας. Στην ΕΕ μέσω των θαλάσσιων μεταφορών 
πραγματοποιείται το 77% του εμπορίου από τρί-
τες χώρες και το 35% του ενδοκοινοτικού εμπο-
ρίου. Είναι επίσης σημαντική πηγή απασχόλησης 
και αποφέρει σημαντικά οικονομικά και κοινωνικά 
οφέλη στην ΕΕ. 
Συγχρόνως όμως έχουν σημαντικές επιπτώσεις 
στο περιβάλλον και στην υγεία των πολιτών της 
ΕΕ. Παρά την πρόοδο των τελευταίων ετών, οι 
θαλάσσιες μεταφορές εξακολουθούν να ασκούν 
πιέσεις στο περιβάλλον, μεταξύ άλλων και μέσω 
εκπομπών των αερίων του θερμοκηπίου. Ο τομέ-
ας παράγει το 13,5% όλων των εκπομπών αερίων 
του θερμοκηπίου από το σύνολο των μεταφο-
ρών, ευρισκόμενος λίγο πίσω από την αεροπορία 
(14,4%) και ξεκάθαρα πολύ πιο πίσω από τις οδι-
κές μεταφορές (71%).
Οι εκπομπές αερίων από τα πλοία μπορεί επίσης 
να είναι επιβλαβείς για την ανθρώπινη υγεία, με 
τη δυνατότητα να επηρεάσουν σχεδόν το 40% 
των Ευρωπαίων που ζουν σε απόσταση 50 χλμ. 
από τη θάλασσα. Οι εκπομπές από τον τομέα 
συμβάλλουν στην αλλοίωση του νερού και στις 
αλλαγές στα επίπεδα θρεπτικών συστατικών και 
οξυγόνου στο θαλάσσιο περιβάλλον.
Ως αποτέλεσμα διαφόρων διαδικασιών καύσης 
και μετασχηματισμού ενέργειας στο πλοίο, κυρί-
ως για την πρόωση και την παραγωγή ενέργειας, 
τα πλοία εκπέμπουν διάφορους ατμοσφαιρικούς 
ρύπους στην ατμόσφαιρα. Οι κυριότεροι είναι 
οξείδια του θείου (SOx), οξείδια του αζώτου 
(NOx), σωματίδια (PM) και το μονοξείδιο του 
άνθρακα (CO). Αυτές οι εκπομπές που προκα-
λούνται από πλοία ενδέχεται ορισμένες φορές να 
είναι σημαντικές σε περιοχές με έντονη θαλάσσια 
κυκλοφορία και μπορούν επίσης να διανύσουν 
μεγάλες αποστάσεις.
Το 2018, το ποσοστό των εκπομπών από τον 

τομέα των θαλάσσιων μεταφορών, συμπεριλαμ-
βανομένης της διεθνούς, εγχώριας και εσωτερικής 
ναυσιπλοΐας, αντιπροσώπευε 24% για ΝΟx, 24% 
για SOx και 9% ΡΜ. 
Επιπλέον, τα πλοία δημιουργούν υποβρύχιο θόρυβο. 
Αυτός ο θόρυβος είναι δυνατόν να συμβάλει στην 
απώλεια ακοής στα θαλάσσια είδη, στη μείωση της 
επικοινωνίας μεταξύ των θαλάσσιων θηλαστικών, 
στην πιθανή αύξηση των επιπέδων άγχους και σε 
διάφορες αλλαγές στη συμπεριφορά. Οι μετρήσεις 
τα τελευταία πενήντα χρόνια έδειξαν ότι ο θόρυβος 
στους ωκεανούς αυξάνεται ραγδαία και υπάρχουν 
επίσης τεκμηριωμένα επιστημονικά στοιχεία που 
συνδέουν την έκθεση στον θόρυβο με μια σειρά επι-
βλαβών επιδράσεων στα θαλάσσια θηλαστικά, στις 
θαλάσσιες χελώνες, στα ψάρια και στα ασπόνδυλα.

Οι θαλάσσιες μεταφορές αντιπροσωπεύουν επίσης 
το μεγαλύτερο ποσοστό εισαγωγής μη αυτόχθονων 
και επιθετικών ειδών σε θάλασσες σε ολόκληρη 
την ΕΕ. Οι οργανισμοί μεταφέρονται κυρίως μέσω 
νερού έρματος των πλοίων (έως 25,5%) και οργα-
νισμών στα ύφαλα των πλοίων (έως 21,2%). Μόλις 
εγκατασταθούν σε έναν νέο βιότοπο, τα μη αυτό-
χθονα είδη μπορεί να έχουν επιβλαβείς επιπτώσεις 
στα τοπικά οικοσυστήματα.
Επιπλέον, ο τομέας των θαλάσσιων μεταφορών 
μπορεί να αποτελέσει πηγή δημιουργίας θαλάσσι-
ων απορριμμάτων, με το κενό στην παράδοση σε 
υποδοχές ξηράς στα σκουπίδια που παράγονται να 
ανέρχεται μεταξύ 7% και 34% επί του συνόλου των 
σκουπιδιών που δημιουργούνται στο πλοίο.
Η ρύπανση από πετρέλαιο είναι μία από τις πιο 
επικίνδυνες πηγές θαλάσσιας ρύπανσης, καθώς 
είναι δύσκολη η αποκατάσταση και μπορεί να 
διαρκέσει μεγάλο χρονικό διάστημα. Η ρύπανση 
από πετρέλαιο μπορεί να προέρχεται από σκό-
πιμες επιχειρησιακές απορρίψεις, από αμέλεια, 
όπως κακή συντήρηση εξοπλισμού, ή από συνέ-
πειες ατυχήματος ή συμβάντος, όπως η σύγκρου-
ση, η προσάραξη και η ρήξη αγωγού από θαλάσ-
σιες εγκαταστάσεις. Τα περιστατικά ρύπανσης 
στα ευρωπαϊκά ύδατα έχουν μειωθεί δραστικά 
την τελευταία δεκαετία. Σε σύνολο 44 μεσαίων 
περιστατικών ρύπανσης (7-700 τόνοι) που συνέ-
βησαν παγκοσμίως το 2019, μόνο πέντε αφορού-
σαν ευρωπαϊκά ύδατα, ενώ σε σύνολο 18 μεγάλων 
περιστατικών ρύπανσης (>700 τόνων) μόνο τρία 
συνέβησαν σε ευρωπαϊκά ύδατα. 
Η έκθεση καταλήγει ότι η ΕΕ πρόκειται να αντιμετω-
πίσει μια κρίσιμη δεκαετία, κατά την οποία χρειάζε-
ται να διαχειριστεί τη μετάβαση σε πιο οικονομική, 
κοινωνική και περιβαλλοντικά βιώσιμη ναυτιλιακή βιο-
μηχανία. Η εφαρμογή των στόχων της Ευρωπαϊκής 
Πράσινης Συμφωνίας, μαζί με τη στρατηγική για τη 
βιοποικιλότητα του 2030, τη στρατηγική αειφόρου 
και έξυπνης μετακίνησης, αναπόφευκτα κινούνται 
προς τη μείωση της κατανάλωσης πετρελαίου. 
Επιπλέον, η προώθηση των θαλάσσιων μεταφο-
ρών μικρών αποστάσεων (short sea shipping) ως 
εναλλακτική λύση στις οδικές μεταφορές θα μπο-
ρούσε να μειώσει περαιτέρω τις εκπομπές αερίων 
του θερμοκηπίου. Παράλληλα, τα λιμάνια πρέπει 
να προετοιμαστούν για τις πιθανές συνέπειες της 
αύξησης της στάθμης της θάλασσας ή των ακραί-
ων καιρικών φαινομένων, γεγονότα που οφείλονται 
στην κλιματική αλλαγή. Διεθνώς, ένα βασικό θέμα  
συζήτησης είναι οι νέες διαδρομές που ενδέχεται 
να ανοίξουν ως αποτέλεσμα της τήξης των πάγων 
στον Αρκτικό Ωκεανό, στην οποία περίπτωση η 
ΕΕ πρέπει να διασφαλίσει ότι οι νέες διαδρομές 
δεν αποτελούν απειλή για τα οικοσυστήματα της 
Αρκτικής.
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IMO’s Sub-Committee on Carriage of 
Cargoes and Containers: Έκδοση οδηγιών 
ασφάλειας στη χρήση κυψελών υδρογόνου, 
τροποποιήσεις IGF Code, IMDG Code, 
IMSBC Code, CTU Code

Ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός ανακοίνωσε 
στις 16 Σεπτεμβρίου 2021 ότι το σχέδιο των προ-
σωρινών οδηγιών που έχουν στόχο την παροχή 
διεθνών τυποποιημένων διατάξεων για πλοία που 
χρησιμοποιούν κυψέλες καυσίμων για την πρόω-
ση και την παροχή ενέργειας συμφωνήθηκε στην 
υποεπιτροπή του ΙΜΟ για τη μεταφορά φορτίων 
και εμπορευματοκιβωτίων (IMO’s Sub-Committee 
on Carriage of Cargoes and Containers). 
Τo σχέδιο των παραπάνω ενδιάμεσων οδηγιών 
καλύπτει, μεταξύ άλλων, και ζητήματα που περι-
λαμβάνουν συστήματα πυρκαγιάς και ανίχνευ-
σης αερίων (gases)/ατμών (vapours). Οι οδηγίες 
έχουν στόχο την ασφαλή διαχείριση της παρο-
χής ηλεκτρικής ή/και θερμικής ενέργειας μέσω 
της χρήσης τεχνολογίας κυψελών καυσίμου.
Οι κυψέλες καυσίμου είναι μια πηγή ηλεκτρικής 
ενέργειας, στην οποία η χημική ενέργεια ενός 
καυσίμου μετατρέπεται απευθείας σε ηλεκτρική 
και θερμική ενέργεια με ηλεκτροχημική οξείδω-
ση. Οι κυψέλες καυσίμου μπορούν να λειτουρ-
γούν χρησιμοποιώντας υδρογόνο (το οποίο είναι 
εξαιρετικά εκρηκτικό) ως πηγή καυσίμου. Το 
σχέδιο των οδηγιών θα διαβιβαστεί στην Επι-
τροπή Θαλάσσιας Ασφάλειας (Maritime Safety 

Committee – MSC) για έγκριση κατά την 105η 
σύνοδό της, η οποία έχει προγραμματιστεί για 
τον Απρίλιο του 2022.
Η ανάγκη για την ανάπτυξη οδηγιών για την 
ασφάλεια των πλοίων που χρησιμοποιούν κυψέ-
λες καυσίμου δημιουργήθηκε στο πλαίσιο της 
ανάγκης της ναυτιλίας για νέα καύσιμα στα συστή-
ματα προώθησης στον δρόμο για την απανθρα-
κοποίηση που καθορίζονται στη στρατηγική του 
IMO για την αντιμετώπιση του φαινομένου του 
θερμοκηπίου.
Μέχρι τώρα, η υποεπιτροπή του ΙΜΟ για τη 
μεταφορά φορτίων και εμπορευματοκιβωτίων 
έχει εκδώσει οδηγίες που αφορούν τα κάτωθι:
•	 Θέματα που σχετίζονται με νεότερους 

τύπους καυσίμων και εμπεριέχονται στον 
Διεθνή Κώδικα Ασφάλειας για τα πλοία 
που χρησιμοποιούν αέρια ή άλλα καύσιμα 
χαμηλής ανάφλεξης (International Code 
of Safety for Ship Using Gases or Other 
Low-flashpoint Fuels – IGF Code). Ο 
κώδικας IGF, ο οποίος τέθηκε σε ισχύ το 
2017, στοχεύει στην ελαχιστοποίηση του 
κινδύνου για τα πλοία, τα πληρώματά τους 
και το περιβάλλον, δεδομένης της φύσης 
των καυσίμων που εμπλέκονται. Αρχικά 
επικεντρώθηκε στο υγροποιημένο φυσικό 
αέριο (LNG), αλλά τώρα βρίσκεται σε 
εξέλιξη η εξέταση και άλλων σχετικών 
τύπων καυσίμων.

•	 Οι οδηγίες για την ασφάλεια των πλοίων 
που χρησιμοποιούν μεθυλική/αιθυλική 
αλκοόλη ως καύσιμο έχουν ήδη αναπτυχθεί 
από την υποεπιτροπή και έχουν εγκριθεί 
από την MSC το 2020 (MSC.1/Circ.1621).

•	 Η υποεπιτροπή συμφώνησε σε 
τροποποιήσεις των οδηγιών και του κώδικα 
IGF για τα πλοία που χρησιμοποιούν ή 
μεταφέρουν καύσιμα, όπως υγροποιημένο 
φυσικό αέριο (LNG), το οποίο ψύχεται σε 
πολύ χαμηλές (κρυογονικές) θερμοκρασίες. 
Οι τροποποιήσεις αφορούν τη χρήση 
ειδικού ενισχυμένου κράματος ανοξείδωτου 
χάλυβα με μαγγάνιο, για ελεχιστοποίηση 
της πιθανότητας διάβρωσης των δεξαμενών 
κατάλληλων και για την αποθήκευση 
αμμωνίας.

Στις επόμενες διεργασίες της επιτροπής εξετά-
ζεται η ανάπτυξη οδηγιών για την ασφάλεια των 
πλοίων που χρησιμοποιούν ως καύσιμο το υδρο-
γόνο και την αμμωνία, ενώ παράλληλα εξετάζο-
νται τροποποιήσεις του κώδικα IGF για το υγρο-
ποιημένο αέριο πετρελαίου (Liquefied Petroleum 
Gas) και το υγροποιημένο φυσικό αέριο (LNG), 
με μεγάλη υποστήριξη από τα κράτη-μέλη και 
τους διεθνείς οργανισμούς. 
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Η υποεπιτροπή συμφώνησε, επίσης, την επόμε-
νη σειρά τροποποιήσεων στον Διεθνή Ναυτιλι-
ακό Κώδικα Επικίνδυνων Φορτίων (International 
Maritime Dangerous Goods – IMDG) και στον 
Διεθνή Ναυτιλιακό Κώδικα για τα στερεά χύδην 
φορτία (International Maritime Solid Bulk Cargoes 
Code – IMSBC), οι οποίοι θα υποβληθούν στη 
συνεδρίαση της MSC 105 για υιοθέτηση. 
Συμφωνήθηκε επίσης η προσθήκη νέων ορι-
σμών σχετικά με τον δυναμικό διαχωρισμό του 
φορτίου (dynamic separation), το φυσικό φαινό-
μενο δηλαδή κατά το οποίο σχηματίζεται υγρός 
πολτός (νερό και λεπτά στερεά) πάνω από το 
στερεό φορτίο, με αποτέλεσμα τη δημιουργία 
ελεύθερων επιφανειών, που μπορεί να οδηγή-
σουν σε απώλεια ευστάθειας και ανατροπή του 
πλοίου. 
Τέλος, η υποεπιτροπή θα προχωρήσει σε ανα-
θεώρηση των προγραμμάτων επιθεώρησης των 
εμπορευματοκιβωτίων και γενικότερα των μονα-
δοποιημένων φορτίων που μεταφέρουν επικίνδυ-
να εμπορεύματα. Στόχος της τροποποίησης των 
οδηγιών και του κώδικα είναι να συμβάλουν στην 
εφαρμογή ενός ομοιόμορφου και ασφαλούς 
προγράμματος επιθεώρησης για πλοία που μετα-
φέρουν μοναδοποιημένα φορτία στην ποντοπό-
ρο ναυτιλία, σύμφωνα με τις ισχύουσες συμβά-
σεις και κώδικες του ΙΜΟ, όπως:
•	 Διεθνής Σύμβαση για την Ασφάλεια  

της Ζωής στη Θάλασσα (SOLAS). 
•	 Κώδικας IMDG. 
•	 Διεθνής Σύμβαση για Ασφαλή 

Εμπορευματοκιβώτια (CSC) και συναφείς 
συστάσεις, συμπεριλαμβανομένου του 
Κώδικα Πρακτικής για τη Συσκευασία 
Μονάδων Μεταφοράς Φορτίου (MO/ILO/
UNECE Code of Practice for Packing of 
Cargo Transport Units – CTU Code).

Paris MoU και Tokyo MoU: Η καμπάνια στην 
προσπάθεια περιορισμού των περιστατικών 
απώλειας ευστάθειας 

Στον απόηχο του πορίσματος για την ανατροπή 
και την ολική απώλεια του car carrier «Golden 
Ray» στις 29/9/2021, άλλο ένα Ro-Ro πήρε μεγά-
λη κλίση και σχεδόν ανετράπη στο λιμάνι του 
Αλγερίου. Πρόκειται για το Ro-Ro «IVAN», με 
τα πρώτα στοιχεία των ερευνών για τα αίτια της 
ανατροπής να δείχνουν εισροή υδάτων στα κατα-
στρώματα φορτίου (γκαράζ) και απώλεια ευστά-
θειας λόγω λανθασμένων χειρισμών ερματισμού. 
Πολύ πριν από τη δημοσίευση του πορίσματος 
του «Golden Ray» και την ανατροπή του «IVAN», 
προηγήθηκαν πολλά περιστατικά μέσα στο 2019 
και το 2020, όπως η απώλεια του πλοίου μετα-

φοράς χύδην ξηρού φορτίου «Nur Allya», λόγω 
υγροποίησης του φορτίου και απώλειας ευστά-
θειας, με αποτέλεσμα τα μνημόνια των κρατών 
λιμένα όπως το Paris MoU και το Tokyo MoU 
να συμφωνήσουν στη διενέργεια επικεντρωμέ-
νης καμπάνιας στις επιθεωρήσεις κράτους λιμένα 
(Concentrated Inspection Campaign – CIC), η 
οποία θα διαρκέσει από την 1η Σεπτεμβρίου έως 
τις 30 Νοεμβρίου 2021.
Τα μνημόνια συνεργασίας της Μαύρης Θάλασ-
σας, του Ινδικού Ωκεανού, της Μεσογείου, του 
Ριάντ και της Νότιας Αμερικής (Vina del Mar) θα 
συμμετάσχουν σε αυτή την πρωτοβουλία, ενώ το 
Μνημόνιο Καραϊβικής, ο Coast Guard των ΗΠΑ 
και η AMSA διεξάγουν τις τοπικές εκστρατείες 
επιθεώρησης.
Η κοινή CIC για την ευστάθεια των πλοίων ανα-
πτύχθηκε από τα μνημόνια συνεργασίας του 
Παρισιού και του Τόκιο και είχε προγραμματιστεί 
για το 2020. Λόγω της πανδημίας Covid-19, ανα-
βλήθηκε για ένα έτος. Το κίνητρο για την CIC 
στην ευστάθεια ήταν αρκετά σοβαρά περιστα-
τικά, λόγω λανθασμένων συνθηκών φόρτωσης 
πλοίου ή λανθασμένων υπολογισμών ευστάθειας.
Υπήρχε μια παρόμοια CIC του MoU του Παρι-
σιού σχετικά με την ευστάθεια βλαβών (Damage 
Stability) στα δεξαμενόπλοια το 2010, όπου το 
κύριο επίκεντρο ήταν οι απαιτήσεις ευστάθειας 
του ΙΜΟ για τα δεξαμενόπλοια, ενώ στην τρέ-
χουσα CIC θα δοθεί έμφαση στο φυλλάδιο 
ευστάθειας (stability booklet) και στον υπολο-
γιστή φόρτωσης (Load Master Computer). Επί-
σης, κατά την επιθεώρηση του κράτους λιμένα, 
θα αξιολογηθεί εάν ο πλοίαρχος και οι υπεύθυνοι 
αξιωματικοί είναι καλά εκπαιδευμένοι και εξοικει-
ωμένοι με τα συστήματα που παρέχονται επί του 
πλοίου.
Τυχόν ελλείψεις που εντοπίζονται κατά τη διάρ-
κεια του CIC για την ευστάθεια γενικά θα ανα-
φερθούν στην έκθεση επιθεώρησης PSC με τον 
σχετικό κώδικα PSC. Οι κωδικοί που σχετίζονται 
με αυτήν την CIC είναι οι ακόλουθοι:
01313 - Φυλλάδιο φόρτωσης/εκφόρτωσης/
αποθήκευσης χύδην φορτίου (Booklet for bulk 
cargo loading/unloading/stowage)
01316 - Πληροφορίες φορτίου (Cargo information)
01317 - Βιβλίο φορτίου (Cargo record book)
01321 - Πιστοποίηση φυλλαδίου φορτίου 
(Endorsement of cargo booklet)
01326 - Φυλλάδιο ευστάθειας (Stability informa-
tion booklet)
02102 - Σχέδιο ελέγχου ζημιών (Damage 
Control Plan)
02103 - Ευστάθεια/κοπώσεις/και όργανα υπολο-
γισμών Stability/strength/and loading instruments
15150 - ISM
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Στο ερωτηματολόγιο που εκπονήθηκε, ο επιθε-
ωρητής του κράτους λιμένα πρέπει να είναι σε 
θέση να απαντήσει στις ακόλουθες ερωτήσεις 
κατά τη διάρκεια της επιθεώρησης:
1.	 Οι πληροφορίες ευστάθειας (υδροστατικοί 

πίνακες, εκτόπισμα, βυθίσματα) που παρέ-
χονται στο πλοίο είναι πιστοποιημένες και 
μπορούν να χρησιμοποιηθούν εύκολα από 
τον πλοίαρχο και τον αξιωματικό υπεύθυνο 
για τη φόρτωση;

2.	 Είναι τα δεδομένα που χρησιμοποιήθηκαν 
για τον έλεγχο της ευστάθειας για την ανα-
χώρηση σωστά;

3.	 Συμμορφώνεται το πλοίο με τα κριτήρια 
ευστάθειας σύμφωνα με το διεθνές θεσμικό 
πλαίσιο, όπως ισχύει για τον τύπο του πλοίου;

4.	 Υπάρχουν στοιχεία που να δείχνουν ότι ο 
πλοίαρχος ή ο υπεύθυνος αξιωματικός μπο-
ρεί να καθορίσει την ευστάθεια του πλοίου 
σε διάφορες συνθήκες φόρτωσης, χρησι-
μοποιώντας τις εγκεκριμένες πληροφορίες 
ευστάθειας που παρέχονται στους πίνακες 
του πλοίου; 

5.	 Εάν το πλοίο διαθέτει υπολογιστή φόρτω-
σης κοπώσεων και ευστάθειας, είναι πιστο-
ποιημένο από τη σημαία;

6.	 Εάν το πλοίο είναι εφοδιασμένο με υπολογι-
στή φόρτωσης και ευστάθειας, είναι το λογι-
σμικό που χρησιμοποιεί συμμορφούμενο με 
τις απαιτήσεις για τον τύπο του πλοίου;

Τέλος, τα ευρήματα από την καμπάνια σύμφωνα 
με το παραπάνω ερωτηματολόγιο πρέπει να εξε-
ταστούν σε ποιο βαθμό επηρεάζουν το Σύστη-
μα Διαχείρισης Ασφάλειας (SMS) και αν υπάρχει 
περίπτωση μη συμμόρφωσης (non conformity) με 
τον κώδικά ISM. Το πόρισμα από το ατύχημα του 
«Golden Ray», σύμφωνα με το οποίο αποδίδεται 
ευθύνη και στη διαχειρίστρια εταιρεία για την έλλει-
ψη διαδικασιών ελέγχου που να διασφαλίζουν την 
επιβεβαίωση του υπολογισμού ευστάθειας από 

τους αξιωματικούς του πλοίου, έρχεται να ισχυ-
ροποιήσει την ανάγκη αλλαγής των διαδικασιών 
που προβλέπονται σε σχέση με τη συμμόρφωση 
του πλοίου με τις διατάξεις του θεσμικού πλαισίου 
σε ό,τι αφορά την ευστάθεια του πλοίου. Τέτοιες 
αλλαγές μπορεί να αφορούν σε κοινές διαδικασίες 
πλοίου/διαχειρίστριας εταιρείας, όπως: 
•	 Έλεγχος εάν όλα τα απαιτούμενα συστήματα 

ευστάθειας είναι εγκατεστημένα, διαθέσιμα 
και εγκεκριμένα, όπου απαιτείται.

•	 Έλεγχος εάν οι υπολογισμοί ευστάθειας για 
το τρέχον ταξίδι πραγματοποιούνται και επι-
βεβαιώνονται όπως απαιτείται.

•	 Αξιολόγηση του βαθμού εξοικείωσης του 
πλοιάρχου και των υπεύθυνων αξιωματικών 
με τα συστήματα υπολογισμού ευστάθειας.

ECDIS: Εφαρμογή στην πράξη  
και χρηστικότητα του συστήματος

Ο κλάδος της διερεύνησης ναυτικών ατυχημά-
των του Ηνωμένου Βασιλείου (Marine Accident 
Investigation Branch – MAIB) και το συμβού-
λιο της διερεύνησης ναυτικών ατυχημάτων της 
Δανίας (Maritime Accident Investigation Board 
– DMAIB) δημοσίευσαν μελέτη σχετικά με την 
πρακτική εφαρμογή και τη χρηστικότητα του 
ECDIS, ενώ παράλληλα σχεδιάστηκαν, με βάση 
τα ευρήματα, μοντέλα κατάρτισης και ανάπτυ-
ξης βέλτιστων πρακτικών για τον σχεδιασμό 
της επόμενης γενιάς του συστήματος. Η μελέτη 
εκπονήθηκε με μεθοδολογία βασισμένη κυρίως 
σε ημιδομημένες συνεντεύξεις με 155 χρήστες 
ECDIS και δεδομένα παρατήρησης που συγκε-
ντρώθηκαν μεταξύ Φεβρουαρίου και Ιουλίου του 
2018, κατά τη διάρκεια θαλάσσιων ταξιδιών στα 
ευρωπαϊκά ύδατα σε 31 πλοία διαφόρων τύπων. Η 
μελέτη διαπίστωσε ότι το ECDIS βρίσκεται ακό-
μη σε πρώιμο στάδιο εφαρμογής, με τους χρή-
στες να έχουν πολλά ακόμα να μάθουν.
Η χρήση του ECDIS ως κύριου μέσου ναυσιπλο-
ΐας ή βοηθητικού εξαρτάται από:
•	 Τον τύπο του πλοίου.
•	 Την περιοχή λειτουργίας και τον τύπο  

των φορτίων.
•	 Τον τύπο του ECDIS (μοντέλο/ηλικία).
•	 Το επίπεδο ενσωμάτωσης του συστήματος 

με τα υπόλοιπα βοηθήματα (GPS, speed log, 
ARPA).

•	 Τη διάταξη και την εργονομία της γέφυρας 
(ενσωματωμένη ή όχι).

•	 Την εξοικείωση και τη γνώση του 
συστήματος από τον χρήστη.

•	 Την εμπειρία χρήστη.
•	 Την οργάνωση και τη διαχείριση ομάδας. 
•	 Τις προτιμήσεις των πλοιάρχων.
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•	 Το επίπεδο έκθεσης στον έλεγχο του 
κράτους του λιμένα, τον έλεγχο από τους 
ναυλωτές (vetting) και τον έλεγχο του ISM 
(audits).

Τα πλοία της έρευνας χωρίζονται σε δύο κατη-
γορίες:
•	 Στα πλοία τα οποία δεν έχουν την 

υποχρέωση της τήρησης παραδοσιακών 
χαρτών (paperless) με υψηλό επίπεδο 
ενσωμάτωσης, με ειδικά σχεδιασμένες 
γέφυρες «τύπου πιλοτηρίου», δύο 
συστήματα ECDIS και οθόνες πολλαπλών 
λειτουργιών (MFD). 

•	 Στα πλοία που φέρουν ακόμα συμβατικούς 
χάρτες εκτός από το ECDIS, αυξάνοντας 
τον φόρτο εργασίας της ομάδας γέφυρας, 
καθώς και τα δύο μέσα απαιτούν 
διόρθωση/ενημέρωση. Σε αυτά τα πλοία τα 
σχέδια πλου πρέπει να σχεδιαστούν στον 
συμβατικό χάρτη καθώς και να εισαχθούν 
στο ECDIS.

Οι χρήστες προσδιόρισαν τη μεγάλη χρησιμό-
τητα του ECDIS στην ασφαλή ναυσιπλοΐα, στη 
μείωση του φόρτου εργασίας στη γέφυρα και 
στη μεγιστοποίηση του ελέγχου της κατάστα-
σης (situational awareness) που προκύπτει από 
την αξιοποίηση των δυνατοτήτων του συστήμα-
τος και των πληροφοριών σε πραγματικό χρόνο. 
Οι διάφορες πηγές πληροφοριών, είτε αυτές 
που παρέχονται απευθείας από το σύστημα είτε 
αυτές που παρέχονται από άλλα ενσωματωμένα 
συστήματα, είναι ακριβείς και οι χρήστες δεν 
αντιμετώπισαν δυσλειτουργίες, ενώ διαπιστώθη-
κε ότι εμπιστεύονται τις πληροφορίες που παρέ-
χονται από το ECDIS. 
Ορισμένες λειτουργίες του ECDIS φάνηκε ότι 
μειώνουν τον χρόνο που χρειαζόταν για την ενη-
μέρωση των χαρτών, τη χάραξη των πορειών, αν 
και αυτές οι λειτουργίες δεν θεωρήθηκαν απαραί-
τητα ότι συμβάλλουν στην ασφαλή ναυσιπλοΐα με 
άμεσο τρόπο.

Αξιοσημείωτο είναι ότι οι χρήστες που είχαν 
μεγάλη εμπειρία στη χρήση των παραδοσιακών 
χαρτών επισήμαναν τη μείωση του φόρτου εργα-
σίας και του χρόνου που ο αξιωματικός είναι απα-
σχολημένος με την τοποθέτηση του στίγματος 
στον χάρτη ως το κύριο πλεονέκτημα του ECDIS, 
επιτρέποντας στον αξιωματικό φυλακής να επικε-
ντρωθεί σε άλλα κρίσιμα καθήκοντα ασφάλειας, 
π.χ. τήρηση πορείας και αποφυγή σύγκρουσης. Η 
πλειονότητα των χρηστών θεώρησε ότι αυτή ήταν 
η μεγαλύτερη χρησιμότητα του συστήματος του 
ECDIS, λόγω της αύξησης του επιπέδου ασφά-
λειας στη ναυσιπλοΐα. Ο χρήστης τελικά μπορεί 
να πάρει αποφάσεις χρησιμοποιώντας τις πλέον 
αξιόπιστες πληροφορίες που παρέχονται από το 
ECDIS σχετικά με την αποφυγή συγκρούσεων, 
τις στροφές (wheel over line) και τις μανούβρες 
του πλοίου (docking mode), κ.λπ. 
Από την πλευρά του χρήστη, το ECDIS συμβάλ-
λει στην ασφαλή πλοήγηση, αλλά η εφαρμογή του 
στην πράξη συνοδεύεται και από προβλήματα:
•	 Οι αυτοματισμοί του συστήματος δεν 

λειτουργούν πάντα αποτελεσματικά, 
είτε λόγω της έλλειψης αξιοπιστίας 
βαθυμετρήσεων (depth contours) είτε της 
έλλειψης ανθρωποκεντρικού σχεδιασμού. 

•	 Οι αποφάσεις για την αυτοματοποίηση και 
το alarm του περιγράμματος ασφαλείας 
(safety contour) φαίνεται να βασίστηκαν 
σε τεχνολογικές εφαρμογές και όχι 
στον συνδυασμό της κοινής συμβολής 
ανθρώπου/μηχανής για την ολοκλήρωση 
προσδιορισμένων αποστολών σε διαφορετικά 
σενάρια και περιβάλλοντα, μειώνοντας 
τον βαθμό ικανοποίησης των χρηστών και 
συνεπώς τη χρηστικότητα των συστημάτων.

Το ECDIS δεν είναι ένας απλός τυποποιημένος 
ηλεκτρονικός χάρτης. Πρόκειται για μια τεχνολο-
γία που παρέχει μια νέα μορφή συνολικής γνώ-
σης με τη συγκέντρωση πληροφοριών από διά-
φορες πηγές, δίνοντας νέο νόημα στην ασφαλή 
ναυσιπλοΐα. Το ECDIS έχει επεκτείνει τον ρόλο 
του αξιωματικού φυλακής στη διατήρηση της 
ασφάλειας του πλοίου, αυξάνοντας τα διαθέσι-
μα δεδομένα που απαιτούν διαχείριση, αξιολό-
γηση και ερμηνεία. Αν και η χρήση του ECDIS 
έχει ενσωματωθεί σε κάποιο βαθμό στις σχετικές 
διεθνείς συμβάσεις, οι βέλτιστες πρακτικές χρή-
σης παραμένουν ίδιες με τις πρακτικές που αφο-
ρούν τους παραδοσιακούς χάρτινους χάρτες, οι 
οποίες παραμένουν στο επίκεντρο της εκπαίδευ-
σης, σχεδόν σε όλα τα ναυτικά κολέγια και ακα-
δημίες παγκοσμίως. Είναι όμως βέβαιο ότι, όσο 
το ECDIS εξελίσσεται, οι πρακτικές αυτές της 
εκπαίδευσης θα είναι σχεδιασμένες σύμφωνα με 
τις δεξιότητες που απαιτούνται στη χρήση του.
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ΞΗΡΆ ΦΟΡΤΊΑ 

Άνθρακας
–

Κίνα: Σε ρότα ανόδου η παραγωγή

Ο Αύγουστος υπήρξε δραστήριος μήνας για την 
παραγωγή ορυκτών καυσίμων στην Κίνα. Τόσο 
η παραγωγή φυσικού αερίου όσο και εκείνη του 
άνθρακα αλλά και του πετρελαίου σημείωσαν 
άνοδο, βάσει δεδομένων της στατιστικής υπηρε-
σίας της ασιατικής χώρας.
Μικρή αύξηση καταγράφηκε στην παραγωγή 
άνθρακα, με τη συνολική παραγωγή να διαμορ-
φώνεται στους 340 εκατ. τόνους τον Αύγουστο, 
0,8% αυξημένη σε σύγκριση με τον Αύγουστο 
του 2020. Σε ό,τι αφορά τη συνολική εικόνα του 
πρώτου οκταμήνου, η παραγωγή άνθρακα σημεί-
ωσε αύξηση 4,4% σε σύγκριση με την περίοδο 
Ιανουαρίου-Αυγούστου του 2020, καθώς διαμορ-

φώθηκε στους 2,6 δισ. τόνους. 
Άνοδος διαπιστώθηκε και στις 
εισαγωγές άνθρακα, οι οποίες 

ανήλθαν σε 28,05 εκατ. τόνους τον Αύγουστο 
(αύξηση 35,08% σε σύγκριση με τον Αύγουστο 
του 2020).

Σε ελεύθερη πτώση τα αποθέματα της Ινδίας

Σημαντική μείωση καταγράφουν τα αποθέματα 
άνθρακα της Ινδίας, εξέλιξη που ενδέχεται να 
οδηγήσει την ασιατική χώρα σε ακριβές εισαγω-
γές ή/και μπλακάουτ. 
Τα αποθέματα άνθρακα της Ινδίας έχουν μειω-
θεί στα χαμηλότερα επίπεδα από τον Νοέμβριο 
του 2017, σύμφωνα με την Κεντρική Αρχή Ηλε-
κτρισμού της χώρας. Ενδεικτικό της κατάστασης 
είναι το γεγονός πως στις 24 Σεπτεμβρίου μονά-
δες ηλεκτροπαραγωγής ισχύος 124 gigawatts, 
δηλαδή πάνω από το 60% της ηλεκτροπαραγω-
γικής δυναμικότητας με τη χρήση άνθρακα, είχαν 
αποθέματα για λιγότερο από μία εβδομάδα.
Αναλυτές σημειώνουν ότι, καθώς τα περιθώρια 
στενεύουν, τα εγχώρια εργοστάσια ηλεκτροπα-
ραγωγής άνθρακα θα κληθούν να στραφούν σε 
εισαγωγές εν μέσω πολύ αυξημένων τιμών διε-
θνώς. Όπως σημειώνουν, η χώρα έχει καταφέ-
ρει να επεκτείνει την ηλεκτροπαραγωγική της 

Commodities
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΑ ΑΓΑΘΑ: 
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δυναμικότητα, ωστόσο έχει «παραμελήσει» να 
αυξήσει τις υποδομές παραγωγής προκειμένου 
να καλυφθεί η ζήτηση. Άλλωστε, η ζήτηση για 
ηλεκτρικό ρεύμα τον Ιούλιο και τον Αύγουστο 
αυξήθηκε αντίστοιχα κατά παραπάνω από 10% 
και 18%. Αξίζει, τέλος, να σημειωθεί ότι ήδη η 
ινδική οικονομία είναι αντιμέτωπη με τις πολύ 
υψηλές τιμές πετρελαιοειδών.

Ζάχαρη
–

Ινδία: Σε υψηλά τετραετίας οι τιμές

Μειωμένες αναμένονται οι εξαγωγές ζάχαρης της 
Ινδίας, καθώς οι μύλοι διστάζουν να προβούν σε 
συμβόλαια με εξαγωγείς, αποφεύγοντας να διο-
χετεύσουν φορτία στις διεθνείς αγορές, όπως 
αναφέρει το πρακτορείο ειδήσεων Reuters. Η 
διστακτικότητα αυτή οφείλεται στο ράλι ανόδου 
που παρουσιάζουν οι εγχώριες τιμές ζάχαρης 
στην Ινδία, οι οποίες έχουν φτάσει σε υψηλά 
τετραετίας, ωθώντας ταυτόχρονα σε αύξηση τη 
διαφορά εγχώριων και παγκόσμιων τιμών.
Οι εγχώριες τιμές κατέγραψαν αύξηση 13% μέσα 

σε δύο μήνες, φτάνοντας τις 36.900 ρουπίες/τόνο, η μεγαλύτερη τιμή από 
τον Νοέμβριο του 2017. Αξίζει να σημειωθεί πως οι εξαγωγείς ζάχαρης 
προσφέρουν στους μύλους 31.500 ρουπίες/τόνο για ακατέργαστη ζάχαρη 
και 32.000 ρουπίες/τόνο για λευκή ζάχαρη.
Φορτία ζάχαρης από την Ινδία έχουν τη δυνατότητα να ανακουφίσουν 
την παγκόσμια προσφορά, που βασίζεται στα φορτία της Βραζιλίας, τα 
οποία αναμένεται να μειωθούν. Ωστόσο, μέχρι στιγμής έχουν υπογραφεί 
συμβόλαια για την εξαγωγή 1,2 εκατ. τόνων ζάχαρης για το εμπορικό έτος 
2021/2022, το οποίο ξεκινά την 1η Οκτωβρίου. Τα περισσότερα από αυτά 
υπογράφηκαν τον Αύγουστο, όταν οι εγχώριες τιμές βρίσκονταν σε φυσι-
ολογικά επίπεδα.
Ωστόσο, οι μύλοι δεν ενδιαφέρονται για νέα συμβόλαια εξαγωγών, όταν η 
δραστηριοποίηση στην εγχώρια αγορά αποφέρει μεγαλύτερη κερδοφορία.
Και η αβεβαιότητα συνεχίζεται, καθώς η κυβέρνηση αναμένεται να ανακοι-
νώσει την προτεινόμενη τιμή για τα ζαχαροκάλαμα, δηλαδή την ελάχιστη 
τιμή που οι μύλοι είναι αναγκασμένοι να πληρώσουν στους παραγωγούς. 
Καθώς πλησιάζουν εκλογές στη χώρα, η προτεινόμενη αυτή τιμή αναμένε-
ται να είναι αυξημένη.
Τέλος, ακόμα και υπό το παρόν πλαίσιο, οι εξαγωγές ζάχαρης της Ινδίας θα 
μπορούσαν να ανέλθουν σε άνω των 5 εκατ. τόνων το επόμενο εμπορικό 
έτος. Άλλωστε, τα ελλιπή φορτία στην παγκόσμια αγορά θα οδηγήσουν σε 
άνοδο των τιμών, που, σε συνδυασμό με τη διόρθωση των εγχώριων τιμών 
λόγω αυξημένης προσφοράς το νέο εμπορικό έτος, θα οδηγήσουν στο να 
καταστεί κερδοφόρα η εξαγωγή ζάχαρης.

Σιδηρομετάλλευμα – Χάλυβας
–

Σε πτωτική πορεία η τιμή σιδηρομεταλλεύματος

Ανάμεικτες είναι οι τάσεις στις τιμές του iron ore εντός του 2021. Ειδικότε-
ρα, η τιμή του σιδηρομεταλλεύματος από τα $233/τόνο τον Μάιο υποχώ-
ρησε στα $94/τόνο στα τέλη Σεπτεμβρίου. 
Η πτώση αποδίδεται στις κινήσεις της Κίνας, η οποία έχει επιβάλει σημαντι-
κούς περιορισμούς στην εγχώρια παραγωγή χάλυβα, σε μια προσπάθεια να 
επιτύχει τους περιβαλλοντικούς στόχους που έχει θέσει. Μάλιστα, σύμφω-
να με εκτιμήσεις, η κινεζική ζήτηση για σιδηρομετάλλευμα το β΄ εξάμηνο 
του 2021 θα είναι χαμηλότερη κατά 100 εκατ. τόνους σε σχέση με το α΄ 
εξάμηνο και ως εκ τούτου η τιμή ενδέχεται να κατρακυλήσει κάτω από τα 
$70/τόνο.
Η υψηλή αυτή μεταβλητότητα της τιμής του σιδηρομεταλλεύματος είναι 
ενδεικτική της εξάρτησης της αγοράς από την Κίνα, τη στιγμή μάλιστα που 
οι τιμές άλλων κύριων εμπορευμάτων αγγίζουν ιστορικά υψηλά επίπεδα. Το 
iron ore αποτελεί το εμπόρευμα με τις χαμηλότερες επιδόσεις μέχρι στιγ-
μής το 2021, καθώς το αλουμίνιο έφτασε σε υψηλά 13ετίας, ενώ άνθρακας 
και φυσικό αέριο σπάνε το ένα ρεκόρ μετά το άλλο.
Σύμφωνα με την UBS Group AG, «η πτώση επήλθε νωρίτερα του αναμενο-
μένου». Τα αποθέματα στα λιμάνια είναι αυξημένα κατά 10% σε σχέση με 
πέυρσι, ενώ η πτώση της ζήτησης από πλευράς Κίνας συμπίπτει με εκτι-
μήσεις για αύξηση των παγκόσμιων προμηθειών. Κατά την UBS, η τιμή του 
σιδηρομεταλλεύματος θα φτάσει τα $89/τόνο το 2022.



« Έκρηξη» στην παραγωγή 
σιδηρομεταλλεύματος της Κίνας ενόψει;

Σε αύξηση της εγχώριας παραγωγής σιδηρομε-
ταλλεύματος σκοπεύουν να προβούν οι παρα-
γωγοί της Κίνας, όπως αναφέρει το πρακτορείο 
ειδήσεων Reuters. Ειδικότερα, το νέο πενταετές 
πλάνο του Πεκίνου κάνει λόγο για αύξηση κατά 
περισσότερο από 100 εκατ. τόνους μεταξύ του 
2021 και του 2025 σε σύγκριση με την τωρινή 
παραγωγή.
Ο κύριος λόγος που το Πεκίνο επιθυμεί αύξη-
ση της παραγωγής είναι η απεξάρτηση της Κίνας 
από τις εισαγωγές σιδηρομεταλλεύματος. Όπως 
επισήμανε ο Luo Tiejun, αντιπρόεδρος της CISA 
(China Iron and Steel Association), η εξάρτη-
ση των κινεζικών χαλυβουργιών σε συνδυασμό 
με περιβαλλοντικές ανησυχίες που εγείρονται 
δυσχεραίνουν την εγχώρια παραγωγή.
Εκτός από την τόνωση της εγχώριας παραγωγής 
σιδηρομεταλλεύματος, η Κίνα ενδιαφέρεται και 
για projects σε ξένες αγορές. Συγκεκριμένα, το 
γιγάντιο ορυχείο Simandou στη Γουινέα ανήκει 
μερικώς στην CISA, δείγμα ότι η Κίνα απλώνει τα 
δίχτυα της στην Αφρική.
Σημειώνεται πως η Κίνα παρήγαγε περίπου 870 
εκατ. τόνους σιδηρομεταλλεύματος το 2020, 
ωστόσο το εγχώρια παραγόμενο έχει αρκετά 
μικρότερη περιεκτικότητα σιδήρου σε σύγκριση 
με το εισαγόμενο, που παράγεται στην αλλοδαπή.
Τέλος, η Κίνα εισήγαγε 649 εκατ. τόνους σιδηρο-
μεταλλεύματος την περίοδο Ιανουαρίου-Ιουλίου 
του 2021, καταγράφοντας πτώση 1,5% στις εισα-
γωγές σε σύγκριση με την αντίστοιχη περίοδο το 
2020.

Μειωμένη η παγκόσμια παραγωγή 
ακατέργαστου χάλυβα τον Αύγουστο

Τη μηνιαία έκθεσή της για την παραγωγή ακατέρ-
γαστου χάλυβα δημοσίευσε η Διεθνής Ένωση 
Χάλυβα (World Steel Association – WSA). Η 
συγκεκριμένη έκθεση αξιοποιεί δεδομένα από 
64 χώρες. Σε 156,8 εκατ. τόνους ανήλθε η συνολι-
κή παραγωγή των 64 αυτών χωρών τον Αύγουστο 
του 2021, μειωμένη κατά 1,4% σε σύγκριση με τον 
Αύγουστο του 2020.

Ειδικότερα, οι 83,2 εκατ. τόνοι ακατέργαστου 
χάλυβα παρήχθησαν στην Κίνα, ενώ οι υπόλοι-
ποι 73,6 εκατ. τόνοι στις υπόλοιπες 63 χώρες. Η 
παραγωγή της Κίνας τον Αύγουστο κατέγραψε 
μείωση 13,2% σε σύγκριση με τον Αύγουστο του 
2020, ενώ η παραγωγή των υπόλοιπων χωρών 
αύξηση 16,4% σε σύγκριση με ένα έτος πριν.
Η μείωση που κατέγραψε η Κίνα ήταν σημαντι-
κή, πλην όμως αναμενόμενη, καθώς το Πεκίνο 
έχει θέσει σε εφαρμογή πολιτικές με στόχο τη 
μείωση της παραγωγής χάλυβα, σε μια προσπά-
θεια περιορισμού των εκπομπών της βιομηχανί-
ας, ώστε να επιτύχει τους περιβαλλοντικούς του 
στόχους. Ακόμα και υπό αυτές τις συνθήκες, 
η Κίνα παρήγαγε το 53,1% του συνολικού ακα-
τέργαστου χάλυβα τον Αύγουστο. Την περίοδο 
Ιανουαρίου-Αυγούστου του 2021, η Κίνα παρή-
γαγε 733 εκατ. τόνους, καταγράφοντας αύξηση 
5,3% σε σύγκριση με την ίδια περίοδο ένα έτος 
πριν.
Τη δεύτερη θέση στην παγκόσμια κατάταξη της 
παραγωγής του Αυγούστου κατέκτησε η Ινδία, με 
9,9 εκατ. τόνους (8,2% αύξηση σε σύγκριση με 
τον Αύγουστο του 2020). Η συνολική παραγωγή 
της Ινδίας την περίοδο Ιανουαρίου-Αυγούστου 
ανήλθε σε 77,7 εκατ. τόνους (25,6% αύξηση σε 
σύγκριση με την περίοδο Ιανουαρίου-Αυγού-
στου του 2020). Το βάθρο συμπλήρωσε η Ιαπω-
νία, καθώς η παραγωγή της ανήλθε σε 7,9 εκατ. 
τόνους ακατέργαστου χάλυβα (22,9% αυξημένη 
σε σύγκριση με τον Αύγουστο του 2020). Η 
παραγωγή της χώρας του Ανατέλλοντος Ηλίου 
την περίοδο Ιανουαρίου-Αυγούστου διαμορφώ-
θηκε στους 64 εκατ. τόνους (17% αυξημένη σε 
σύγκριση με την αντίστοιχη περίοδο το 2020).
Επιπλέον, σε γενικότερο πλαίσιο, οι 64 χώρες 
ήταν υπεύθυνες για το 98% περίπου της παγκό-
σμιας παραγωγής ακατέργαστου χάλυβα το 2020. 
Όσον αφορά την πορεία της παραγωγής τους 
το τρέχον έτος, έχει διαμορφωθεί στους 1.321,9 
εκατ. τόνους την περίοδο Ιανουαρίου-Αυγού-
στου, αυξημένη κατά 10,6% σε σύγκριση με την 
αντίστοιχη περίοδο το 2020.
Την υπό εξέταση περίοδο, όλες οι περιοχές 
κατέγραψαν αύξηση της παραγωγής τους, με τις 
πιο αξιοσημείωτες αυξήσεις να σημειώνονται σε 
Αφρική, Νότια Αμερική και στις χώρες της Ευρω-
παϊκής Ένωσης. Τον σημαντικότερο ρόλο δια-
δραμάτισε σαφέστατα η περιοχή Ασίας και Ωκε-
ανίας, με το 73,1% της παγκόσμιας παραγωγής να 
προέρχεται από χώρες αυτής της περιοχής.
Τέλος, το 92,9% της συνολικής παραγωγής ακα-
τέργαστου χάλυβα προέρχεται από τις εξής 
περιοχές: Ασία και Ωκεανία, Ευρωπαϊκή Ένωση, 
Βόρεια Αμερική και Κοινοπολιτεία Ανεξάρτητων 
Κρατών (CIS).
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Σιτηρά
–

Σε τροχιά ρεκόρ οι κινεζικές εισαγωγές σιτηρών 
των ΗΠΑ;

Οι εξαγωγές αμερικανικών γεωργικών προϊόντων στην 
Κίνα το 2021 βρίσκονται σε ιδιαίτερα ανοδική πορεία 
σε σχέση με προηγούμενα έτη, όπως αναφέρει ο οικο-
νομολόγος David Widmar στο Agricultural Economic 
Insights (AEI).
Ειδικότερα, βάσει δεδομένων του Ιουνίου, η αξία των 
ροών γεωργικών προϊόντων μεταξύ ΗΠΑ και Κίνας 
έχει ήδη φτάσει τα $15,2 δισ. Το ποσό αυτό είναι 
αστρονομικό για την περίοδο, καθώς είναι αρκετά 
υψηλότερο από το αντίστοιχο των τελευταίων ετών 
και ήδη μεγαλύτερο από τις εισαγωγές της Κίνας καθ’ 
όλη τη διάρκεια του 2018 ($13,2 δισ.). Ακόμη, το α΄ 
εξάμηνο του έτους, το εμπόριο γεωργικών προϊόντων 
ήταν 52% μεγαλύτερο (ή περίπου $8 δισ.) σε σχέση με 
το α΄ εξάμηνο του 2020.
Επιπλέον, το α΄ εξάμηνο του έτους, η δεύτερη ισχυ-
ρότερη οικονομία του πλανήτη εισήγαγε καλαμπόκι 
συνολικής αξίας $3,3 δισ. και σόγια συνολικής αξίας 
$3,6 δισ. από τις ΗΠΑ.
Τέλος, με τα τωρινά δεδομένα, οι εισαγωγές γεωργι-
κών προϊόντων της Κίνας εκτιμάται πως θα φτάσουν 
τα $33,7 δισ. το 2021, στόχος που φαντάζει αρκετά 
πιθανός, καθώς παραδοσιακά το δ΄ τρίμηνο κάθε 
έτους καταγράφεται απότομη αύξηση των εν λόγω 
εισαγωγών. Ενδεικτικά, περίπου το 57% των ετήσι-
ων εισαγωγών σόγιας λαμβάνουν χώρα την περίοδο 
Οκτωβρίου-Δεκεμβρίου.

ΣΙΤΑΡΙ

Αναθεωρημένη προς τα επάνω εκτίμηση  
για την παραγωγή του Μεξικού

Προς τα επάνω αναθεωρήθηκε η εκτίμηση του αμε-
ρικανικού Υπουργείου Γεωργίας για την παραγωγή 
σιταριού του Μεξικού για την εμπορική περίοδο 
2021/2022.
Σύμφωνα με την τελευταία έκθεση του αμερικανικού 
υπουργείου, το Μεξικό θα παραγάγει 3,2 εκατ. τόνους 
το 2021/2022, 235.000 τόνους παραπάνω σε σχέση με 
το 2020/2021. 
Η αυξημένη παραγωγή θα είναι αποτέλεσμα των καλύ-
τερων καιρικών συνθηκών στο Μεξικό και των υψηλότε-
ρων καλλιεργήσιμων εκτάσεων. Την ίδια ώρα, σύμφωνα 
με το αμερικανικό Υπουργείο Γεωργίας, η κατανάλωση 
σιταριού θα αυξηθεί κατά 200.000 τόνους το 2021/2022, 
με τις εισαγωγές να ενισχύονται κατά 400.000 τόνους 
συγκριτικά με το 2020/2021.

ΣΟΓΙΑ

Πώς θα κινηθούν προσφορά και ζήτηση

Mικρές σε σχέση με την προηγούμενη έκθεση είναι 
οι μεταβολές στις εκτιμήσεις του International Grains 
Council (IGC) αναφορικά με την προσφορά και τη 
ζήτηση σόγιας το 2021/2022. Πιο συγκεκριμένα, το 
IGC εκτιμά ότι οι αυξημένες συγκομιδές σόγιας σε 
ΗΠΑ και Βραζιλία θα στηρίξουν την παγκόσμια παρα-
γωγή, η οποία υπολογίζεται στα επίπεδα ρεκόρ των 
380 εκατ. τόνων, αυξημένη κατά 5% σε σχέση με έναν 
χρόνο πριν.
Σύμφωνα με τις εκτιμήσεις του IGC, το παγκόσμιο 
εμπόριο θα μειωθεί το 2020/2021 κατά 2% λόγω μειω-
μένου αγοραστικού ενδιαφέροντος από πλευράς Κίνας. 
Με δεδομένη την αύξηση της ζήτησης από Ασία και 
χώρες της Βόρειας Αμερικής, η παγκόσμια κατανάλω-
ση σόγιας θα κινηθεί κατά 4% υψηλότερα. Τέλος, τα 
αποθέματα μεγάλων εξαγωγέων αναμένονται «σφιχτά», 
εκτιμά το IGC. 

Αργεντινή: Οι μέχρι στιγμής πωλήσεις

Οι Αργεντινοί αγρότες έχουν μέχρι στιγμής πουλήσει 30,5 
εκατ. τόνους σόγιας από τη συγκομιδή του 2020/2021, 
σύμφωνα με το Υπουργείο Γεωργίας της χώρας. 
Ο αριθμός αυτός είναι μειωμένος σε σχέση με το αντί-
στοιχο διάστημα πέρυσι, όταν οι πωλήσεις σόγιας άγγι-
ζαν τους 32,2 εκατ. τόνους. Η συγκομιδή σόγιας στη 
χώρα της Νότιας Αμερικής, η οποία ολοκληρώθηκε τον 
Ιούνιο, έφτασε στους 43,1 εκατ. τόνους, σύμφωνα με 
το Buenos Aires Exchange. Το Buenos Aires Exchange 
εκτιμά ότι η φετινή συγκομιδή, η οποία ξεκίνησε τον 
Οκτώβριο, θα αγγίξει τους 44 εκατ. τόνους.
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Αργό πετρέλαιο
–

Μεσοπρόθεσμες και μακροπρόθεσμες 
εκτιμήσεις για τη ζήτηση

Η ζήτηση για πετρέλαιο κατέγραψε μια άνευ προ-
ηγουμένου μείωση το 2020, οπότε μειώθηκε κατά 
9,3 εκατ. βαρέλια/ημέρα, όπως αναφέρει ο OPEC 
στην έκθεσή του World Oil Outlook 2021. Βάσει 
της έκθεσης, η μείωση αυτή μπορεί να αποδοθεί 
μόνο στα μέτρα αντιμετώπισης της Covid-19 και 
στη συνεπακόλουθη πτώση της οικονομικής δρα-
στηριότητας κατά 3,4% σε σύγκριση με το 2019. 
Σύμφωνα με τις εκτιμήσεις του OPEC, η ζήτηση 
πετρελαίου εκτιμάται πως θα ανακάμψει κατά 6 
εκατ. βαρέλια/ημέρα το 2021, παραμένοντας κάτω 
από τα προ πανδημίας επίπεδα. Σημειώνεται πως 
η πιο νωχελική ανάκαμψη έχει παρατηρηθεί στις 
χώρες του OOΣΑ.
Σε παρόμοιο μήκος κύματος βρίσκεται η ανάκαμ-
ψη πετρελαίου και στην πλειονότητα των χωρών 
που δεν ανήκουν στον ΟΟΣΑ. Εξαίρεση αποτε-
λεί η Κίνα, με τις εκτιμήσεις για την ανάκαμψη της 
ζήτησής της να έχουν αυξηθεί κατά 1 εκατ. βαρέ-
λια/ημέρα, σε σύγκριση με το προηγούμενο World 
Oil Outlook. Η Κίνα, άλλωστε, ανήκει στις χώρες 
των οποίων η ζήτηση επηρεάστηκε λιγότερο από 

την πανδημία. Συγκεκριμένα, όπως αναφέρει ο 
OPEC, η ζήτηση της ασιατικής χώρας κατέγραψε 
πτώση μόλις 0,3 εκατ. βαρέλια από το 2019 στο 
2020.
Μεσοπρόθεσμα, ο OPEC εκτιμά πως η ζήτηση 
πετρελαίου των χωρών του ΟΟΣΑ θα κορυφω-
θεί το 2023, στα 46,6 εκατ. βαρέλια/ημέρα, και 
έπειτα θα μειώνεται έως ότου φτάσει τα 45,9 
εκατ. βαρέλια/ημέρα το 2026. Όσον αφορά τη 
ζήτηση πετρελαίου των εκτός ΟΟΣΑ χωρών, 
θα αυξάνεται συνεχώς μέχρι το 2026, οπότε και 
θα αγγίξει τα 58,5 εκατ. βαρέλια/ημέρα. Οι συνι-
στώσες αυτές οδηγούν σε σταδιακή αύξηση της 
παγκόσμιας ζήτησης πετρελαίου μέχρι το 2026, 
οπότε και εκτιμάται πως θα φτάσει τα 104,4 εκατ. 
βαρέλια/ημέρα. Πάντως, ο ρυθμός αύξησής της 
θα επιβραδύνεται από έτος σε έτος.
Μακροπρόθεσμα, ο OPEC εκτιμά πως η ζήτηση 
των χωρών του ΟΟΣΑ θα μειωθεί ακόμα περισ-
σότερο. Ειδικότερα, κάνει λόγο για μείωση της 
ζήτησης κατά 7,9 εκατ. βαρέλια/ημέρα το 2020-
2045. Ωστόσο, η παγκόσμια ζήτηση πετρελαί-
ου αναμένεται να καταγράψει αύξηση 17,6 εκατ. 
βαρελιών/ημέρα από το 2020 στο 2045, οπότε 
και εκτιμάται στα 108,2 εκατ. βαρέλια/ημέρα. Το 
γεγονός αυτό οφείλεται στη ζήτηση των χωρών 
εκτός ΟΟΣΑ, η οποία εκτιμάται πως θα καταγρά-
ψει αύξηση 25,5 εκατ. βαρελιών/ημέρα το 2020-
2045, φτάνοντας τα 74,1 εκατ. βαρέλια/ημέρα. 
Πρωταγωνιστές αυτής της αύξησης αναμένεται 
να είναι οι ασιατικές χώρες, των οποίων η ζήτη-
ση θα αυξηθεί κατά 15,1 εκατ. βαρέλια/ημέρα από 
το 2020 στο 2045 αντίστοιχα, φτάνοντας τα 40,9 
εκατ. βαρέλια/ημέρα.
Τέλος, ο OPEC κάνει λόγο για επιβράδυνση 
του ρυθμού αύξησης ανά πενταετία τα επόμενα 
δεκαπέντε έτη. Συγκεκριμένα, ο μέσος ρυθμός 
αύξησης της ζήτησης πετρελαίου την περίοδο 
2021-2025 θα είναι 2,6 εκατ. βαρέλια/ημέρα, ενώ 
εκείνος της περιόδου 2026-2030 θα είναι 0,6 
εκατ. βαρέλια/ημέρα. Περαιτέρω μείωση ανα-
μένεται την περίοδο 2031-2035, με τη ζήτηση 
πετρελαίου να αυξάνεται κατά 0,3 εκατ. βαρέλια/
ημέρα κατά μέσο όρο. Από το 2036 και έπειτα, οι 
εκτιμήσεις καταδεικνύουν μηδαμινή αύξηση της 
ζήτησης πετρελαίου, η οποία θα εισέλθει σε μια 
μακρά περίοδο σταθερότητας.

Οι λόγοι της υψηλής μεταβλητότητας  
στις τιμές 

Η έλλειψη επενδύσεων στην προσφορά πετρε-
λαίου και φυσικού αερίου, εν μέσω μιας μετά-
βασης στα καθαρότερα εναλλακτικά καύσιμα, 
πιθανώς να αποτελέσει τον οδηγό της υψηλής 
μεταβλητότητας της τιμής του πετρελαίου την 



επόμενη δεκαετία, σύμφωνα με όσα ανέφεραν 
πρόσφατα σε συνέδριο επικεφαλής εταιρειών 
ενέργειας και κύκλοι της αγοράς.
Η αποεπένδυση στους κλάδους του πετρελαίου 
και του φυσικού αερίου θα μειώσει τις προμή-
θειες και καθώς η ζήτηση φαίνεται να ανακά-
μπτει, τόνισαν υψηλόβαθμα στελέχη των Vitol, 
Trafigura, Hess Corp. and Equinor στο πλαίσιο 
του συνεδρίου APPEC 2021.
Κατά τον Ben Luckock, Co-Head of oil trading 
της Τrafigura, η παγκόσμια ζήτηση θα συνεχίσει 
να αυξάνεται, καθώς νέες αγορές και νέοι κατανα-
λωτές εμφανίζονται. Η εκτιμώμενη αυτή αύξηση 
θα πυροδοτήσει δυνητικά νέους κύκλους αυξη-
μένων τιμών πετρελαίου, εξέλιξη που θα αυξήσει 
το κόστος για την παγκόσμια οικονομία.
«Είμαστε σε μια περίοδο όπου έχουμε επενδύ-
σει πολύ λίγο μετά τη σταδιακή ανάκαμψη από 
την Covid», ανέφερε ο Eirik Waerness, αντιπρόε-
δρος της Equinor, σύμφωνα με το Reuters.
Σύμφωνα μάλιστα με τις απόψεις που διατυπώ-
θηκαν στο συνέδριο, η παγκόσμια ζήτηση θα επι-
στρέψει στα προ πανδημίας επίπεδα στις αρχές 
του επόμενου έτους, σε συμφωνία δηλαδή με τις 
εκτιμήσεις του OPEC. Αναφέρθηκαν δε και στη 
σημασία της επίτευξης συμφωνίας μεταξύ ΗΠΑ 
και Ιράν, προκειμένου ποσότητες ιρανικού πετρε-
λαίου να επιστρέψουν στην αγορά, και κατέληξαν 
στην ανάγκη επενδύσεων στα ορυκτά καύσιμα 
προκειμένου να αποφευχθούν οι ελλείψεις και οι 
αυξήσεις στις τιμές.

Ρωσία: Ανοδική πορεία για τις εξαγωγές

Αύξηση των εξαγωγών πετρελαίου, που προέρχε-
ται από τα Ουράλια, μέσω τερματικών της Βαλτι-
κής Θάλασσας αναμένεται να σημειώσει η Ρωσία 
το διάστημα Οκτωβρίου-Νοεμβρίου. Κύριοι λόγοι 
για την εν λόγω εκτίμηση θεωρούνται η αύξηση 
της παραγωγής πετρελαίου και η μείωση της εγχώ-
ριας παραγωγής πετρελαϊκών προϊόντων.
Ειδικότερα, η αύξηση των εξαγωγών πετρελαί-
ου θα πραγματοποιηθεί μέσω των τερματικών 
Primorsk και Ust-Luga. Σημειώνεται πως η αναμε-
νόμενη άνοδος υπολογίζεται να διαμορφωθεί στο 
16% σε σύγκριση με τα επίπεδα του γ΄ τριμήνου, 
με τις εξαγωγές να αγγίζουν τους 18,7 εκατ. τόνους.
Αντιθέτως, οι εκτιμήσεις για τις εξαγωγές πετρε-
λαίου μέσω του τερματικού του Νοβοροσίσκ, ο 
οποίος βρίσκεται στη Μαύρη Θάλασσα, παραμέ-
νουν αμετάβλητες, στους 6,1 εκατ. τόνους, καθώς 
αναμένονται δυσμενείς καιρικές συνθήκες.
Τέλος, σε ένα γενικότερο πλαίσιο, οι συνολικές 
εξαγωγές πετρελαίου της Ρωσίας αναμένεται να 
αυξηθούν κατά 2,1% το δ΄ τρίμηνο του 2021 σε 
σύγκριση με το γ΄ τρίμηνο του έτους.

Υγροποιημένο φυσικό αέριο 
(LNG)
–

Η ζήτηση από τις ΗΠΑ στο επίκεντρο

Αξιοσημείωτη αύξηση κατέγραψαν τα συμβόλαια μελλοντικής εκπλήρωσης 
αμερικανικού φυσικού αερίου στα τέλη Σεπτεμβρίου, καθώς η εκτόξευση 
των τιμών αερίου διεθνώς ωθεί προς τα επάνω τη ζήτηση για LNG από τις 
ΗΠΑ. Οι εν λόγω τιμές αυξήθηκαν, παρά τις πρόσφατες εκτιμήσεις για πιο 
ήπιες καιρικές συνθήκες τον χειμώνα και συνεπώς χαμηλότερη ζήτηση. 
Μάλιστα, οι τιμές φυσικού αερίου σε Ασία και Ευρώπη κινούνται σχεδόν 
σε πενταπλάσια επίπεδα από αυτές των ΗΠΑ, λόγω χαμηλών αποθεμά-
των στην Ευρώπη και πολύ υψηλής ζήτησης στην Ασία. Με τις τιμές σε 
Ασία και Ευρώπη στα ιστορικά υψηλά επίπεδα των $29/mmBtu έναντι μόλις 
$6/mmBtu στις ΗΠΑ, αναλυτές θεωρούν ότι οι αγοραστές παγκοσμίως θα 
συνεχίσουν να αγοράζουν όλο το LNG που παράγουν οι ΗΠΑ. Οι ΗΠΑ 
εξάγουν ως LNG το 10% του φυσικού αερίου που παράγουν.
Αξίζει να σημειωθεί ότι, παρά τη σημαντική άνοδο των τιμών, η παραγω-
γική δυναμικότητα LNG των ΗΠΑ είναι περιορισμένη στα 10,5 δισ. κυβικά 
πόδια/ημέρα και ως εκ τούτου η ζήτηση ενδέχεται να μην καλυφθεί. Οι 
παγκόσμιες αγορές θα πρέπει ίσως να περιμένουν προκειμένου αργότερα 
μέσα στον χρόνο μια έκτη μονάδα παραγωγής LNG στη Λουιζιάνα τεθεί 
σε λειτουργία.
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Κατακερματισμός  
της Ναυτιλιακής Αγοράς 
και Εναλλακτικές Πηγές 
Χρηματοδότησης

Η χρηματοδότηση πλοίων, σε οποιοδήποτε σχήμα, μορφή ή μέγεθος, ήταν και 
θα συνεχίσει να αποτελεί αναπόσπαστο μέρος της ναυτιλίας. Η ναυτιλία, ως 
βιομηχανία εντάσεως κεφαλαίου, θα απαιτεί πάντα σημαντικά χρηματικά ποσά, 
είτε προέρχονται από ιδιωτικές, οικογενειακές πηγές, τράπεζες ή leasing houses 
είτε από τις ευρύτερες κεφαλαιαγορές. 

Του Πέτρου Κεφαλωνίτη, 
Director RMK Maritime & Ascension Finance

Τα τελευταία χρόνια, μετά τη χρηματοπιστωτική κρίση του 2008 και τους 
επακόλουθους κανονισμούς της Βασιλείας ΙΙΙ, παρατηρήσαμε ότι οι τραπε-
ζικοί κανονισμοί περιορίζουν την ικανότητα και επακολούθως την προθυμία 
των τραπεζών να χρηματοδοτήσουν τη ναυτιλιακή βιομηχανία. 
Λόγω αυτών των περιορισμών, παρατηρήσαμε άλλες πηγές χρηματοδότη-
σης, όπως το leasing, να συμπληρώνουν ένα σημαντικό μέρος της χαμένης 
προσφοράς από τράπεζες. Τέλος, και ίσως το πιο σημαντικό, έχουμε επίσης 
παρατηρήσει την έλευση των Εναλλακτικών Δανειστών, ήτοι δανειστών των 
οποίων τα κεφάλαια δεν προέρχονται από παραδοσιακές πηγές.
Στρέφοντας την προσοχή μας στη ναυτιλία, τα τελευταία χρόνια χαρακτηρί-
ζονται όχι μόνο από τις ταλαντώσεις των ναυτιλιακών κύκλων, αλλά και από 



ΑΡΘΡΟ

την αυξανόμενη παρέμβαση θεσμικών πολιτικών 
φορέων.
Ιστορικά, κάθε νομοθετική ρύθμιση, όσον αφορά 
τη ναυτιλία, έχει συντελέσει μόνο στον περαι-
τέρω κατακερματισμό της αγοράς. Ο OPA ’90, 
τα παραρτήματα MARPOL, το IMO2020, πλοία 
διπλού καυσίμου, ακόμα και τα ECO designs και 
τα scrubbers, έχουν δημιουργήσει κλιμακωτές 
αγορές. Με την πάροδο του χρόνου και με την 
απαράμιλλη ικανότητα της ναυτιλίας να αυτορ-
ρυθμίζεται, αυτά τα επίπεδα δημιούργησαν 
ευκαιρίες για διαφορετικούς τύπους επενδυτών.
Η χρηματοδότηση από τραπεζικές πηγές είναι 
αναπόσπαστο κομμάτι της βιομηχανίας εδώ και 
σχεδόν έναν αιώνα και, φυσικά, έχει υποστεί τα 

ανάλογα δεινά των διακυμάνσεων των ναυτιλια-
κών κύκλων. Με τις παραδοσιακές τράπεζες είτε 
να μειώνουν την έκθεσή τους είτε να εγκαταλεί-
πουν εντελώς τον κλάδο είτε να εστιάζουν σε 
μεγάλους, εταιρικούς πελάτες με σαφείς στόχους 
και πολιτικές ESG, δημιουργείται ένα κενό στην 
αγορά.
Αφενός, δεν έχουν όλοι οι πλοιοκτήτες την κλί-
μακα ή την ικανότητα ή το δημόσιο προφίλ να 
εφαρμόσουν εταιρικές δομές ή ολοκληρωμένες 
πολιτικές ESG. Από την άλλη πλευρά, οι πηγές 
χρηματοδότησης μη τραπεζικού χαρακτήρα δεν 
περιορίζονται από την ανάγκη τήρησης των πιο 
επαχθών κανονισμών που επιβάλλονται στους 
παραδοσιακούς δανειστές.
Με τη ζήτηση ακολουθεί και η προσφορά και, 
καθώς η ναυτιλιακή αγορά κατακερματίζεται, η 
αγορά χρηματοδότησης πλοίων θα ακολουθή-
σει αναλόγως. Οι πηγές χρηματοδότησης που 
δεν υπόκεινται στους ίδιους περιορισμούς με τις 
τράπεζες θα κληθούν να καλύψουν το κενό που 
δημιουργείται από αυτόν τον κατακερματισμό. 
Επακολούθως, η ανάγκη δημιουργίας Εναλλακτι-
κών Δανειστών.
Εναλλακτικοί δανειστές, όπως η υποστηριζόμε-
νη από την RMK, Ascension Finance, δεν χρη-
ματοδοτούνται από παραδοσιακές πηγές, δηλα-
δή καταθέσεις πελατών, ομόλογα και overnight 
markets. Αντ’ αυτού, χρηματοδοτούνται από 
θεσμικά κεφάλαια, τα οποία προσφέρουν μακρο-
πρόθεσμα δάνεια εκτός των παραδοσιακών κλά-
δων των επενδύσεών τους.
Ως δανειστές, δεν αναζητούν κάποιο επεισοδια-
κό γεγονός για να πετύχουν υπέρμετρες αποδό-
σεις. Αντ’ αυτού, επικεντρώνονται σε σταθερές 
αποδόσεις, που δημιουργούνται από την ασφά-
λεια, την απόδοση του δανειολήπτη και τον βαθ-
μό στον οποίο το έργο μπορεί να διατηρηθεί σε 
αυτόνομη βάση. 
Επειδή δεν υπόκεινται σε κανονισμούς, οι Εναλ-
λακτικοί Δανειστές, όπως η Ascension Finance, 
μπορούν να χρηματοδοτήσουν έργα με ηλικίες 
πολύ μεγαλύτερες από αυτές που μπορούν οι 
παραδοσιακές τράπεζες και με πολύ πιο ευέλι-
κτες δομές, ενώ προσφέρουν τις ίδιες, αν όχι 
υψηλότερες, αναλογίες LTV και πιο διαχειρίσιμο 
προφίλ αποπληρωμής.
Ονομάζονται «εναλλακτικοί», καθώς προσφέ-
ρουν κάτι έξω ή επιπλέον του «mainstream». 
Με την πάροδο όμως του χρόνου, όπως πάντα 
άλλωστε, θα αφομοιωθούν από το σύστημα. Θα 
χαράξουν τη δική τους θέση, προσφέροντας 
υπηρεσίες στους πελάτες τους που δεν μπορούν 
να επιτευχθούν αλλού.



Στην Εύβοια πραγματοποιήθηκε το Σάββατο 25 
Σεπτεμβρίου 2021 το καθιερωμένο Technical Meeting, 
που διοργανώνουν για έκτη χρονιά ο κ. Δημήτριος 
Τσαλαπάτης (former MAN, former Costamare 
Shipping S.A.) και ο κ. Σταύρος Χατζηγρηγόρης 
(MARTECMA, Zodiac Maritime).

Οι κ. Kwang Hean An (Senior Executive Vice President) 
και Jung Dae Yu (Senior Vice President) της Hyundai 
Heavy Industries κατά τη διάρκεια της παρουσίασης.

Α-Δ: Οι κ. Σταύρος Χατζηγρηγόρης (MARTECMA, 
Zodiac Maritime), Αλέξανδρος Χελιώτης (Papadakis 
Shipyards Brokers), Δημήτριος Χελιώτης (Target Group), 
Χάρης Γιαντζίκης (Arcadia Shipmanagement).Στιγμιότυπο από το Technical Meeting στην Εύβοια.

Η ελληνική ναυτιλία συζητά  
για τις τεχνολογικές εξελίξεις
Υψηλόβαθμα στελέχη της Hyundai Heavy Industries  
και εκπρόσωποι της ελληνικής ναυτιλίας συνομιλούν  
για τα επικρατέστερα ναυτιλιακά καύσιμα.

Το Technical Meeting πραγματοποιήθηκε στη φιλόξενη 
οικία του κ. Τσαλαπάτη στη Νεροτριβιά Ευβοίας, παρου-
σία υψηλόβαθμων εκπροσώπων των ναυπηγείων Hyundai 
Heavy Industries της Νότιας Κορέας, αλλά και καταξιωμέ-
νων στελεχών διαχειριστριών εταιρειών και νηογνωμόνων.
Τη συνάντηση απασχόλησαν κυρίως οι νέες τάσεις, οι 
ευκαιρίες αλλά και οι προκλήσεις που συνδέονται με τη 

μείωση των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου που προέρχονται από τη 
ναυτιλιακή βιομηχανία, κυρίως όμως τα εναλλακτικά καύσιμα, που θα απα-
σχολήσουν τον κλάδο στο εγγύς μέλλον.
Κατά τη διάρκεια της συνάντησης, ο κ. Jung Dae Yu, Senior Vice President 
της Hyundai Heavy Industries Co. Ltd., πραγματοποίησε μια εκτενή παρου-
σίαση, όπου αναφέρθηκε στις νομοθετικές πρωτοβουλίες του IMO προς το 
2050, στους στόχους αλλά και στα διαθέσιμα εργαλεία για τη μείωση των 
εκπομπών, αλλά κυρίως στη βιωσιμότητα των διαφόρων εναλλακτικών καυσί-
μων, των οποίων η αποδοτικότητα, η διαθεσιμότητα αλλά και ο κύκλος ζωής 
εξετάζονται από τον κλάδο. Επιπλέον, παρουσιάζοντας χρήσιμα στοιχεία 
που βρίσκονται στη διάθεση του νοτιοκορεατικού κολοσσού, αναφέρθηκε 
στις δημοφιλέστερες επιλογές των πλοιοκτητών που παραγγέλνουν νεό-
τευκτα πλοία σήμερα, όσον αφορά το είδος αλλά και τις δυνατότητες της Του Χάρη Παππά
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κύριας μηχανής αλλά και της βοηθητικής μηχανής 
Himsen, ως προς την καύση των εναλλακτικών 
ναυτιλιακών καυσίμων.
Κατά τη διάρκεια της παρουσίασης, αλλά και της 
συζήτησης που ακολούθησε, οι παρευρισκόμενοι 
συμφώνησαν πως, για την επόμενη μέρα, θα απαι-
τηθεί επαρκής ποσότητα αλλά και ποιότητα ενός 
ναυτιλιακού καυσίμου σε λογική τιμή, όπως η αμμω-
νία ή το υδρογόνο, το οποίο δεν θα παράγει διοξεί-
διο του άνθρακα κατά την παραγωγή/εξόρυξή του. 
Η μεθανόλη και η αμμωνία φαίνεται να αξιολογού-
νται μακροπρόθεσμα ως επικρατέστερες επιλογές, 
σε μια βιομηχανία στην οποία διαφορετικές εναλ-
λακτικές λύσεις θα υιοθετούνται για διαφορετικών 
τύπων και μεγεθών πλοία. Αναφέρθηκε μάλιστα πως 
αναπτύσσονται ήδη μεγάλης ιπποδύναμης μηχανές 
πλοίων MAN, που θα χρησιμοποιούν ως καύσιμο 
μεθανόλη, για λογαριασμό της A.P. Moller. 
Ως ενδιάμεση λύση, τα στελέχη της Hyundai, 
αλλά και οι εκπρόσωποι της ελληνικής ναυτιλι-
ακής βιομηχανίας, φαίνεται να αναγνώρισαν το 
LNG, το οποίο και θα χρησιμοποιείται ολοένα 
και περισσότερο σε μηχανές καύσης διπλού καυ-

σίμου, καθώς και οι τεχνολογίες δέσμευσης και 
προσωρινής αποθήκευσης άνθρακα.
Σε ό,τι αφορά την έρευνα και την ανάπτυξη για 
τα ναυτιλιακά καύσιμα του μέλλοντος, οι συμμε-
τέχοντες τόνισαν την ανάγκη εστίασης σε συγκε-
κριμένες εναλλακτικές λύσεις, προκειμένου να μη 
γίνεται κατασπατάληση των διαθέσιμων πόρων, 
αλλά και τη σημασία επίτευξης συνεργασιών 
ανάμεσα σε όλους τους εμπλεκόμενους φορείς 
–συμπεριλαμβανομένων των πετρελαϊκών εται-
ρειών– τόσο για την ανταλλαγή τεχνογνωσίας 
και την υιοθεσία κοινών στόχων όσο και για την 
άντληση περισσότερων κεφαλαίων που θα επεν-
δυθούν προς αυτόν τον σκοπό.
Συνολικά οι παρευρισκόμενοι φάνηκαν αισιόδο-
ξοι ως προς τη ρεαλιστική ικανότητα της ναυτι-
λίας να επιτύχει τους στόχους του IMO, τόνισαν 
όμως την ανάγκη να υιοθετηθούν λύσεις σε επί-
πεδο IMO και όχι σε περιφερειακό επίπεδο, ενώ 
επισήμαναν πως υπάρχει πολύς δρόμος ακόμα 
και προκλήσεις να αντιμετωπιστούν, όπως για 
παράδειγμα η παραγωγή εκπομπών NOx από 
την καύση της αμμωνίας.

Στιγμιότυπο από τον χαιρετισμό του κ. Σταύρου Χατζηγρηγόρη 
κατά τη διάρκεια του γεύματος.

Ο κ. Δημήτρης Τσαλαπάτης με τους κ. (Α-Δ): Ki-Sung Choi 
(Hyundai Heavy Industries), Νικόλα Βαπόρη (Capital Ship 
Management), Jung Dae Yu (Hyundai Heavy Industries) και  
Παύλο Λαμπρινάκο (Technomar Shipping Inc.). 

Ο οικοδεσπότης κ. Δημήτρης Τσαλαπάτης με τους κ. (Α-Δ):  Kwang Hean An (Hyundai Heavy Industries), 
Σταύρο Χατζηγρηγόρη (MARTECMA, Zodiac Maritime), Θεοφάνη Αναστασιάδη (Star Bulk)  
και Πάνο Δεληγιάννη (Neda Maritime Agency). 

ΝΑΥΤΙΚΗ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ
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Επιμέλεια: 
Νίκος Βεργούνης

Τεχνολογία
& Ναυπηγική

Επιτυχής δοκιμή 100% βιώσιμου 
βιοκαυσίμου σε δεξαμενόπλοιο

Η εταιρεία Tufton, στο πλαίσιο της μακροπρόθε-
σμης στρατηγικής της για τη βιωσιμότητα, συνερ-
γάστηκε με τον κορυφαίο πάροχο βιοκαυσίμων 
GoodFuels και με τις εταιρείες Stolt Tankers και 
Synergy Group, δοκιμάζοντας με επιτυχία σε ένα 
ταξίδι δεξαμενόπλοιου ένα 100% βιώσιμο βιοκαύ-
σιμο.
Συγκεκριμένα, το χωρητικότητας 20.762 dwt 
δεξαμενόπλοιο μεταφοράς χημικών Monax 
πραγματοποίησε ένα ταξίδι από τη Βόρεια Ευρώ-
πη στον Καναδά, χρησιμοποιώντας βιοκαύσιμο 
το οποίο προήλθε από πρώτες ύλες όπως χρησι-
μοποιημένο μαγειρικό λάδι και απόβλητα ζωικών 
λιπών. Η χρήση του συγκεκριμένου βιώσιμου βιο-
καυσίμου προσφέρει μείωση των εκπομπών CO2 
της τάξεως του 80-90% σε σχέση με τη χρήση 
αντίστοιχων ορυκτών καυσίμων, χωρίς παράλλη-
λα να απαιτείται κάποια μετατροπή στον κινητήρα 
ή στο σύστημα διαχείρισης καυσίμου του πλοίου.
Το πλοίο Monax αποτελεί ένα από τα επτά πλοία 

της Tufton τα οποία έχουν ενταχθεί στο 
Stolt Tankers Joint Service (STJS) Deep-
Sea Fleet pool. Η χρήση του συγκεκρι-

μένου βιοκαυσίμου γίνεται στο πλαίσιο των φιλο-
δοξιών των Tufton και Stolt Tankers να μειώσουν 
σημαντικά τις εκπομπές άνθρακα των πλοίων του 
κοινού τους στόλου. Βάσει των όρων του pool το 
οποίο έχουν σχηματίσει, οι δύο εταιρείες έχουν 
συμφωνήσει να συνεργαστούν σε διάφορα προ-
γράμματα, με στόχο την προστασία του περιβάλ-
λοντος και την αειφόρο ανάπτυξη, συμπεριλαμ-
βανομένου του συγκεκριμένου προγράμματος 
δοκιμής βιοκαυσίμου.

Η τεχνολογία του ψηφιακού διδύμου  
στην υπηρεσία της ναυτιλίας

Ο νηογνώμονας Lloyd’s Register (LR) και οι εται-
ρείες Korea Shipbuilding & Offshore Engineering 
(KSOE) και Hyundai Heavy Industries (HHI) υπέ-
γραψαν μνημόνιο συνεργασίας (MoU) προκειμέ-
νου να αναπτύξουν από κοινού μια τεχνολογική 
λύση ψηφιακού διδύμου για ένα πλοίο μεταφο-
ράς LNG. Η συμφωνία υπεγράφη στο πλαίσιο 
της έκθεσης Gastech 2021 και έχει ως στόχο να 
υποστηρίξει τόσο τις προσπάθειες ψηφιοποί-
ησης της ναυτιλιακής βιομηχανίας όσο και την 
αυξανόμενη ζήτηση για πλοία μεταφοράς LNG 
μεγάλου μεγέθους.
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Στο πλαίσιο της συνεργασίας τους, οι τρεις εταίροι 
πρόκειται να αναπτύξουν περαιτέρω την τεχνο-
λογία ψηφιακού διδύμου της Hyundai (HIDTS), 
προκειμένου αυτή να εφαρμοστεί σε ένα πλοίο 
μεταφοράς LNG, χωρητικότητας 174.000 cbm, με 
δεξαμενές φορτίου τύπου Β.
Ο ρόλος του LR θα είναι να πραγματοποιήσει 
τις απαραίτητες διαδικασίες ελέγχου, εκτίμησης 
κινδύνου, επαλήθευσης και επικύρωσης, προκει-
μένου να υποστηρίξει τις KSOE και ΗΗΙ στη δια-
δικασία ανάπτυξης και εφαρμογής του ψηφιακού 
διδύμου. Επιπλέον, η προσέγγιση του νηογνώμο-
να θα γίνει με τρόπο που θα καλύπτει ολόκληρο 
τον κύκλο ζωής της τεχνολογίας του ψηφιακού 
διδύμου, από το στάδιο του αρχικού σχεδιασμού 
μέχρι το στάδιο της λειτουργίας και της εμπο-
ρευματοποίησης του HIDTS.

H Κίνα πιστοποιεί την πρώτη θαλάσσια 
μεταφορά πετρελαίου μηδενικού ισοζυγίου 
άνθρακα 

Η κρατική υπηρεσία Shanghai Environment and 
Energy Exchange (SEEE) εξέδωσε το πρώτο 
πιστοποιητικό πετρελαίου μηδενικού ισοζυγίου 
άνθρακα στην κρατική εταιρεία πετρελαίου και 

φυσικού αερίου της Κίνας Sinopec, στην Cosco 
Shipping και στην China Eastern Airlines, σε ειδι-
κή εκδήλωση που έλαβε χώρα στις 22 Σεπτεμβρί-
ου στη Σαγκάη.
Οι τρεις εταιρείες κατάφεραν, αξιοποιώντας τα 
πλεονεκτήματα που διαθέτει η καθεμία στον 
κλάδο της, να δημιουργήσουν ένα νέο μοντέλο 
πράσινων μεταφορών, κάτι που αποτελεί ένα 
σημαντικό ορόσημο για τους τομείς των μεταφο-
ρών και ενέργειας της Κίνας, οι οποίοι στοχεύουν 
στην επίτευξη της ανθρακικής ουδετερότητας.
Το αργό πετρέλαιο που χρησιμοποιήθηκε για 
το εν λόγω project παρήχθη από τη Sinopec 
International Petroleum Exploration and 
Production Corporation στην Αγκόλα και εισή-
χθη μέσω της Unipec, εμπορικού σκέλους της 
Sinopec, με πλοίο της Cosco Shipping. Το φορ-
τίο των 30.000 τόνων αργού πετρελαίου ταξί-
δεψε πάνω από 9.300 ναυτικά μίλια μέχρι το 
λιμάνι Ningbo-Zhoushan, για να μεταφερθεί 
στη συνέχεια στο διυλιστήριο Sinopec Gaoqiao 
Petrochemical Corporation.
Η Sinopec αναμένεται να διαθέσει την ανθρακι-
κά ουδέτερη βενζίνη και τα προϊόντα πετρελαίου 
που θα παραχθούν από το εν λόγω φορτίο σε 
συγκεκριμένα βενζινάδικα μέσα στη χρονιά, ενώ 
παράλληλα θα προμηθεύσει και την αεροπορική 
εταιρεία China Eastern Airlines με 5.417 τόνους 
αεροπορικού καυσίμου για την πραγματοποίηση 
πτήσεων ουδέτερου ισοζυγίου άνθρακα.
Προκειμένου να αντισταθμίσουν τις εκπομπές 
άνθρακα που παράγονται κατά τη διάρκεια ζωής 
του πετρελαίου (παραγωγή, μεταφορά, διύλιση, 
χρήση), οι τρεις εταιρείες έχουν εφαρμόσει διά-
φορες στρατηγικές εξοικονόμησης ενέργειας 
και μείωσης εκπομπών, προχώρησαν στην αγο-
ρά πιστώσεων άνθρακα και χρησιμοποίησαν την 
SEEE ως μια ανεξάρτητη αρχή πιστοποίησης.
Συγκεκριμένα, η Sinopec ανέλαβε το κομμάτι 
της αντιστάθμισης των εκπομπών άνθρακα που 
προκύπτουν από την εκμετάλλευση, την απο-
θήκευση, την επεξεργασία και τη μεταφορά των 
προϊόντων πετρελαίου, καθώς και από την καύση 
της βενζίνης, του diesel και του LPG. H Cosco 
Shipping, από τη μεριά της, ανέλαβε την αντι-
στάθμιση των εκπομπών που αφορούν τη μετα-
φορά του πετρελαίου και την καύση του καυσί-
μου του πλοίου που το μετέφερε, ενώ η China 
Eastern Airlines ανέλαβε την αντιστάθμιση των 
εκπομπών που παράγονται από την καύση της 
κηροζίνης στους κινητήρες των αεροπλάνων της.



Drones της EMSA στα Στενά του Γιβραλτάρ 
για τις εκπομπές θείου των πλοίων

Τα Στενά του Γιβραλτάρ αποτελούν σήμα κατα-
τεθέν σημαντικών θαλάσσιων διαδρομών, καθώς 
συνδέουν τη Μεσόγειο Θάλασσα με τον Βόρειο 
Ατλαντικό Ωκεανό. Επομένως, πλοία τα οποία 
διέρχονται από τη Διώρυγα του Σουέζ με προ-
ορισμό λιμένες της Ευρώπης ή της Αμερικής τα 
διασχίζουν καθημερινά. Λόγω αυτού, η ευρύτερη 
περιοχή καθίσταται ιδανική για τη δοκιμή τεχνο-
λογιών που έχουν ως στόχο τη μέτρηση του 
περιβαλλοντικού αντικτύπου των πλοίων. Έτσι, 
η EMSA (European Maritime Safety Agency) σε 
συνεργασία με την κυβέρνηση της Ισπανίας εκκί-
νησαν, εντός του έτους, ένα πρόγραμμα παρακο-
λούθησης των εκπομπών θείου στην προαναφερ-
θείσα περιοχή.

Ειδικότερα, το πρόγραμμα ξεκίνησε από τα μέσα 
Ιουλίου και αναμένεται να διαρκέσει έως και τα 
τέλη Οκτωβρίου. Ο στόχος είναι η δοκιμή της 
αποτελεσματικότητας των drones στη μέτρηση 
των ρυπογόνων εκπομπών των πλοίων, κυρίως 
θείου. Ο συγκεκριμένος έλεγχος θα πραγματο-
ποιείται μέσω των συστημάτων RPAS (remotely 
piloted aircraft systems) της EMSA. Σημειώνεται 
πως η επιτήρηση θα γίνεται βάσει των ορίων που 
έχει θέσει η MARPOL (Annex VI), η οποία επι-
τρέπει έως 0,5% παρουσία οξειδίου του θείου 
στα καύσιμα των πλοίων.
Επιπλέον, τα συγκεκριμένα drones πραγματοποι-
ούν δύο πτήσεις κάθε μέρα, κατά τη διάρκεια 
των οποίων διενεργούνται κατά μέσο όρο δέκα 
έλεγχοι. Βάσει των στοιχείων που έχουν συγκε-
ντρωθεί μέχρι στιγμής, από ένα δείγμα 294 πλοί-
ων, 27 πλοία φαίνεται ότι έχουν παραβεί το ανώ-
τατο όριο θείου στα καύσιμά τους.
Τέλος, σημειώνεται πως αυτά τα δεδομένα δεν 
υποδεικνύουν άμεση παράβαση, ωστόσο επιτρέ-
πουν στις λιμενικές αρχές να «στοχοποιήσουν» 
πλοία για ελέγχους.

ABS και DSME συνεργάζονται  
για την ανάπτυξη ενός πλοίου μεταφοράς 
υγροποιημένου CO²

Ο νηογνώμονας ABS και η Daewoo Shipbuilding 
& Marine Engineering Co. Ltd. (DSME) ανακοί-
νωσαν την έναρξη μιας νέας συνεργασίας για 
την ανάπτυξη σχεδιασμών για ένα πλοίο μετα-
φοράς υγροποιημένου CO2 (LCO2), χωρητικό-
τητας 70.000 cbm. Το κοινό πρόγραμμα ανά-
πτυξης (JDP) το οποίο θα υλοποιήσουν οι δύο 
εταίροι ανταποκρίνεται στην ανάπτυξη νέων 
τεχνολογιών δέσμευσης, αποθήκευσης και χρή-
σης άνθρακα (CCUS), οι οποίες αναμένεται να 
δημιουργήσουν, με τη σειρά τους, ζήτηση για 
μεγαλύτερα πλοία μεταφοράς CO2 από αυτά 
που χρησιμοποιούνται σήμερα στη βιομηχανία 
τροφίμων.
Ο Patrick Ryan, ανώτερος αντιπρόεδρος 
του ABS στον τομέα Global Engineering and 
Technology, ανέφερε σχετικά: «Οι τεχνολογίες 
CCUS μπορούν να παίξουν σημαντικό ρόλο στη 
μείωση των εκπομπών σε αρκετές βιομηχανίες, 
όμως η αλυσίδα εφοδιασμού θα χρειαστεί πλοία 
τα οποία να μπορούν να μεταφέρουν το διο-
ξείδιο του άνθρακα με ασφάλεια και αποτελε-
σματικότητα. Αυτός είναι ο λόγος που το κοινό 
πρόγραμμα ανάπτυξης που θα υλοποιήσουμε 
με την DSME είναι τόσο σημαντικό, όχι μόνο 
για τον ναυτιλιακό κλάδο, αλλά και για τις προ-
σπάθειες μείωσης του αποτυπώματος άνθρακα 
ολόκληρης της παγκόσμιας οικονομίας. Ο ABS 
είναι υπερήφανος που μπορεί να αξιοποιήσει 
την κορυφαία τεχνογνωσία που διαθέτει στο 
κομμάτι των πλοίων μεταφοράς αερίων, προκει-
μένου να συνεισφέρει στην ανάπτυξη των νέων 
αυτών πλοίων».
Η DSME, η οποία ανέπτυξε στο παρελθόν έναν 
αρχικό σχεδιασμό πλοίου μεταφοράς LCO2, 
χωρητικότητας 100.000 cbm, αναπτύσσει τώρα 
έναν νέο σχεδιασμό, ο οποίος προσφέρει μεγα-
λύτερη λειτουργική αποδοτικότητα, αυξάνοντας 
το μέγεθος των δεξαμενών φορτίου. Προκειμέ-
νου να επιτευχθεί η αύξηση της χωρητικότητας 
των δεξαμενών, η κοινοπραξία πρόκειται να μελε-
τήσει τη χρήση διαφόρων υλικών από χάλυβα, 
καθώς και του ήδη διαθέσιμου χάλυβα χαμηλής 
θερμοκρασίας.
Τα νέα πλοία θα συμμορφώνονται με τους κανο-
νισμούς του ABS για τη ναυπήγηση και την ταξι-
νόμηση πλοίων, με τις οδηγίες του νηογνώμονα 
που αφορούν πλοία μεταφοράς υγροποιημένων 
αερίων με ανεξάρτητες δεξαμενές, αλλά και με 
τον Διεθνή Κώδικα για την κατασκευή και τον 
εξοπλισμό πλοίων που μεταφέρουν υγροποιημέ-
να αέρια (IGC Code).

ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ & ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ
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Samsung Heavy Industries Company

• USCG Approved
• Autocleaning Samsung Filter
• Low operation and maintenance cost
• Optimized Retrofit
• Worldwide service network
• European Training and Spare Parts Center in DCSI  

premises in Piraeus

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



Το 2021 αποτελεί μια πολύ δυναμική χρονιά 
για τον όμιλο που ηγούνται η κ. Άννα 
Αγγελικούση και οι δύο γιοι της, Φραγκίσκος 
και Αντώνης Κανελλάκης. Ο όμιλος έχει 
παραγγελίες και παραλαβές πλοίων και για 
τις τρεις εταιρείες που τον απαρτίζουν και 
καλύπτουν ξηρά και υγρά φορτία, καθώς και 
υγροποιημένο αέριο. Σε κάθε περίπτωση, η 
επιλογή του ναυπηγείου γινόταν πάντα με 
ποιοτικά κριτήρια, η έγκριση των σχεδίων 
(plan approval) και η επίβλεψη του κάθε 
project γίνεται «in house» και οι προμηθευτές 
και οι κατασκευαστές των επιμέρους 
συστημάτων είναι κορυφαίοι στον τομέα 
τους. Πιο αναλυτικά: 

Δυναμική ανάπτυξη  
και ελληνική ναυτοσύνη
Οι στρατηγικές επενδύσεις της 
Άννας Αγγελικούση και των υιών της 
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Οι νέες κατασκευές της Alpha Gas ξεκίνησαν το 2019 και 
περιλάμβαναν τη ναυπήγηση τεσσάρων (4) αδελφών πλοίων 
μεταφοράς υγροποιημένου φυσικού αερίου (LNG). Το ναυ-
πηγικό πρόγραμμα ολοκληρώθηκε το 2021, με την παράδο-
ση των «Energy Endeavour», «Energy Integrity» και «Energy 
Intelligence», αφού είχε προηγηθεί το «Energy Pacific» το 2020. 
Τα πλοία αυτά κατασκευάστηκαν από το κορυφαίο ναυπηγείο 
της DSME (Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering) υπό 
την επίβλεψη διαφορετικού νηογνώμονα το καθένα: DNV-GL, 
BV, ABS και LR με σειρά παράδοσης. Και τα τέσσερα πλοία 
φέρουν τη σημαία των Νήσων Μάρσαλ.
Από τεχνικής άποψης, αυτά τα πλοία ακολουθούν τις τελευ-
ταίες εξελίξεις των σχετικών τεχνολογιών. Το σύστημα μόνω-
σης δεξαμενών είναι το GT NO96-GW της γαλλικής εταιρείας 
GTT, σχεδιασμένο προκειμένου να ελαχιστοποιεί τα boil off 
gases, έχοντας ενισχυμένο σύστημα κατασκευής sLNGc® το 
οποίο επιτρέπει την παρουσία υψηλότερων πιέσεων εντός των 
δεξαμενών. Το πλοίο είναι εφοδιασμένο με τελευταίας τεχνο-
λογίας σύστημα επανυγροποίησης, σχεδιασμένο από το ναυ-
πηγείο DSME, το οποίο, σε συνδυασμό με το σύστημα μόνω-
σης, συντελεί σε τελική ποσότητα των boil off gases από τις 
πιο ανταγωνιστικές στην κατηγορία των πλοίων. Το κάθε πλοίο 

έχει τέσσερις πρισματικές δεξαμενές φορτίου, με συνολική 
χωρητικότητα 173.400 κ.μ.
Το σύστημα πρόωσής τους είναι διπλού καυσίμου (πετρέλαιο 
και LNG) και απαρτίζεται από δύο αργόστροφες μηχανές 
MAN B&W 5G70ME-C10.5-GI απόδοσης 12.590 kW στις 69,1 
στροφές εκάστη. Οι ελικτικές ικανότητές τους είναι υψηλές, 
αφού συνδυάζουν δύο προπέλες σταθερού βήματος, δύο 
πηδάλια και έναν ηλεκτροϋδραυλικό προωστήρα πλώρης. Η 
αποδοτικότητα της γάστρας είναι βελτιωμένη χάρη στη χρή-
ση καινοτομιών της DSME, όπως ο σχεδιασμός της πλώρης 
(DSBow) και η χρήση βολβών στα πηδάλια, σε συνδυασμό 
με την εφαρμογή προηγμένου συστήματος χρωματισμών και 
προστασίας υφάλων (A/F Sailadvance GX της PPG). Οι πλέον 
απαιτητικοί κανονισμοί εκπομπών οξειδίων του αζώτου (NOx 
Tier III) ικανοποιούνται με τη χρήση συστήματος επανακυκλο-
φορίας των καυσαερίων στις κύριες μηχανές (EGR) και με τη 
χρήση καταλύτη (SCR) στις γεννήτριες. Ο συνδυασμός των 
παραπάνω έχει ως αποτέλεσμα οι συνολικές καταναλώσεις 
καυσίμων να βρίσκονται στα χαμηλότερα επίπεδα της αγοράς. 
Τα πλοία αυτά είναι σχεδιασμένα για να είναι συμβατά με πάνω 
από 70 λιμάνια (terminals) παγκοσμίως, κάτι που τα καθιστά 
ιδιαίτερα ελκυστικά στους ναυλωτές. 

Alpha Gas S.A.



Alpha Bulkers 
Shipmanagement
Η Alpha Bulkers κατασκευάζει στο κορυφαίο κινεζικό ναυπηγείο της SWS 
(Shanghai Waigaoqiao Shipbuilding) στη Σαγκάη δύο πλοία μεταφοράς ξηρού 
χύδην φορτίου, μεγέθους Newcastlemax (210.000 dwt). Όταν η ναυπήγησή 
τους ολοκληρωθεί, τα δύο πλοία θα αποτελούν τις ναυαρχίδες του στόλου, 
καθώς θα είναι τα νεότερα αλλά και τα μεγαλύτερα πλοία αυτού του τύπου. 
Τα ονόματα που θα λάβουν είναι «Alpha Trophy» και «Alpha Treasure» και 
θα είναι πιστοποιημένα από τον νορβηγικό (DNV) και τον κινεζικό (CCS) 
νηογνώμονα (Dual Class). Τα πλοία θα είναι εξοπλισμένα με Tier III κύρια 
μηχανή (MAN B&W 6G70ME-C9.5) και θα συμμορφώνονται με τις απαιτή-
σεις των εκπομπών οξειδίων του αζώτου μέσω ενός συστήματος καταλύτη 
υψηλής πίεσης (HP SCR). Από την άλλη, οι τρεις ηλεκτρογεννήτριές τους 
θα ικανοποιούν τις εν λόγω απαιτήσεις με ένα σύστημα καταλύτη χαμηλής 
πίεσης (LP SCR). Τα καυσαέρια της κύριας μηχανής θα αξιοποιούνται με τον 
βέλτιστο τρόπο, ώστε να παράγουν ατμό για τις ανάγκες του πλοίου. 
Επιπλέον, το δεύτερο πλοίο θα έχει εγκατάσταση συστήματος καθαρισμού 
καυσαερίων (SOx scrubber), εξασφαλίζοντας τη δραστική μείωση στις 
εκπομπές θειικών οξέων, με χρήση πετρελαίου υψηλής περιεκτικότητας 
σε θείο (HFO 3,5% SOx). Η συγκεκριμένη εγκατάσταση θα είναι σε πλή-
ρη συμμόρφωση με τους ισχύοντες και μελλοντικούς κανονισμούς εκπο-
μπών του ΙΜΟ και με σημαντική οικονομία στην ημερήσια κατανάλωση του 
πλοίου. Μερικοί από τους πλέον αναγνωρισμένους κατασκευαστές έχουν 
επιλεγεί για τον εξοπλισμό των πλοίων, όπως η Alfa Laval για το σύστημα 
του ατμού, η Yanmar για τις ηλεκτρομηχανές, η Sunrui για το BWTS και η 
Μacgregor για τα φορτοεκφορτωτικά μέσα (hatch covers) των αμπαριών. Τα 
πλοία αναμένεται να παραδοθούν τον Νοέμβριο του 2021 και τον Μάρτιο 
του 2022 αντίστοιχα.
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Pantheon Tankers Management
Η Pantheon Tankers Management (PTM) έχει το εκτενέστερο πλάνο κατασκευής νέων πλοίων στον 
όμιλο, συνολικής επένδυσης άνω των 300 εκατ. δολαρίων, με επτά πλοία σε τρία ναυπηγεία σε Νότια 
Κορέα και Κίνα. Πιο συγκεκριμένα:

Τρία (3) Aframax t zankers (114.000 dwt) παραδόθηκαν φέτος από την SWS στη Σαγκάη, 
τα «Sea Turtle», «Sea Urchin» και «Sea Dragon». Παρόλο που η ναυπήγησή τους ήταν 
παράλληλη με τα πλοία της Alpha Bulkers, στο ίδιο ναυπηγείο, το κάθε project είχε 
δικό του, αποκλειστικό site office, για πιο αποδοτική παρακολούθηση καθ’ όλη τη 
διάρκεια της κατασκευής τους. Τα πλοία αυτά έχουν ναυπηγηθεί με τις τελευταίες 
απαιτήσεις των «oil majors» και έχουν πολλές προσθήκες πάνω από τις βασικές προ-
διαγραφές του ναυπηγείου και των νηογνωμόνων. Επίσης, έχουν σχεδιαστεί με τέτοιο 
τρόπο, ώστε να καλύπτουν τις απαιτήσεις ελάχιστου βυθίσματος των νέων δεξαμε-
νών της Διώρυγας του Παναμά, κάτι που είναι σπάνιο για το συγκεκριμένο μέγεθος 
πλοίου. Και αυτά τα πλοία ικανοποιούν τους κανονισμούς για Tier III NOx εκπομπές 
καυσαερίων με καταλύτες υψηλής και χαμηλής πίεσης σε κύρια μηχανή και γεννήτριες 
αντίστοιχα. Η ελληνική σημαία έχει υψωθεί και στα τρία αυτά πλοία. Τα χαρακτηριστικά 
κατανάλωσης του συγκεκριμένου design τα καθιστούν από τα πιο ανταγωνιστικά πλοία 
των Aframaxes του ομίλου.

Επιπροσθέτως, δύο (2) Suezmax tankers (156.750 dwt) είναι υπό κατασκευή σε ένα 
από τα «Big Three» ναυπηγεία της Κορέας και πιο συγκεκριμένα στη Samsung Heavy 
Industries. Τα πλοία αυτά προβλέπεται να είναι τα πιο «πράσινα» του στόλου, μιας 
και θα έχουν χαμηλή κατανάλωση, χάρη σε καινοτομίες όπως τα SAVER Fin, SARB 
(Samsung Advanced Rudder Bulb) και το SAVER Stator, σε συνδυασμό με το κορυφαίο 
antifouling της Chugoku MP, το Sea Grandprix 880HS Plus. Η κύρια μηχανή είναι η νεό-
τερη έκδοση της MAN B&W 6G70ME-C10.5, με καταλύτη χαμηλής πίεσης (LP SCR) 
για Tier III εκπομπές καυσαερίων. Τα πλοία αυτά θα έχουν έτοιμη μελέτη για εγκατά-
σταση συστήματος καύσης LNG στην κύρια μηχανή, συνοδευμένη από την έγκριση 
του νηογνώμονα ABS μέσω του σχετικού class notation, LNG-ready. Ένα ακόμα πλεο-
νέκτημα των πλοίων είναι η παροχή του Samsung Smartship Solution, ενός λογισμικού 
που συνδυάζει πληροφορίες από το πλοίο (κατανάλωση, φόρτωση, εικόνα από τις 
κάμερες του πλοίου, δεδομένα πλοήγησης) με τις επικρατούσες καιρικές συνθήκες και 
προτείνει τη βέλτιστη πορεία. Επίσης, παράγει δεδομένα για την αποδοτικότητα του 
πλοίου (SEEMP, EU-MRV, IMO-DCS), παρακολουθεί τις βλάβες που προκύπτουν καθώς 
και άλλες λειτουργίες και είναι σε σύνδεση με το γραφείο της εταιρείας σε πραγματικό 
χρόνο.

Τελος, άλλα δύο Suezmax tankers ναυπηγούνται σε ένα από τα μεγαλύτερα ιδιωτικά 
ναυπηγεία της Κίνας, στη New Times Shipbuilding. Θα έχουν συνδυασμό τεχνολο-
γιών που θα τους δίνουν μεγάλη ευελιξία στην επιλογή πετρελαίου καύσης, αφού θα 
είναι εξοπλισμένα με συστήματα καθαρισμού καυσαερίων (SOx scrubber) και HPSCR, 
LPSCR για τον περιορισμό των οξειδίων του θείου και του αζώτου, έτσι ώστε να είναι 
συμβατά για εκπομπές καυσαερίων σε επίπεδο Tier III. Αξίζει να σημειωθεί ότι ο σχε-
διασμός της γάστρας είναι εντελώς καινούργιος και τα πλοία της Pantheon θα είναι τα 
πρώτα της νέας αυτής σειράς. Επιπροσθέτως, για ακόμα καλύτερη απόδοση, θα εγκα-
τασταθούν Pre-Shrouded Vans πριν από την προπέλα και Hub Vortex Absorbed Fin 
(HVAF) μετά από αυτήν. Πάλι θα υπάρχει μελέτη για μελλοντική τροποποίηση για εναλ-
λακτικά καύσιμα, LNG και αμμωνία. Επίσης, στα ύφαλα θα χρησιμοποιηθούν χρώματα 
χαμηλής τριβής (low friction paints), για βελτιστοποίηση της απόδοσης του πλοίου.

 
Σε όλα τα πλοία της εταιρείας, ο μηχανολογικός εξοπλισμός είναι τελευταίας τεχνολογίας και προέρ-
χεται από τους πιο αξιόλογους κατασκευαστικούς οίκους της βιομηχανίας. Αξίζει επίσης να σημειωθεί 
ότι όλα τα νέα δεξαμενόπλοια της Pantheon θα φέρουν την ελληνική σημαία και θα στελεχωθούν, 
όπως και τα υπόλοιπα πλοία του ομίλου, κυριως με Έλληνες αξιωματικούς.



Αναπνέουμε και ζούμε σύμφωνα με τις 
αξίες «διαφάνεια, καινοτομία, αριστεία 
και ομαδικότητα»
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Η κ. Κατερίνα Κοκκίνη μιλά στα 
Ναυτικά Χρονικά για το εύρος των 
υπηρεσιών που παρέχει η KMK Marine 
Consultants, τον ρόλο της καινοτομίας 
στην ανάπτυξη της εταιρείας, τα 
lessons learned από την πανδημία, τις 
εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις και την 
ανάγκη διαχείρισης κινδύνου προς 
ενίσχυση της ασφάλειας στον κλάδο.

Συνέντευξη της Κατερίνας Κοκκίνη, 
Deputy CEO της KMK Marine Consultants,  
στα Ναυτικά Χρονικά
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H KMK Marine Consultants παρέχει 
ολοκληρωμένες λύσεις στην ευρύτερη 
ναυτιλιακή βιομηχανία. Ποια είναι τα επόμενα 
σχέδια ανάπτυξης της εταιρείας; Σε ποιους 
τομείς θα εστιαστείτε; 

Στο επίκεντρο του ενδιαφέροντός μας παραμέ-
νουν η δημιουργία, η επίτευξη και η διατήρηση 
μιας σχέσης εμπιστοσύνης με τους πελάτες και 
τους συνεργάτες μας.
Αποδεδειγμένα, παρά τις δυσκολίες μιας παγκό-
σμιας πανδημίας, η ΚΜΚ κατάφερε να προσφέ-
ρει λύσεις που βοήθησαν στην αντιμετώπιση των 
νέων προκλήσεων και συνέβαλε στο να ανταπο-
κριθούν οι πελάτες της στις νέες απαιτήσεις και 
να παραμείνουν ανταγωνιστικοί. Σκοπός μας είναι 
να συνεχίσουμε να αφουγκραζόμαστε τις ανάγκες 
και τις απαιτήσεις της αγοράς, οι οποίες διαφέ-
ρουν από χρόνο σε χρόνο, ώστε να παρέχουμε 
κάθε φορά αυτό που χρειάζονται οι πελάτες μας, 
έχοντας φτάσει στο σημείο όπου πια «αναπνέου-
με και ζούμε» σύμφωνα με τις θεμελιώδεις αξίες 
μας ως εταιρεία: διαφάνεια, καινοτομία, αριστεία/
διάκριση και ομαδικότητα.
Με κίνητρο να συνεχίσουμε να δρούμε ως ένας 
έμπιστος σύμβουλος για τους πελάτες μας και να 
διατηρήσουμε αυτή την ευέλικτη προσέγγιση στην 
αντιμετώπιση νέων προκλήσεων, είμαστε εδώ για 
να παρέχουμε περισσότερες bespoken υπηρεσίες 
που εξυπηρετούν τις ανάγκες των πελατών μας.

Πρόσφατα, η KMK Marine Consultants 
τιμήθηκε για την καινοτομία και την αριστεία με 
το Gold Award on Innovation & Excellence. Τι 
ρόλο διαδραματίζει η καινοτομία στην ανάπτυξη 
της εταιρείας σας; 

Στην ΚΜΚ αντιλαμβανόμαστε την καινοτομία ως 
τη βασική έννοια της επιχειρηματικότητας, την 
οποία και εντάξαμε από ιδρύσεως στις θεμελι-
ώδεις αξίες μας. Είναι η βασική παράμετρος στο 
να βοηθήσουμε τους πελάτες μας να κάνουν τη 
διαφορά σε μια τόσο απαιτητική και ανταγωνιστι-
κή αγορά. Φυσικά, δεν αναφερόμαστε μόνο στην 
παραγωγή νέων ιδεών, αλλά και στη δημιουργία 
και στην πρακτική εφαρμογή νέων δραστηριοτή-
των και νέων διαδικασιών, που οδηγούν σε νέα 
προϊόντα και νέες υπηρεσίες.
Στον ναυτιλιακό κλάδο, που είναι αρκετά εξει-
δικευμένος, η αδήριτη ανάγκη για καινοτομίες 
αφορά τη βελτίωση και την αξιοποίηση των νέων 
τεχνολογιών ώστε να αυξηθούν τα επίπεδα ασφα-
λείας (Safety and Security), να μειωθεί το ποσοστό 
μολύνσεων και ρυπάνσεων του περιβάλλοντος και 
να εξοικονομηθούν ενεργειακοί πόροι.
Έχοντας πλέον την εμπειρία της πρωτόγνωρης 

εποχής του Covid-19, η ανάγκη για νέες ιδέες, 
νέα προϊόντα και νέες διαδικασίες φαντάζει επι-
τακτική, ώστε να καταφέρει ο κλάδος να ανταπο-
κριθεί στην καινούργια τάξη πραγμάτων.
Έτσι, γεννήθηκε σ’ εμάς η ιδέα της δημιουργίας 
μιας online πλατφόρμας, που θα είναι απαραίτητο 
εργαλείο στη διεξαγωγή εξ αποστάσεως επιθεω-
ρήσεων. Ωστόσο, αυτό που κατατάσσει τη συγκε-
κριμένη πλατφόρμα στα καινοτόμα προϊόντα είναι 
το γεγονός ότι, από τη σύλληψη της ιδέας μέχρι 
την τελική υλοποίησή της, βασικός γνώμονας ήταν 
η αξιοποίησή της όχι μόνο στην παρούσα συνθή-
κη, αλλά και μετά. Πιο συγκεκριμένα, στήθηκε με 
τέτοιο τρόπο, ώστε να είναι χρήσιμη και κατά τις 
εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις αλλά και σε επιθεω-
ρήσεις με τη φυσική παρουσία επιθεωρητού, όταν 
αυτές επανέλθουν πλήρως. Αυτή ακριβώς η σκέψη 
που έγινε πράξη έδωσε στην ΚΜΚ το Gold Award 
στη συγκεκριμένη κατηγορία.

Η πανδημία, πέραν των αρνητικών συνεπειών 
που επέφερε παγκοσμίως, οδήγησε και 
στην επιτάχυνση της ψηφιοποίησης και 
της αυτοματοποίησης σημαντικού μέρους 
καθημερινών διαδικασιών. Ποια είναι τα lessons 
learned της KMK Marine Consultants από την 
πανδημία; 

Πράγματι, πέραν των αρνητικών συνεπειών, 
υπήρξαν και θετικές, όπως η επιτάχυνση της 
ψηφιοποίησης και της αυτοματοποίησης των 
καθημερινών διαδικασιών.
Η πανδημία μάς υποχρέωσε όλους να σκεφτού-
με διαφορετικά, να εξελίξουμε τα συστήματα και 
τις διαδικασίες μας και να βρούμε εναλλακτικούς 
τρόπους παροχής υπηρεσιών για τη στήριξη των 
πελατών μας.
Η αλήθεια βέβαια είναι ότι, για εμάς στην KMK 
Marine Consultants, το πρόβλημα δεν ήταν μεγά-
λο. Βοήθησε σε αυτό η γενικότερη νοοτροπία 
μας. Είμαστε ευέλικτοι, προσαρμοστικοί, λάτρεις 
της τεχνολογίας και βασικό «πιστεύω» μας είναι 
ότι ο εχθρός του καλού είναι το καλύτερο.
Κατά συνέπεια, μπορούμε να πούμε ότι ήμασταν 
μισό βήμα μπροστά από τους άλλους και, όταν 
προσπαθούσαμε να κάνουμε το καλό ακόμα 
καλύτερο, δεν κάναμε κάτι που είναι ξένο σ’ εμάς. 
Ήταν, ας πούμε, μέρος της καθημερινότητάς μας.
Τα lessons learned λοιπόν είναι ότι μπορούν να 
συμβούν τα πάντα, τίποτα δεν είναι απίθανο, 
και εμείς που παρέχουμε υπηρεσίες στον χώρο 
της ναυτιλίας πρέπει να είμαστε πάντα έτοιμοι 
να αντιμετωπίσουμε και τα πλέον απίθανα και 
να προσφέρουμε στους πελάτες μας αξιόπιστες 
λύσεις για να αντιμετωπίσουν τις όποιες κατα-
στάσεις ή προκλήσεις προκύπτουν κάθε φορά.



Θεωρείτε ότι οι εξ 
αποστάσεως επιθεωρήσεις 
πλοίων ήρθαν για να μείνουν; 
Ποιες, κατά τη γνώμη σας, 
είναι οι σημαντικότερες 
προκλήσεις για τις εξ 
αποστάσεως επιθεωρήσεις 
και πώς αντέδρασε η KMK 
Marine Consultants στη νέα 
αυτή τάξη πραγμάτων; 

Είναι γεγονός ότι οι εξ απο-
στάσεως επιθεωρήσεις μπή-
καν στη ζωή μας υποχρεω-
τικά, λόγω των περιορισμών 
που επέβαλε η πανδημία και 
έκαναν τη φυσική παρουσία 
των επιθεωρητών στο πλοίο 
αδύνατη.
Η αλήθεια είναι ότι η τεχνο-
λογία ήταν διαθέσιμη, αλλά 
δεν είχε βρεθεί η κατάλληλη 
ευκαιρία ώστε να ληφθεί η 

δυναμική απόφαση να ξεφύγουμε από την πεπα-
τημένη και να κάνουμε τις εξ αποστάσεως επιθε-
ωρήσεις πράξη.
Η πανδημία λοιπόν δημιούργησε την ανάγκη και 
μας έδωσε τον χώρο και τον χρόνο για να εξελίξου-
με τα συστήματα και τις διαδικασίες μας. Δεν είναι 
άλλωστε τυχαίο που όλοι οι εμπλεκόμενοι φορείς, 
όπως σημαίες, νηογνώμονες, ναυτιλιακοί οργανι-
σμοί, εταιρείες κ.λπ., τις αγκάλιασαν και ενέκριναν ή 
εξουσιοδότησαν ή υιοθέτησαν την εφαρμογή τους.
Οι εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις ήρθαν στη 
ζωή της ναυτιλιακής βιομηχανίας, δοκιμάστηκαν, 
πέτυχαν και θα μείνουν. Τα οφέλη που προσφέ-
ρουν είναι τόσα, που πραγματικά θα είναι δύσκο-
λο να αγνοηθούν.
Γι’ αυτό, λοιπόν, εμείς στην ΚΜΚ Marine 
Consultants, πιστοί στις αρχές μας, σκεφτήκαμε 
έξω από τα τετριμμένα, έχοντας ενστερνιστεί μια 
«thinking out of the box» προσέγγιση στην αντι-
μετώπιση νέων προκλήσεων, και δημιουργήσαμε 
πρώτοι τη δική μας «On line Remote Inspections 
and Audits Platform».
Ένα εργαλείο που έπρεπε να υπάρξει για να διευ-
κολύνει και να εξυπηρετήσει τη συγκεκριμένη 
ανάγκη της ναυτιλιακής βιομηχανίας, με υπευθυ-
νότητα και αξιοπιστία.
Φυσικά, σκοπός δεν είναι να αντικαταστήσει 
πλήρως τη φυσική επιθεώρηση ή έλεγχο, αλλά 
σκεφτείτε πόσο πιο κοντά θα φέρει το πλοίο με 
την εταιρεία και πόσο θα βελτιώσει την παρα-
κολούθηση του πλοίου από την εταιρεία, ένας 
συνδυασμός μιας φυσικής επιθεώρησης με δύο 
ή τρεις εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις κατ’ έτος. 

Πραγματικά, μιλάμε για τελείως διαφορετικό επί-
πεδο παρακολούθησης και τελείως διαφορετικά 
αποτελέσματα.

Με ποιους τρόπους είναι εφικτή η 
ελαχιστοποίηση του κινδύνου και η ενίσχυση 
της ασφάλειας των πλοίων, των πληρωμάτων 
αλλά και του περιβάλλοντος; Ποιος είναι  
ο ρόλος της ΚΜΚ Marine Consultants για  
τη διαχείριση του κινδύνου στη ναυτιλία; 

Για να γίνει εφικτή η ελαχιστοποίηση των κινδύ-
νων, ώστε να ενισχυθεί η ασφάλεια των πλοίων 
και να προστατευτούν η ανθρώπινη ζωή και το 
περιβάλλον, απαιτούνται δύο πράγματα.
Το πρώτο και πλέον σημαντικό είναι η «δέσμευ-
ση από την κορυφή» και το δεύτερο είναι η 
«εκπαίδευση». Δηλαδή, χρειαζόμαστε διοική-
σεις εταιρειών που πραγματικά να πιστεύουν, 
να «δεσμεύονται» και να θέτουν ουσιαστικά τον 
μακροπρόθεσμο στόχο τού «βιομηχανία χωρίς 
ατυχήματα».
Αυτό σημαίνει ότι, όντας δεσμευμένοι, αντιμετω-
πίζουν οι ίδιοι και ζητούν από όλους όσοι έχουν 
άμεσο ρόλο στην εφαρμογή να αντιμετωπίζουν 
και αυτοί τις θεσπισμένες «εταιρικές πολιτικές» 
σαν «συμβόλαια». Δηλαδή, οι όποιες καταστά-
σεις πρέπει να αντιμετωπίζονται με την τυπικότη-
τα και την ακρίβεια που αντιμετωπίζεται ένα συμ-
βόλαιο. Όσον αφορά την εκπαίδευση, μιλάμε για 
όλο το προσωπικό, στεριάς και θάλασσας.
Είναι γεγονός ότι ο κίνδυνος είναι συμφυές ελάτ-
τωμα του πλοίου, κατά συνέπεια ολόκληρης της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας, και αυτό έχει γίνει απο-
δεκτό από τους πάντες.
Η ευλαβική τήρηση των εταιρικών πολιτικών, η 
σωστή εφαρμογή των διαδικασιών και η διασφά-
λιση της σωστής και επαγγελματικής διαχείρισης 
των κινδύνων μπορεί να γίνει μόνο από σωστά 
εκπαιδευμένο προσωπικό και μόνο τότε θα ενι-
σχυθεί η επί του πλοίου ασφάλεια.
Σε αυτόν τον τομέα, η ΚΜΚ Marine Consultants 
μπορεί να συνεισφέρει τα μέγιστα. Οι υπηρεσίες 
μας αρχίζουν από τη δημιουργία ή και τη βελτί-
ωση συστημάτων διαχείρισης και συνεχίζονται με 
επιθεωρήσεις και ελέγχους, τεχνική υποστήριξη, 
επιχειρηματική ψυχολογία (για την επιλογή του 
σωστού προσωπικού και «ξεκλείδωμα» των δυνα-
τοτήτων) και, φυσικά, με εκπαίδευση.
Στον τομέα της εκπαίδευσης, εκτός από τη μεγά-
λη γκάμα έτοιμων θεμάτων, μπορούμε να δημι-
ουργήσουμε θέματα και προγράμματα κομμένα 
και ραμμένα στις συγκεκριμένες ανάγκες της κάθε 
εταιρείας. Επίσης, μπορούμε να παρέχουμε εκπαί-
δευση είτε σε δικό μας χώρο, είτε σε εταιρικό, είτε 
διαδικτυακά, είτε ακόμα και επάνω στο πλοίο.

“
Η ευλαβική τήρηση των 
εταιρικών πολιτικών, 
η σωστή εφαρμογή 
των διαδικασιών και η 
διασφάλιση της σωστής 
και επαγγελματικής 
διαχείρισης των κινδύνων 
μπορούν να γίνουν μόνο 
από σωστά εκπαιδευμένο 
προσωπικό και μόνο τότε 
θα ενισχυθεί η επί του 
πλοίου ασφάλεια.

”

PUBLI
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Βόρειο Πέρασμα 
Μια θαλάσσια οδός που θα μας 
απασχολήσει στο μέλλον

Τα τελευταία χρόνια, η κλιματική αλλαγή και το συνεπακόλουθο λιώσιμο των πάγων 
έχουν ανοίξει τον δρόμο προκειμένου το Βόρειο Πέρασμα να αποτελεί ρεαλιστική 
επιλογή για τη θαλάσσια μεταφορά εμπορευμάτων μεταξύ Ασίας και Ευρώπης.

Του Μάνου Χαρίτου

Η εν λόγω αρτηρία, η οποία ενώνει τον Βόρειο 
Ειρηνικό Ωκεανό με τον Αρκτικό, ουσιαστικά 
αποτελεί μια εναλλακτική διαδρομή έναντι της 
Διώρυγας του Σουέζ. Έτσι, εκτός του μειωμένου 
κόστους της μεταφοράς, το Βόρειο Πέρασμα 
δύναται να προσφέρει και μειωμένη διάρκεια 
ταξιδιού, συνεπώς και μειωμένες εκπομπές αερί-
ων του θερμοκηπίου. Παράλληλα, προκειμένου 
ένα πλοίο να διασχίσει τη Διώρυγα του Σουέζ, 
είναι υποχρεωμένο να διέλθει από τον Κόλπο του 
Άντεν, πραγματοποιώντας μια διαδρομή η οποία 
ενέχει υψηλό κίνδυνο πειρατείας.
Η ανάδειξη του Βόρειου Περάσματος δεν έπεσε 
σαν κεραυνός εν αιθρία για τους συμμετέχοντες 
στην ευρύτερη ναυτιλιακή βιομηχανία. Άλλωστε, 
το ενδιαφέρον της Ρωσίας είναι ευρέως γνωστό 
και προβεβλημένο. Σε πρόσφατες δηλώσεις του, 
ο πρόεδρος της Ρωσίας Βλαντιμίρ Πούτιν ανα-

φέρθηκε, μεταξύ άλλων, στις προοπτικές του 
Βόρειου Περάσματος ως αρτηρίας εμπορευματι-
κών ροών. Πιο συγκεκριμένα, ο Ρώσος πρόεδρος 
έκανε λόγο για 80 εκατ. τόνους εμπορευμάτων 
που θα μεταφερθούν από το Βόρειο Πέρασμα το 
2024. Η ποσότητα αυτή υποδεικνύει σημαντική 
αύξηση σε σύγκριση με τον όγκο εμπορευμά-
των του 2020, ο οποίος ανήλθε στους 33 εκατ. 
τόνους. 
Η Ρωσία διαδραματίζει πρωταγωνιστικό ρόλο, 
καθώς το 18% της ρωσικής επικράτειας βρί-
σκεται εντός της αρκτικής ζώνης, οπότε και η 
εκμετάλλευση της αναδυόμενης θαλάσσιας δια-
δρομής αναμένεται να ενισχύσει σημαντικά τη 
ρωσική οικονομία. Οι βλέψεις της Ρωσίας επί 
του Βόρειου Περάσματος γίνονται ξεκάθαρες 
και βάσει των ναυπηγικών συμφωνιών, που συχνά 
αποτελούν κύριο θέμα στον ναυτιλιακό Τύπο.  



Η εταιρεία Rosatom, όπως είχε ανακοινωθεί από 
τη ρωσική κυβέρνηση στις 23 Ιουνίου 2021, θα 
αναλάβει τη διαχείριση παγοθραυστικών πλοίων, 
κατανάλωσης LNG. Παράλληλα, η Ρωσία έχει 
ήδη επενδύσει σε πλοία ικανά να διασχίσουν 
το Βόρειο Πέρασμα, καθώς έχει τον μοναδικό, 
παγκοσμίως, στόλο παγοθραυστικών πυρηνικής 
ενέργειας. Εκτός των παραπάνω, την Παρασκευή 
3 Σεπτεμβρίου, η ρωσική εταιρεία εξόρυξης 
μετάλλων Nornickel ανακοίνωσε την υπογραφή 
συμφωνίας κατασκευής παγοθραυστικού πλοίου, 
μηχανής διπλού καυσίμου, κατανάλωσης LNG, 
το οποίο θα συνοδεύει τα πλοία που θα μετα-
φέρουν τα εμπορεύματά της μέσω του Βόρειου 
Περάσματος.
Ωστόσο, το ενδιαφέρον είναι διεθνές, με διάφο-
ρες εταιρείες ή ακόμα και χώρες να έχουν προβεί 
σε αποφάσεις για την αξιοποίηση του Βόρειου 

Περάσματος. Άλλωστε, έως το 2026 αναμένεται 
η ολοκλήρωση της ναυπήγησης του παγοθραυ-
στικού μήκους 128 μ., το οποίο θα κατασκευάσει 
η Ιαπωνία. Το πλοίο, με κινητήρα διπλού καυσί-
μου (LNG/πετρέλαιο), θα πραγματοποιεί έρευνα 
με στόχο τη μελέτη του κλίματος, του περιβάλ-
λοντος αλλά και των φυσικών πόρων των αρκτι-
κών περιοχών. 
Επιπλέον, υπό αυτό το πρίσμα, ναυτιλιακοί 
κολοσσοί ποντάρουν πολλά στο Βόρειο Πέρα-
σμα, με χαρακτηριστικό παράδειγμα την ιαπωνι-
κή Mitsui O.S.K. Lines (MOL). Το ενδιαφέρον της 
MOL για το Βόρειο Πέρασμα διαφαίνεται μέσω 
διάφορων projects που έχει αναλάβει την τελευ-
ταία δεκαετία. Ενδεικτικά, τον Ιούλιο του 2014, 
joint venture μεταξύ MOL και China Shipping 
(Group) Company υπέγραψε συμβόλαια ναυπή-
γησης για ice class LNG carriers με την Daewoo 
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Shipbuilding & Marine Engineering (DSME), με 
φόντο το τότε μεγαλεπήβολο project της Ρωσίας 
Yamal LNG.
Ο «διακαής πόθος» της MOL για το Βόρειο 
Πέρασμα έχει κορυφωθεί το τελευταίο διάστη-
μα. Υπενθυμίζεται πως, στις αρχές του 2021, η 
Cosco Shipping Energy Transportation ανακοίνω-
σε ότι θα επενδύσει σε τρία LNG carriers, που 
θα εξυπηρετούν τo Arctic LNG 2 project και τα 
οποία θα διαχειρίζεται από κοινού με τη MOL. Τα 
πλοία θα ναυπηγηθούν από την DSME.
Στις 14 Σεπτεμβρίου 2021, η MOL προέβη σε ανα-
κοίνωση περί της συνεργασίας της με τη ρωσική 
εταιρεία Novatek. Συγκεκριμένα, η MOL παρήγ-
γειλε τέσσερα, φιλικά προς το περιβάλλον, πλοία 
μεταφοράς LNG στην DSME, τα οποία θα ναυλω-
θούν από τη Novatek. 
Η ευρύτερη περιοχή μαγνητίζει τα βλέμματα 
διεθνώς, όχι μόνο λόγω των μεγάλων προοπτι-
κών για το θαλάσσιο εμπόριο, αλλά και λόγω του 
σημαντικού ανεξερεύνητου ορυκτού πλούτου 
της Αρκτικής. Άλλωστε, πολλά projects στην 

περιοχή αφορούν την εξόρυξη και τη μεταφορά 
φυσικού αερίου και πετρελαίου. Υπενθυμίζεται 
ότι πρόσφατα η Trafigura απέκτησε, μέσω εξαγο-
ράς, μερίδιο 10% στο project Vostok Oil. 
Ωστόσο, το ενδιαφέρον για τις προοπτικές του 
Βόρειου Περάσματος δεν φαίνεται να είναι καθο-
λικό και μεγάλες εταιρείες των τακτικών γραμμών 
έχουν εκφράσει ανοικτά τις ανησυχίες τους. Το 
2019, Hapag-Lloyd, CMA CGM και MSC με ανα-
κοινώσεις τους εμφανίστηκαν αντίθετες ως προς 
τη χρήση του για τη μεταφορά εμπορευμάτων, 
λόγω των δυνητικών επιπτώσεων της ανθρώπι-
νης δραστηριότητας στην εύθραυστη βιοποικι-
λότητα της ευρύτερης περιοχής. Την αντίδρασή 
τους για τη χρήση του Βόρειου Περάσματος 
έχουν εκφράσει και διάφορες μη κυβερνητικές 
οργανώσεις. Τον Μάρτιο του 2021, μια διεθνής 
συμμαχία από 21 ΜΚΟ κάλεσε τον IMO να λάβει 
πρωτοβουλίες, με στόχο την άμεση μείωση κατά 
44% των εκπομπών άνθρακα από τα πλοία στην 
Αρκτική τα οποία καταναλώνουν και μεταφέρουν 
βαρέα καύσιμα. 
Πάντως, το 2020, σε συνέντευξή του στη ρωσική 
ιντερνετική έκδοση του Deutsche Welle, o Γερ-
μανός καθηγητής του Institute for the Economics 
of Shipping and Logistics της Βρέμης, Burkhard 
Lemper, είχε αναφέρει ότι η οδός του Βόρειου 
Περάσματος είναι οικονομικά πιο ελκυστική σε 
σχέση με τη Διώρυγα του Σουέζ σε ό,τι αφορά 
κυρίως τη μεταφορά χύδην ξηρών φορτίων. Ωστό-
σο, σχετικά με τη μεταφορά εμπορευμάτων σε 
containers, εξέφραζε τον σκεπτικισμό του, αναφέ-
ροντας ότι η επιλογή του Σουέζ παραμένει οικονο-
μικά πιο ανταγωνιστική έναντι της αρκτικής οδού. 
Αξίζει να σημειωθεί πως το 2020 κατεγράφη 
σημαντική αύξηση των διελεύσεων πλοίων σε 
σύγκριση με το 2019, με τα περισσότερα πλοία να 
επιβεβαιώνουν τους ισχυρισμούς του καθηγητή 
Lemper, καθώς μετέφεραν κυρίως μεταλλεύματα, 
LNG και άλλα καύσιμα μεταξύ Ρωσίας, Κίνας και 
Καναδά. 
Όπως διαφαίνεται, πράγματι η επιτυχία του 
Βόρειου Περάσματος ως εμπορικής οδού θα 
εξαρτηθεί από το πόσο θα καταστεί οικονομικά 
ανταγωνιστικό έναντι της Διώρυγας του Σουέζ. 
Τέλος, υπό το πρίσμα των εξελίξεων τα τελευ-
ταία έτη, η ανάδειξη του Βόρειου Περάσματος 
σε σημαντική αρτηρία θαλάσσιων μεταφορών 
φαντάζει επόμενη. Ωστόσο, στον απόηχο πρό-
σφατων περιβαλλοντικών ευρημάτων που ανα-
δεικνύουν την επιτακτικότητα αντιμετώπισης της 
κλιματικής κρίσης, ενδιαφέρον θα παρουσιάσουν 
οι όροι υπό τους οποίους το Βόρειο Πέρασμα 
θα αξιοποιηθεί. Άλλωστε, η βιοποικιλότητα της 
Αρκτικής βρίσκεται ήδη υπό πίεση, εξαιτίας του 
αντικτύπου των ανθρώπινων δραστηριοτήτων.
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Ενέργεια  
& Φυσικοί 
Πόροι 

Οι «παράπλευρες απώλειες» της ανόδου  
των τιμών φυσικού αερίου

Οι τιμές φυσικού αερίου βρίσκονται σε ρότα 
ισχυρής ανόδου τους τελευταίους μήνες. Η 
αυξημένη ζήτηση της Ασίας σε συνδυασμό με 
τα χαμηλά αποθέματα της Ευρώπης, όπως και 
οι μειωμένες ροές της Ρωσίας προς την Ευρώπη, 
αποτελούν τους βασικότερους λόγους αυτής της 
τάσης.
Ειδικότερα, οι τιμές φυσικού αερίου στη Γηραιά 
Ήπειρο έχουν αυξηθεί πάνω από 250% μέσα στο 
έτος, ενώ στην Ασία έχει καταγραφεί άνοδος 
περίπου 175% στις τιμές, όπως αναφέρει το πρα-
κτορείο ειδήσεων Reuters. Ταυτόχρονα, οι τιμές 
στις ΗΠΑ έχουν σχεδόν διπλασιαστεί σε σύγκρι-
ση με τις αρχές του έτους. Σημειώνεται πως έχει 
καταγραφεί αύξηση και στις τιμές του ηλεκτρικού 
ρεύματος, καθώς πολλά εργοστάσια ηλεκτρικής 
ενέργειας καταναλώνουν φυσικό αέριο για τη λει-
τουργία τους.
Παράλληλα, οι επιπτώσεις των τιμών φυσικού 
αερίου γίνονται εμφανείς και στην παραγωγή και 

συνεπώς στη μεταφορά προϊόντων. Συγκε-
κριμένα, εταιρείες παραγωγής χάλυβα, 
λιπασμάτων και γυαλιού έχουν αναγκαστεί 

σε μείωση ή σε αναστολή της παραγωγής τους 
σε Ευρώπη και Ασία.
Ενδεικτικά, η νορβηγική εταιρεία Yara 
International ASA, μία από τις ισχυρότερες εται-
ρείες παραγωγής λιπασμάτων, ανακοίνωσε πως 
θα μειώσει την παραγωγή αμμωνίας κατά 40%, 
λόγω των αυξημένων τιμών φυσικού αερίου.
Στο Ηνωμένο Βασίλειο, η ανησυχία περί αύξη-
σης των τιμών στη βιομηχανία τροφίμων, ως 
απόρροια της μειωμένης παραγωγής, ώθησε την 
κυβέρνηση να ανακοινώσει οικονομική ενίσχυση 
μιας εταιρείας, προκειμένου να ξεκινήσει εκ νέου 
η παραγωγή.
Αξίζει να σημειωθεί πως οι αυξημένες τιμές 
φυσικού αερίου σε Ευρώπη και Ασία δημιουρ-
γούν παράπλευρες συνέπειες και στις ΗΠΑ. Το 
Industrial Energy Consumers of America, ένα 
γκρουπ εμπόρων που αντιπροσωπεύει βιομηχα-
νίες τροφίμων, χημικών καθώς και κατασκευα-
στές υλικών, ζήτησε από το Υπουργείο Ενέργειας 
των ΗΠΑ να απαγορεύσει την εξαγωγή LNG των 
εγχώριων παραγωγών, προκειμένου οι τιμές ενέρ-
γειας να παραμείνουν σε φυσιολογικά επίπεδα.
Παράλληλα, βιομηχανίες στην Ανατολή που 
εξαρτώνται κυρίως από την ενέργεια έχουν αντι-
καταστήσει το φυσικό αέριο με fuel oil, νάφθα 
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αλλά και άνθρακα, μια τάση που αναμένεται να επιμείνει έως 
και τις αρχές του 2022, σύμφωνα με τον Διεθνή Οργανισμό 
Ενέργειας. Ωστόσο, η επιλογή αυτή, αν και ελκυστική, είναι 
ανέφικτη για τις περισσότερες ευρωπαϊκές εταιρείες, καθώς οι 
περιβαλλοντικές πολιτικές των χωρών της Δύσης προτρέπουν 
σε κατανάλωση φυσικού αερίου έναντι του πετρελαίου και του 
άνθρακα.
Τέλος, ανάσα στην αγορά ίσως να προσδώσουν αυξημένες 
ροές φυσικού αερίου. Παραδείγματος χάριν, η Νορβηγία έχει 
επιτρέψει την αύξηση των εξαγωγών φυσικού αερίου. Περαι-
τέρω ροές ενδέχεται να διοχετευτούν από τη Ρωσία προς το 
τέλος του έτους, μέσω του Nord Stream 2, εφόσον ο αγωγός 
λάβει έγκριση από τη Ρυθμιστική Αρχή για την Ενέργεια της 
Γερμανίας.

ΗΠΑ: Πρώτη φορά από το 1974 πλεόνασμα  
στο εμπόριο ενέργειας

Το 2020, η αξία των αμερικανικών εξαγωγών εμπορευμάτων 
ενέργειας (άνθρακας, πετρελαιοειδή, φυσικό αέριο κ.ά.) ξεπέ-
ρασε την αντίστοιχη των εισαγωγών, με αποτέλεσμα το εμπο-
ρικό ισοζύγιο να παρουσιάζει πλεόνασμα $27 δισ. Είναι η πρώ-
τη φορά από το 1974 που η αξία των εξαγωγών εμπορευμάτων 
ενέργειας ξεπερνά αυτή των εισαγωγών, σύμφωνα με την US 
Energy Information Administration (EIA).
Το φυσικό αέριο αυξάνει το μερίδιό του στο εμπόριο ενέρ-

γειας των ΗΠΑ και το 2020 αντιπροσώπευσε το 5% της αξίας 
των εισαγωγών και το 22% της αξίας των εξαγωγών. Λαμβάνο-
ντας υπόψη ότι οι εξαγωγές φυσικού αερίου το 2020 άγγιξαν 
επίπεδα ρεκόρ, το εμπορικό πλεόνασμα έφτασε τα $26 δισ.
Κατά τους πρώτους έξι μήνες του 2021, το εμπορικό πλεό-
νασμα ενέργειας διαμορφώθηκε στα $9 δισ. Σύμφωνα με την 
ΕΙΑ, το α΄ εξάμηνο του έτους ο όγκος φυσικού αερίου που 
εξήχθη μέσω αγωγών προς το Μεξικό και ο εξαγόμενος όγκος 
LNG άγγιξε επίπεδα ρεκόρ, με την αυξητική τάση να συνεχί-
ζεται και για το υπόλοιπο του 2021, σύμφωνα με τις εκτιμήσεις.

Ηνωμένο Βασίλειο: Επιδοτήσεις-μαμούθ για τις ΑΠΕ

Το Ηνωμένο Βασίλειο προχωρά στο μεγαλύτερο χρηματο-
δοτικό πρόγραμμα για την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας η 
οποία θα προέρχεται από την αξιοποίηση ανανεώσιμων πηγών. 
Συγκεκριμένα, ο στόχος θα επιτευχθεί μέσω του προγράμμα-
τος-ναυαρχίδα «Contracts for Difference (CfD)» του Ηνω-
μένου Βασιλείου, όπως ανακοίνωσε το βρετανικό Υπουργείο 
Επιχειρηματικότητας, Ενέργειας και Βιομηχανικής Στρατηγικής 
τη Δευτέρα 13 Σεπτεμβρίου.
Ειδικότερα, το πρόγραμμα κρατικών επιδοτήσεων CfD παρέ-
χει κίνητρα για επενδύσεις στη Μεγάλη Βρετανία, οι οποίες 
αφορούν ηλεκτροπαραγωγή χαμηλού ανθρακικού αποτυπώ-
ματος. Στον τέταρτο κύκλο του εν λόγω προγράμματος, £265 
εκατ. κάθε έτος θα παρέχονται σε εταιρείες, με στόχο την 



αύξηση της δυναμικότητας της πράσινης ηλεκτρι-
κής ενέργειας σε επίπεδα μεγαλύτερα από αυτά 
των τριών προηγούμενων κύκλων του προγράμ-
ματος αθροιστικά. Η επιπλέον παραγωγική δυνα-
μικότητα μέσω της παράκτιας αιολικής ενέργειας 
ενδέχεται να καλύψει τις ηλεκτροδοτικές ανά-
γκες περίπου 8 εκατ. σπιτιών.

Επιπλέον, £200 εκατ. θα αξιοποιηθούν για την 
υποστήριξη παράκτιων αιολικών projects, βοη-
θώντας το Ηνωμένο Βασίλειο να επιτύχει τον 
στόχο των 40 GW αιολικής ενέργειας έως το 
2030.
Στον τέταρτο κύκλο του χρηματοδοτικού προ-
γράμματος θα περιλαμβάνονται και χερσαία 
projects ηλιακής και αιολικής ενέργειας, με την 
κυβέρνηση να επιθυμεί έως και 5 GW δυναμι-
κότητας από αυτά, διοχετεύοντας £10 εκατ. σε 
επενδύσεις σε Σκωτία και Ουαλία.
Αξίζει να σημειωθεί πως ο κλάδος της αιολικής 
ενέργειας αναμένεται να δημιουργήσει έως και 
60.000 θέσεις εργασίας έως το 2030.
Τέλος, τα CfD κατανέμονται βάσει προτεραιότη-
τας σε δημοπρασίες, με τα φθηνότερα projects 
σε κάθε τεχνολογικό γκρουπ να λαμβάνουν πρώ-
τα συμβόλαια.

Ένα φιλόδοξο σχέδιο για τη μεταφορά 
ανανεώσιμης ενέργειας στις ακτές  
της Ιαπωνίας

Ένα νέο καινοτόμο concept για τη μεταφορά 
παράκτιας αιολικής ενέργειας στη στεριά λανσά-
ρει ιαπωνική νεοφυής εταιρεία. Ουσιαστικά, το 
Power ARK 100 αποτελεί ένα ειδικά σχεδιασμένο 
τριμαράν για τη μεταφορά ανανεώσιμης ενέργει-
ας στις ακτές της Ιαπωνίας. Θα μπορεί να μετα-
φέρει 100 μπαταρίες δικτύου, που αντιστοιχούν 
σε ισχύ 200 MWh.
Η start-up PowerX, στόχος της οποίας είναι να 
αλλάξει τον τρόπο με τον οποίο ο κόσμος μεταφέ-
ρει και καταναλώνει ανανεώσιμη ενέργεια, τονίζει 
ότι το τριμαράν 100 TEUs θα φέρει την επανάστα-
ση στην παράκτια ενέργεια. Η PowerX θα επιχει-
ρήσει να επιλύσει περιορισμούς και προκλήσεις 
που σχετίζονται με τη σύνδεση παράκτιων αιολι-
κών πάρκων με το ηλεκτροδοτικό δίκτυο της Ιαπω-
νίας. Μάλιστα, η εταιρεία τονίζει ότι, σε αντίθεση 
με τα υποθαλάσσια καλώδια, τα οποία είναι ευάλω-
τα σε φυσικές καταστροφές και η κατασκευή τους 
είναι δαπανηρή, το Power ARK 100 ελαχιστοποιεί 
τον αντίκτυπο στο περιβάλλον και είναι οικονομικά 
αποδοτικό. Η εταιρεία υποστηρίζει ότι βασίζει το 
όλο concept στον σχεδιασμό των δεξαμενόπλοιων 
και ευελπιστεί ότι το Power ARK 100 θα αποτελέ-
σει μια βιώσιμη εναλλακτική για τη μετάβαση από 
τα ορυκτά καύσιμα στην ανάπτυξη projects ανανε-
ώσιμων πηγών ενέργειας.
Το σκάφος θα αξιοποιεί biodiesel και ηλεκτρισμό 
για την κίνησή του και θα έχει τη δυνατότητα να 
διανύσει έως και 185 μίλια. Στόχος της PowerX 
είναι η λειτουργία του πρώτου τέτοιου σκάφους 
το 2025.
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ES-19   
Πρόσω ολοταχώς  
για τον εξηλεκτρισμό  
των αιθέρων
Ο εξηλεκτρισμός εμπορικών πτήσεων 
πάντοτε φάνταζε, για τους περισσότερους, 
ανέφικτη φιλοδοξία. Οι περιορισμοί 
που θέτει το παρόν τεχνολογικό πλαίσιο 
ιστορικά δημιουργούσαν επιφυλάξεις επί 
της αξιοποίησης ηλεκτρικής ενέργειας στις 
εμπορικές αερομεταφορές. Ωστόσο, σε έναν 
κλάδο όπου παραδοσιακά οι ΗΠΑ διατηρούν 
την πρωτοκαθεδρία, μια ευρωπαϊκή εταιρεία 
βάζει τέλος στην ιστορική αυτή δυσπιστία, 
μέσω του αεροσκάφους ES-19.  

Το ES-19, δημιούργημα της σουηδικής Heart 
Aerospace, είναι ένα επιβατηγό αεροσκάφος, το 
οποίο μπορεί να μεταφέρει δεκαεννέα επιβάτες 
για ταξίδια απόστασης περίπου 250 μιλίων (400 
χλμ.) ανά πτήση, αξιοποιώντας ηλεκτρική ενέρ-
γεια. Το ES-19 δεν είναι το πρώτο αεροσκάφος 
που μεταφέρει επιβάτες, ούτε το πρώτο που 
αξιοποιεί ηλεκτρική ενέργεια για τις πτήσεις του. 
Ωστόσο, φιλοδοξεί να είναι το πρώτο που θα 
κάνει και τα δύο ταυτόχρονα.
Η αξιοποίηση της ηλεκτρικής ενέργειας για την 
πραγματοποίηση πτήσεων δεν αποτελεί επανα-
στατική προσέγγιση. Συγκεκριμένα στις ΗΠΑ, το 
1974, το AstroFlight Sunrise ήταν το πρώτο, μη 
επανδρωμένο, αεροσκάφος που πραγματοποίη-
σε πτήση τροφοδοτούμενο από ηλιακή ενέργεια. 

Μερικά χρόνια αργότερα, στις 7 Ιουλίου 
του 1981, στις ΗΠΑ, το αεροσκάφος Solar 

Challenger πέταξε σε ύψος 3.350 μ., με μέση 
ταχύτητα τα 48 χλμ./ώρα, καλύπτοντας απόστα-
ση 258 χλμ. Η ηλεκτρική ενέργεια που χρησιμο-
ποιήθηκε παράχθηκε από τα 16.128 φωτοβολταϊ-
κά στοιχεία του σκάφους. 
Κάνοντας ένα απότομο άλμα στο πρόσφατο 
παρελθόν, και συγκεκριμένα στο 2015-2016, το 
επανδρωμένο Solar Impulse 2, της σουηδικής 
εταιρείας Solar Impulse, ολοκλήρωσε τον γύρο 
του κόσμου αξιοποιώντας ηλιακή ενέργεια. Οι 
πτήσεις συνολικά διήρκεσαν 23 ημέρες και η 
απόσταση που καλύφθηκε ήταν 43.000 χλμ. 
Λίγα χρόνια μετά, το 2020, το Velis Electro, της 
σλοβενικής Pipistrel Aircraft, πραγματοποίησε 
επανδρωμένη πτήση 700 χλμ. από τις Άλπεις 
στη Βόρεια Θάλασσα, καταρρίπτοντας επτά 
παγκόσμια ρεκόρ. Τι αναμένεται να συμβεί στο 
άμεσο μέλλον; Βάσει ανακοινώσεων της Heart 



Aerospace, το πρώτο ES-19 πιστοποιημένο για 
εμπορική πτήση θα παραδοθεί το 2026. 
Όσον αφορά τον σχεδιασμό του ES-19, δεν δια-
φέρει σημαντικά από τα συμβατικά αεροσκάφη. 
Η Heart Aerospace επέλεξε τον συμβατικό σχε-
διασμό high-wing (τα φτερά του αεροσκάφους 
τοποθετούνται ψηλότερα της ατράκτου), low-
speed (το αεροσκάφος ταξιδεύει με μικρή ταχύ-
τητα), ενώ ως υλικό κατασκευής χρησιμοποιήθη-
κε το αλουμίνιο. 
Επομένως, η Heart Aerospace επικεντρώθηκε 
στον κινητήρα του αεροσκάφους, συγκεκριμένα 
στο σύστημα ηλεκτρικής πρόωσης του ES-19. Το 
σύστημα αυτό είναι καινοτόμο, οπότε και αποτε-
λεί, για εκείνη, τη μεγαλύτερη τεχνική πρόκληση. 
Σημειώνεται πως για τη λειτουργία του αεροσκά-
φους θα απαιτούνται μονάχα ηλεκτρικοί κινητή-
ρες και μπαταρίες. Η πρώτη γενιά ES-19 θα είναι 

εξοπλισμένη με μπαταρίες λιθίου. Ως εκ τούτου, 
η μέγιστη απόσταση που θα μπορούν να καλύ-
ψουν σε μία πτήση θα είναι μόλις 400 χλμ., λόγω 
της ανάγκης επαναφόρτισης. Όμως, η Heart 
Aerospace υποστηρίζει πως αυτό θα αλλάξει 
καθώς θα βελτιώνεται η ενεργειακή πυκνότητα 
των μπαταριών. 
Επιπλέον, εξαιτίας της περιορισμένης αυτονο-
μίας του, το ES-19 καθίσταται, τουλάχιστον με 
τα παρόντα δεδομένα, ακατάλληλο για διεθνείς 
πτήσεις. Ωστόσο, αυτό δεν συνεπάγεται πως η 
συμβολή του στη μείωση των εκπομπών αερίων 
του θερμοκηπίου δεν δύναται να είναι σημαντική. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι o κλάδος των αερομετα-
φορών ήταν υπεύθυνος για το 1,9% των παγκόσμι-
ων εκπομπών αεριών του θερμοκηπίου το 2020 
(Climate Watch, World Resources Institute), 
με το 81% να αφορά επιβατικές πτήσεις, εκ των 
οποίων το 40% ήταν σε εσωτερικές γραμμές. 
Συνεπώς, και με βάση τα ανωτέρω, εφόσον τα 
ES-19 χρησιμοποιηθούν εκτενώς στις εσωτερικές 
αυτές γραμμές, η μείωση του περιβαλλοντικού 
αντικτύπου τους κρίνεται εφικτή.
Η Heart Aerospace εκτιμά πως ένα μέλλον όπου 
υπερατλαντικές πτήσεις θα διενεργούνται με 
αεροπλάνα αξιοποίησης ηλεκτρικής ενέργειας 
δεν είναι ιδιαίτερα κοντά. Από την άλλη πλευ-
ρά, υποστηρίζει πως όλες οι πτήσεις μικρών 
αποστάσεων (τις οποίες ορίζει ως εκείνες που 
καλύπτουν αποστάσεις μικρότερες των 1.300 
χλμ.) ενδέχεται να καταστούν περιβαλλοντικά 
βιώσιμες, καθώς οι εκπομπές των αεροσκαφών 
που εξυπηρετούν τα συγκεκριμένα δρομολό-
για θα περιοριστούν σημαντικά. Βέβαια, ο όρος 
«μικρές αποστάσεις» δεν αποτυπώνει πλήρως 
την απόσταση που δύνανται να καλύπτουν αυτές 
οι πτήσεις. Ενδεικτικά, η απόσταση Αθήνα-Ρώμη 
είναι περίπου 1.000 χλμ. Το ίδιο ισχύει και για την 
απόσταση Αθήνα-Κάιρο. Πάντως, οι αποστάσεις 
αυτές, όντας δημοφιλείς, καλύπτονται με τακτικά 
δρομολόγια από αεροπορικές εταιρείες κατανά-
λωσης «παραδοσιακών» καυσίμων. Οπότε είναι 
δύσκολο επιβατηγά αεροσκάφη 19 θέσεων να 
είναι ανταγωνιστικά.
Αντιθέτως, το δημιούργημα της Heart Aerospace 
δύναται να λάμψει στα thin routes ή legacy 
routes. Τα thin routes αποτελούν διαδρομές 
μικρού εμπορικού ενδιαφέροντος, γεγονός που 
τις καθιστά μη κερδοφόρες για τα αεροσκάφη 
μεταφοράς πολλών επιβατών και κατανάλωσης 
«παραδοσιακών» καυσίμων, οπότε και οδήγησε 
στην εγκατάλειψή τους. Ενδεικτικό παράδειγμα 
αποτελούν οι περισσότερες διαδρομές μετα-
ξύ Ελλάδας και άλλων χωρών των Βαλκανίων, οι 
οποίες δεν καλύπτονται, σε μεγάλο βαθμό, από 
σκάφη κατανάλωσης «παραδοσιακών» καυσίμων.
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Παράλληλα, η σουηδική εταιρεία υποστηρίζει 
πως πτήσεις εσωτερικού που είχαν «εγκαταλει-
φθεί» επειδή δεν ήταν κερδοφόρες λόγω μει-
ωμένης ζήτησης, σε συνάρτηση με το κόστος 
πτήσης ενός αεροπλάνου «παραδοσιακών» κινη-
τήρων, είναι δυνατόν να επαναλειτουργήσουν με 
αεροπλάνα αξιοποίησης ηλεκτρικής ενέργειας. 
Σαφέστατα, μια εύλογη απορία είναι γιατί ένας 
αερομεταφορέας να επιλέξει ένα αεροπλάνο 
μόλις δεκαεννέα θέσεων για να ενισχύσει τον 
στόλο του. Η Heart Aerospace αναφέρει πως 
το κόστος απόκτησης ενός ES-19 θα είναι παρό-
μοιο με εκείνο ενός αεροσκάφους κατανάλωσης 
«παραδοσιακών» καυσίμων. Όμως, το ES-19 θα 
προσφέρει μειωμένα λειτουργικά έξοδα (50-70% 
λιγότερο από εκείνα των ορυκτών), όπως και μει-
ωμένα κόστη συντήρησης.
Τα ηλεκτρικά αεροπλάνα καθίστανται ανταγωνι-
στικά στις πτήσεις μικρής διάρκειας χάρη σε μια 
πληθώρα λόγων. Στο τωρινό τεχνολογικό πλαίσιο, 
τα βιοκαύσιμα είναι ακριβότερα των ορυκτών 
καυσίμων και η αξιοποίηση του υδρογόνου ως 
καυσίμου απαιτεί την ύπαρξη νέων υποδομών. 
Αντιθέτως, η πανταχού παρουσία της ηλεκτρικής 
ενέργειας καθιστά απλή υπόθεση την εγκατά-
σταση υποδομών φόρτισης στους αερολιμένες. 
Ωστόσο, η Heart Aerospace υποστηρίζει πλήρως 
τη χρήση τέτοιων εναλλακτικών καυσίμων για 
ταξίδια μεγάλης απόστασης.
Το ES-19 της Heart Aerospace συνιστά παράδειγ-
μα επιτυχούς σύμπραξης δημόσιου και ιδιωτικού 
τομέα. Συγκεκριμένα, η τεχνολογική πρωτοβου-
λία της σουηδικής εταιρείας επιδοτήθηκε από 
την ΕΕ, αποδεικνύοντας πως, με την κατάλληλη 
στήριξη και χρηματοδότηση, η ευρωπαϊκή τεχνο-
γνωσία μπορεί να ανταγωνιστεί εκείνη των ΗΠΑ, 
που διεθνώς θεωρείται προηγμένη. 
Την ίδια ώρα, τις φιλοδοξίες της Heart Aerospace 

για το μέλλον των αερομεταφορών φαίνεται να 
υποστηρίζουν και να προωθούν διάφορες εται-
ρείες-κολοσσοί στις επιβατικές αερομεταφορές. 
Συγκεκριμένα, η εταιρεία κατάφερε να συγκε-
ντρώσει $35 εκατ. στον πρώτο γύρο επενδύσε-
ων, ενώ έχει εξασφαλίσει παραγγελία 200 αερο-
σκαφών από τις αμερικανικές United Airlines και 
MESA. 
Το γεγονός πως πρόκειται για τεχνολογία που 
έχει αναπτυχθεί στην Ευρώπη και προσελκύ-
ει αμερικανικό ενδιαφέρον αποτελεί μια αχτίδα 
αισιοδοξίας για την ευρωπαϊκή βιομηχανία υψη-
λής ή/και πράσινης τεχνολογίας. Άλλωστε, μέσω 
της απόκτησης των ES-19, οι προαναφερθείσες 
αμερικανικές εταιρείες όχι μόνο αποκτούν την 
τεχνολογία της Heart Aerospace, αλλά την ίδια 
ώρα υιοθετούν την τεχνογνωσία για να αναπτύ-
ξουν περαιτέρω το μοντέλο αεροσκαφών που η 
σουηδική εταιρεία λανσάρει. 
Σε ό,τι αφορά τον αντίκτυπο των τεχνολογικών 
αυτών εξελίξεων στη ναυτιλία, δεν θα είναι άμε-
σος. Η αλλαγή πορείας στις αερομεταφορές 
προς νέες μορφές ενέργειας θα αυξήσει την όρε-
ξη ή και την πίεση στη ναυτιλία για αλλαγή ρότας, 
ειδικά στις εσωτερικές μεταφορές, όπως η παρα-
ποτάμια ναυτιλία. Ωστόσο, θα υπάρξει σταδιακά 
μείωση στη ζήτηση για κηροζίνη, που μεσοπρό-
θεσμα ίσως πλήξει τα product tankers, ειδικά 
μικρής ή μεσαίας χωρητικότητας. Αυτό βέβαια θα 
ισχύσει εάν και εφόσον το άλλοτε απαραίτητο 
καύσιμο για τις εσωτερικές αερομεταφορές θα 
έχει πλέον αντικατασταθεί κατά πολύ από τις 
σπίθες του ηλεκτρισμού.
Σε κάθε περίπτωση, ενδιαφέρον θα παρουσιάσει 
το πώς τέτοιου είδους «ανοίγματα» στα ηλεκτρι-
κά αεροπλάνα θα διαμορφώσουν το μέλλον των 
αερομεταφορών, με τις επιπτώσεις της κλιματικής 
κρίσης να είναι περισσότερο εμφανείς από ποτέ.
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Εν
Πτήσει
Επικαιρότητα από τον χώρο  
των αερομεταφορών

Κατώτερη των προσδοκιών η ανάκαμψη της αεροπορικής κίνησης

Το γ΄ τρίμηνο του έτους μάς αποχαιρέτησε, ωστόσο η γεύση που άφησε πίσω 
του για τις αερομεταφορές μάλλον ήταν πικρή. Σύμφωνα με τη Διεθνή Ένωση 
Αερομεταφορών (ΙΑΤΑ), το γ΄ τρίμηνο η επιβατική κίνηση ήταν μεν αυξημένη σε 
σχέση με πέρυσι αλλά όχι στα αναμενόμενα επίπεδα. Το γ΄ τρίμηνο κάθε έτους 
θεωρείται περίοδος αυξημένης επιβατικής κίνησης στα διεθνή αεροδρόμια.
Παρά το γεγονός ότι τα εμβολιαστικά προγράμματα επιταχύνθηκαν και ορι-
σμένοι διεθνείς προορισμοί, κυρίως σε Ευρώπη και Λατινική Αμερική, ξανάνοι-
ξαν, η ανάκαμψη της επιβατικής κίνησης δεν ήταν η αναμενόμενη, δεδομένου 
ότι ταξιδιωτικοί περιορισμοί είναι σε ισχύ σε πολλά μέρη του κόσμου. H αύξη-
ση των κρουσμάτων από τα τέλη Ιουνίου και έπειτα ουσιαστικά αντιστάθμισε 
την όποια πρόοδο είχε σημειωθεί στις εγχώριες αγορές της Αυστραλίας και 
της Κίνας, σημειώνει στην ανάλυσή της η IATA.
Επί του παρόντος, με βάση τις κρατήσεις, δεν διαφαίνεται σημαντική ανά-
καμψη της επιβατικής κίνησης στα επίπεδα του 2019. Παρότι η ζήτηση για 
αεροπορικά ταξίδια είναι σαφώς μεγαλύτερη σε σχέση με το αντίστοιχο διά-
στημα του 2020, οπότε δεν υπήρχαν τα εμβόλια, οι μέχρι τώρα πωλήσεις αντι-
στοιχούν στο 42% των επιπέδων του 2019. Η IATA εξηγεί ότι το δείγμα είναι 
μικρό για το Q4, ωστόσο διαφαίνεται ότι κατά τους επόμενους δύο μήνες οι 
προκλήσεις για τις αερομεταφορές θα είναι σημαντικές.

Γεγονός το νέο ηλεκτρικό ιπτάμενο ταξί της Airbus

H Airbus ανακοίνωσε πρόσφατα, στο περιθώριο συνεδρίου, τα σχέδιά της 
για ένα νέο CityAirbus, καθώς η αγορά της Αστικής Ιπτάμενης Κινητικότητας 
(Urban Air Mobility – UAM) αναπτύσσεται διαρκώς.

Travel. Inspire. Empower

Επιμέλεια: 
Κωνσταντίνος Γιαννακόπουλος



Το πλήρως ηλεκτρικό αεροσκάφος θα είναι εξοπλισμένο με 
πτερύγια σε σχήμα  V και θα διαθέτει οκτώ έλικες, που θα αξι-
οποιούν την ηλεκτρική ενέργεια. Μπορεί δε να μεταφέρει έως 
και τέσσερις επιβάτες, με τις εκπομπές της πτήσης να είναι 
μηδενικές, σύμφωνα με όσα ανακοίνωσε η Airbus. H εμβέλεια 
του νέου CityAirbus, το οποίο είναι ιδανικό για πτήσεις εντός 
των μεγάλων πόλεων, είναι 80 χλμ.
«Βρισκόμαστε σε μια προσπάθεια να συνδημιουργήσουμε μια 
εντελώς νέα αγορά, που ενσωματώνει βιώσιμα την αστική ιπτά-
μενη κινητικότητα στις πόλεις, επιλύοντας παράλληλα περιβαλ-
λοντικές και κοινωνικές ανησυχίες. Η Airbus είναι πεπεισμένη 
ότι οι πραγματικές προκλήσεις αφορούν τόσο την αστική ενσω-
μάτωση, την αποδοχή από το κοινό και την αυτοματοποιημένη 
διαχείριση της εναέριας κυκλοφορίας, όσο και την τεχνολογία 
των οχημάτων και τα επιχειρηματικά μοντέλα. Χτίζουμε πάνω 
σε όλες τις δυνατότητες, για να παρέχουμε μια ασφαλή, βιώσιμη 
και πλήρως ολοκληρωμένη υπηρεσία στην κοινωνία», ανέφερε 
ο Bruno Even, CEO της Airbus Helicopters.
Πέραν της ανάπτυξης του ιπτάμενου ταξί, η Airbus συνεργά-
ζεται με διάφορους εταίρους και τις αστικές κοινωνίες, προ-
κειμένου να δημιουργήσει ένα οικοσύστημα το οποίο είναι 
απαραίτητο ώστε αυτό το νέο περιβάλλον λειτουργίας να ανα-
δειχθεί σε πραγματική υπηρεσία προς την κοινωνία.

Στον ουρανό του Ηνωμένου Βασιλείου το πρώτο 
ηλεκτρικό αεροσκάφος της Rolls-Royce

Την πρώτη του πτήση ολοκλήρωσε το ηλεκτρικό 
αεροσκάφος της Rolls-Royce την Τετάρτη 15 Σεπτεμ-
βρίου. Η παρθενική πτήση του «Spirit of Innovation» 
πραγματοποιήθηκε στο Ηνωμένο Βασίλειο και διήρ-
κεσε 15 λεπτά.
To ηλεκτρικό αεροσκάφος της Rolls Royce εντάσ-
σεται στο πρόγραμμα ACCEL (Accelerating the 
Electrification of Flight), στο οποίο συμμετέχουν 
μεταξύ άλλων οι  YASA και Electroflight.
Το έργο χρηματοδοτείται κατά 50% από το Aerospace 
Technology Institute (ATI) σε συνεργασία με το 
Υπουργείο Επιχειρηματικότητας, Ενέργειας, Βιομη-
χανικής Στρατηγικής και Καινοτομίας του Ηνωμένου 
Βασιλείου.
Σύμφωνα με τη Rolls-Royce, χρησιμοποιήθηκε ηλε-
κτρικός κινητήρας 400 κιλοβάτ, «με το πιο πυκνό 
πακέτο μπαταριών που έχει συναρμολογηθεί ποτέ για 
αεροσκάφος».

SKY express: Απευθείας πτήσεις εξωτερικού  
από τη Θεσσαλονίκη

Από τέλη Οκτωβρίου, η SKY express θα συνδέει και 
τη Θεσσαλονίκη με την Κύπρο, με απευθείας δρομο-
λόγιο για Λάρνακα, το οποίο και θα εκτελείται με τα 
υπερσύγχρονα «πράσινα» Airbus A320neo.
Η εταιρεία από τις 31 Οκτωβρίου θα ενώνει τέσσερις 
φορές την εβδομάδα τον Διεθνή Αερολιμένα Θεσσα-
λονίκης «Μακεδονία» με τον Διεθνή Αερολιμένα Λάρ-

νακας. Το δρομολόγιο διευρύνει τις επιλογές του επιβατικού 
κοινού, ενώ παράλληλα δημιουργεί νέες ευκαιρίες αλληλεπί-
δρασης μεταξύ των δύο δημοφιλών προορισμών.
Έτσι, πέρα από το υφιστάμενο δίκτυο εσωτερικού (Ηράκλειο, 
Μυτιλήνη, Χίος, Σάμος) και τις καθημερινές πτήσεις προς Αθή-
να από το αεροδρόμιο της Θεσσαλονίκης, το επιβατικό κοινό 
της πόλης έχει στη διάθεσή του την απευθείας σύνδεση με τη 
Λάρνακα. 

Η EgyptAir πετάει προς Ισραήλ για πρώτη φορά  
από το 1979

Η EgyptAir αποφάσισε να πραγματοποιήσει ξανά απευθείας 
πτήσεις προς το Τελ Αβίβ, σύμφωνα με όσα ανέφερε ο αιγυ-
πτιακός Τύπος.
Πρόκειται για ένα γεγονός που έγινε γνωστό σε συνέχεια της 
συνάντησης κορυφής των ηγετών των δύο χωρών, του Αιγυ-
πτίου προέδρου Αμπντέλ Φατάχ Αλ Σίσι και του Ισραηλινού 
πρωθυπουργού Νάφταλι Μπένετ, τη Δευτέρα 13 Σεπτεμβρίου, 
στο Σαρμ Ελ Σέιχ.
Οι πρώτες πτήσεις από τον εθνικό αερομεταφορέα της Αιγύ-
πτου προς την ισραηλινή πρωτεύουσα πραγματοποιήθηκαν στις 
αρχές Οκτωβρίου προς το Διεθνές Αεροδρόμιο Ben Gurion 
του Τελ Αβίβ και ήταν οι πρώτες της EgyptAir από το 1979.
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 19,42% 
της παγκόσμιας χωρητικότητας σε όρους dwt 
ελέγχουν οι Έλληνες πλοιοκτήτες. 

 934 εκατ. dwt 
η χωρητικότητα του παγκόσμιου στόλου  
των bulk carriers. 

 1,9% 
θα είναι η αύξηση του στόλου των 
δεξαμενόπλοιων το 2021, σύμφωνα  
με την Clarksons Research. 

 €22,12 δισ. 
ήταν η αξία των ελληνικών εξαγωγών  
το διάστημα Ιανουαρίου-Ιουλίου 2021. 

 318.000 dwt 
είναι η χωρητικότητα του πρώτου 

παγκοσμίως VLCC διπλού καυσίμου. 

 2.008.247 
ήταν ο αριθμός των επιβατών στους 
ελληνικούς λιμένες το α΄ τρίμηνο του έτους. 

 388 
δεξαμενόπλοια άλλαξαν χέρια το διάστημα 
Ιανουαρίου-Αυγούστου, σύμφωνα με τη 
VesselsValue. 

 9,54 
έτη είναι η μέση ηλικία του ελληνόκτητου 
στόλου. 

 362 μ. 
είναι το μήκος του μεγαλύτερου στον κόσμο 
κρουαζιερόπλοιου «Wonder of the Seas». 

Οι αριθμοί
της ναυτιλίας

141-143 Vouliagmenis Avenue
Voula, Athens, 16673, Greece
Phone: +302108907500

www.minervamarine.com

w
w

w
.s

pi
r.t

o



141-143 Vouliagmenis Avenue
Voula, Athens, 16673, Greece
Phone: +302108907500

www.minervamarine.com

w
w

w
.s

pi
r.t

o



164
Vergot i  Square ,  166  75  Gly fada  -  Greece  |  T  +30  210  89  22  400  |  F  +30  210  89  83  239

c o n t a c t @ m a r i n e t r u s t . g r  |  w w w. m a r i n e t r u s t . g r 

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 


