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www.vanos.gr

Your trusted partner.

Our vast expertise and proven track record

 in the Maritime Sector, provide us with the necessary

tools to constantly expand our product catalogue and offer

our dedicated services to vessels all over the world.

 

We are proud to announce that VANOS S.A.

in collaboration with Lemur Maritime is now offering training

for proper use of navigational equipment, designing of

Safety Management Systems and auditing of all necessary

protocols, ensuring safety & environmental excellence.

 

Our newly established cooperation with Lemur Maritime

takes VANOS S.A. services one step further.

And we keep on going...

Nautical Charts and Publications in both paper 

and digital format

Navigation equipment, including cutting-edge 

technology solutions

Marine Safety equipment

Providing Bridge Equipment 

for almost a century

VANOS S.A. has been supporting Ship Management

Personnel since 1929, offering unique and innovative 

solutions that enhance safety and security onboard.

For the past century, VANOS S.A. has been supplying ships

with a complete range of bridge equipment including:

+

 Email: info@bevaldia.com - Site: www.bevaldia.com 

Manager of the branches:

Service stations: Greece, Togo, Turkey, Cyprus, Spain, Indonesia, Guinea, 
Mexico, China, S.Korea, Albania, Egypt, France, Singapore, Panama, Sri.Lanka, 
Ivory Coast, Benin, Congo, Djibouti, Ghana, Senegal, Tunisia

A partner with experience and Knowledge

Visit us at the exhibition 
Poseidonia at the  

Stand No 3.547
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UHMWPE, LCP & Μixed Ropes for LNG / LPG Carriers and Tankers 
Steel Wire Ropes - Sacrificial Anodes - Anchors &  Anchor Chains 
Port Development Equipment - Vessel Deck Equipment

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

Quality products, strong relationships!

Katradis Group of Companies / 85 years serving the marine industry
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Join us at our booth in Hall 3, 
Stand  3.110 at the Posidonia 
Exhibition. 6-10 June 2022.
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91 Αk� Miaouli Str.,
185 38 Piraeus, Greece

Prevesea Ltd

Tel: +30 210 6437637

5 Artemidos Avenue, 6th Floor,
Artemidos Tower, 6020
Larnaca, Cyprus

Preven�on at Sea Ltd

Tel: +357 24819800

Pestalozzistraße 25,
22305 Hamburg, Germany
Tel: +357 24819800

Preven�on at Sea GmbH info@preventionatsea.com
www.preventionatsea.com

BUSINESS INTELLIGENCE FOR DECISION-MAKING

Prevention at Sea is an LR certified award-winning Maritime firm offering state of the art 
software products, maritime advisory and risk prevention services.
Founded in 2013 by shipping professionals who invested in pro-active thinking, with a mission 
to ensure compliance and prevent undesired costly incidents as well as ensure efficient and 
safe sailing.
Our clients benefit from our diversified maritime services and innovative software products 
which ensure paperless functionalities, high calibre and fleet performance optimization, 
effective treatment of marine operational risks, prevention of ‘human factor’ errors and 
compliance with regulations, by allowing the maritime business environment to thrive.

ADVISORY SERVICES
SMS Systems & Simplifica�on

Risk assessment of SMS procedures
DryBMS/TMSA gap analysis & pre-audit

Safety campaigns/Incident inves�ga�ons

MORS
Oil Record Book
Garbage, Ballast
Deck, Engine
MARPOL Annex VI

SOFTWARE SOLUTIONS
RH Manager (Rest hours monitoring)

N.ε.M.O (IMO DCS/EU-UK MRV, SEEMP)
F.I.SH. (Fleet Informa�on Sharing)

COMPLIANCE CHECKS
VDR/Remote Naviga�onal Audits

ECDIS & Passage Plan assessment
ORB Compliance check

Remote PSC Prepara�on

MARITIME AUDITS
ISM/ISPS/MLC2006/ISO
Naviga�onal/Cargo/Mooring/ER
Pre-ve�ng/Pre-Rightship
PSC prepara�on







We are a leading maritime finished vehicle logistics provider, 

optimizing supply chains by offering innovative and tailored 

solutions to our customers
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Make it sure, make it simple. rina.org

From project conception to decommissioning, 
bridge the gap with RINA.

Visit us at Posidonia 2022 - booth 3.211 Hall 3



Ιδιοκτησία - Έκδοση
Gratia Εκδοτική Ι.Κ.Ε.

Διευθυντής Σύνταξης 
Ηλίας Μπίσιας

Σύμβουλοι Ειδικών Θεμάτων
Πάνος Ζαχαριάδης

Καπτ. Γιώργος Γεωργούλης

Ναυτιλιακός Αναλυτής 
Γιάννης Θεοδωρόπουλος

Υπεύθυνος Εταιρικής Επικοινωνίας
και Ειδικών Αφιερωμάτων 

Χάρης Παππάς

Επικεφαλής Ιστορικών Ερευνών 
Παναγιώτης Κόρακας

Junior Analyst
Μάνος Χαρίτος

Ειδικοί συνεργάτες
Νίκος Βεργούνης

Ιάσων Αιμίλιος Στρέμφορς Φασιλής

Εμπορική Διεύθυνση 
Χρήστος Καπάνταης

Υπεύθυνη Διαφήμισης 
Δήμητρα Τσάκου

 
Creative Direction

Padu Studio

Νew Media 
Ηλίας Στεφανίδης

Marketing & Communications
Kάρμεν Μπονάνου

Διόρθωση κειμένων
Αλεξάνδρα Σφυρή

Φωτογραφίες
ΑΠΕ/ΜΠΕ/ΕΡΑ

Pixabay, Unsplash

Συνδρομές (10 τεύχη)
Ιδιώτες: 70 €

Εταιρείες – Οργανισμοί: 80 €

Gratia Εκδοτική Ι.Κ.Ε.
Εκδοτικές Επιχειρήσεις

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

F: 210-92.22.640
info@gratia.gr

www.naftikachronika.gr

Web strategy development by IT Box

Απόψεις που εκφράζονται στα ενυπόγραφα 
άρθρα δεν εκφράζουν απαραίτητα τη γνώμη του 
περιοδικού. Παρόλο που καταβλήθηκαν προσπά-

θειες για να βεβαιωθούμε ότι οι περιεχόμενες 
στο περιοδικό πληροφορίες είναι σωστές, το 

περιοδικό δεν είναι υπεύθυνο για οποιαδήποτε 
ανακρίβεια έχει τυχόν παρεισφρήσει. Κανένα κεί-
μενο ή φωτογραφία δεν μπορεί να αναπαραχθεί 

χωρίς την προηγούμενη έγγραφη άδεια των 
Ναυτικών Χρονικών.

ISSN 1106-7152 
Kωδικός Tαχυδρομείου
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Φωτογραφία εξωφύλλου:

© Manos Koutras/ Unsplash

ΓΙΑ ΝΑ ΠΑΡΑΜΕΙΝΕΙ Η ΧΩΡΑ ΜΑΣ ΠΡΩΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
ΔΥΝΑΜΗ ΠΑΓΚΟΣΜΙΩΣ, ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ ΥΠΑΡΧΕΙ ΚΑΙ ΝΑ 
ΣΤΗΡΙΖΕΤΑΙ ΤΟ ΕΘΝΙΚΟ ΜΑΣ ΝΗΟΛΟΓΙΟ
Συνέντευξη της Άννας Αγγελικούση

ΤΑ ΟΡΑΜΑΤΑ ΚΑΙ ΟΙ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΙΣΜΟΙ  
ΤΩΝ ΚΟΙΝΩΝΙΚΩΝ ΕΤΑΙΡΩΝ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
 
ΟΤΑΝ ΕΡΧΟΝΤΑΙ ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ ΙΣΤΟΡΙΚΗΣ ΚΛΙΜΑΚΑΣ, 
ΟΛΟΙ ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ ΠΑΙΞΟΥΜΕ ΤΟΝ ΡΟΛΟ ΜΑΣ
του Μαργαρίτη Σχοινά 
ΘΕΛΟΥΜΕ ΟΛΑ ΤΑ ΕΛΛΗΝΟΚΤΗΤΑ ΠΛΟΙΑ ΝΑ ΦΕΡΟΥΝ ΤΗΝ 
ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΣΗΜΑΙΑ
Συνέντευξη του Δρος Γεωργίου Δ. Πατέρα 
ΘΑ ΠΡΕΠΕΙ ΟΛΟΙ ΝΑ ΕΙΜΑΣΤΕ ΥΠΕΡΗΦΑΝΟΙ ΓΙΑ ΤΗ ΔΙΑΤΗ-
ΡΗΣΗ ΤΗΣ ΑΞΙΑΣ «MY WORD IS MY BOND»
Συνέντευξη του Χαράλαμπου Φαφαλιού 
ΠΡΟΣΕΛΚΥΣΗ ΝΕΩΝ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ: ΤΟ <<WORD OF MOUTH>> 
ΝΑ ΕΝΙΣΧΥΘΕΙ ΜΕ PLAN OF ACTIONS
Συνέντευξη του Λεωνίδα Δημητριάδη-Ευγενίδη 
Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ, ΩΣ ΚΛΑΔΟΣ, ΕΙΝΑΙ ΜΠΡΟΣΤΑ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΠΟΧΗ ΤΗΣ
Συνέντευξη του Δρος Αντώνη Σ. Παπαδημητρίου 
Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΕΙΝΑΙ ΠΑΝΤΑ ΣΤΗΝ ΠΡΩΤΗ ΓΡΑΜΜΗ ΤΩΝ ΕΞΕΛΙΞΕΩΝ
Συνέντευξη της Σουζάνας Λασκαρίδη

OΙ ΝΑΥΛΟΙ ΣΤΑ CONTAINERS ΘΑ ΠΑΡΑΜΕΙΝΟΥΝ ΥΓΙΕΙΣ
Συνέντευξη του Ηρακλή Προκοπάκη

Η ΠΙΟ ΔΥΣΚΟΛΗ ΕΞΙΣΩΣΗ ΓΙΑ ΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΕΙΝΑΙ Η 
ΠΡΟΣΕΛΚΥΣΗ ΚΑΙ Η ΔΙΑΤΗΡΗΣΗ ΙΚΑΝΟΥ ΑΝΘΡΩΠΙ-
ΝΟΥ ΔΥΝΑΜΙΚΟΥ ΣΤΟ ΝΑΥΤΙΚΟ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑ
Συνέντευξη του Γιώργου Φράγκου

ΟΥΚΡΑΝΙΑ: ΟΙ 100 ΗΜΕΡΕΣ ΠΟΥ ΑΛΛΑΞΑΝ ΤΟΝ 
ΚΟΣΜΟ ΚΑΙ Η ΔΙΕΘΝΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
του Γιώργου Σ. Κουμουτσάκου

OΥΚΡΑΝΙΚΗ ΚΡΙΣΗ: ΤΑ «ΞΥΛΙΝΑ ΤΕΙΧΗ» ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙ-
ΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ
της Δρος Άννας Μπρεδήμα

ΕΝ ΠΛΩ
Ψίθυροι και απόηχοι στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες

ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΠΡΑΣΙΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
-Δημήτρης Μονιούδης
-Δημήτριος Αλεξόπουλος
-Δημήτρης Χελιώτης
-Μιλτιάδης Συνεφιάς
-Νικηφόρος Στουραΐτης, Ευάγγελος Ρινταρής
-Εμμανουήλ Βεργέτης
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M/T APHRODITE
301000 DW, BUILT 2020, JAPAN MARINE UNITED, ARIAKE SHIPYARD, JAPAN

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



ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ
Χορηγός Tεύχους

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ
Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου

ΕΠΑΝΕΝΑΡΞΗ ΤΗΣ ΑΚΤΟΠΛΟΪΚΗΣ ΣΥΝΔΕΣΗΣ 
ΚΥΠΡΟΥ-ΕΛΛΑΔΑΣ
του Μάνου Χαρίτου

ΤΟ ESG ΕΙΣΕΡΧΕΤΑΙ ΔΥΝΑΜΙΚΑ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΧΡΗ-
ΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ
Συνέντευξη του Σταύρου Γυφτάκη

ΠΡΑΣΙΝΗ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ ΚΑΙ POSEIDON 
PRINCIPLES: ΠΟΣΟΤΙΚΗ ΑΠΟΤΙΜΗΣΗ ΣΤΗ ΔΙΕΘΝΗ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑ
των Καθ. Θεόδωρου Συριόπουλου,  
Δρος Σταύρου Καραμπερίδη,  
Δρος Μιχάλη Τσατσαρώνη,  
Γεωργίας Μπούρα

ΠΑΡΑΔΟΣΗ, ΚΑΙΝΟΤΟΜΙΑ ΚΑΙ ΔΙΑΡΚΕΙΑ
Η Οινουσσιακή Ναυτιλία και η διεθνής διάστασή της

ΜΕ ΚΑΤΑΛΛΗΛΕΣ ΣΥΝΘΗΚΕΣ ΠΕΤΥΧΑΙΝΟΥΜΕ ΚΑΛΥ-
ΤΕΡΗ ΑΠΟΔΟΣΗ ΚΑΙ ΑΣΦΑΛΕΙΑ
του Διονύση Πέππα

Η ΜΕΤΑΒΑΣΗ ΣΕ ΜΙΑ ΝΕΑ ΓΕΝΙΑ ΜΕΛΕΤΩΝ ΚΑΙ ΠΡΟ-
ΣΕΓΓΙΣΕΩΝ ΓΙΑ ΤΟΝ ΑΝΘΡΩΠΙΝΟ ΠΑΡΑΓΟΝΤΑ: ΟΛΑ 
ΑΛΛΑΖΟΥΝ! 
της Κατερίνας Σκουρτανιώτη

ΑDVERTORIAL

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ
του καπτ. Γ. Γεωργούλη

ΝΕΟΤΕΥΚΤΑ 
KYKLADES MARITIME CORPORATION
«NISSOS KEA» | «NISSOS NIKOURIA» 
SAFE BULKERS INC.
«MV VASSOS»

ΨΗΦΙΑΚΑ ΔΙΔΥΜΑ (DIGITAL TWINS) ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
του καθ. Νικήτα Νικητάκου 

ΕΠΕΝΔΥΟΝΤΑΣ ΣΤΗΝ ΑΙΟΛΙΚΗ ΠΡΟΩΣΗ ΓΙΑ ΜΕΙΩΣΗ 
ΤΟΥ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΟΥ ΑΠΟΤΥΠΩΜΑΤΟΣ
του Κωνσταντίνου Φακιολά 
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Building on Tradition

Investing on Expertise

Thriving for Excellence

Tsakos Group of Companies

50

Years

Join our Team!
Tsakos Group of Companies

'Megaron Makedonia' | 367, Syngrou Avenue | P.O. Box 79141 (Amfithea) | Athens 17564
Email: shipmgrs@tsakoshellas.gr | Phone: +30 210 9480700 | www.tsakoshellas.gr



ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ ΚΑΙ ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ

ΟΙ ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΥ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΥ 
ΕΧΟΥΝ ΠΛΕΟΝ ΩΡΙΜΑΣΕΙ
Συνέντευξη του Ηλία Μάλλιου

Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΚΑΙ Η ΠΡΟΚΛΗΣΗ ΤΗΣ ΚΛΙΜΑΤΙΚΗΣ 
ΑΛΛΑΓΗΣ
της Δρος Άννας Μαρίας Κοτρίκλα

ΕΝΕΡΓΕΙΑ ΚΑΙ ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ

COMMODITIES
Εμπορευματικά αγαθά: Από την παραγωγή στη διακίνηση 
και στην κατανάλωση

ΜARKET NEWS

ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΚΗ ΕΚΘΕΣΗ: «ΒΑΠΟΡΙ, ΨΥΧΗ & ΘΑΛΑΣΣΑ»

«ΜΕΣΣΗΝΙΑΚΗ ΑΙΓΛΗ»: ΤΟ ΠΡΩΤΟ PRODUCT CARRIER 
ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ
του Παναγιώτη Κόρακα

ΑΝΘΡΩΠΟΙ-ΠΛΟΙΑ-ΙΣΤΟΡΙΑ 
 
 

EΝ ΠΤΗΣΕΙ  
 

ΕΡΕΥΝΑ
ΠΛΟΙΟΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ
Επιστημονικός σύμβουλος: Καθ. Γιάννης Θεοτοκάς
Ερευνητική ομάδα: Μάνος Χαρίτος, Γιάννης Θεοδωρόπουλος 
 
ΧΟΡΗΓΟΙ ΕΡΕΥΝΑΣ  
 
 

ΟΙ ΑΡΙΘΜΟΙ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ
Χορηγός Tεύχους

Mε την ευγενική χορηγία

Mε την υποστήριξη
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MONACO
LATSCO SHIPPING LIMITED

ATHENS
LATSCO MARINE 
MANAGEMENT INC

LONDON
LATSCO LONDON LIMITED

Gildo Pastor Center, 
7 Rue Du Gabian, 
MC 98000, Monaco 
+377 9777 4670

4 Xenias Street, 
Kifissia, 145 62,
Athens, Greece 
+30 210 4595100

shipping@latsco.com
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gr

17 Duke of York Street, 
London SW1Y 6LB, 
United Kingdom 
+44 (0)20 7907 5050



ALPHA GAS S.A.
+30 211 1093700
crewing@alphagas-sa.com

ALPHA BULKERS 
SHIPMANAGEMENT INC.
+30 210 9484445
crewing@alphabulkers.com

PANTHEON TANKERS 
MANAGEMENT LTD.
+30 216 6004930
crew@pantheontankers.com



ALPHA GAS S.A.
+30 211 1093700
crewing@alphagas-sa.com

ALPHA BULKERS 
SHIPMANAGEMENT INC.
+30 210 9484445
crewing@alphabulkers.com

PANTHEON TANKERS 
MANAGEMENT LTD.
+30 216 6004930
crew@pantheontankers.com



ΕΛΛΗΝΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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ΓΙΑ ΝΑ ΠΑΡΑΜΕΊΝΕΙ Η ΧΏΡΑ ΜΑΣ 
ΠΡΏΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΉ ΔΎΝΑΜΗ 
ΠΑΓΚΟΣΜΊΩΣ, ΠΡΈΠΕΙ ΝΑ  
ΥΠΆΡΧΕΙ ΚΑΙ ΝΑ ΣΤΗΡΊΖΕΤΑΙ  
ΤΟ ΕΘΝΙΚΌ ΜΑΣ ΝΗΟΛΌΓΙΟ

Οι εταιρείες του ομίλου σας αποτελούν 
στυλοβάτες του ελληνικού νηολογίου. Σε 
μια παρατεταμένη περίοδο συρρίκνωσης 
πολλών εθνικών νηολογίων, ποιοι είναι 
οι λόγοι που σας οδηγούν στη συγκεκρι-
μένη στρατηγική επιλογή; 

Πιστεύω ότι, για να παραμείνει η χώρα μας πρώτη 
ναυτιλιακή δύναμη παγκοσμίως, πρέπει να υπάρχει 
και να στηρίζεται το εθνικό μας νηολόγιο καθώς και 
ο διοικητικός φορέας ο οποίος είναι επιφορτισμένος 
με τη μέριμνα για τα θέματα του κλάδου μας. Αν 
χαθεί παντελώς κάθε δεσμός μεταξύ της χώρας μας 
και της επιχειρηματικής μας δραστηριότητας, βασικό 
στοιχείο της οποίας είναι η σημαία του πλοίου, η 
ναυτιλία μας θα πάψει να έχει την εθνική ταυτότητα 
που της δίνει τη διάκριση και τον δυναμισμό που τη 
χαρακτηρίζουν. 

Τα τελευταία χρόνια παρατηρείται μια 
αναζωογόνηση του ενδιαφέροντος 
των νέων στην Ελλάδα για τα ναυτικά 
επαγγέλματα. Πώς μπορεί μια εταιρεία 
να προσελκύσει και να διατηρήσει το 
συγκεκριμένο ενδιαφέρον για μια στα-
θερή πορεία στο ναυτικό επάγγελμα;

Οι νέοι αναζητούν απασχόληση η οποία προσφέρει 
σταθερότητα και επαγγελματική εξέλιξη σε συνδυ-
ασμό και με ανταγωνιστικές αποδοχές. Η ύπαρξη 

στην Ελλάδα διαχειριστριών εταιρειών με μακρο-
χρόνια και διαρκώς αυξανόμενη παρουσία, όπως οι 
εταιρείες του ομίλου μας, νομίζω ότι καλύπτει όλα 
αυτά τα κριτήρια αναζήτησης των νέων, και μάλιστα 
σε ιδιαίτερα ικανοποιητικό βαθμό σε σχέση με επι-
χειρήσεις που δραστηριοποιούνται σε άλλους τομείς 
στην οικονομία. Νομίζω ότι αυτά είναι τα αίτια της 
αναζωογόνησης που αναφέρατε και η οποία είμαι 
βέβαιη ότι θα διατηρηθεί και θα αυξάνεται σταθερά. 

Το outsourcing ως στρατηγική επιλέγε-
ται σήμερα από πολλές διαχειρίστριες 
εταιρείες στην Ελλάδα. Υπό ποιες προ-
ϋποθέσεις αποτελεί το outsourcing μια 
συνετή επιλογή για μια διαχειρίστρια/
πλοιοκτήτρια εταιρεία; Το third-party 
management αποτελεί πηγή εσόδων για 
μια διαχειρίστρια εταιρεία; 

Θεωρώ ότι καλύτερα επιχειρηματικά αποτελέσματα 
επιτυγχάνονται όταν ο επιχειρηματίας έχει γνώση και 
άμεση εποπτεία όλων των τομέων της δραστηριό-
τητάς του. Η ανάθεση τομέων δραστηριότητας σε 
τρίτους, με το σκεπτικό της αύξησης της παραγω-
γικότητας λόγω τεχνικής εξειδίκευσης, μπορεί βρα-
χυπρόθεσμα να εμφανίσει κέρδη λόγω περιορισμού 
των εξόδων, όμως στερεί τον επιχειρηματία από την 
αναγκαία σφαιρικότητα που πρέπει να χαρακτηρίζει 
την αντίληψή του.

Ö
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Συνέντευξη της  
κ. Άννας Αγγελικούση

στους 
Ηλία Μπίσια και 
Γιάννη Θεοδωρόπουλο

Η οικογενειακή επιχειρηματικότητα και οι στενές σχέσεις της πλοιοκτησίας με τους εργαζομέ-
νους, και ειδικά τους ναυτικούς, αποτελούν τη ραχοκοκαλιά της ελληνικής ναυτιλιακής αρι-
στείας. Η κ. Άννα Αγγελικούση αποτελεί μία από τις σημαντικότερες προσωπικότητες στον χώρο  
της διεθνούς ναυτιλιακής επιχειρηματικότητας: υποστηρίζει και εκσυγχρονίζει τις παραδοσιακές 
επιχειρηματικές τακτικές των προηγούμενων γενιών, ενώ παράλληλα συνεχίζει τις αρχές  
και τις ηθικές προτεραιότητες που της δίδαξε ο πατέρας της, Αντώνης Αγγελικούσης. 
Σήμερα, ως επικεφαλής ενός σημαντικότατου ομίλου, με πολύπλευρες δραστηριότητες στον χώρο της 
ναυτιλίας, ετοιμάζεται με αισιοδοξία και αποφασιστικότητα για την επόμενη μέρα, με την αμέρι-
στη υποστήριξη των συνεχιστών του οράματός της, των υιών της Φραγκίσκου και Αντώνη Κανελλάκη. 
Ένθερμος υποστηρικτής του ελληνικού νηολογίου, μακροχρόνιος και σταθερός στυλοβάτης της 
ναυτικής εκπαίδευσης, μιλά με ειλικρίνεια για τη σημαντικότητα της διατήρησης του εθνικού 
μας νηολογίου αλλά και της ελληνικής ναυτοσύνης, μέσα από τη συνέχιση της ναυτικής παράδο-
σης και της αριστείας σε όλους τους τομείς. 
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Ο όμιλός σας δίνει ιδιαί-
τερη έμφαση σε θέματα 
αριστείας ως προς τις 
επιθεωρήσεις πλοίων, 
την εκπαίδευση των 
ναυτικών και τη συντή-
ρηση των πλοίων. Λαμ-
βάνοντας υπόψη ότι οι 
απαιτήσεις των ναυλω-
τών αλλά και των επιθε-
ωρητών στα λιμάνια του 
κόσμου έχουν αυστηρο-
ποιηθεί και αναπροσαρ-
μοστεί, πώς μπορεί μια 
εταιρεία με σημαντικό 
στόλο να διατηρήσει 
αυτή την αριστεία;

Για μένα η διατήρηση της αρι-
στείας είναι καθαρά θέμα προ-
τεραιοτήτων. Η διατήρηση αυτή 
ενδεχομένως να συνεπάγεται επι-
χειρηματικό κόστος για τον πλοι-
οκτήτη, στο τέλος όμως η αγορά, 
δηλαδή οι ναυλωτές, ανταμείβουν 
την προσήλωση με τη δημιουργία 
σταθερών επαγγελματικών σχέ-
σεων και προτίμησης. Την άποψη 
αυτή συμμερίζονται και τα παιδιά 
μου, τα οποία δίνουν απόλυτη προ-
τεραιότητα σε θέματα ποιότητας 
και αριστείας.

Σε πρόσφατη έρευνα 
των Ναυτικών Χρονι-
κών αποτυπώνεται η 
τάση για consolidation 
μεταξύ ναυτιλιακών 
εταιρειών ελληνικών 
συμφερόντων. Η στρα-
τηγική ανάπτυξης μέσω 
εξαγορών και συγχωνεύ-
σεων άλλων εταιρειών 
αποτελεί μια επιλογή 
που θα εξετάζατε;

Δεν θα απέκλεια ποτέ οποιαδήποτε 
επιχειρηματική επιλογή, ούτε και 
αυτή των εξαγορών ή των συγχω-
νεύσεων. Πιστεύω όμως πως μια 
τέτοια επιλογή, επειδή θα μετέ-
βαλλε αναγκαστικά τα χαρακτη-
ριστικά της επιχείρησής μας ως 
παραδοσιακής οικογενειακής επι-
χείρησης, θα έπρεπε να γίνει σταδι-
ακά και μετά από προσεκτική εκτί-
μηση όλων των παραμέτρων, ώστε 
να διατηρηθεί η δυναμικότητα της 
παρουσίας μας στον κλάδο. 

Η πρώτη και κύρια 
αρχή και αξία την
οποία εφαρμόζω 
προσωπικά είναι 
αυτή της σκληρής 

καθημερινής δουλειάς 
και της συστηματικής 
ενασχόλησης με όλα

τα θέματα του 
ομίλου.

Την αρχή αυτή την
κληρονόμησα από τον 
αείμνηστο πατέρα

μου, Αντώνη 
Αγγελικούση, και 
τον αγαπημένο μου 
αδελφό, Γιάννη 
Αγγελικούση,

και πιστεύω ότι 
μπορεί να επιφέρει 

αποτέλεσμα.

ã

ç

ΕΛΛΗΝΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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Η κ. Άννα Αγγελικούση ανάμεσα στους υιούς της (Α-Δ) Φραγκίσκο και Αντώνη Κανελλάκη.
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της αγοράς, τις εξειδικευμένες αναλύσεις 
για την πορεία της αλλά και την πολύ-
χρονη εμπειρία μας.

Η σύγχρονη ναυτιλιακή ιστορία 
των Ελλήνων, ειδικά μετά το 
1980, έχει δείξει ότι οι προ-
σπάθειες αξιοποίησης των 
οικονομιών κλίμακας σε ορι-
σμένες περιπτώσεις έχουν 
επιφέρει τα αντίστροφα απο-
τελέσματα, οδηγώντας σε μη 
διαχειρίσιμο γιγαντισμό. Ποια 
είναι τα κριτήρια επιλογής για 
έναν πλοιοκτήτη ή διαχειρι-
στή ως προς τον αριθμό των 
πλοίων που η εταιρεία του 
μπορεί να διαχειριστεί;

Για μένα το σημαντικότερο κριτήριο επι-
λογής ως προς τον αριθμό πλοίων είναι η 
εκτίμηση που διαμορφώνω μαζί με τα παι-
διά μου για τις συνθήκες της αγοράς από 
πλευράς ζήτησης και ναύλων σε συνάρ-
τηση και με τις δυνατότητες διαχείρισης 
των εταιρειών του ομίλου. Ουδέποτε κρι-
τήριό μου υπήρξε ο γιγαντισμός του στό-
λου, αλλά μόνο η ένταξη σε αυτόν πλοίων 
που αγοράζονται την κατάλληλη στιγμή 
στη σωστή αξία και που μπορούμε να τα 
διαχειριστούμε χωρίς συμβιβασμό στις 
απαιτήσεις μας για ποιοτική διαχείριση.

Η δυναμική της συνέχειας 
αποτελεί το μεγάλο στοίχημα 
για οποιονδήποτε επιχειρη-
ματία. Ποιες αρχές και αξίες 
που κληρονομήσατε από την 
οικογενειακή ναυτική και ναυ-
τιλιακή παράδοση επιθυμείτε 
να μεταλαμπαδεύσετε στην 
επόμενη γενιά;

Η πρώτη και κύρια αρχή και αξία την 
οποία εφαρμόζω προσωπικά είναι αυτή 
της σκληρής καθημερινής δουλειάς και 
της συστηματικής ενασχόλησης με όλα 
τα θέματα του ομίλου. Την αρχή αυτή την 
κληρονόμησα από τον αείμνηστο πατέρα 
μου, Αντώνη Αγγελικούση, και τον αγα-
πημένο μου αδελφό, Γιάννη Αγγελικούση, 
και πιστεύω ότι μπορεί να επιφέρει απο-
τέλεσμα. Την αρχή αυτή χαίρομαι που ήδη 
ασπάζονται και τα παιδιά μου. Παράλληλα 
θεωρώ ότι η επιχειρηματική δραστηριό-
τητα πρέπει να διεξάγεται με ευθύτητα 
και εντιμότητα, γιατί μόνο με αυτόν τον 
τρόπο τα αποτελέσματά της μπορούν να 
διαρκέσουν μέσα στον χρόνο.

Παρά τη δυστοκία των ναυλα-
γορών τα προηγούμενα έτη, 
οι εταιρείες του ομίλου σας 
συνέχιζαν να παραλαμβάνουν 
νεότευκτα πλοία. Θεωρείτε 
ότι οι Έλληνες πλοιοκτήτες 
εξακολουθούν να υιοθετούν 
την αντικυκλική στρατηγική 
ως προς τις αγοραπωλησίες 
πλοίων ή απλώς ακολουθούν 
ενστικτώδεις επιλογές ή απαι-
τήσεις των ναυλωτών;

Οι επιλογές του ομίλου μας δεν είναι 
«ενστικτώδεις» ούτε κατευθύνονται από 
επιλογές τρίτων. Είμαστε ένας παραδο-
σιακός όμιλος με μακροχρόνια παρουσία 
τριών γενιών και τις επιλογές ως προς την 
αγορά ή την πώληση πλοίων τις κάνουμε 
με βάση τη γνώση μας για τις συνθήκες 

ì

ë

Α-Δ:  
Οι κ. Φραγκίσκος και 
Αντώνης Κανελλάκης, 
οι οποίοι συνεχίζουν το 
όραμα του αείμνηστου 
Αντώνη Αγγελικούση 
και της μητέρας τους  
Άννας Αγγελικούση.

è

ΕΛΛΗΝΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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Με αφορμή τη συμπλήρωση 90 ετών εκδοτικής πορείας των Ναυτικών Χρονικών, επικεφαλής 
σημαντικών ναυτιλιακών ιδρυμάτων και φορέων με συνεχή παρουσία στα διεθνή fora ανέ-
πτυξαν τις σκέψεις τους κατά τη διάρκεια της επετειακής εκδήλωσης στο Ίδρυμα Ευγενίδου 
στις 17 Μαρτίου 2022. Οι απόψεις των έξι προσωπικοτήτων αντανακλούν τα οράματα και 
τους προβληματισμούς του συνόλου των κοινωνικών εταίρων της ναυτιλίας.

ΤΑ ΟΡΑΜΑΤΑ ΚΑΙ 
ΟΙ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΙΣΜΟΙ 
ΤΩΝ ΚΟΙΝΩΝΙΚΩΝ 
ΕΤΑΙΡΩΝ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ
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Οι θαλάσσιες μεταφορές και η ναυτιλία έχουν οδηγήσει 
και διαμορφώσει τον σύγχρονο κόσμο και την Ευρώπη, με 
πρωτοπόρο την ελληνική ναυτιλία, που αποτελεί σήμερα 
παγκόσμια υπερδύναμη, εκπροσωπώντας το 58% του 
ευρωπαϊκού και το 20% του παγκόσμιου στόλου. Μιλάμε 
για έναν εθνικό πρωταθλητή, που αποτελεί δύναμη για 
την Ευρώπη. Για σχεδόν έναν αιώνα, τα Ναυτικά Χρο-
νικά έχουν ακολουθήσει τις προκλήσεις και τις επιτυχίες 
των Ελλήνων ναυτιλιακών επιχειρηματιών, από τον Β΄ 
Παγκόσμιο Πόλεμο, στη μεταπολεμική ανασυγκρότηση 
των ευρωπαϊκών και παγκόσμιων οικονομιών και έπειτα 
στην παγκοσμιοποίηση. Σε αυτή τη λαμπρή πορεία της 
ελληνικής ναυτιλίας, τα Ναυτικά Χρονικά αποτελούσαν 
το σημείο αναφοράς για τον κλάδο, κερδίζοντας πολυ-
άριθμα βραβεία εκδοτικής αριστείας και πολλαπλούς 
αναγνώστες εντός και εκτός του κλάδου. Συνάμα, έχουν 
συνεισφέρει σημαντικά στον δημόσιο διάλογο, στηρί-
ζοντας την ευρωπαϊκή πορεία της χώρας και τον ρόλο 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Δεν θα ξεχάσω ποτέ την 
έντιμη στάση των Ναυτικών Χρονικών να δώσουν χώρο 
και έκταση στις θέσεις της ΕΕ για την ασφάλεια της 
ναυτιλίας την κρίσιμη περίοδο μετά τις ναυτικές κατα-
στροφές των «Erika» και «Prestige», όταν η Ευρώπη 

ΟΤΑΝ ΕΡΧΟΝΤΑΙ 
ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ
ΙΣΤΟΡΙΚΗΣ 
ΚΛΙΜΑΚΑΣ, 
ΟΛΟΙ ΠΡΕΠΕΙ 
ΝΑ ΠΑΙΞΟΥΜΕ 
ΤΟΝ ΡΟΛΟ ΜΑΣ

ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ

* Απόσπασμα από τον χαιρετισμό του Αντιπροέδρου της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για την 
Προώθηση του Ευρωπαϊκού Τρόπου Ζωής, κ. Μαργαρίτη Σχοινά, στην εορταστική εκδή-
λωση για τα 90 χρόνια εκδοτικής πορείας των Ναυτικών Χρονικών στο Ίδρυμα Ευγενίδου.
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LASKARIDIS SHIPPING CO. LTD.
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5, Xenias str. & Ch. Trikoupi
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e-mail: athens@laskaridis.com
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A globally 
integrated 
shipping 
group

- Transportation (dry bulk, wet, reefer)

- Shipyards

- Ship Agency

- Logistics

- Terminals

- Fuel Supplies at High Seas

- Pelagic Fish Trading

On time - any time!



για την Ευρώπη και δεν θα γυρί-
σουμε στο «business as usual». 
Η πιο μεσοπρόθεσμη πρό-
κληση είναι, προφανώς, η κλι-
ματική αλλαγή. Η μετάβαση σε 
μια πιο πράσινη οικονομία έχει 
ήδη ξεκινήσει, αλλά πρέπει 
να επιταχυνθεί, με τον πόλεμο 

στην Ουκρανία να δείχνει ότι 
η Ευρώπη πρέπει να ενισχύσει 
την ενεργειακή της ανεξαρτησία 
άμεσα. 
Αυτός είναι ο λόγος για τον 
οποίο υποβάλαμε, ως Επιτροπή, 
μια σειρά από προτάσεις, που 
έχουν σχεδιαστεί για να γίνει 
η Ευρώπη η πρώτη κλιματικά 
ουδέτερη ήπειρος έως το 
2050. Και τον Ιούλιο του 2021 
προτείναμε μια ολοκληρωμένη 
δέσμη μέτρων, το πακέτο Fit for 
55, για να πετύχει η Ευρώπη 
τον ενδιάμεσο στόχο της μείω-

έθετε τις βάσεις μιας κοινοτικής 
πολιτικής για ασφαλή ναυτιλία. 
Και είμαι σίγουρος ότι ο ναυτι-
λιακός κλάδος και τα Ναυτικά 
Χρονικά θα συνεχίσουν να παί-
ζουν τον καθοριστικό τους ρόλο 
στις προκλήσεις του μέλλοντος. 
Η πιο άμεση πρόκληση προέρχε-

ται από τη ρωσική εισβολή στην 
Ουκρανία, η οποία έχει σοβαρές 
γεωπολιτικές αλλά και οικονο-
μικές επιπτώσεις. Οι κυρώσεις 
που έχει επιβάλει η Δύση θα 
επηρεάσουν τις παγκόσμιες 
αλυσίδες εφοδιασμού αλλά και 
τον ναυτιλιακό τομέα. Δεν μπο-
ρούμε να αξιολογήσουμε τώρα 
τον πλήρη αντίκτυπο ή τη διάρ-
κεια αυτού του πολέμου και των 
επιπτώσεών του, αλλά θα πρέ-
πει να είμαστε προετοιμασμένοι 
για το γεγονός ότι σχεδιάζεται 
μια νέα αρχιτεκτονική ασφάλεια 

Η ελληνική
ναυτιλία θα 

πρέπει να δείξει 
για άλλη 

μία φορά τα 
χαρακτηριστικά 
που την έκαναν 
υπερδύναμη 
ιστορικά: 
καινοτομία, 
τόλμη, σκληρή 
δουλειά και

ανταγωνιστικότητα.

ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ

σης των εκπομπών ρύπων της 
οικονομίας μας κατά 55% έως 
το 2030. 
Ταυτόχρονα, η Επιτροπή θα 
δώσει σημαντική χρηματοδο-
τική στήριξη για επενδύσεις 
στην πράσινη μετάβαση: έως το 
2027, περίπου 600 δισ. ευρώ 
από ευρωπαϊκά κονδύλια θα 
διοχετευτούν στα κράτη-μέλη, 
στον ιδιωτικό και επιστημονικό 
τομέα, γι’ αυτόν τον λόγο. Αλλά 
αυτοί οι πόροι δεν είναι αρκετοί 
από μόνοι τους. Υπολογίζουμε 
ότι χρειάζονται συνολικές πρά-
σινες επενδύσεις ύψους σχε-
δόν 400 δισ. ευρώ τον χρόνο 
έως το 2030 για να πετύχει η 
Ευρωπαϊκή Ένωση τους κλιμα-
τικούς της στόχους του 2030. 
Ένα σημαντικό μέρος αυτών 
των επενδύσεων θα πρέπει να 
έρθουν από τον ιδιωτικό τομέα 
και τη βιομηχανία, συμπεριλαμ-
βανομένης και της ναυτιλίας. 
Η πράσινη μετάβαση μπορεί να 
αποτελέσει ευκαιρία ανάπτυξης 
για όλους τους τομείς της οικο-
νομίας, συμπεριλαμβανομένων 
των θαλάσσιων μεταφορών και 
της ναυτιλίας. 
Όταν έρχονται τέτοιες προκλή-
σεις ιστορικής κλίμακας –από τη 
δημιουργία μιας νέας αρχιτεκτο-
νικής ασφάλειας για την Ευρώπη 
έως την κλιματική αλλαγή–, όλοι 
πρέπει να παίξουμε τον ρόλο 
μας. Η κατάλληλη απάντηση στις 
προκλήσεις που έχουμε μπροστά 
μας θα απαιτήσει την ενεργή 
συμμετοχή και συνεργασία ολό-
κληρου του ναυτιλιακού τομέα.
Η ελληνική ναυτιλία θα πρέπει 
να δείξει για άλλη μία φορά τα 
χαρακτηριστικά που την έκαναν 
υπερδύναμη ιστορικά: καινοτο-
μία, τόλμη, σκληρή δουλειά και 
ανταγωνιστικότητα.
Και τα Ναυτικά Χρονικά, για 
άλλη μία φορά, θα διαδραματί-
σουν τον δικό τους καθοριστικό 
ρόλο, συνεισφέροντας με αξι-
οπιστία και αίσθηση ευθύνης 
στον δημόσιο διάλογο. 
Μαζί, ενωμένοι, είμαι σίγουρος 
ότι η ναυτιλία, η Ελλάδα και η 
Ευρώπη θα τα καταφέρουμε.
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ΘΕΛΟΥΜΕ ΟΛΑ ΤΑ 
ΕΛΛΗΝΟΚΤΗΤΑ ΠΛΟΙΑ 
ΝΑ ΦΕΡΟΥΝ ΤΗΝ 
ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΣΗΜΑΙΑ

Ένα από τα κυριότερα ζητήματα που 
απασχολεί το ΝΕΕ είναι η ανανέωση 
του ακτοπλοϊκού στόλου και η πράσινη 
ναυτιλία. Ποιες είναι οι σκέψεις σας;

Πριν από περίπου δύο χρόνια ξεκινήσαμε μια 
μελέτη για το πώς μπορεί να επιτευχθεί η ανα-
νέωση του ακτοπλοϊκού στόλου. Εξετάσαμε πόσο 
σημαντικός είναι αυτός ο στόλος, όταν το 15% 
του ελληνικού πληθυσμού κατοικεί στα νησιά. 
Η ακτοπλοΐα κόβει 60 εκατ. εισιτήρια τον χρόνο 
και μεταφέρει 2,8 εκατ. αυτοκίνητα και 10 εκατ. 
τόνους φορτίου. Ο τουρισμός της Ελλάδας είναι 
κατά βάση θαλάσσιος τουρισμός. Είναι ενδεικτικό 
ότι διαθέτουμε 22 αεροδρόμια και ένα δίκτυο 116 
προορισμών για τα πλοία της ακτοπλοΐας, ενώ την 
ίδια ώρα έχουμε επίσης 10.000 σκάφη αναψυχής. 
Άρα η συνδεσιμότητα της Ελλάδας είναι κυρίως 
θαλάσσια και είναι επιτακτική ανάγκη να εκσυγ-
χρονίσουμε και να ανανεώσουμε το δίκτυο της 
ακτοπλοΐας μας. Η ακτοπλοΐα πρέπει να είναι πρά-
σινη και να απαρτίζεται από σύγχρονα πλοία, με 
χαμηλό περιβαλλοντικό αποτύπωμα. Πρέπει, συνε-
πώς, να βοηθήσουμε όλες τις εταιρείες που δρα-
στηριοποιούνται στην ελληνική επιβατηγό ναυτιλία. 
Είμαι στην ευχάριστη θέση να σας πω ότι η Ευρω-
παϊκή Ένωση πρόσφατα δέχτηκε την πρόταση της 
ελληνικής κυβέρνησης να χρηματοδοτήσει πολλα-
πλών χρόνων συμβάσεις για τις άγονες γραμμές, 

προπαντός τις ενδονησιακές άγονες γραμμές. Με 
αυτή τη χρηματοδότηση και τη χρηματοδότηση 
από επενδυτικά κεφάλαια, θα καταφέρουμε να 
ανανεώσουμε τα 250 πλοία της ακτοπλοΐας μας. 

Πώς ιεραρχεί το ΝΕΕ τις προκλήσεις 
του ναυτιλιακού κλάδου; Ποιες είναι οι 
προτεραιότητες;

Η πράσινη μετάβαση της ναυτιλίας αποτελεί μονό-
δρομο. Πρόκειται για μια διαχείριση της αλλα-
γής (management of change), και σε αυτό το 
κομμάτι οι Έλληνες παραδοσιακά ήμασταν πάρα 
πολύ καλοί. Η ναυτιλία είναι overregulated και το 
μεγάλο πρόβλημα αυτών των κανονισμών είναι ότι 
συνήθως προτείνονται από ανθρώπους που δεν 
έχουν καμία ιδέα για τη θάλασσα. Οι περιβαλλο-
ντολόγοι που συμμετέχουν στα κέντρα αποφάσεων 
δεν αντιλαμβάνονται τη φύση και τη λειτουργία 
της ναυτιλίας. 
Σημαντική είναι επίσης η ενίσχυση του ελληνικού 
νηολογίου. Το ΝΕΕ εκπροσωπεί από το μικρότερο 
αλιευτικό σκάφος μέχρι το μεγαλύτερο ελλη-
νόκτητο VLCC. Θέλουμε όλα αυτά τα πλοία να 
φέρουν την ελληνική σημαία και θέλουμε ελληνικά 
πληρώματα να τα πλαισιώσουν. Για μένα προτεραι-
ότητα είναι να γυρίσουν όλα τα πλοία στην ελλη-
νική σημαία, αλλά απαραίτητη προϋπόθεση είναι 
η ύπαρξη ικανών ελληνικών πληρωμάτων.

Ö

á

Απόσπασμα από τις  
τοποθετήσεις του  
Δρος Γεωργίου Δ. Πατέρα, 
Προέδρου του
Ναυτικού Επιμελητηρίου 
Ελλάδος, στις ερωτήσεις 
της συντακτικής ομάδας 
των Ναυτικών Χρονικών
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ΘΑ ΠΡΕΠΕΙ ΟΛΟΙ ΝΑ  
ΕΙΜΑΣΤΕ ΥΠΕΡΗΦΑΝΟΙ 
ΓΙΑ ΤΗ ΔΙΑΤΗΡΗΣΗ  
ΤΗΣ ΑΞΙΑΣ 
«MY WORD IS MY BOND»

Έχετε εργαστεί πολλά χρόνια για έναν 
φορέα που πρεσβεύει τη φράση «my 
word is my bond». Υπάρχει ακόμη αυτή 
η αξία στον σύγχρονο ναυτιλιακό κόσμο;

Έχοντας υπάρξει μέλος του Baltic Exchange για 37 
χρόνια και ασκώντας καθημερινά το επάγγελμα του 
ναυλομεσίτη, ο «λόγος μου είναι συμβόλαιο» και 
πιστεύω ότι αυτό είναι από τα κυριότερα διδάγματα 
που έχουμε αντλήσει για πάνω από έναν αιώνα για 
το πώς η ελληνική ναυτιλία κατάφερε να καταστεί 
τόσο επιτυχής. Διότι καταφέραμε να ξεπεράσουμε 
άλλα ευρωπαϊκά ναυτιλιακά κράτη, όπως η Νορβη-
γία, η Γερμανία, η Γαλλία, η Βρετανία αλλά και οι 
ΗΠΑ, και να καταστούμε το κορυφαίο ναυτιλιακό 
κράτος του κόσμου. 
Το Baltic Exchange πολύ σωστά ξεκίνησε να προ-
σλαμβάνει Έλληνες διευθυντές προκειμένου να 
εκπροσωπούν τα μέλη του. Χωρίς την αξία «my 
word is my bond», η καθημερινή μας εργασία, το 
να κλείνουμε συμβόλαια πολλών εκατομμυρίων, δεν 
θα μπορούσε να επιτευχθεί. Δεν νομίζω ότι υπάρχει 
άλλη βιομηχανία στον κόσμο η οποία να διατηρεί 
ακόμη το ίδιο επίπεδο εμπιστοσύνης. Το γεγονός ότι 
καταφέρνουμε να διατηρούμε την αξία αυτή στην 
ψηφιακή εποχή αποτελεί πολύ σημαντικό επίτευγμα. 
Θα πρέπει όλοι να είμαστε υπερήφανοι γι’ αυτό. Θα 
πρέπει να είμαστε όλοι υπερήφανοι που η χώρα μας, 
με 400 χρόνια τουρκικής κυριαρχίας, κατάφερε να 

αναδυθεί και να βρίσκεται στην κορυφή της παγκό-
σμιας ναυτιλίας.

Πώς και πόσο επηρεάζει ο πόλεμος 
Ρωσίας-Ουκρανίας την εμπορική ναυτι-
λία στο σύνολό της;

Γενικά μιλώντας, ενώ πιστεύω ότι κάθε σύρραξη 
είναι ιδιαίτερα επικίνδυνη για την ευημερία των κοι-
νωνιών, οι εκτιμήσεις ότι ο αντίκτυπος του πολέμου 
στο διεθνές θαλάσσιο εμπόριο θα είναι αρνητικός 
δεν είναι σωστές. Όλες οι υπηρεσίες θαλάσσιας 
μεταφοράς από τη Ρωσία και την Ουκρανία, αυτό 
που αποκαλούμε short-haul, δηλαδή ταξίδια μικρών 
αποστάσεων και μικρής διάρκειας, θα αντικαταστα-
θούν από long-haul ταξίδια για την αναπλήρωση 
των ρωσικών φορτίων, κυρίως άνθρακα, σιτηρών 
και iron ore. H εξέλιξη αυτή θα είναι θετική τόσο 
για τον κλάδο των χύδην ξηρών φορτίων όσο και γι’ 
αυτόν των χύδην υγρών φορτίων.
Σε ό,τι αφορά τα πληρώματα, οι κίνδυνοι είναι 
πολλοί. Προσωπικά, μέχρι να εξέλθει πλοίο της 
εταιρείας μας από τα Δαρδανέλια, δεν μπορούσα 
να κοιμηθώ από την αγωνία όλα να πάνε καλά και 
οι ναυτικοί μας να είναι ασφαλείς. Από αυτή την 
άποψη, όλοι απευχόμαστε να συμβαίνουν τέτοιες 
συρράξεις. Ο πόλεμος θα πρέπει να αποφεύγεται 
και κάθε απώλεια ζωής στο πεδίο των μαχών απο-
τελεί έγκλημα.

Ö

á

Απόσπασμα από τις 
τοποθετήσεις του 
Χαράλαμπου Φαφαλιού, 
Προέδρου της
Eλληνικής Επιτροπής 
Ναυτιλιακής 
Συνεργασίας 
του Λονδίνου 
(Committee), στις 
ερωτήσεις της  
συντακτικής ομάδας 
των Ναυτικών Χρονικών
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ΠΡΟΣΕΛΚΥΣΗ ΝΕΩΝ 
ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ: 
ΤΟ <<WORD OF MOUTH>> 
ΝΑ ΕΝΙΣΧΥΘΕΙ ΜΕ
PLAN OF ACTIONS

Θεωρείτε ότι το ελληνικό εκπαιδευτικό 
σύστημα φέρνει κοντά τα παιδιά στη 
θάλασσα, στη ναυτιλία και στη ναυτο-
σύνη;

Έχοντας ταξιδέψει με τους συνεργάτες μου ανά 
την Ελλάδα και έχοντας έρθει σε επαφή με πολλά 
παιδιά και μέσω διαφόρων μελετών, έχουμε διαπι-
στώσει ότι προφανώς και δεν έχει φτάσει επαρκώς 
το μήνυμα της ναυτιλίας στα παιδιά, αλλά η εικόνα 
είναι καλύτερη από αυτή που αναμέναμε. Το έχουν 
καταδείξει και οι μελέτες ότι δεν είχαμε τη σωστή 
οπτική των πραγμάτων σε ό,τι αφορά την προσέλ-
κυση νέων στη ναυτιλία. Από την ετήσια έρευνα 
της Isalos.net για το προφίλ των πρωτοετών σπου-
δαστών στις ναυτικές ακαδημίες, προκύπτει ότι το 
90-95% επιλέγει τη ναυτιλία λόγω της προφορι-
κής διάδοσης της πληροφόρησης από συγγενείς 
και ανθρώπους που αγαπούν τη θάλασσα. Άρα το 
άλφα και το ωμέγα της προσέλκυσης είναι το word 
of mouth. Είμαστε σε μια πολύ στενή συνεργα-
σία με το ΥΝΑΝΠ και με τα θεσμικά μας όργανα 
και πιστεύουμε ότι όλα τα ιδρύματα και οι φορείς 
πρέπει να περάσουμε το μήνυμα της ναυτιλίας 
στα νέα παιδιά. Πρέπει η θάλασσα να έρθει κοντά 
στην τακτική ύλη αλλά και στα ενημερωτικά για 
τη νεολαία κείμενα και στο πλαίσιο αυτό εν συνε-
χεία να λάβουν χώρα προωθητικές δράσεις για την 
προσέλκυση. Πιστεύω ότι μόνο καλά θα πάνε τα 
πράγματα.

Όσον αφορά γενικά τη ναυτιλιακή βιομηχανία, διότι 
δεν θα πρέπει να ξεχνάμε και το ευρύτερο cluster, 
170.000 Έλληνες απασχολούνται στα ναυτιλιακά και 
ναυτικά επαγγέλματα. Υπάρχουν πολύ ικανοί νέοι 
που αποφοιτούν κατά κύριο λόγο από τα πολύ καλά 
εκπαιδευτικά μας ιδρύματα. Όσον αφορά αποκλει-
στικά το ναυτικό επάγγελμα, αν δει κανείς στεγνά 
τα νούμερα, υπάρχουν 22.000 πιστοποιητικά Ελλή-
νων αξιωματικών, ξεπερνώντας την Πολωνία, ενώ 
μπροστά μας είναι το Ηνωμένο Βασίλειο. Ωστόσο, 
από αυτόν τον αριθμό, οι ενεργοί αξιωματικοί είναι 
κάτω από 15.000. Υστερούμε αρκετά στους μηχα-
νικούς, στους ηλεκτρονικούς και στους ηλεκτρολό-
γους. Προφανώς η ελληνική ναυτιλία χρειάζεται τον 
διπλάσιο αριθμό αξιωματικών. Γίνεται μια μεγάλη 
προσπάθεια από την πολιτεία, την Ένωση Ελλή-
νων Εφοπλιστών, τα ναυτιλιακά ιδρύματα και τους 
φορείς. Παρά το γεγονός ότι ως ίδρυμα είμαστε 
υπέρ της δημόσιας ναυτικής εκπαίδευσης, καλωσο-
ρίζουμε και την ιδιωτική. Σημαντικές προσπάθειες 
γίνονται και στα επαγγελματικά λύκεια. Πολλά πρέ-
πει ακόμα να γίνουν, ωστόσο, αλλά είμαστε στον 
σωστό δρόμο. Το μόνο που οφείλω να επισημάνω 
και παρακαλώ την ελληνική ναυτιλιακή οικογένεια 
να δείξει ευαισθησία είναι να μην ταλαιπωρούμε 
τα νέα παιδιά που εισέρχονται στη θάλασσα. Η 
ναυτιλία πρέπει να σταθεί στο ύψος της και αυτό 
προϋποθέτει αντίστοιχα όλες οι εταιρείες να στα-
θούν στο ύψος τους.

ÖΑπόσπασμα από τις  
τοποθετήσεις του  
Λεωνίδα Δημητριάδη-Ευγενίδη,  
Προέδρου του Ιδρύματος 
Ευγενίδου και  
Ναυτιλιακού Πρεσβευτή 
του ΙΜΟ στην Ελλάδα,  
στις ερωτήσεις της 
συντακτικής ομάδας 
των Ναυτικών Χρονικών
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Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ, ΩΣ ΚΛΑΔΟΣ, 
ΕΙΝΑΙ ΜΠΡΟΣΤΑ ΑΠΟ 
ΤΗΝ ΕΠΟΧΗ ΤΗΣ

Η ναυτιλία, ενώ αγκαλιάζει τη νέα γενιά, δεν 
είναι τόσο ανοικτή προκειμένου να λάμψει 
ως επαγγελματική διέξοδος στα μάτια των 
νέων. Ποια είναι η εμπειρία σας; Μπορεί η 
ναυτιλία να έρθει πιο κοντά στη νεολαία και 
με ποιον τρόπο;

Να σας υπενθυμίσω ότι το Ίδρυμα Ωνάση ονομάζεται 
«Ίδρυμα Αλέξανδρος Ωνάσης». Ήταν προσωπική επιλογή 
του Αριστοτέλη Ωνάση το Ίδρυμα να έχει το όνομα του 
γιου του και όχι του ίδιου. Βαδίζουμε λοιπόν στα χνάρια 
του γιου του Αριστοτέλη Ωνάση, ο οποίος έφυγε από τη 
ζωή σε νεαρή ηλικία. Το γεγονός αυτό μας προσέδωσε 
ένα νεανικό DNA. 
Η Στέγη του Ιδρύματος Ωνάση από την αρχή σχεδι-
άστηκε για να κάνει κάτι πρωτότυπο. Αποφασίσαμε 
εξαρχής ότι δεν θα ανταγωνιστούμε τη Λυρική Σκηνή, 
το Εθνικό Θέατρο, την Εθνική Πινακοθήκη, το Μου-
σείο Μπενάκη ή οποιονδήποτε άλλο φορέα που κάνει 
πολύ καλά τη δουλειά του. Σε μια τόσο μικρή χώρα δεν 
περισσεύουν οι πόροι και οι δυνάμεις. Ήταν συνειδητή 
απόφασή μας να δημιουργήσουμε κάτι μοναδικό και 
παράλληλα να αναλάβουμε τα ρίσκα που αναλογούν σε 
αυτό. Άρα, επιλέξαμε να βρούμε τους νέους ανθρώπους 
(σκηνοθέτες, χορογράφους, δημιουργούς) που θα πλαι-
σιώσουν τη Στέγη, καθώς πλέον η τέχνη δεν έχει όρια 
και στο θέατρο και στη μουσική όλα είναι ρευστά. Αυτό 
υπηρετούμε στη Στέγη και εξαρχής γνωρίζαμε ότι σε 
αυτόν τον δρόμο θα είχαμε και απώλειες. Είναι μέρος 
του ρίσκου που έχουμε αναλάβει.
Σε ό,τι αφορά τη ναυτιλία, από τη δική μας εμπειρία 
βλέπουμε ότι είναι κατεξοχήν ανοικτή στους νέους 
ανθρώπους. Προσπαθούμε να διατηρούμε έναν συν-
δυασμό νέων και πιο πεπειραμένων, μεγαλύτερων σε 
ηλικία, ανθρώπων στο ναυτιλιακό κομμάτι του Ιδρύμα-
τος. Ωστόσο, η πλειονότητα των υπαλλήλων είναι κάτω 
των 40 ετών. Παράλληλα, είμαστε από τους πρώτους 
που έχουμε υιοθετήσει τις νέες τεχνολογίες. Ήμασταν 
από τις πρώτες ναυτιλιακές εταιρείες που στις αρχές 
της δεκαετίας του 1980 είχαμε server IBM mainframe 
στο Μονακό. Σήμερα αναπτύσσουμε συστήματα τεχνη-
τής νοημοσύνης για τη βελτίωση της ασφάλειας και 
της ενεργειακής απόδοσης των πλοίων. Τέλος, έχουμε 
υιοθετήσει όλους τους κανόνες ESG. Όλα αυτά νομίζω 
ότι γίνονται και από άλλους συναδέλφους. Επομένως, η 

ναυτιλία, ως κλάδος, είναι μπροστά από την εποχή της 
και μπορεί να προσελκύσει τους νέους. 

Τι νομίζετε ότι βρίσκουν ελκυστικό στη 
ναυτιλία; Ποιο είναι το στοιχείο που τους 
προσελκύει;

Υπάρχει ακόμη ένας ρομαντισμός στη θάλασσα. Το να 
βγεις, να ταξιδέψεις είναι κάτι το όμορφο, το ελκυστικό. 
Παράλληλα υπάρχει αυτή η τεχνολογική πρωτοπορία, 
ενώ ένα βασικό κίνητρο είναι ότι ο νέος εργαζόμενος 
από την αρχή θα ταξιδέψει στον κόσμο και θα γνωρίσει 
ανθρώπους και άλλες χώρες. 
Βλέπουμε και πολλές γυναίκες να εισέρχονται στο ναυ-
τικό επάγγελμα. Από ένα σύνολο 450 αξιωματικών στα 
πλοία μας, οι είκοσι είναι γυναίκες, οι οποίες σταδιακά 
εξελίσσονται επαγγελματικά. Στη στεριά πλησιάζουμε το 
50% σε λίγο. Θέλουμε αυτή τη συμπερίληψη και επιθυ-
μούμε ακόμα περισσότερες γυναίκες να απασχοληθούν 
τόσο στη στεριά όσο και στη θάλασσα. 

Ποιες είναι οι μελλοντικές προκλήσεις της 
ναυτιλίας;

Η απανθρακοποίηση της ναυτιλίας αποτελεί σημαντική 
πρόκληση. Πέραν της συμμόρφωσης της βιομηχανίας 
με τους κανονισμούς, κύριο ζήτημα είναι το ποιος θα 
πληρώσει το επιπλέον κόστος για τη μετάβαση αυτή. 
Δεύτερη σημαντική πρόκληση αποτελεί το είδος του καυ-
σίμου που θα καίνε τα πλοία μελλοντικά, καθώς ακόμη 
η απάντηση στο ερώτημα αυτό παραμένει άγνωστη. Το 
είδος των φορτίων που θα μεταφέρουν τα πλοία είναι και 
αυτό ένα ερώτημα, δεδομένου ότι η κλιματική αλλαγή 
επιτάσσει τον περιορισμό της παραγωγής και της χρήσης 
ορυκτών καυσίμων. Σε ένα τέτοιο περιβάλλον αβεβαιό-
τητας, οι πλοιοκτήτες δεν μπορούν να χαράξουν σαφή 
στρατηγική για την επέκταση των στόλων τους.
Ακόμη, το τραπεζικό και εταιρικό κανονιστικό πλαίσιο 
αλλάζει άρδην και το concept «one ship, one company» 
φαίνεται πως έχει «πεθάνει» ως τρόπος λειτουργίας μιας 
ναυτιλιακής εταιρείας.
Και τελευταία, αλλά ίσως πιο σημαντική πρόκληση 
είναι το πόσο ελληνική θα είναι η εγχώρια ναυτιλία σε 
δέκα χρόνια, εάν δεν έχουμε Έλληνες στα πληρώματα 
και δεν διαχειριζόμαστε τα ελληνόκτητα πλοία από 
τη χώρα μας.
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Απόσπασμα από τις  
τοποθετήσεις του  
Δρος Αντώνη Σ. Παπαδημητρίου, 
Προέδρου του Ιδρύματος Ωνάση, 
στις ερωτήσεις της συντα-
κτικής ομάδας των Ναυτικών 
Χρονικών
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Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΕΙΝΑΙ
ΠΑΝΤΑ ΣΤΗΝ
ΠΡΩΤΗ ΓΡΑΜΜΗ
ΤΩΝ ΕΞΕΛΙΞΕΩΝ

Έχετε ξεκινήσει την πρωτοβουλία Blue 
Cycle, η οποία συγκεντρώνει όλα εκείνα 
τα συστατικά καθώς οδεύουμε προς τη 
νέα εποχή, όπως είναι η κυκλική οικονο-
μία, η αειφόρος ανάπτυξη και η εκπαί-
δευση των ανθρώπων στα ζητήματα 
αυτά. Με βάση αυτή την εμπειρία, θεω-
ρείτε ότι μπορούμε να περάσουμε στην 
πράσινη ναυτιλία;

Πολύς κόσμος, ίσως εκτός του ναυτιλιακού κλάδου, 
θεωρεί ότι η έννοια της βιωσιμότητας και κατά 
συνέπεια της προστασίας του περιβάλλοντος με 
τη ναυτιλία είναι αντιφατικές ή ασύμβατες. Στην 
πραγματικότητα, σύμφωνα με στοιχεία του Climate 
Watch του 2020, το ανθρακικό αποτύπωμα της 
ναυτιλίας, η οποία μεταφέρει το 90% των παγκό-
σμιων αγαθών, είναι στο 2,7%. Από την άλλη, το 
ανθρακικό αποτύπωμα των ΙΧ είναι στο 11%, της 
διαχείρισης αποβλήτων στο 4% και της παραγω-
γής ζωικών προϊόντων περίπου στο 6%. Με βάση 
αυτά τα στοιχεία, θα μπορούσαμε να πούμε ότι ως 
βιομηχανία αδικούμαστε λίγο. Λόγω της φύσης της 
ίδιας της ναυτιλιακής βιομηχανίας και των ισχυρών 
κανονισμών που τη διέπουν, η ναυτιλία είναι πάντα 
στην πρώτη γραμμή των εξελίξεων και έχει ανα-
λάβει πρωτοβουλίες προς τις μηδενικές εκπομπές 
ρύπων. Υπάρχουν τεχνολογίες που δεν είναι ώριμες, 
αλλά εξελίσσονται διαρκώς.
Σε ευρύτερο πλαίσιο και σε ό,τι αφορά τη σύν-
δεση της βιωσιμότητας με τη θάλασσα, η γαλάζια 
οικονομία είναι μία από τις ταχύτερα αναπτυσσό-
μενες οικονομίες πανευρωπαϊκά και παγκοσμίως. 
Η αειφορία του περιβάλλοντος αλλά και της οικο-
νομίας, λόγω της κλιματικής αλλαγής, βρίσκεται 
στην κορυφή κοινωνικών και οικονομικών πολιτικών 
που χαράσσονται πλέον παγκοσμίως. Εάν δεν αντι-

ληφθούμε σύντομα τις επιπτώσεις της κλιματικής 
αλλαγής, τότε ο αντίκτυπός της στην παγκόσμια 
οικονομία θα είναι ακόμα μεγαλύτερος και προ-
φανώς και η ναυτιλία θα επηρεαστεί.

Mε βάση την εμπειρία που έχετε στη 
διοίκηση της ναυτιλίας και την εμπλοκή 
σας με το Ίδρυμα Αικ. Λασκαρίδη, θεω-
ρείτε ότι η ναυτιλία στην Ελλάδα αξιο-
ποιεί τα νέα μυαλά; Μπορεί να ενσωμα-
τώσει τους νέους ανθρώπους που έχουν 
φιλοδοξίες να αφήσουν το αποτύπωμά 
τους στη βιομηχανία;

Η διοίκηση των ναυτιλιακών εταιρειών έχει αλλάξει 
ριζικά σε ένα σχετικά πολύ σύντομο χρονικό διά-
στημα. Οι σημερινές απαιτήσεις είναι πολύ μεγάλες 
και οι περισσότερες εταιρείες έχουν ήδη αλλάξει και 
εισαγάγει νέους τρόπους διαχείρισης. Αυτό ξεκινά 
από την ανάπτυξη μιας σύγχρονης εταιρικής κουλ-
τούρας, τον εμπλουτισμό της εταιρείας με επιστημο-
νικά καταρτισμένο προσωπικό, εξοικειωμένο με τις 
νέες τεχνολογίες, τη ριζική ανανέωση του ηλικιακού 
προφίλ του προσωπικού και τέλος με την ένταξη της 
ψηφιοποίησης και την επανάσταση που αυτή φέρνει 
μέσω της χρήσης των big data για την εξαγωγή 
συμπερασμάτων. Η τάση αυτή, βασικά λόγω της 
ψηφιοποίησης, θα αυξηθεί και κατά συνέπεια θα 
αυξηθεί και η ανάγκη για νεότερους ανθρώπους 
επιστημονικά καταρτισμένους στους σύγχρονους 
τρόπους διαχείρισης. Όπως για παράδειγμα ειδικούς 
σε θέματα data analysis, cybersecurity και συναφή 
επιστημονικά πεδία. Μέσω του προγράμματος προ-
σλήψεων Real Time Graduates, βλέπουμε μια αυξα-
νόμενη συνεχή ζήτηση, ειδικά την τελευταία τετρα-
ετία, από όλες τις συμμετέχουσες εταιρείες για να 
εντάξουν στο δυναμικό τους τέτοια νέα στελέχη.
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Απόσπασμα από τις  
τοποθετήσεις της  
Σουζάνας Λασκαρίδη, 
Γενικής Γραμματέως του  
Ιδρυμάτος Αικατερίνης Λασκαρίδη, 
στις ερωτήσεις της  
συντακτικής ομάδας  
των Ναυτικών Χρονικών
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ΗΓΕΣΙΑ

OΙ ΝΑΥΛΟΙ ΣΤΑ 
CONTAINERS ΘΑ 
ΠΑΡΑΜΕΙΝΟΥΝ 
ΥΓΙΕΙΣ

Ο κ. Ηρακλής Προκοπάκης παρουσιάζει τις θέσεις του για τις προοπτικές της ναυλαγοράς 
των containerships και το μέλλον των ναυτιλιακών επιχειρήσεων στις αμερικανικές κεφα-
λαιαγορές. Ακόμη, σχολιάζει τις επενδυτικές κινήσεις των liner εταιρειών και αναφέρεται 
στα κριτήρια ESG και στον ρόλο τους στην εταιρική κουλτούρα της Danaos Corporation.

H ναυλαγορά των containerships 
κινείται, εδώ και πάνω από έναν 
χρόνο, σε πολύ υψηλά επίπεδα. Αν 
και παραδοσιακά οι Έλληνες πλοιο-
κτήτες προτιμούσαν την αντικυκλική 
στρατηγική ως προς τις αγοραπωλη-
σίες πλοίων, παρατηρούμε μια δια-
φοροποίηση πλέον, ειδικά σε περιό-
δους ευφορίας. Ποιες θεωρείτε ότι 
είναι οι πλέον ενδεδειγμένες κινήσεις 
ανάπτυξης του στόλου μιας εταιρείας 
τη συγκεκριμένη εποχή ανόδου της 
ναυλαγοράς;

Θα πρέπει να διαφοροποιήσουμε τη στρατηγική 
για αγοραπωλησίες μεταχειρισμένων πλοίων από 
τη στρατηγική για τις παραγγελίες νεότευκτων. 
Δεν υπάρχει καμία αμφιβολία ότι, όσον αφορά τα 
μεταχειρισμένα, η αντικυκλική στρατηγική ήταν, 

Ö

Συνέντευξη του  
κ. Ηρακλή Προκοπάκη, 
Αντιπροέδρου και COO  
της Danaos Corporation,  
στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο
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είναι και θα είναι η πλέον ενδεδειγμένη. Σχετικά 
όμως με τα νεότευκτα, πέραν της οικονομικής 
αξιολόγησης της επένδυσης, σήμερα, σε πολύ 
μεγάλο βαθμό, υπεισέρχεται και η αξιολόγηση 
του τεχνολογικού ρίσκου σε σχέση με τα μελ-
λοντικά καύσιμα και την παραγωγή ρύπων. Ένας 
τρίτος παράγοντας είναι η ετοιμότητα και η δυνα-
τότητα των ναυπηγείων για τον επιθυμητό χρόνο 
παράδοσης επιπλέον της τιμής.
Συνοψίζοντας θα έλεγα ότι η αντικυκλικότητα 
πάντα θα ισχύει για τις αγοραπωλησίες μεταχει-
ρισμένων, ενώ για τις επενδύσεις σε νεότευκτα 
θα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη:
•	 Η τιμή κατασκευής σήμερα σε σχέση με το 

αύριο.
•	 Ο χρόνος παράδοσης.
•	 Η εμπεριστατωμένη άποψη για το επίπεδο 

των ναύλων κατά την παράδοση (ή λίγο πριν).
•	 Η εκτίμηση για την υπολειπόμενη αξία του 

πλοίου διαχρονικά.
•	 Τέλος, πρέπει ο πλοιοκτήτης να έχει άποψη 

για την τεχνολογία του καθαρού καυσίμου 
που θα επικρατήσει στο μέλλον, ώστε να 
υπάρχει αντίστοιχη πρόβλεψη κατά την κατα-
σκευή για τη χρησιμοποίηση αυτού του καυ-
σίμου (Selected Green Fuel ready). 

Πιστεύετε ότι η άνοδος στους ναύ-
λους μπορεί να διατηρηθεί σε βάθος 
χρόνου, λαμβάνοντας υπόψη την 
αύξηση των παραγγελιών για νεό-
τευκτα;

Η άνοδος των ναύλων στα containers οφείλεται 
στην αυξημένη ζήτηση για έτοιμα προϊόντα. Η 
υπερβολική όμως αύξηση οφείλεται –κατά το 
μέτρο της υπερβολής– στις εφοδιαστικές ανω-
μαλίες που έχει προκαλέσει και προκαλεί η παν-
δημία. Νομίζω ότι η ζήτηση μεταφορικού έργου 
θα απορροφήσει πλήρως την προσφορά της υφι-
στάμενης και υπό κατασκευή χωρητικότητας, με 
συνέπεια τη μη πτώση των ναύλων. Βεβαίως, 
η αναπόφευκτη ομαλοποίηση της εφοδιαστι-
κής αλυσίδας θα εξομαλύνει τις υπερβολικές 
αυξήσεις που έχουν παρατηρηθεί τον τελευταίο 
χρόνο, αλλά πιστεύω ότι οι ναύλοι στα containers 
θα παραμείνουν υγιείς. 
Όλα αυτά, φυσικά, θα έλεγα ότι ίσχυαν πριν από 
τον πόλεμο του Πούτιν. Όπως είδαμε, η πρώτη 
αντίδραση στον πόλεμο αυτόν ήταν η ραγδαία 
αύξηση των τιμών ενέργειας, που έχει σημα-
ντική επίπτωση στον πληθωρισμό και ίσως στην 
αγοραστική δύναμη του δυτικού πληθυσμού, 
ιδίως στην Ευρώπη. Δεν μπορώ να προβλέψω τα 
μακροπρόθεσμα αποτελέσματα στην οικονομία 
αν ο πόλεμος του Πούτιν δεν έχει σύντομο τέλος. 
Όμως, όσον αφορά τους ναύλους των containers 
σε βραχυπρόθεσμο ορίζοντα, δεν βλέπω να επη-

ρεάζονται αρνητικά, διότι η οποιαδήποτε μεί-
ωση της ζήτησης αντισταθμίζεται πλήρως από 
τα συνεχιζόμενα προβλήματα της εφοδιαστικής 
αλυσίδας.

Τους τελευταίους μήνες παρατηρείται 
ένα μεγάλο επενδυτικό άνοιγμα εται-
ρειών που δραστηριοποιούνται στις 
τακτικές γραμμές σε άλλους τύπους 
μεταφοράς (σιδηροδρομικές μεταφο-
ρές, αερομεταφορές, κ.λπ.). Θεωρείτε 
ότι, εν μέσω κρίσης στις εφοδιαστι-
κές αλυσίδες, εισερχόμαστε σε μια 
«ομογενοποίηση» των μεταφορών;

Το φαινόμενο της καθετοποίησης των υπηρε-
σιών που συνθέτουν τη μεταφορά έτοιμων προ-
ϊόντων από την παραγωγή στην κατανάλωση 
ήταν ανέκαθεν φιλοδοξία των πελατών μας (liner 
companies) και δεν είναι απότοκος της κρίσης 
που σήμερα περιστασιακά και λόγω Covid έχει 
επηρεάσει αρνητικά και σε μεγάλο βαθμό την 
εφοδιαστική αλυσίδα. Νομίζω ότι οι σημερινές 
ανωμαλίες που έχουν παρουσιαστεί στη μετα-
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φορά των προϊόντων από την παραγωγή 
στην κατανάλωση απλώς ανέδειξαν έτι 
περαιτέρω τις από χρόνια επιλογές των 
εταιρειών μεταφορών για καθετοποίηση.

Πρόσφατα, στον ναυτιλιακό 
Τύπο έγινε γνωστή η πρόθεση 
μεγάλης αλυσίδας σούπερ μάρ-
κετ να εισέλθει στην ιδιοκτη-
σία και στη διαχείριση πλοίων 
μεταφοράς εμπορευματοκι-
βωτίων. Πόσο επιτυχείς μπο-
ρούν να είναι τέτοιου είδους 
κινήσεις από εταιρείες που 
δεν διαθέτουν την απαραίτητη 
τεχνογνωσία στο ναυτιλιακό 
επιχειρείν;

Είμαι πεπεισμένος ότι είναι μια σπασμω-
δική κίνηση, ευκαιριακού χαρακτήρα, με 
βασικό κριτήριο τη βραχυπρόθεσμη εξυ-
πηρέτηση των αναγκών της αλυσίδας 
και χωρίς καμία προοπτική μονιμότητας. 
Θα έλεγα ότι δεν αξίζει το να ασχοληθεί 
κανείς σοβαρά με το φαινόμενο.

Πώς βλέπετε το μέλλον της 
ναυτιλίας στις αμερικανικές 
κεφαλαιαγορές; Η σημα-
ντική άνοδος των ναύλων των 
containerships και των bulk 
carriers αποτελεί θέλγητρο για 
τους επενδυτές;

Εάν η ερώτησή σας αναφέρεται στη δυνα-
τότητα αντλήσεως κεφαλαίων των ναυτι-
λιακών εταιρειών από τα χρηματιστήρια 
της Νέας Υόρκης, πιστεύω ότι θα υπάρχει 
μόνιμο ενδιαφέρον από τους Αμερικανούς 
επενδυτές κυρίως για εταιρείες με χρημα-

τιστηριακή παράδοση, που στο παρελθόν 
έχουν ανταμείψει τους επενδυτές είτε 
με την καταβολή μερίσματος είτε με την 
πορεία της μετοχής είτε και με τα δύο. 
Εάν η ερώτησή σας αναφέρεται στο μέλ-
λον της αξίας των μετοχών των εισηγμέ-
νων ναυτιλιακών εταιρειών, αυτό επηρεά-
ζεται κυρίως από την πορεία της αγοράς 
και την αντίληψη των επενδυτών για τις 
προοπτικές των ναύλων. Κατά κανόνα 
παρατηρούμε ότι η τιμή των μετοχών ακο-
λουθεί τη γενικότερη πορεία των κυκλικών 
βιομηχανιών.

Τα τελευταία χρόνια, το ESG 
βρίσκεται ψηλά στην ατζέντα 
της ναυτιλιακής βιομηχανίας. 
Ποιες πρωτοβουλίες και δρά-
σεις λαμβάνει η Danaos προς 
αυτή την κατεύθυνση;

Το ESG δεν είναι καινούργιο για μας. Ήδη 
δημοσιεύουμε δεδομένα που αφορούν το 
ESG από το 2012, απλώς ονομάζαμε την 
έκθεσή μας Environmental & CSR report. 
Τα τελευταία δύο χρόνια έχουμε ενοποιή-
σει τα πεπραγμένα μας σε μια έκθεση που 
ονομάζεται ESG, και μάλιστα τον Μάρτιο 
του 2022 η εταιρεία μας βραβεύτηκε με 
το «ESG Leading Professional Award» 
από το Ινστιτούτο Εταιρικής Υπευθυνό-
τητας. Οι αξίες που εμπεριέχονται στο 
ESG προσπαθούμε να ενσωματωθούν 
στην εταιρική κουλτούρα της εταιρείας 
μας και για τον σκοπό αυτόν έχουμε 
συστήσει ειδική εσωτερική επιτροπή για 
την εφαρμογή αυτών των αξιών και η 
οποία επιτροπή αναφέρεται κατευθείαν 
στη Διοίκηση.
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Οι σημερινές ανωμαλίες 
που έχουν παρουσιαστεί στη 
μεταφορά των προϊόντων 
από την παραγωγή στην 

κατανάλωση απλώς ανέδειξαν 
έτι περαιτέρω τις από 
χρόνια επιλογές των 

εταιρειών μεταφορών για 
καθετοποίηση.

Ο κ. Ηρακλής Προκοπάκης παραλαμβάνει το βραβείο «Ευκράντη»  
από την κ. Ελένη Πολυχρονοπούλου.

Η συνέντευξη πραγματοποιήθηκε πριν από τα γεγονότα της 
Ουκρανίας τα οποία διαφοροποίησαν σημαντικά τη ζήτηση 
καταναλωτικών προϊόντων στην Ευρώπη και ενίσχυσαν 
τις πληθωριστικές τάσεις. Ως αποτέλεσμα των γεγονότων 
αυτών επήλθε μια μείωση έως και 25% του ναύλου των 
εμπορευματοκιβωτίων από Κίνα προς Ευρώπη. Εν αντιθέσει 
στις ΗΠΑ, όπου η ζήτηση δεν έχει επηρεαστεί -ακόμη, αν 
και ο συστημικός πληθωρισμός είναι στα όρια του 6,5%- 
οι ναύλοι των εμπορευματοκιβωτίων παραμένουν σταθεροί 
σε πολύ υψηλά επίπεδα.
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ΗΓΕΣΙΑ

Ο κ. Γιώργος Φράγκος στη συνέντευξή του στα Ναυτικά Χρονικά αναφέρεται στο πώς έχει μετε-
ξελιχθεί το επιτυχημένο hands-on μοντέλο διοίκησης της ελληνικής ναυτιλιακής επιχείρησης, 
στα πλεονεκτήματα της διαφοροποίησης του στόλου και στον αντίκτυπο του πολέμου στην εμπο-
ρική ναυτιλία και στην ενεργειακή μετάβαση. Ακόμη, σχολιάζει το πράσινο μέλλον της ναυτι-
λίας, τις προσπάθειες για ενίσχυση του ελληνικού νηολογίου και τα απαραίτητα βήματα προ-
κειμένου ο κλάδος να προσελκύσει και να διατηρήσει νέους ανθρώπους στο ναυτικό επάγγελμα.

Συνέντευξη του 
κ. Γιώργου Φράγκου,  
Διευθύνοντος Συμβούλου  
της Sun Enterprises Ltd.,

στους  
Χάρη Παππά και  
Γιάννη Θεοδωρόπουλο 

Η συνέντευξη πραγματο-
ποιήθηκε στις 20/04/2022. 

Η ΠΙΟ ΔΎΣΚΟΛΗ
ΕΞΊΣΩΣΗ ΓΙΑ ΤΗ 
ΝΑΥΤΙΛΊΑ ΕΊΝΑΙ
Η ΠΡΟΣΈΛΚΥΣΗ ΚΑΙ 
Η ΔΙΑΤΉΡΗΣΗ ΙΚΑΝΟΎ
ΑΝΘΡΏΠΙΝΟΥ ΔΥΝΑΜΙΚΟΎ 
ΣΤΟ ΝΑΥΤΙΚΌ ΕΠΆΓΓΕΛΜΑ
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Το επιτυχημένο, παραδοσιακό μοντέλο 
διοίκησης που αφορούσε τη στενή παρα-
κολούθηση όλων των καθημερινών δρα-
στηριοτήτων μιας ναυτιλιακής επιχείρησης 
διαφαίνεται ότι δεν μπορεί να ευδοκιμήσει, 
λόγω των αυξημένων απαιτήσεων αλλά 
και του τεράστιου όγκου δεδομένων. Πώς 
μπορούν οι επιτυχημένες πρακτικές του 
παρελθόντος να συμβαδίσουν με τις σύγ-
χρονες απαιτήσεις ναυλωτών, επιθεωρη-
τών αλλά και εργαζομένων;

Το hands-on μοντέλο διοίκησης στη ναυτιλία παρα-
μένει επίκαιρο και αποτελεσματικό. Οι εποχές και οι 
συνήθειες έχουν αλλάξει και πιθανότατα θα συνε-
χίσουν να αλλάζουν με γρηγορότερο ρυθμό, όμως 
η τεχνολογία έρχεται να υποστηρίξει και να απλου-
στεύσει πολλές λειτουργίες και διαδικασίες, που 
πριν από μερικά μόλις χρόνια απορροφούσαν σημα-
ντικά περισσότερο χρόνο και πόρους. Κατ’ αρχάς οι 
περισσότερες ναυτιλιακές εταιρείες ήδη χρησιμο-
ποιούν εξελιγμένα ψηφιακά συστήματα διαχείρισης 
(ERP), που και διαχειρίζονται πολύ αποτελεσματικά 
τον μεγάλο όγκο πληροφοριών, και διευκολύνουν/
συστηματοποιούν την εσωτερική επικοινωνία του 
ναυτιλιακού γραφείου αλλά και την επικοινωνία του 
με το πλοίο, και επιταχύνουν την εκτέλεση των δια-
δικασιών λειτουργίας της ναυτιλιακής εταιρείας. 
Επιπλέον, έχουμε διαθέσιμα πολύ εξελιγμένα συστή-
ματα ελέγχου/μέτρησης και βελτιστοποίησης της 
αποδοτικότητας του σκάφους ή και των μηχανημά-
των του, βελτιστοποίησης της συντήρησης, παρα-
κολούθησης των μετεωρολογικών συνθηκών και 
βελτιστοποίησης της διαδρομής του πλοίου, ενώ 
τα τελευταία χρόνια βλέπουμε και την είσοδο εφαρ-
μογών τεχνητής νοημοσύνης για την υποστήριξη 
λήψης εμπορικών ή λειτουργικών αποφάσεων. Τα 
παραπάνω εργαλεία είναι, στις περισσότερες περι-
πτώσεις, διαθέσιμα στις εταιρείες τόσο ως προϊό-
ντα προς αγορά και χρήση από το προσωπικό της 
εταιρείας όσο και ως υπηρεσίες, προσφέροντας 
έτσι τη δυνατότητα αξιοποίησής τους τόσο από 
μεγαλύτερες όσο και από μικρότερες ναυτιλιακές 
επιχειρήσεις. 
Σε κάθε περίπτωση, δεν αλλάζει το γεγονός ότι τα 
έμπειρα και καταρτισμένα στελέχη είναι αυτά που 
θα αξιοποιήσουν την πληροφορία ώστε να λάβουν 
τις καταλληλότερες αποφάσεις, ενώ οφείλουμε να 
διευκρινίσουμε ότι δεν θα πρέπει να συγχέουμε το 
hands-on μοντέλο διοίκησης με την προσωποπαγή 
δομή. Μια σύγχρονη ναυτιλιακή εταιρεία πρέπει 
να διαθέτει ομάδα καλά καταρτισμένων στελεχών, 
με γνώσεις, εμπειρία και σύγχρονη ενημέρωση, με 
δομή και επάρκεια ανθρωπίνων πόρων, που να της 
επιτρέπει να αντεπεξέρχεται στις σημερινές απαι-
τήσεις. Η διαχείριση των θεμάτων και οι αποφάσεις 
θα πρέπει να είναι σε ικανό βαθμό αποκεντρωμένες, 
αλλά η εταιρεία θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε 

μέλος της ομάδας θα μπορεί να κατανοεί τους στό-
χους και να βλέπει τη συνολική εικόνα από τη σκοπιά 
των υπόλοιπων μελών.

Υπάρχουν καταρτισμένα στελέχη που 
να μπορούν να αξιοποιούν αυτή την 
πληροφορία προς όφελος μιας ναυτι-
λιακής εταιρείας; Η μεγάλη προσφορά 
νέων εργαζομένων απορροφάται από τη 
ζήτηση των ναυτιλιακών εταιρειών;

Σίγουρα η προσαρμογή στα σύγχρονα εργαλεία ψηφι-
ακής διαχείρισης τόσο στο πλοίο όσο και στο γρα-
φείο είναι ευκολότερη και ταχύτερη για τα νεότερης 
ηλικίας στελέχη, λόγω της μεγαλύτερης εξοικείωσής 
τους με τα ηλεκτρονικά μέσα αλλά και, συνήθως, 
λόγω των υψηλότερων σχετικών ακαδημαϊκών προ-
σόντων τους. Σε γενικές γραμμές, όμως, πιστεύω ότι 
η προσαρμοστικότητα των στελεχών των ελληνικών 
ναυτιλιακών εταιρειών αλλά και των Ελλήνων αξι-
ωματικών των πλοίων στις νέες τεχνολογίες είναι 
αρκετά υψηλή. Όσον αφορά το δεύτερο σκέλος της 
ερώτησης, η ναυτιλία σίγουρα απορροφά αυτή την 
προσφορά αναλογικά πολύ περισσότερο από άλλους 
κλάδους, καθώς αποτελεί ένα «ζωντανό» industry 
και μια θέση στη ναυτιλία βρίσκεται στο wish list της 
μεγάλης πλειοψηφίας των νέων που εισέρχονται στην 
αγορά εργασίας. Ως εκ τούτου, η ναυτιλία έχει τη 
δυνατότητα να προσελκύει πολύ αξιόλογα νέα παιδιά. 

H Sun Enterprises ακολουθεί τη στρατη-
γική της διαφοροποίησης εντός της αγο-
ράς των δεξαμενόπλοιων, καθώς διαχει-
ρίζεται πλοία σχεδόν όλων των μεγεθών. 
Ποια τα πλεονεκτήματα της συγκεκριμέ-
νης στρατηγικής;

Η ναυλαγορά διαχρονικά, αλλά και ειδικότερα τα 
τελευταία χρόνια, παρουσιάζει πολύ μεγάλες διακυ-
μάνσεις. Διαφορετικοί κλάδοι της ναυτιλίας εισέρ-
χονται στους κύκλους ύφεσης-ανάπτυξης τις περισ-
σότερες φορές με διαφορετική ταχύτητα ή ένταση, 
αλλά και με διαφορά φάσης. Η δραστηριοποίηση σε 
παραπάνω από έναν κλάδους για όσους ασχολούνται 
με τη ναυτιλία αποτελεί αποδεδειγμένη τακτική δια-
χείρισης ρίσκου. 
Παραδοσιακά, η εταιρεία μας δραστηριοποιείται σε 
αρκετές κατηγορίες δεξαμενόπλοιων και επιπλέον 
σε πλοία μεταφοράς ξηρού φορτίου. Είναι συνειδητή 
επιλογή των πλοιοκτητών. Φυσικά, αναγνωρίζουμε ότι 
μια εταιρεία που δραστηριοποιείται σε έναν μόνο τύπο 
πλοίων μπορεί για το ίδιο μέγεθος να έχει καλύτερη 
παρουσία και αυξημένη ευελιξία εμπορικών κινήσεων 
στη συγκεκριμένη αγορά. Στη Sun Enterprises, λόγω 
της μακρόχρονης δραστηριοποίησης στην αγορά των 
δεξαμενόπλοιων και των πολυετών σχέσεων με τους 
μεγαλύτερους ναυλωτές, μπορούμε να αντιπαρέλ-
θουμε αυτό το μειονέκτημα και να αξιοποιήσουμε τα 
πλεονεκτήματα της διαφοροποίησης. 
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Πώς έχει μεταβληθεί η αγορά των 
δεξαμενόπλοιων μετά τις πρόσφατες 
γεωπολιτικές –και συνεπακόλουθες 
οικονομικές– εξελίξεις; Βλέπετε τις 
διαμηνυόμενες προσπάθειες πολλών 
δυτικών κρατών για απεξάρτηση από 
το ρωσικό πετρέλαιο και τη στροφή 
προς άλλου είδους καύσιμα να δημι-
ουργούν ανακατατάξεις ή και συρρί-
κνωση της ναυλαγοράς των tankers 
σύντομα;

Για το επόμενο χρονικό διάστημα, η αγορά των 
δεξαμενόπλοιων θα παρουσιάζει έντονη μεταβλη-
τότητα, εξαρτώμενη κυρίως από τις γεωπολιτικές 
συνθήκες. Όπως βλέπουμε, η Ευρώπη προσπαθεί 
να υποκαταστήσει σε όλο και μεγαλύτερο βαθμό το 
ρωσικό πετρέλαιο με χρήση άλλων προμηθευτών 
αλλά και των στρατηγικών αποθεμάτων των Ηνωμέ-

νων Πολιτειών και άλλων χωρών, που έχουν αρχίσει 
να τα διαθέτουν. 
Η απροθυμία των περισσότερων διαχειριστών 
πλοίων να μεταφέρουν ρωσικό πετρέλαιο προκά-
λεσε γρήγορα την εκρηκτική αύξηση των ναύλων 
για μεταφορά ρωσικού αργού και προϊόντων, ενώ 
η έναρξη διάθεσης ποσοτήτων από τα στρατηγικά 
αποθέματα και οι προμήθειες από εναλλακτικούς 
προμηθευτές τόνωσαν την αγορά ευρύτερα, η 
τόνωση όμως δεν έγινε αισθητή σε όλες τις κατη-
γορίες, ειδικά στην αγορά του αργού, λόγω άλλων 
επιβαρυντικών παραγόντων, όπως τα συνεχιζόμενα 
lockdowns στην Κίνα. 
Η εξέλιξη της αγοράς τους επόμενους μήνες δεν 
είναι μονοσήμαντη, εξαρτάται από την έκβαση του 
πολέμου στην Ουκρανία. Εκτιμώ ότι το πιθανό-
τερο σενάριο είναι η διατήρηση και η ενίσχυση 
των κυρώσεων από τις περισσότερες χώρες στο 
ρωσικό πετρέλαιο. Ως αποτέλεσμα, αυτό μάλλον 
θα κατευθύνεται σε έναν μικρό αριθμό αγοραστών, 
όπως η Κίνα, η Ινδία και ορισμένες άλλες χώρες, 
ενώ η Δύση, και κυρίως η Ευρώπη, θα προμη-
θεύεται αυξημένες ποσότητες από εναλλακτικούς 
προμηθευτές. Έως εδώ το σενάριο είναι θετικό 
για τον κλάδο, καθώς συνεπάγεται αύξηση των 
αποστάσεων μεταφοράς. Όμως, η διατήρηση πολύ 
υψηλών τιμών πετρελαίου για αρκετούς μήνες 
είναι αναμενόμενο να φέρει επιβράδυνση της 
παγκόσμιας οικονομίας και συνακολούθως μεί-
ωση της ζήτησης, με προφανή αντίστοιχη δυσμενή 
επίδραση στη ναυλαγορά. 

Με βάση τις μεγάλες προκλήσεις που 
αντιμετωπίζει η ναυτιλία, και δη η 
αγορά των δεξαμενόπλοιων, βλέπετε 
να αυξάνεται η τάση συνεργειών και 
συγχωνεύσεων μεταξύ εταιρειών που 
διαχειρίζονται ίδιους τύπους πλοίου;

Πιστεύω ότι για αρκετούς λόγους θα συνεχίσουμε 
να βαδίζουμε προς αυτή την κατεύθυνση. Ο πόλε-
μος στην Ουκρανία θα μπορούσε να συμβάλει, 
εφόσον παρ’ ελπίδα υλοποιηθεί το αρνητικό σενά-
ριο της παγίωσης πολύ υψηλών τιμών πετρελαίου 
και της εισόδου της οικονομίας σε ύφεση με τις 
συνακόλουθες αρνητικές επιπτώσεις στη ναυτιλία. 
Άλλες μονιμότερες προκλήσεις που αντιμετωπίζει η 
ναυτιλία μπορεί να επηρεάσουν περισσότερο προς 
την ίδια κατεύθυνση, όπως η απανθρακοποίηση και 
η παγκόσμια έλλειψη ανθρωπίνου δυναμικού για 
στελέχωση των πλοίων.

Θεωρείτε ότι η σύρραξη στην Ουκρα-
νία θα επιταχύνει την ενεργειακή μετά-
βαση της παγκόσμιας οικονομίας;

Ας δούμε τη μεγαλύτερη εικόνα. Η Ευρώπη κινεί-
ται ήδη για την κατά το δυνατόν σύντομη αντι-
κατάσταση του ρωσικού πετρελαίου και φυσικού 
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αερίου με πετρέλαιο και LNG 
αντίστοιχα από αξιόπιστους 
προμηθευτές. Η μετάβαση αυτή 
αναμένεται να πιέσει αυξητικά 
τις τιμές της ενέργειας, ειδικά 
του LNG, για μακρύ χρονικό διά-
στημα. Σε αυτό το περιβάλλον, η 
ενεργειακή μετάβαση προς μια 
πράσινη οικονομία θα φαίνεται, 
για τις περισσότερες οικονομίες 
του κόσμου, να είναι λιγότερο 
ακριβή από ό,τι πριν και, για την 
Ευρώπη, περισσότερο απαραί-
τητη στρατηγικά. 
Είναι αναμενόμενο, λοιπόν, αυτές 
οι οικονομίες να κινηθούν ταχύ-
τερα προς τη μεγιστοποίηση 
της εκμετάλλευσης ανανεώ-
σιμων πηγών ενέργειας και σε 
αρκετές περιπτώσεις προς τη 
χρήση πυρηνικής ενέργειας και 
επομένως και στη συνακόλουθη 
επέκταση του electrification και 
της χρήσης «πράσινων» φορέων 
ενέργειας, όπως το υδρογόνο, 
ώστε αυτή η ενέργεια να μπο-
ρέσει να χρησιμοποιηθεί όσο το 
δυνατόν ευρύτερα. Επομένως, 
θεωρώ ότι, μέσω αυτής της δια-
δικασίας, η ενεργειακή μετάβαση 
θα επιταχυνθεί συνολικά.

Πώς μπορεί μια εται-
ρεία διαχείρισης 
δεξαμενόπλοιων να 
ακολουθήσει αυτή την 
τάση;

Η μετάβαση στη νέα πραγματι-
κότητα απαιτεί παγκόσμια προ-
σπάθεια και τεράστιους πόρους 
και θα γίνει σταδιακά. Τα νέα 
καύσιμα (οι «πράσινοι» φορείς 
ενέργειας) θα μεταφέρονται και 
διά θαλάσσης, τα βιοκαύσιμα θα 
αποτελέσουν ένα μικρό τμήμα 
της νέας πραγματικότητας, ενώ 
θα πρέπει να παρακολουθούμε 
και την ανάπτυξη της τεχνολο-
γίας δέσμευσης άνθρακα και 
πώς αυτή μπορεί να επηρεάσει 
το τελικό ενεργειακό τοπίο της 
νέας εποχής. Νομίζω ότι οι εται-
ρείες δεξαμενόπλοιων, και όχι 
μόνο, θα πρέπει να παρακολου-
θούν προσεκτικά τις εξελίξεις και 
να επεξεργάζονται εναλλακτικά 
σενάρια.

Τα τελευταία χρόνια 
διαμηνύεται πως βρί-
σκεται υψηλά στις 
προτεραιότητες του 
Υπουργείου Ναυτι-
λίας και Νησιωτικής 
Πολιτικής η ενδυνά-
μωση του ελληνικού 
νηολογίου. Πιστεύετε 
πως έχουν γίνει ουσι-
αστικά βήματα προς 
αυτή την κατεύθυνση; 
Ποιες θα χαρακτηρί-
ζατε ως άμεσες προ-
τεραιότητες για τον 
εκσυγχρονισμό και τη 
βελτίωση της αντα-
γωνιστικότητας του 
ελληνικού νηολογίου;

Μία εκ των βασικών προϋποθέ-
σεων για την ανάπτυξη του εθνι-
κού νηολογίου είναι η εξασφά-
λιση ενός ανταγωνιστικού και 
καλά προσδιορισμένου φορο-
λογικού καθεστώτος. Μετά την 
επίτευξη του συνυποσχετικού 
μεταξύ του ελληνικού κράτους 
και της ναυτιλιακής κοινότητας 
και την επικαιροποίησή του το 
2019, η προϋπόθεση αυτή πλη-
ρούται, τόσο για τα υπό ελλη-
νική όσο και για τα υπό ξένη 
σημαία διαχειριζόμενα από την 
Ελλάδα πλοία. Με αυτό το θεμέ-
λιο σωστά τοποθετημένο, βλέ-
πουμε ότι σήμερα υπάρχει από 
την κυβέρνηση και το Υπουργείο 
Ναυτιλίας σαφής διάθεση να 
ενισχυθεί το εθνικό νηολόγιο, 
ενώ, έχοντας ένα σημαντικό 
ποσοστό του στόλου μας υπό 
ελληνική σημαία, είμαστε ικανο-
ποιημένοι από τη συνεργασία και 
την υποστήριξη που έχουμε από 
τις υπηρεσίες του υπουργείου. 
Ένα αναγκαίο βήμα που βλέ-
πουμε προς την περαιτέρω βελ-
τίωση της λειτουργικότητας και 
την εξοικονόμηση χρόνου είναι η 
υιοθέτηση ενός «ηλεκτρονικού» 
νηολογίου, στα πρότυπα παρό-
μοιων συστημάτων που διαθέ-
τουν τα μεγάλα ανοιχτά νηολό-
για. Ένα σύστημα που θα έχει 
πλήρως διαθέσιμα ηλεκτρονικά 
αρχεία και θα μπορεί να διεκ-
περαιώνει ταχύτατα τη μεγάλη 
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Μια σύγχρονη ναυτιλιακή 
εταιρεία πρέπει να 
διαθέτει ομάδα καλά 

καταρτισμένων στελεχών, 
με γνώσεις, εμπειρία 

και σύγχρονη ενημέρωση, 
με δομή και επάρκεια 
ανθρωπίνων πόρων, που 
να της επιτρέπει να 
αντεπεξέρχεται στις 
σημερινές απαιτήσεις.
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πλειοψηφία των απλών θεμάτων για τα οποία μια 
ναυτιλιακή εταιρεία χρειάζεται την έγκριση και τη 
συνδρομή της σημαίας, παρέχοντας υπηρεσίες 
24/7. Νομίζω ότι αυτό το βήμα είναι ώριμο να 
πραγματοποιηθεί, η σημερινή κυβέρνηση έχει δε 
αποδείξει ότι πιστεύει στην ηλεκτρονική διακυ-
βέρνηση. 
Ένα αντίστοιχο βήμα θα πρέπει να ξεκινήσει το 
συντομότερο και για τις υπηρεσίες του ΝΑΤ. Η 
ολοκλήρωσή του θα εξοικονομήσει σημαντικούς 
πόρους για το κράτος και θα διευκολύνει τους 
ναυτικούς και τις εταιρείες. Το επόμενο και πλέον 
σημαντικό βήμα θα πρέπει να είναι η αναθεώ-
ρηση και ο εκσυγχρονισμός του πλαισίου και του 
περιεχομένου της ναυτικής εκπαίδευσης. Και εδώ 
υπάρχουν νέες ιδέες και πρότυπα που ήδη εφαρ-
μόζονται αλλού, αλλά υπάρχει και σημαντικότατη 
εγχώρια τεχνογνωσία, που μπορεί να αξιοποιηθεί. 
Η εξασφάλιση καλά καταρτισμένων και ενημερω-
μένων Ελλήνων αξιωματικών είναι σημαντικότατη 
προϋπόθεση της διατήρησης και της ανάπτυξης 
του εθνικού νηολογίου.

Θα βλέπατε τον όμιλό σας να εισέρχε-
ται σε άλλες ναυτιλιακές αγορές (π.χ. 
containerships);

Δεν αποκλείεται τίποτα και όλα εξετάζονται περι-
οδικά. Βασική αρχή, πάντως, των πλοιοκτητών 
της Sun Enterprises είναι ότι οι ναυτιλιακές επεν-
δύσεις πρέπει να λαμβάνουν χώρα με αντικυκλική 
στρατηγική.

Ποιες είναι οι σκέψεις σας για το 
πράσινο μέλλον της ναυτιλίας; Ποιους 
παράγοντες καλούνται να λάβουν 
υπόψη τους οι ναυτιλιακές επιχειρή-
σεις που επιθυμούν τον εκσυγχρονι-
σμό του στόλου τους;

Η μεταφορά εμπορευμάτων διά θαλάσσης 
είναι ήδη από τις πιο ενεργειακά αποδοτικές 
μεταφορικές δραστηριότητες και το περιβαλ-
λοντικό αποτύπωμα της ναυτιλίας είναι ήδη 
μικρό για το μεταφορικό έργο που επιτελεί. 
Ανεξαρτήτως αυτού, η ναυτιλία και θα πρέπει 
και είναι διατεθειμένη να συμβάλει, κατά το 
ποσοστό που της αναλογεί, στην απανθρακο-
ποίηση του πλανήτη. 
Οι επενδύσεις που πρέπει να γίνουν είναι 
εξαιρετικά μεγάλες και οι πόροι που απαι-
τούνται θα πρέπει να διατεθούν βάσει ενός 
κεντρικά σχεδιασμένου και μακρόπνοου 
πλάνου. Ο φορέας που μπορεί να φέρει σε 
πέρας ένα τέτοιο σχέδιο θα πρέπει να είναι ο 
ΙΜΟ. Η υιοθέτηση περιφερειακών ή τοπικών 
κανονιστικών πλαισίων για την επιτάχυνση 
των στόχων (π.χ. EU ETS), σε δυσαρμονία με 
την κεντρική πορεία, θα επιφέρει καθυστερή-
σεις και αυξημένα κόστη για τη μετάβαση, 
τα οποία εν τέλει σίγουρα θα περάσουν στον 
τελικό καταναλωτή. 
Η πρώτη βασική αρχή ενός συνεκτικού σχε-
δίου θα πρέπει να είναι η αρχή «ο ρυπαίνων 
πληρώνει», η οποία επιτρέπει τον επιμερι-
σμό του κόστους μετάβασης σε όλους τους 
stakeholders της ναυτιλίας (ναυλωτές, πλοι-
οκτήτες, κατασκευαστές μηχανών, κ.λπ.). Η 
δεύτερη βασική αρχή του σχεδίου θα πρέπει 
να είναι ότι η αξιολόγηση των μεταβατικών 
και των εναλλακτικών καυσίμων θα πρέπει να 
γίνει στη λογική του υπολογισμού της περι-
βαλλοντικής επιβάρυνσης well-to-wαke και 
όχι tank-to-wake. Θα πρέπει να επιδιώξουμε 
οι μελέτες αξιολόγησης των μεταβατικών και 
των νέων καυσίμων να είναι ενδελεχείς και 
αντικειμενικές, εάν θέλουμε στην πορεία 
να αποφύγουμε αναθεωρήσεις και αλλαγές 
στρατηγικής. 
Σε κάθε περίπτωση και ενόσω η «συζήτηση» 
για την υιοθέτηση του καταλληλότερου εναλ-
λακτικού καυσίμου (που σίγουρα δεν θα είναι 
μόνο ένα) διαρκεί, πριν από κάθε παραγγελία 
ναυπήγησης, θα πρέπει να αξιολογούμε προ-
σεκτικά την αποδοτικότητα κάθε design και 
να εξετάζουμε τα συστήματα και τις πρακτι-
κές εξοικονόμησης ενέργειας που μπορούν 
να ενσωματωθούν. Το ενεργειακά αποδοτικό-
τερο πλοίο είναι ήδη το πλέον ανταγωνιστικό 
και περιζήτητο από τους ναυλωτές και η τάση 
αυτή θα είναι περισσότερο ορατή στο μέλλον.

ÖÉ

ΗΓΕΣΙΑ

Για το επόμενο 
χρονικό διάστημα, 

η αγορά των 
δεξαμενόπλοιων 
θα παρουσιάζει 

έντονη 
μεταβλητότητα, 
εξαρτώμενη 

κυρίως από τις 
γεωπολιτικές 
συνθήκες.
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Of Your Data
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commercial team with data to help 
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effi  ciencies through one  platf orm.



Πολλές κοινωνιολογικές μελέτες ανα-
φέρονται στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά 
της γενιάς Ζ, στα οποία περιλαμβάνε-
ται και η έλλειψη στοχοπροσήλωσης. 
Πώς μπορεί η ελληνική ναυτιλία να 
προσελκύσει το ενδιαφέρον των νέων 
τόσο για την είσοδο όσο και για τη δια-
τήρησή τους στο ναυτικό επάγγελμα;

Η πιο δύσκολη εξίσωση για την ελληνική αλλά και 
για την παγκόσμια ναυτιλία είναι, και θα είναι, η 
προσέλκυση και η διατήρηση ικανού ανθρωπίνου 
δυναμικού στο ναυτικό επάγγελμα. Εύκολες λύσεις 
δεν υπάρχουν. Η προσέλκυση νέων στο ναυτικό 
επάγγελμα παραμένει κρίσιμη και η κατάσταση είναι 
οριακή διεθνώς. Η αντιμετώπιση αυτής της πρόκλη-
σης με επιτυχία θα κρίνει την επιτυχία της ελληνικής 
ναυτιλίας μακροπρόθεσμα. Η νεότερη γενιά –η λεγό-
μενη και γενιά Ζ– έχει ζήσει από πολύ μικρή ηλικία 
με συνεχή πρόσβαση στο ίντερνετ και στα μέσα 
κοινωνικής δικτύωσης. Ακόμα και η εκπαίδευση 
των νέων και η επικοινωνία τους με το εκπαιδευτικό 
περιβάλλον έγινε τα τελευταία χρόνια μέσω του δια-
δικτύου. Παρατηρούμε ότι οι νέοι της γενιάς Ζ είναι 
περισσότερο ανυπόμονοι, επιδιώκουν τη γρήγορη 
ικανοποίηση των αναγκών τους και καταλήγουν στη 
γρήγορη απόφαση. Προτιμούν την άμεση λύση από 
τη στρατηγική. Από την άλλη πλευρά, είναι γενικά 
καλά ενημερωμένοι, έχουν ξεκάθαρη σκέψη και 
κινητοποιούνται δυναμικά όταν νιώθουν engaged 
στον στόχο και μέρος της ομάδας. 
Με τα χαρακτηριστικά αυτά υπ’ όψιν, η ελληνική 
ναυτιλία θα πρέπει να αναπτύξει και να διατηρήσει 
σε εφαρμογή κλαδικά μια διαχρονική, συνεχή και 
στοχευμένη πολιτική προβολής και ενημέρωσης για 

τις προοπτικές και τα οφέλη που προσφέρει το σύγ-
χρονο ναυτικό επάγγελμα, καθώς και για τις συνθή-
κες εργασίας και διαβίωσης στο σύγχρονο πλοίο, να 
εκσυγχρονίσει και να κάνει τη ναυτική εκπαίδευση 
ελκυστικότερη και πιο ενδιαφέρουσα, αξιοποιώντας 
την εξοικείωση της νέας γενιάς με την τεχνολογία, 
και να μελετήσει πρακτικά κίνητρα υποστήριξης των 
νέων παιδιών που επιλέγουν το ναυτικό επάγγελμα. 
Οι εταιρείες θα πρέπει να επιδιώκουν τη μακρό-
πνοη εξέλιξη των ναυτικών τους, αναπτύσσοντας το 
σωστό επαγγελματικό περιβάλλον, ένα περιβάλλον 
επαγγελματικής οικογένειας, όπου το κάθε μέλος 
νιώθει σημαντικό για την επίτευξη των στόχων της 
εταιρείας και που οι στόχοι της προσωπικής του 
εξέλιξης μπορούν ευθυγραμμίζονται με τους στό-
χους της εταιρείας.
Στη Sun Enterprises προσπαθούμε να εξασφα-
λίσουμε τις καλύτερες συνθήκες διαβίωσης στα 
πλοία μας, να υλοποιούμε ένα ενδελεχές πρόγραμμα 
εκπαίδευσης και επιμόρφωσης των στελεχών μας 
και να διατηρούμε διαχρονικά ένα οικογενειακό 
εργασιακό περιβάλλον, όπου το κάθε μέλος αντι-
μετωπίζεται με σεβασμό και αξιοκρατία, ενώ συχνά 
προσφέρουμε στους αξιωματικούς μας ευκαιρίες 
«μεταπήδησης» σε θέσεις γραφείου. Η πολιτική 
μας αυτή είναι μακρόπνοη και καλά εδραιωμένη 
και έχει φέρει ως αποτέλεσμα υψηλότατα retention 
rates. Περίπου εννέα στους δέκα από τους πλοιάρ-
χους και τους πρώτους μηχανικούς μας διαχρονικά 
έχουν ξεκινήσει τη σταδιοδρομία τους μαζί μας ως 
δόκιμοι. Είναι ένα επίτευγμα με πολλαπλά οφέλη για 
την εταιρεία που, εκτός των άλλων, συμβάλλει και 
στη διατήρηση και στη μετάδοση του πνεύματος και 
των αρχών της εταιρείας και στις νεότερες γενιές.
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— 
ABB Ability™ OneBox Marine Signals Monitoring
ABB’s new digital solution to gather and record 
signals to improve efficiency onboard

ABB Ability™ OneBox-Marine Signals Monitoring 
offers shipowners a new point of entry to 
digitalization, providing data about ship 
performance to improve efficiency, reduce fuel 
consumption and cut emissions. It is a simple, 
cost-effective solution to gather and record signals 
onboard a vessel with the ability of accessing and 
analyzing them from your office or mobile phone.

Increased insight and continuous learning 
about the ship performance enable smarter 
decision making to improve operational 
efficiency and reduce fuel consumption.

Based on the information, shipowners can 
calculate fuel consumption and evaluate 
the possible need for further action to 
ensure compliance with the International 
Maritime Organization EEXI (Energy 
Efficiency Existing Ship Index) and CII 
(Carbon Intensity Indicator) targets.

• Easy installation by ship crew.
• Minimized need for commissioning*.
• Remote commissioning available.
• Very fast implementation both on ship & on shore.
• Future proof - Easy expansion of the system.
• Connectivity to 3rd party systems.

Contact us:
Tel.: 2102891637
E-mail: Services.marine@gr.abb.com

ABB at Posidonia
Hall 1 | Stand 1.116

ABB Cloud & 
Visualization

Customer 
Microsoft 
Azure Cloud & 
Visualization

Option A
MQTT over TCP
TLS Security

Option B  
.csv file transfer Customer 

On Premises 
Server

— 
Simple – Cost Effective – Future Proof

*Providing that installation and all information received are correct.

ADV ONEBOX NAYTIKA XRONIKA 210x280 (D+M) FINAL.indd   1ADV ONEBOX NAYTIKA XRONIKA 210x280 (D+M) FINAL.indd   1 23/3/2022   4:34:36 μμ23/3/2022   4:34:36 μμ



ΟΥΚΡΑΝΊΑ:
ΟΙ 100 ΗΜΈΡΕΣ 
ΠΟΥ ΆΛΛΑΞΑΝ 
ΤΟΝ ΚΌΣΜΟ ΚΑΙ Η 
ΔΙΕΘΝΉΣ ΝΑΥΤΙΛΊΑ

του Γιώργου Σ. Κουμουτσάκου, 

Βουλευτή του Βόρειου Τομέα της Αθήνας 
και τ. Αν. Υπουργού Προστασίας του  
Πολίτη και Μεταναστευτικής Πολιτικής

Μπροστά στα μάτια μας εξελίσσεται ένας ευρύτατος αναδα-
σμός ισχύος, επιρροής και συμφερόντων. Όχι μόνον στην ευρύ-
τερη περιοχή της Μαύρης Θάλασσας, όχι μόνον στην Ευρώπη, 
αλλά και διεθνώς.
Ο ρωσο-ουκρανικός πόλεμος εξελίσσεται στο παγκοσμιοποι-
ημένο περιβάλλον αλληλεξάρτησης κρατών και οικονομιών. 
Στρατιωτικά, είναι διακρατικός και γεωγραφικά περιορισμένος. 
Όμως, γεωπολιτικά, ενεργειακά και εμπορικά είναι παγκόσμιος. 
Είναι ένας διμερής πόλεμος με παγκόσμιο αντίκτυπο.
Τα πιο ευαίσθητα «όργανα» καταγραφής, αντίδρασης και προ-
σαρμογής στις πολλαπλές αυτές αναταράξεις είναι δύο: η διε-
θνής διπλωματία και η διεθνής ναυτιλία.
Στο πεδίο της γεωπολιτικής επιστρέφει στο προσκήνιο με νέα 
ένταση και περιεχόμενο η ιδεολογική διελκυστίνδα μεταξύ 
δημοκρατικών και αυταρχικών, απολυταρχικών καθεστώτων. 
Μια αντιπαλότητα που είχε ατονήσει μετά την πτώση της Σοβιε-
τικής Ένωσης και την είσοδο της Κίνας στη φιλελεύθερη διεθνή 
οικονομική ζωή.

Από την 24η Φεβρουαρίου, ημέρα της παράνομης και βάναυσης ρωσικής εισβολής στην Ουκρανία, 
οι τεκτονικές πλάκες της γεωπολιτικής και της ιστορίας βρίσκονται σε διαρκή και έντονη  
κίνηση. Είναι άδηλο το πότε και πώς θα επιστρέψουν σε ύφεση. Είναι άδηλο ποια θα είναι  
η νέα ισορροπία που θα προκύψει μετά τον πόλεμο.

ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΕΞΕΛΙΞΕΙΣ
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Η Ρωσία του Πούτιν αντιμετωπίζεται ως 
ένα ανελεύθερο κράτος, που δεν διστάζει 
να παραβιάσει απρόκλητα και απροκάλυ-
πτα την εδαφική ακεραιότητα, την εθνική 
κυριαρχία και την ανεξαρτησία ενός κρά-
τους, για να το εμποδίσει να ορίσει το 
πεπρωμένο του και να διασφαλίσει την 
ευρωπαϊκή του μοίρα.
Η βίαιη αναθεωρητική πολιτική του 
Κρεμλίνου προκάλεσε αντιδράσεις και 
έφερε αποτελέσματα πολύ διαφορετικά 
–κυριολεκτικά αντίθετα– από εκείνα που 
επεδίωκε:
α. Η Ουκρανία, αντί να καταρρεύσει και 
να παραδοθεί σχεδόν αμαχητί, όπως είχε 
ζητήσει το Κρεμλίνο τις πρώτες ημέρες 
της εισβολής, επιδεικνύει αξιοθαύμαστη 
αντοχή και ηρωισμό, αμυνόμενη ηρωικά 
των εθνικών της συμφερόντων. Έχει 
εκθέσει, έτσι, σε οδυνηρή «απομυθοποί-
ηση» το αξιόμαχο και την αποτελεσματι-
κότητα των ρωσικών ενόπλων δυνάμεων. 
Η εικόνα της ανυπέρβλητης ρωσικής 
ισχύος, που επίμονα καλλιεργούσε το 
Κρεμλίνο επί σχεδόν είκοσι χρόνια, έχει 
θολώσει πολύ.
β. Το ΝΑΤΟ, αντί να ανασχεθεί και να 
περιοριστεί, διευρύνεται με χώρες στε-
νής γειτνίασης με τη Ρωσία. Η Φινλαν-
δία και η Σουηδία εγκατέλειψαν την έως 
τώρα προσεκτικά ουδέτερη στάση τους 
–ειδικά η Σουηδία ανατρέπει παράδοση 
διακοσίων χρόνων ουδετερότητας– για 
να ενταχθούν, και μάλιστα με ταχείες 
διαδικασίες, στη νατοϊκή συμμαχία. Το 
ΝΑΤΟ λοιπόν δεν «ατροφεί». Αντιθέτως 
ανανεώνεται, καθώς ο λόγος ύπαρξής 
του δικαιολογείται και διευρύνεται.
γ. Οι ΗΠΑ, αντί να μείνουν σχεδόν 
αποτραβηγμένες από την Ευρώπη και 
απορροφημένες από τη γεωστρατηγική 
διελκυστίνδα με την Κίνα στον Ειρηνικό 
Ωκεανό, επανέκαμψαν δυναμικά στη 
διαμόρφωση της πολιτικής άμυνας και 

ασφάλειας της Ευρώπης. Επαναβεβαι-
ώνουν έτσι την ηγετική τους θέση μέσα 
στο ΝΑΤΟ και στον Δυτικό Κόσμο. Πέραν 
όμως της ασφάλειας και της άμυνας, ενι-
σχύουν ταχύτατα τη θέση τους και στην 
ενεργειακή αρχιτεκτονική της Ευρώπης.
δ. Η Ευρωπαϊκή Ένωση, αντί να διχα-
στεί στο ζήτημα του τρόπου αντίδρασης 
έναντι της Ρωσίας, υιοθετεί με ομοφω-
νία των κρατών-μελών της, και μάλιστα 
σε πολύ σύντομο χρονικό διάστημα, 
αυστηρή πολιτική κυρώσεων. Επιπλέον, 
αποφασίζει να προχωρήσει με ταχύ βήμα 
στην εφαρμογή πολιτικών ενεργειακής 
απεξάρτησης από το ρωσικό φυσικό 
αέριο και πετρέλαιο.
ε. Η Κίνα, παρά την αρχική προσεκτικά 
θετική και υποστηρικτική στάση της προς 
τη Ρωσία, έχει κρατήσει τις αποστάσεις 
της. Άλλωστε, η διαδρομή Πεκίνου-Μό-
σχας δεν ήταν ποτέ ευθεία. Είχε και 
στροφές και «u turns» και αδιέξοδα. 
Το Πεκίνο, όπως ταιριάζει στην κινεζική 
αντίληψη, αφήνει τον χρόνο να εξελιχθεί 
και να δείξει την κατεύθυνση για την 
κινεζική πολιτική. 
Το πλήγμα για τη Ρωσία από την περι-
πέτεια στην οποία έβαλε τον εαυτό της 
είναι σοβαρό και πολύπλευρο:
- Πλήγμα ηθικό όσον αφορά τη διεθνή 
της εικόνα. Η ήπια ισχύς της, δηλαδή η 
έλξη που μπορεί να ασκεί ένα κράτος 
λόγω της φυσιογνωμίας και του παρα-
δείγματός του, είναι στο ναδίρ.
- Πλήγμα οικονομικό, λόγω του κόστους 
του πολέμου, των σκληρών κυρώσεων και 
της απόφασης της Ευρώπης να μειώσει 
δραστικά την ενεργειακή της εξάρτηση 
από τη Ρωσία.
- Πλήγμα γεωστρατηγικό, αφενός λόγω 
της σθεναρής αντίδρασης της Ουκρα-
νίας, αφετέρου λόγω της ενεργού επα-
νάκαμψης των ΗΠΑ στην Ευρώπη και της 
ενδυνάμωσης του ΝΑΤΟ.

Όλα αυτά δεν σημαίνουν ότι η Ρωσία 
έπαψε να είναι ή δεν θα είναι από εδώ 
και πέρα μια μεγάλη χώρα, με τεράστιο 
αξιοποιήσιμο δυναμικό. Αυτό θα ήταν 
ένα επιφανειακό, εσφαλμένο συμπέρα-
σμα, που θα οδηγούσε σε λανθασμένες 
θεωρήσεις και αποφάσεις. Δεν μπορεί 
να οδηγηθεί στο περιθώριο της διεθνούς 
ζωής και οικονομίας η μεγαλύτερη σε 
έκταση χώρα στον κόσμο των 150 εκατ. 
κατοίκων, μια ενεργειακή υπερδύναμη, 
η δεύτερη πυρηνική δύναμη στον κόσμο 
και πρωταγωνιστικός εξαγωγέας σιτα-
ριού και λιπασμάτων στον κόσμο.
Όμως, εξίσου βέβαιο είναι ότι μια νέα 
ισορροπία διαμορφώνεται, στην οποία 
όλα δείχνουν ότι η Ρωσία θα υποστεί 
σοβαρή απομείωση του κύρους, του 
βάρους και της επιρροής που είχε. Η 
Ρωσία, αυτή τη στιγμή, είναι στους 
χαμένους της ουκρανικής κρίσης. Στην 
ίδια κατηγορία βρίσκεται και η Ουκρα-
νία, καθώς ένα μεγάλο τμήμα της έχει 
υποστεί τις ισοπεδωτικά καταστροφι-
κές συνέπειες της βάναυσης ρωσικής 
εισβολής. Θρηνεί δεκάδες χιλιάδες 
θύματα μαζί και αμάχους, καθώς και μια 
εκτεταμένη καταστροφή πόλεων και υπο-
δομών, με ολέθριες συνέπειες για την 
οικονομία της. Ο χρόνος που θα απαιτή-
σουν η ανάταξη και η ανοικοδόμησή της 
είναι άδηλος, εξαρτώμενος από πληθώρα 
παραγόντων, με πρώτο την τελική έκβαση 
της σύγκρουσης, που και αυτή παραμένει 
άδηλη. Οι διεθνείς επιπτώσεις από την 
«αναστολή λειτουργίας» της ουκρανικής 
οικονομίας, ειδικά στο εμπόριο σιταριού, 
είναι πολύ σημαντικές, αφού η χώρα είναι 
ο πρώτος εξαγωγέας διεθνώς.
Στους κερδισμένους του ρωσο-ουκρα-
νικού πολέμου βρίσκονται οι ΗΠΑ αλλά 
και η Κίνα.
Οι ΗΠΑ, πέραν της γεωστρατηγικής ενί-
σχυσής τους, βλέπουν να αναβαθμίζεται 
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ραγδαία και ο ενεργειακός τους 
ρόλος. Όχι μόνον ως αναδυό-
μενου βασικού προμηθευτή της 
Ευρώπης με υγροποιημένο αέριο 
(LNG) σε πολύ κερδοφόρες 
τιμές, αλλά και γιατί διαθέτουν 
πολύ σημαντικά αποθέματα και 
εγκαταστάσεις ώστε να καλύ-
πτουν την αυξημένη ζήτηση, που 
προκύπτει λόγω της αλλαγής του 
χάρτη προμηθευτών, και εκτός 
Ευρώπης.
Μεγάλα κέρδη θα προέλθουν και 
από την πολεμική βιομηχανία. 
Ήδη μετά τις ανακοινώσεις της 
Γερμανίας για αμυντικές δαπά-
νες 100 δισ. ευρώ για φέτος και 
περίπου 70 δισ. για τα επόμενα 
χρόνια, πολλές χώρες του ΝΑΤΟ, 
κυρίως της ανατολικής Ευρώπης, 
εξοπλίζονται για να αποτρέψουν 
ενδεχόμενη ρωσική απειλή. Οι 
χώρες αυτές, ως μέλη του ΝΑΤΟ, 
θα προμηθευτούν το σημαντικό-
τερο μέρος των οπλικών τους 
συστημάτων από τις ΗΠΑ.
Η Κίνα από την πλευρά της, 
χωρίς οποιαδήποτε συμμετοχή 
στη σύγκρουση, εισπράττει 
σημαντικό όφελος. Βραχυπρό-
θεσμα, αλλά και στη συνέχεια, 
θα κληθεί να καλύψει τα όποια 
κενά προκύψουν στην αγορά 
της Ρωσίας. Η σοβαρή μείωση 
του ρωσικού αποτυπώματος στο 
οικονομικό γίγνεσθαι της Δύσης 
θα διευκολύνει την Κίνα.
Το Πεκίνο θα αξιοποιήσει 
την τραυματισμένη Ρωσία ως 
συμπληρωματική και προωθητική 
δύναμη για την εξυπηρέτηση του 
βασικού στόχου του Πεκίνου, 
δηλαδή την όλο και ισχυρότερη 
πρωταγωνιστική παρουσία της 
Κίνας στην παγκόσμια οικονομία.
Σοβαρά τραυματισμένη από τον 
ρωσο-ουκρανικό πόλεμο είναι 
η Ευρώπη. Οι αυστηρές κυρώ-
σεις είναι πολιτικά απαραίτητες 
και αναγκαίες ως αντίδραση 
κατά του απαράδεκτου ρωσικού 
αναθεωρητισμού. Ταυτόχρονα, 
όμως, όπως όλες οι κυρώσεις σε 
παγκοσμιοποιημένο περιβάλλον, 
οικονομικά είναι δίκοπο μαχαίρι.
Η Ευρώπη έχει να αντιμετωπί-
σει σωρευτικά τέσσερις σοβαρές 

Ο ρωσο-ουκρανικός 
πόλεμος 

εξελίσσεται στο 
παγκοσμιοποιημένο 

περιβάλλον 
αλληλεξάρτησης 
κρατών και 
οικονομιών. 
Στρατιωτικά, 

είναι διακρατικός 
και γεωγραφικά 
περιορισμένος. 

Όμως, 
γεωπολιτικά, 
ενεργειακά και 
εμπορικά είναι 
παγκόσμιος.

ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΕΞΕΛΙΞΕΙΣ

επιπτώσεις από τον συνεχιζόμενο 
πόλεμο: την ενεργειακή, αφού 
πρέπει σύντομα να απεξαρτηθεί 
από τη Ρωσία, την οικονομική, 
λόγω της ακρίβειας και του πλη-
θωρισμού, και την προσφυγική, 
λόγω του κύματος των εκατομ-
μυρίων απελπισμένων ανθρώπων 
που εγκαταλείπουν την εμπόλεμη 
Ουκρανία. Ταυτόχρονα είναι υπο-
χρεωμένη, για την ασφάλειά της, 
να αυξήσει δραστικά τις αμυντι-
κές της δαπάνες.

Αλλαγή ισορροπιών 
και στη ναυτιλία

Σε έναν κόσμο που άλλαξε δρα-
ματικά μέσα σε εκατό ημέρες, 
αλλάζουν και τα δεδομένα, οι 
προκλήσεις και οι προοπτικές 
για τη διεθνή ναυτιλία.
Η παρατεταμένη πολεμική 
σύγκρουση είναι πολύ πιθανό να 
έχει βαθύτερες συνέπειες, ανα-
διαμορφώνοντας το παγκόσμιο 
εμπόριο όχι μόνον της ενέργειας 
αλλά και άλλων εμπορευμάτων.
Η Ουκρανία αντιπροσωπεύει το 
9% του παγκόσμιου θαλάσσιου 
εμπορίου σιτηρών, ενώ η Ρωσία 
αντιπροσωπεύει το 11% του 
παγκόσμιου θαλάσσιου εμπορίου 
άνθρακα. Είναι επόμενο το ότι ο 
πόλεμος έφερε πολύ αρνητικές 
συνέπειες.
Ωστόσο, το παγκόσμιο εμπόριο 
δεν λειτουργεί μεμονωμένα. 
Δημιουργεί νέους θαλάσσιους 
εμπορικούς δρόμους. Οι αγο-
ραστές στρέφονται στο επόμενο 
διαθέσιμο σημείο ανεφοδια-
σμού, επηρεάζοντας περαιτέρω 
μια ήδη εκτεταμένη παγκόσμια 
αλυσίδα εφοδιασμού, με υψη-
λότερους χρόνους αναμονής, 
αυξανόμενη συμφόρηση στα 
λιμάνια και μεγαλύτερες απο-
στάσεις.
Ωστόσο, συχνά οι «αναταραχές» 
ευνοούν τους ναύλους. Δεν είναι 
τυχαίο ότι ο βασικός δείκτης της 
ναυλαγοράς χύδην ξηρού φορ-
τίου, ο Baltic Dry Index, που 
μετράει την αξία των ναύλων στη 
μεταφορά άνθρακα, σιδηρομε-
ταλλεύματος, σιτηρών κ.ά., έχει 
σκαρφαλώσει σε ιστορικά ρεκόρ.

Στο πεδίο των ναυτασφαλίσεων, 
οι εταιρείες θα κληθούν να 
καλύψουν ζημιές για πλοία που 
έχουν υποστεί ζημιές ή χάθηκαν 
από θαλάσσιες νάρκες και άλλες 
επιθέσεις στην εμπόλεμη ζώνη. 
Επιπλέον, οι ασφαλιστές μπορεί 
να κληθούν να αποζημιώσουν 
πλοία και φορτία που έχουν απο-
κλειστεί ή παγιδευτεί σε λιμάνια 
ή/και σε ουκρανικά νερά.
Όμως, η μεγάλη αλλαγή συμβαί-
νει στην αγορά της ενέργειας, 
και ειδικά στο LNG, με την κατα-
κόρυφη αύξηση της ζήτησης.
Εκεί οι Έλληνες εφοπλιστές, 
με διορατικότητα, έχουν επεν-
δύσει μεγάλα κεφάλαια στην 
κατασκευή δεξαμενόπλοιων 
LNG και σήμερα όλα δείχνουν 
ότι διαθέτουν τον πιο σύγχρονο 
στόλο αυτών των εξειδικευ-
μένων πλοίων στον κόσμο. Οι 
Έλληνες πλοιοκτήτες ελέγχουν 
σχεδόν το 20% του παγκόσμιου 
στόλου υγραεριοφόρων (LNG/
LPG carriers). Κατέχουν δηλαδή 
στρατηγική πρωταγωνιστική 
θέση στην παγκόσμια αγορά.
Το μεγάλο ερώτημα για τη διε-
θνή ναυτιλία παραμένει, βέβαια, 
το εξελισσόμενο πλαίσιο κυρώ-
σεων κατά των ρωσικών συμ-
φερόντων. Θα διευρυνθούν και 
άλλο; Για πόσο χρόνο ακόμα θα 
μείνουν ενεργές; Σήμερα δεν 
φαίνεται ότι θα αρθούν σύντομα.
Οι προκλήσεις δεν σταμα-
τούν εδώ. Επεκτείνονται στην 
ασφάλεια των ναυτικών και των 
πλοίων από νέες αναδυόμενες 
απειλές, όπως εκείνες που σχε-
τίζονται με τον κυβερνοπόλεμο.
Όταν όλα γύρω βρίσκονται σε 
κίνηση, ασφαλείς προβλέψεις 
δεν μπορούν να υπάρξουν. Η 
πολλή δουλειά, το ένστικτο, η 
διορατικότητα, η προσαρμοστι-
κότητα και οι ταχείες αλλά όχι 
βεβιασμένες αποφάσεις είναι 
τα «όπλα» μπροστά στην αβε-
βαιότητα.
Τελικά, εκείνο που όλοι πρέπει 
να ευχόμαστε, και να εργαζόμα-
στε γι’ αυτό, είναι η επιστροφή 
της σταθερότητας. Δηλαδή, η 
επιστροφή της ειρήνης.
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Προσφέρουμε καινοτόμες υπηρεσίες ασφάλειας GMDSS 
στους αφοσιωμένους πελάτες μας που διαθέτουν τα 
FleetBroadband και Fleet One.
Το Fleet Safety παρέχει στους ναυτικούς άμεση πρόσβαση σε 
περισσότερα από 50 παγκόσμια Κέντρα Διάσωσης μέσω 
φωνητικής ειδοποίησης και ειδοποίησης δεδομένων κινδύνου 
και καινοτόμες λειτουργίες, όπως η συνομιλία διάσωσης και 
οι επιβεβαιώσεις μέσω μηνυμάτων.
Παρέχουμε ζωτικής σημασίας υπηρεσίες ασφάλειας GMDSS 
εδώ και δεκαετίες και πάντα ξεπερνούσαμε τους ελέγχους 
ασφαλείας του IMO για διαθεσιμότητα δικτύου στο 99,9%, 
προστατεύοντας ζωές στη θάλασσα, κάθε μέρα.

ΑΞΙΟΠΙΣΤΗ ΚΑΙΝΟΤΟΜΙΑ

Η σημαντικότερη πρόοδος στη θαλάσσια ασφάλεια σε μια ολόκληρη γενιά.
inmarsat.com



OΥΚΡΑΝΙΚΗ ΚΡΙΣΗ:
ΤΑ «ΞΥΛΙΝΑ ΤΕΙΧΗ» ΤΗΣ 
ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

της Δρος Άννας Μπρεδήμα, 

Senior Συμβούλου Ευρωπαϊκής Πολιτικής, 
Κυπριακή Ένωση Πλοιοκτητών

Οι παραπάνω εξελίξεις, σε συνδυα-
σμό με την αδρανοποίηση του αγω-
γού Nord Stream 2, επιβάλλουν τη 
μεταφορά αερίου και πετρελαίου από 
άλλες χώρες και βραχυπρόθεσμα διά 
θαλάσσης.
Προς την ίδια κατεύθυνση συντελεί 
και η πρόσφατη δήλωση της υφυπουρ-
γού Εξωτερικών των ΗΠΑ, κ. Victoria 
Nuland, που στην ουσία αποθάρρυνε 
επί του παρόντος τον αγωγό East Med.
Καθώς τα κράτη-μέλη της ΕΕ αναζη-
τούν επειγόντως εναλλακτικές χώρες 
προμήθειας φυσικού αερίου και πετρε-
λαίου, νέες χώρες-παραγωγοί θα εμφα-
νιστούν και νέοι αγωγοί θα κατασκευα-
στούν. Βραχυπρόθεσμα, όμως, ο ρόλος 
των πλοίων μεταφοράς υγροποιημέ-
νου φυσικού αερίου LNG (Liquefied 
Natural Gas), των δεξαμενόπλοιων 
υγραεριοφόρων LPG (Liquefied 
Petroleum Gas) και των πλοίων μετα-
φοράς πετρελαίου (tankers) θα κατα-
στεί καίριος. Πεδίον δόξης λαμπρόν για 
τα πλοία LNG/LPG και ειδικότερα για 
τα ελληνόκτητα LNG.
Όπως φαίνεται, για άλλη μία φορά στην 
ιστορία της, η Ελλάδα θα καταφύγει 
στα «ξύλινα τείχη» για τη σωτηρία 
της; Το 480 π.Χ., προ της επέλασης 
των εξ Ανατολής Περσών, ο χρησμός 
του μαντείου των Δελφών ήταν ότι «η 
σωτηρία βρίσκεται στα ξύλινα τείχη», 
τα οποία ευφυώς ερμηνεύτηκαν από 
τον Θεμιστοκλή ως τα πλοία· τα πλοία 
που έσωσαν την Αθήνα στη νικηφόρα 
ναυμαχία της Σαλαμίνας. Η ιστορία 
επαναλαμβάνεται…

Το 2022, ο ελληνόκτητος στόλος μετα-
φοράς φυσικού αερίου LNG μπορεί να 
δώσει σανίδα σωτηρίας για τη μετα-
φορά φυσικού αερίου από τις ΗΠΑ 
(shale gas), το Μεξικό, το Κατάρ, 
το Αζερμπαϊτζάν, τις σκανδιναβικές 
χώρες. Όσον αφορά το πετρέλαιο, ο 
ελληνόκτητος στόλος τάνκερ μπορεί 
να αναλάβει τη μεταφορά του από την 
περιοχή του Κόλπου και ιδίως τη Σαου-
δική Αραβία και τα Ηνωμένα Αραβικά 
Εμιράτα. Χαρακτηριστικά αναφέρεται 
ότι οι Έλληνες εφοπλιστές, με την απα-
ράμιλλη διορατικότητά τους, κατέχουν 
το 22,35% σε τόνους deadweight του 
παγκόσμιου στόλου LNG, σημειώνο-
ντας το 2021 εκρηκτική αύξηση σε 
σχέση με το 2020. Πρόκειται για έναν 
στόλο 135 πλοίων μεταφοράς LNG επί 
συνόλου 640 πλοίων αυτού του τύπου 
σε παγκόσμια βάση¹. Είναι πανάκριβα 
πλοία, αξίας άνω των $200 εκατ. το 
καθένα, τα οποία προσεγγίζουν σε 
ειδικά και πανάκριβα LNG terminals. 
Βάσει των παγκόσμιων παραγγελιών, 
αναμένεται η παράδοση άλλων 137 
LNG την προσεχή διετία (2022-2024).
Τα πλοία LNG, όμως, μπορούν να χρη-
σιμοποιηθούν, πέραν της μεταφοράς, 
και για την πλωτή αποθήκευση φυσι-
κού αερίου, που είναι αναγκαία και 
άμεση, βάσει των επιταγών της ΕΕ. 
Θα λειτουργήσουν, δηλαδή, ως πλωτοί 
σταθμοί αποθήκευσης και αεριοποίη-
σης (floating storage regasification 
units/FSRU). Τον ρόλο αυτό θα μπο-
ρούσαν να αναλάβουν τα παλαιότερων 
γενεών LNG σε συμμόρφωση με απο-

Σε απάντηση της ρωσικής εισβολής στην Ουκρανία, η Ευρωπαϊκή Σύνοδος Κορυφής 
(24-25/03/2022) αποφάσισε, ως έναν από τους βασικούς πυλώνες πολιτικής της ΕΕ, την ενερ-
γειακή απεξάρτησή της σε φυσικό αέριο, άνθρακα και πετρέλαιο από τη Ρωσία. Οι κυρώσεις  
των ΕΕ, ΗΠΑ και G7 έδωσαν το έναυσμα σε σειρά αντιμέτρων της Ρωσίας κατά της Δύσης.

1.	 Η Καθημερινή 16/3/2022, 
VesselsValue

2.	 Στοιχεία Greek Shipping Cooperation 
Committee, March 2021

3.	 Στοιχεία Greek Shipping Cooperation 
Committee, March 2021

EΠΙΚΑΙΡΟΤΗΤΑ
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φάσεις του Διεθνούς Ναυτιλι-
ακού Οργανισμού (ΙΜΟ) περί 
απανθρακοποίησης των εκπο-
μπών CO₂ των πλοίων. Βάσει 
των αποφάσεων της συνόδου 
ΙΜΟ/ΜΕPC 77 (29/11/2021), 
σειρά νέων κανόνων, με έναρξη 
ισχύος τον Νοέμβριο του 2022, 
στοχεύουν στη μείωση κατά 
40% της εντάσεως άνθρακα 
(carbon intensity) των εκπο-
μπών των πλοίων έως το 2030. 
Όμως, βραχυπρόθεσμα, και τα 
παλαιότερης γενιάς LNG θα 
γίνονται ανάρπαστα.
Αλλά και ο ελληνόκτητος στό-
λος τάνκερ, που αντιστοιχεί στο 
26,4% του παγκόσμιου στόλου 
τάνκερ, και των chemical και 
product tankers, που ισοδυνα-

μεί με το 11,4% του αντίστοιχου 
παγκόσμιου στόλου, θα παίξει 
άμεσο ρόλο στη μεταφορά του 
πετρελαίου από άλλες χώρες 
εκτός Ρωσίας².
Ο πόλεμος στην Ουκρανία 
θα έχει και άλλες συνέπειες, 
πέραν της ενεργειακής κρίσης. 
Βραχυπρόθεσμα, θα τεθεί πρό-
βλημα επισιτισμού, εξαιτίας των 
κυρώσεων κατά της Ρωσίας και 
της καταστροφής της γεωργίας 
της Ουκρανίας, ιδιαίτερα στις 
αναπτυσσόμενες χώρες της 
Αφρικής και της Ασίας, που 
εξαρτώνται από την επισιτι-
στική βοήθεια των ανεπτυγμέ-
νων χωρών. 
Η επισιτιστική κρίση, αν δεν 
ρυθμιστεί, θα οδηγήσει ανα-

Το 2022, ο 
ελληνόκτητος 

στόλος 
μεταφοράς 

φυσικού αερίου 
LNG μπορεί να 
δώσει σανίδα 
σωτηρίας για 
τη μεταφορά 

φυσικού αερίου 
από τις ΗΠΑ 
(shale gas), 
το Μεξικό, 
το Κατάρ, το 
Αζερμπαϊτζάν, 

τις 
σκανδιναβικές 

χώρες.

πόφευκτα σε μεταναστευτική 
κρίση, με νέο ρεύμα προς τη 
μεσογειακή Ευρώπη. Όμως, 
και στην άμεση μεταφορά επι-
σιτιστικής και ανθρωπιστικής 
βοήθειας, ο ελληνόκτητος στό-
λος φορτηγών (bulk carriers), 
που αντιστοιχεί στο 16,8% του 
παγκόσμιου στόλου των bulk 
carriers σε τόνους deadweight 
(DWT), μπορεί να έλθει αρωγός 
προς αντιμετώπιση της κρίσης³. 
Επιπλέον, τα φορτηγά πλοία θα 
διευκολύνουν την απόφαση 
απεξάρτησης της ΕΕ από τον 
ρωσικό άνθρακα. Συνεπώς, 
αυτός είναι άλλος ένας λόγος 
για να προβληθεί εκ μέρους της 
Ελλάδας, προς την ΕΕ και τις 
ΗΠΑ, η γεωπολιτική σημασία 
της ελληνικής ναυτιλίας για την 
ομαλή ροή στις εφοδιαστικές 
αλυσίδες.
Υπάρχει όμως και μια άλλη διά-
σταση, που δεν είναι ευρύτερα 
γνωστή: ο ρόλος που διαδραμα-
τίζει η ελληνόκτητη ναυτιλία με 
τη σταθερή συμμετοχή της εδώ 
και δεκαετίες στις βοηθητικές 
μεταφορές του US Military 
Sealift Command (π.χ. στρα-
τιωτικά εφόδια), αποτελώντας 
έναν αξιόπιστο σύμμαχο των 
ΗΠΑ και του ΝΑΤΟ σε περιό-
δους κρίσης και κινητοποίησης.
Όλες αυτές οι παράμετροι υπο-
γραμμίζουν την αύξουσα γεω-
πολιτική σημασία της Ελλάδας 
και του στόλου της για την ΕΕ, 
τις ΗΠΑ και τη Δύση γενικό-
τερα. Ο ελληνόκτητος στόλος 
γίνεται ο από μηχανής θεός 
της Ελλάδας, της ΕΕ και της 
Δύσης στην παρούσα συγκυρία. 
Ευκαιρία, συνεπώς, να τονιστεί 
urbi et orbi ο γεωπολιτικός της 
ρόλος προς τους Ευρωπαίους 
και τους Αμερικανούς νομοθέ-
τες και πολιτικούς.
Τα «Ποσειδώνια 2022» παρέ-
χουν μια εξαιρετική ευκαιρία 
να προβληθεί ο πολυδιάστατος 
γεωπολιτικός ρόλος της ελληνι-
κής ναυτιλίας και να περάσει το 
μήνυμα αυτό στο διεθνές πολι-
τικό και οικονομικό στερέωμα.

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

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

Partners for performance
gaslogltd.com

INCREASING CERTAINTY

IMPROVING RETURNS
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EN

ΨΊΘΥΡΟΙ ΚΑΙ ΑΠΌΗΧΟΙ 
ΣΤΙΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΈΣ ΠΡΩΤΕΎΟΥΣΕΣ

ΠΛΩ
Μ. ΤΡΑΥΛΟΎ: ΤΑ «ΠΟΣΕΙΔΏΝΙΑ» 
ΕΠΙΣΤΡΈΦΟΥΝ ΜΕ ΥΨΗΛΈΣ ΠΡΟΣΔΟΚΊΕΣ
Η καθιερωμένη παγκοσμίως εδώ και δεκαετίες 
ναυτιλιακή έκθεση των «Ποσειδωνίων» επιστρέφει 
φέτος, μετά από τέσσερα έτη απουσίας λόγω της 
πανδημίας, με ισχυρές βάσεις, ώστε όχι μόνο να 
ανταποκριθεί στις υψηλές προσδοκίες της διεθνούς 
ναυτιλιακής κοινότητας, αλλά και να τις υπερβεί.
Με αφορμή την επιστροφή των «Ποσειδωνίων», η κ. 
Μελίνα Τραυλού, πρόεδρος της Ενώσεως Ελλήνων 
Εφοπλιστών, σημειώνει: «Με ιδιαίτερη χαρά υποδε-
χόμαστε στη χώρα μας, στην έδρα της μεγαλύτερης 
ναυτιλίας του κόσμου, διεθνείς εκθέτες και επισκέ-
πτες, για να συμμετάσχουν σε αυτόν τον παγκόσμιο 
ναυτιλιακό θεσμό κύρους.
»Η ελληνόκτητη ναυτιλία μας διατηρεί τον ηγετικό 
της ρόλο στον κλάδο, αντιπροσωπεύοντας σήμερα 
το 21% του παγκόσμιου στόλου και το 59% του 
ευρωπαϊκού στόλου. Ειδικότερα, ελέγχει το 32% 
του παγκόσμιου στόλου δεξαμενόπλοιων, το 25% 
των πλοίων μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου και το 
22% του στόλου πλοίων μεταφοράς υγροποιημένου 
φυσικού αερίου (LNG). Η ελληνική και συνακόλουθα 
η ευρωπαϊκή ναυτιλία παρέχει στρατηγικό πλεονέ-
κτημα στην Ευρωπαϊκή Ένωση στην προσπάθειά 
της να εξασφαλίσει την εφοδιαστική επάρκεια και 
ανεξαρτησία της».
Αξίζει να σημειωθεί ότι, κατά τη διάρκεια της περι-
όδου των τεσσάρων χρόνων που μεσολάβησαν από 
τα «Ποσειδώνια 2018», ο ναυτιλιακός κλάδος συνέ-
χισε να εξυπηρετεί αδιαλείπτως το 90% του παγκό-
σμιου εμπορίου. Στο ασταθές παγκόσμιο περιβάλλον, 
η ναυτιλία λειτούργησε και λειτουργεί ως φάρος 
σταθερότητας, ανταποκρινόμενη στις πρωτόγνωρες 

συνθήκες που αντιμετωπίζουμε τα τελευταία χρό-
νια, με τη διεθνή υγειονομική κρίση, αλλά και τους 
τελευταίους μήνες με την κρίση στην Ουκρανία. Για 
άλλη μία φορά, ο κλάδος της ναυτιλίας ανέδειξε τη 
στρατηγική του διάσταση και την καθοριστική του 
συμβολή στη διαβίωση των πολιτών της παγκόσμιας 
κοινότητας.
Σε αυτό το πλαίσιο, η διεθνής ναυτιλιακή διοργά-
νωση των «Ποσειδωνίων 2022» θα αποτελέσει το 
ιδανικό περιβάλλον για να προβληθεί ο νευραλγικός, 
πολυεπίπεδος και αναντικατάστατος ρόλος του ναυ-
τιλιακού κλάδου στην παγκόσμια οικονομία, σημει-
ώνεται στη δήλωση της κ. Τραυλού.  
«Με έντονο το διεθνές ενδιαφέρον για την αντι-
μετώπιση της κλιματικής αλλαγής, τα “Ποσειδώνια 
2022” θα αποτελέσουν, επίσης, εξαιρετικό βήμα 
προβολής του περιβαλλοντικού αποτυπώματος της 
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παγκόσμιας ναυτιλίας, αλλά και της περιβαλλοντικής 
απόδοσης του ελληνόκτητου στόλου. Παράλληλα, 
θα προσφέρουν μια μοναδική πλατφόρμα επικοι-
νωνίας των πιο καινοτόμων και τεχνολογικά προ-
ηγμένων δυνατοτήτων σύγχρονης λειτουργίας του 
κλάδου, με ιδιαίτερη έμφαση σε εφαρμογές που 
οδηγούν στη σταδιακή απεξάρτηση της ναυτιλίας 
από τον άνθρακα», καταλήγει η πρόεδρος της Ενώ-
σεως Ελλήνων Εφοπλιστών.

ΑΓΟΡΑΠΩΛΗΣΊΕΣ ΠΛΟΊΩΝ: ΠΆΝΩ ΑΠΌ  
50 ΕΚΑΤ. DWT ΈΧΟΥΝ ΑΛΛΆΞΕΙ ΧΈΡΙΑ
Έντονη εμφανίζεται η δραστηριότητα στις αγορα-
πωλησίες πλοίων, με πάνω από 50 εκατ. dwt, αξίας 
μεγαλύτερης των $20 δισ., να έχουν αλλάξει χέρια 
από τις αρχές του έτους έως τα μέσα Μαΐου, σύμ-
φωνα με δεδομένα της Clarksons.
Ανοδική τάση καταγράφεται και στις αξίες αυτών 
των πλοίων, με τον σχετικό δείκτη για τα μεταχειρι-
σμένα τάνκερ να παρουσιάζει αύξηση 16% από τις 
αρχές του έτους και τον σχετικό δείκτη για τα bulk 
carriers να σημειώνει 14%, μετά την εκτόξευση κατά 
71% που σημειώθηκε το 2021.

Η ΙΝΔΊΑ, ΠΑΡΆΓΟΝΤΑΣ «Χ»  
ΓΙΑ ΤΗ ΖΉΤΗΣΗ BULKERS 
Οι υψηλές ενεργειακές ανάγκες της Ινδίας την 
ωθούν να αυξήσει τις εισαγωγές άνθρακα με τις 
ευλογίες της κυβέρνησης. Πρόσφατα το Υπουρ-
γείο Ενέργειας της χώρας κάλεσε όλες τις μονάδες 
ηλεκτροπαραγωγής να εισαγάγουν τουλάχιστον το 
10% των απαιτούμενων αναγκών τους σε άνθρακα.
Οι ελλείψεις ηλεκτρικής ενέργειας σε πολλές πολι-
τείες της Ινδίας από τον Απρίλιο αλλά και τα προ-
βλήματα που έχουν επιφέρει στην εγχώρια παρα-
γωγή οι δυσμενείς καιρικές συνθήκες οδήγησαν την 
ινδική κυβέρνηση να προβεί στην εν λόγω κίνηση, η 
οποία φαίνεται πως θα αλλάξει για ακόμα μία φορά 
τον χάρτη των θαλάσσιων μεταφορών άνθρακα.
Από τον Ιούνιο του 2021, οι εν λόγω εισαγωγές 
κινούνται κάτω από τα προπανδημικά επίπεδα και 
η απόφαση της Ινδονησίας για φρένο στις εξα-
γωγές στις αρχές του έτους έπληξε ακόμα περισ-
σότερο τις ινδικές εισαγωγές. Όπως αναφέρει ο 
επικεφαλής ναυτιλιακός αναλυτής της BIMCO, 
Νiels Rasmussen, η χώρα θα επιχειρήσει να αυξή-
σει τις εισαγωγές της από την Αυστραλία και την 
Ινδονησία, τους κύριους εμπορικούς της εταίρους, 
ωστόσο μόνο εύκολη δεν είναι αυτή η εξίσωση. 
Στη μεν Αυστραλία, οι πρόσφατες βροχοπτώσεις 
στην ανατολική ακτή έχουν δημιουργήσει προβλή-
ματα στα logistics, ενώ στην Ινδονησία το 25% της 
παραγωγής θα πρέπει να καταναλώνεται εγχώρια, 
περιορίζοντας τις εξαγωγές.
Με βάση τα παραπάνω, η Ινδία καλοβλέπει τον 
άνθρακα της Ρωσίας, ιδιαίτερα για εισαγωγές από 
τα μέσα Αυγούστου, όταν και το εμπάργκο της ΕΕ 

εφαρμοστεί πλήρως. Ο Νiels Rasmussen καταλή-
γει ότι, ανεξαρτήτως προέλευσης, η αύξηση των 
εισαγωγών της Ινδίας αποτελεί θετικό οιωνό για 
τα bulkers, ενώ, ιδιαίτερα στην περίπτωση που το 
διμερές εμπόριο Ρωσίας-Ινδίας αυξηθεί, τα τονο-
μίλια θα παράσχουν επιπλέον στήριξη στη ζήτηση.

ΔΕΞΑΜΕΝΌΠΛΟΙΑ: ΑΝΆΚΑΜΨΗ  
ΣΤΟΝ ΟΡΊΖΟΝΤΑ;
Θετικές βλέπει τις βραχυπρόθεσμες προοπτικές των 
δεξαμενόπλοιων η Τeekay, όπως προκύπτει από τον 
οικονομικό της απολογισμό για το α΄ τρίμηνο του 
έτους.
Συγκεκριμένα, η εταιρεία αναφέρει ότι η ρωσική 
εισβολή στην Ουκρανία έχει αλλάξει άρδην τις 
ισορροπίες στην αγορά. Ειδικότερα, οι εξαγωγές 
πετρελαίου από τη ρωσική Μαύρη Θάλασσα και τη 
Βαλτική Θάλασσα είναι σταθερές από την έναρξη 
της σύρραξης. Παράλληλα, και σύμφωνα με όσα 
αναφέρει η Teekay, οι ρωσικές εξαγωγές πετρελαίου 
στην Ευρώπη έχουν μειωθεί, ενώ αντιθέτως στην 
Ινδία έχουν αυξηθεί. Στο πλαίσιο αυτό, η Ευρώπη 
καλείται να αυξήσει τις εισαγωγές της από άλλα 
μέρη του κόσμου, όπως το US Gulf, τη Μέση Ανα-
τολή και τη Δυτική Αφρική. «Οι αλλαγές αυτές είναι 
θετικές για τα τονομίλια των μεσαίου μεγέθους 
δεξαμενόπλοιων λόγω των μεγαλύτερων κατά μέσο 
όρο αποστάσεων που πρέπει να καλύψουν τα πλοία 
αυτά», τονίζεται στην ανακοίνωση.
Στο μέτωπο της προσφοράς, οι τιμές νεότευκτων 
δεξαμενόπλοιων είναι στα υψηλότερα επίπεδα από 
το 2009, απόρροια κυρίως του πληθωρισμού και των 
επιπέδων ρεκόρ στις παραγγελίες containerships 
και LNG carriers. Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός 
ότι τα ναυπηγεία δεν έχουν διαθέσιμα slots του-
λάχιστον έως το 2024, ενώ το 60% αυτών είναι 
ήδη κλεισμένα για το 2025. Συνεπώς, μόνο εντύ-
πωση δεν προκαλούν τα στοιχεία της Teekay ότι το 
orderbook είναι στο 6,4% του υφιστάμενου στόλου, 
συνιστώντας τον μικρότερο αριθμό από το 1996. 
Τέλος, αυξημένες διαλύσεις δεξαμενόπλοιων εκτιμά 
η εταιρεία, καθώς ένας σημαντικός αριθμός αυτών 
είναι άνω των 20 ετών.

ΑΠΑΝΘΡΑΚΟΠΟΊΗΣΗ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΊΑΣ:  
ΟΙ ΔΙΑΦΟΡΕΤΙΚΈΣ ΠΡΟΣΕΓΓΊΣΕΙΣ
Ένας γόνιμος διάλογος για την πράσινη μετάβαση 
της ναυτιλίας έλαβε χώρα στο περιθώριο του 12ου 
Greek Shipping Forum του Capital Link, το οποίο 
διοργανώθηκε με φυσική παρουσία στην Αθήνα την 
Πέμπτη 5 Μαΐου.
Στο πάνελ συμμετείχαν οι: Magda Kopczynska, 
Director for Waterborne, Directorate General for 
Mobility and Transport της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, 
Guy Platten, γενικός γραμματέας του International 
Chamber of Shipping (ICS), Φίλιππος Φιλής, πρόε-
δρος της ECSA και CEO της Lemissoler Navigation, 
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Arsenio Dominguez, Director, Marine Enforcement 
Division του IMO, και Γιάννης Ξυλάς, μέλος του ΔΣ 
της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών και πρόεδρος 
και CEO της Ariston Navigation Corp. Συντονιστής 
ήταν ο κ. Αλέξανδρος Δαμιανίδης, Partner, Assets 
& Structured Finance Group της Watson Farley 
& Williams.
Εκ μέρους της ΕΕ, αναμενόμενες ήταν οι τοποθε-
τήσεις της Magda Kopczynska. Στην αρχική της 
τοποθέτηση, η κ. Kopczynska ανέφερε ότι ο κλάδος 
της ναυτιλίας χρειάζεται άμεσες και μακροχρόνιες 
νομοθετικές πρωτοβουλίες για την απανθρακοποί-
ηση. Παράλληλα, σε σχετική ερώτηση για το εάν 
περιφερειακά μέτρα, όπως το ETS που προτείνει 
η ΕΕ, δημιουργούν στρεβλώσεις στη ναυτιλιακή 
αγορά, δήλωσε ότι ένα παγκόσμιο νομοθετικό πλαί-
σιο είναι προτιμητέo, ωστόσο σε ορισμένες περι-
πτώσεις περιφερειακά μέτρα μπορούν να εφαρμο-
στούν πιο γρήγορα, με σημαντικά αποτελέσματα. «Η 
ΕΕ συνεργάζεται στενά με διεθνείς εταίρους, με τον 
ΙΜΟ, για να διασφαλίσει ένα παγκόσμιο νομοθετικό 
πλαίσιο για την απανθρακοποίηση της ναυτιλίας», 
σχολίασε. Η κ. Kopczynska σημείωσε ότι όσο πιο 
σύντομα καθοριστεί το είδος καυσίμου που θα καίνε 
τα πλοία, τόσο πιο γρήγορα θα επιτευχθεί η διαθε-
σιμότητα αυτών και θα αναπτυχθούν οι κατάλληλες 
υποδομές, με στόχο τελικά η βιομηχανία να προ-
σαρμοστεί.
Εκ μέρους του ελληνικού εφοπλισμού, ο κ. Ξυλάς, 

κατά την αρχική του εισήγηση, τόνισε ότι το «μήνυμα 
θα πρέπει να διαδοθεί περαιτέρω» και εξέφρασε την 
άποψη ότι τα ευρωπαϊκά προτεινόμενα μέτρα για 
την απανθρακοποίηση της ναυτιλίας από τη φύση 
τους εγείρουν κάποια ερωτηματικά. Πρόσθεσε επί-
σης ότι το ETS δεν μπορεί να εφαρμοστεί σε έναν 
κλάδο όπως η ναυτιλία. Ο κ. Ξυλάς επισήμανε ότι 
ένα levy στα καύσιμα συνιστά ένα πιο αποδοτικό 
και κατάλληλο μέτρο και υπογράμμισε ότι θα πρέ-
πει να εφαρμοστεί η αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει», 
προκειμένου να αναγνωριστεί ο ρόλος των ναυλω-
τών στις θαλάσσιες μεταφορές. «Οι commercial 
operators αποτελούν μέρος της βιομηχανίας», ανέ-
φερε και πρόσθεσε ότι είναι αισιόδοξο το γεγονός 
ότι αυξάνονται οι φωνές προς την κατεύθυνση της 
αναγνώρισης του ρόλου των ναυλωτών για το περι-
βαλλοντικό αποτύπωμα των θαλάσσιων μεταφορών. 
Ο κ. Ξυλάς επανέλαβε επίσης ότι είναι απαραίτητη 
η χρηματοδότηση της Έρευνας και Ανάπτυξης νέων 
τεχνολογιών και νέων καυσίμων για τη ναυτιλία 
μέσω ενός παγκόσμιου Ταμείου.
«Η ναυτιλία βρίσκεται σε μεταβατική περίοδο εδώ 
και δεκαπέντε χρόνια και εργάζεται προς πολλές 
κατευθύνσεις», ανέφερε εκ μέρους του κυπριακού 
εφοπλισμού και της ECSA ο κ. Φιλής, τονίζοντας 
και αυτός ότι μόνο οι πλοιοκτήτες δεν μπορούν να 
επωμιστούν την ευθύνη της πράσινης μετάβασης 
της ναυτιλίας. Κατά τον ίδιο, η συνεργασία με όλα 
τα εμπλεκόμενα μέρη του κλάδου, όπως ναυλωτές 
και προμηθευτές καυσίμων, είναι απαραίτητη. Απευ-
θυνόμενος στον κ. Dominguez, ο οποίος εκπροσω-
πούσε τον ΙΜΟ στο πάνελ, ο πρόεδρος της ECSA 
εξέφρασε τις επιφυλάξεις του για τη χρησιμότητα 
και την αποδοτικότητα των κανονισμών CII και EEXI.
Ο κ. Platten, εκ μέρους του ICS, επανέλαβε ότι η 
ναυτιλία απαιτεί λύσεις σε παγκόσμιο επίπεδο και 
τόνισε ότι, μέσω των αγορακεντρικών μέτρων και 
του παγκόσμιου fund ύψους $5 δισ., είναι εφικτή 
η χρηματοδότηση της Έρευνας και Ανάπτυξης και 
εν τέλει η ανάπτυξη πλοίων μηδενικών εκπομπών 
έως το 2030.
Κατά τον κ. Dominguez, ο στόχος της παγκόσμιας 
ναυτιλιακής κοινότητας είναι κοινός, παρά το γεγο-
νός ότι οι απόψεις διίστανται. Επισήμανε ότι όλα τα 
«κομμάτια του παζλ είναι εκεί, ωστόσο η επίλυσή 
του είναι δύσκολη». Απευθυνόμενος στους εκπρο-
σώπους του εφοπλισμού, τόνισε ότι ο CII είναι υπό 
διαρκή επανεξέταση, καθώς για την εφαρμογή του 
απαιτείται η κατάλληλη εμπειρία.

ΙΚΑΝΟΠΟΊΗΣΗ ΤΩΝ ΕΛΛΉΝΩΝ ΕΦΟΠΛΙΣΤΏΝ 
ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΝΑΘΕΏΡΗΣΗ ΤΟΥ ETS
Η Ένωσις Ελλήνων Εφοπλιστών (ΕΕΕ) με ανα-
κοίνωσή της χαιρετίζει τη θέση που υιοθέτησε η 
Επιτροπή Περιβάλλοντος (ENVI) του Ευρωπαϊκού 
Κοινοβουλίου σχετικά με την αναθεώρηση του 
Συστήματος Εμπορίας Δικαιωμάτων Εκπομπών της 
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ΕΕ (EU ETS) στο πλαίσιο του νομοθετικού πακέτου 
Fit for 55. Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο πραγματοποί-
ησε ένα σημαντικό βήμα για την αντιμετώπιση των 
ανησυχιών της ευρωπαϊκής ναυτιλίας, κυρίως ανα-
γνωρίζοντας τον καταλυτικό ρόλο των commercial 
operators στη ναυτιλία και στην απανθρακοποίησή 
της, σύμφωνα με την αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει», 
και την ανάγκη ίδρυσης ενός ειδικού για τη ναυτιλία 
ταμείου, αναφέρεται στη σχετική ανακοίνωση της 
ΕΕΕ.
Η έκθεση προβλέπει τη συμπερίληψη δεσμευτικής 
ρήτρας στις συμβάσεις μεταξύ των πλοιοκτητών 
και των commercial operators των πλοίων τους, 
διασφαλίζοντας δίκαιη μεταχείριση για τις μικρομε-
σαίες ιδιωτικές ναυτιλιακές επιχειρήσεις που απο-
τελούν τη ραχοκοκαλιά της ευρωπαϊκής ναυτιλίας.
Μετά το αποτέλεσμα των ψηφοφοριών στην 
Επιτροπή ENVI του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου,  
η πρόεδρος της EEE, κ. Μελίνα Τραυλού, δήλωσε: 
«Η αρχή “ο ρυπαίνων πληρώνει” αποτελεί ακρο-
γωνιαίο λίθο της περιβαλλοντικής νομοθεσίας της 
ΕΕ. Απαραίτητη προϋπόθεση της ορθής και απο-
τελεσματικής εφαρμογής αυτής της θέσης είναι ο 
commercial operator να καταστεί υπεύθυνος για τη 
συμμόρφωση με την εν λόγω oδηγία και υπόλογος 
να αναλαμβάνει τα σχετικά κόστη. Σε κάθε περί-
πτωση, η εφαρμογή της αρχής αυτής δεν μπορεί να 
αποτελεί αντικείμενο εμπορικής διαπραγμάτευσης. 
Πρόκειται για μια αδιαμφισβήτητη περιβαλλοντική 
υποχρέωση και θα πρέπει να είναι δεσμευτική για 
όλους τους εμπλεκόμενους φορείς, ώστε να δια-
σφαλιστεί η απανθρακοποίηση της ναυτιλίας, που 
οφείλει να αποτελεί κοινό στόχο όλων των εμπλε-
κομένων στην αλυσίδα της ναυτιλιακής δραστηρι-
ότητας».
Επιπλέον, η έκθεση της Επιτροπής ENVI του Ευρω-
παϊκού Κοινοβουλίου προωθεί ένα ειδικό ταμείο για 
τη ναυτιλία, όπου τουλάχιστον το 75% των εσόδων 
από τα δικαιώματα της ναυτιλίας στο EU ETS θα 
επενδύεται στην απανθρακοποίησή της.
Η ανακοίνωση καταλήγει: «Οι Έλληνες πλοιοκτήτες, 
προσηλωμένοι στην πάγια θέση τους για μια πιο 
“πράσινη ναυτιλία”, θα συνεχίσουν να συνεργάζο-
νται εποικοδομητικά με όλα τα εμπλεκόμενα μέρη 
σε αυτή τη νομοθετική διαδικασία για την επίτευξη 
φιλόδοξων και επιτεύξιμων περιβαλλοντικών στό-
χων».

ΑΣΦΆΛΕΙΑ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΊΑ: ΠΡΌΟΔΟΣ 
ΑΛΛΆ ΚΑΙ ΕΠΑΓΡΎΠΝΗΣΗ
Οι προσπάθειες της ναυτιλιακής βιομηχανίας για 
αύξηση του επιπέδου ασφαλείας στα πλοία και 
μείωση των απωλειών συνεχίστηκαν και το 2021, 
σύμφωνα με έκθεση της ασφαλιστικής εταιρείας 
Allianz. Ωστόσο, ορισμένα σοβαρά περιστατικά, και 
κυρίως πυρκαγιές σε πλοία, έρχονται να υπενθυμί-
σουν σε όλα τα συμμετέχοντα μέρη της ναυτιλίας ότι 

απαιτείται διαρκής επαγρύπνηση. Άλλωστε, κατά τη 
διάρκεια του 2021 έλαβαν χώρα δύο ατυχήματα που 
αποτέλεσαν πρώτο θέμα στον ναυτιλιακό Τύπο για 
αρκετές ημέρες: οι πυρκαγιές στο «X-Press Pearl» 
και στο «Felicity Ace».
Η έκθεση της Allianz κρούει τον κώδωνα του κιν-
δύνου αναφορικά με ορισμένες αλλαγές που κατα-
γράφονται στο θαλάσσιο εμπόριο λόγω της υψη-
λής ζήτησης. Η άνοδος της ζήτησης για μεταφορά 

εμπορευμάτων με containerships έχει οδηγήσει 
μικρότερους διαχειριστές bulkers να χρησιμοποιούν 
τα πλοία τους για τη μεταφορά εμπορευματοκιβω-
τίων, αποστολή για την οποία δεν έχουν σχεδιαστεί 
αυτά τα πλοία. Την ίδια ώρα, η εκρηκτική ναυλαγορά 
των containerships κρατά πίσω πολλούς πλοιοκτή-
τες από το να στείλουν προς ανακύκλωση τα πλοία 
τους, σημειώνει η Allianz. H σχετική ανάλυση κατα-
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δεικνύει ότι μεγαλύτερα σε ηλικία πλοία (15-25 ετών) 
είναι πιθανό να εμπλέκονται σε claims. 

ΠΑΡΑΓΓΕΛΊΕΣ ΠΛΟΊΩΝ ΚΑΙ Η ΚΙΝΕΖΙΚΉ 
ΠΡΩΤΟΚΑΘΕΔΡΊΑ
Στον θρόνο των εξασφαλισμένων νέων παραγγε-
λιών παρέμεινε η Κίνα για ακόμα έναν μήνα, με τα 
κινεζικά ναυπηγεία να δέχονται παραγγελίες για 45 
πλοία χωρητικότητας 1,54 εκατ. CGTs τον Απρίλιο 

του 2022. Υπενθυμίζεται ότι τα κινεζικά ναυπηγεία 
κατέλαβαν την πρώτη θέση στη ναυπηγική κατάταξη 
επί του συνόλου του α΄ τριμήνου του 2022, οπότε 
και εξασφάλισαν το 50% των συνολικών παραγ-
γελιών.
Όσον αφορά τη Νότια Κορέα, τα ναυπηγεία της 
εξασφάλισαν παραγγελίες για δεκαέξι πλοία, χωρη-
τικότητας 820.000 CGTs. Βάσει του νοτιοκορεατι-

κού πρακτορείου ειδήσεων Yonhap, οι συνολικές 
παραγγελίες του Απριλίου διαμορφώθηκαν στα 71 
πλοία, αθροιστικής χωρητικότητας 2,51 εκατ. CGTs, 
μειωμένες κατά 36% σε σύγκριση με ένα έτος πριν.
Παράλληλα, η μέση άξια των παραγγελιών που 
εξασφάλισαν τα ναυπηγεία της Νότιας Κορέας τον 
Απρίλιο διαμορφώθηκε στα $143 εκατ., ενώ εκείνη 
των παραγγελιών που εξασφάλισαν τα κινεζικά ναυ-
πηγεία στα $86 εκατ.

«ΣΆΛΠΑΡΕ» ΔΕΞΑΜΕΝΌΠΛΟΙΟ ΜΕ 
ΑΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΆ ΓΥΝΑΙΚΕΊΟ ΠΛΉΡΩΜΑ
Με αφορμή την «Παγκόσμια Ημέρα για τις Γυναίκες 
στη Ναυτιλία», που γιορτάζεται για πρώτη φορά 
φέτος και θα θεσμοθετηθεί κάθε χρόνο στις 18 
Μαΐου, το δεξαμενόπλοιο «Swarna Godavari» ξεκί-
νησε το ταξίδι του με πλήρωμα αποτελούμενο απο-
κλειστικά από γυναίκες. Η πρωτοβουλία ανήκει στη 
ναυτιλιακή εταιρεία Navratna National Shipping 
Company και στη Shipping Corporation of India.
Καθ’ οδόν από τον τερματικό σταθμό πετρε-
λαίου Jawahar Dweep της Βομβάης, το «Swarna 
Godavari» είναι το δεύτερο πλοίο με πλήρωμα 
απαρτιζόμενο αποκλειστικά από γυναίκες.
Η τάση ενδυνάμωσης των γυναικών στη ναυτιλία 
ξεκίνησε από τη Shipping Corporation of India 
έναν χρόνο πριν, όταν το δεξαμενόπλοιο «Swarna 
Krishna», αποκλειστικά με πλήρωμα αποτελούμενο 
από γυναίκες, ξεκίνησε από τη Βομβάη με προορι-
σμό το Vadinar, για πρώτη φορά στην ιστορία της 
παγκόσμιας ναυτιλίας.
Η θεσμοθέτηση της «Παγκόσμιας Ημέρας για τις 
Γυναίκες στη Ναυτιλία» είναι μια πρωτοβουλία του 
Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ), που 
αποσκοπεί στην προώθηση της απασχόλησης και 
της συμπερίληψης των γυναικών στον ναυτικό και 
ναυτιλιακό τομέα και στην αναβάθμιση του προφίλ 
των γυναικών στη ναυτιλία.

«ΑΠΌΝΕΡΑ» ΤΗΣ COVID-19: ΕΥΡΩΠΑΪΚΈΣ 
ΕΤΑΙΡΕΊΕΣ ΑΠΟΧΑΙΡΕΤΟΎΝ ΤΗΝ ΚΊΝΑ
Η αυστηρή πολιτική μηδενικών κρουσμάτων που 
ακολουθεί η Κίνα ως προς την πανδημία του κορο-
νοϊού έχει οδηγήσει σε ραγδαία πτώση της εμπιστο-
σύνης μεταξύ των ευρωπαϊκών εταιρειών που δρα-
στηριοποιούνται στη χώρα, καθώς οι εφοδιαστικές 
αλυσίδες αντιμετωπίζουν προβλήματα, τα έσοδα των 
εταιρειών μειώνονται και το προσωπικό εγκαταλείπει 
τη χώρα, όπως ανακοίνωσε το Ευρωπαϊκό Εμπορικό 
Επιμελητήριο στην Κίνα.
Οι ευρωπαϊκές επιχειρήσεις στην Κίνα επιδιώκουν 
να μεταφέρουν τις επενδύσεις τους σε άλλες αγο-
ρές και, σύμφωνα με έρευνα του Επιμελητηρίου, 
σχεδόν το ένα τέταρτο των ερωτηθέντων μελών του 
σκέφτονται να μεταφέρουν τις παρούσες ή τις σχε-
διαζόμενες επενδύσεις τους εκτός Κίνας, υπερδι-
πλάσιος αριθμός σε σχέση με την αρχή του χρόνου.
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«Τα μέλη μας έχουν μέχρι στιγμής αντεπεξέλ-
θει, αλλά, αν συνεχιστεί η παρούσα κατάσταση, 
θα αρχίσουν όλο και περισσότερο να εξετάζουν 
εναλλακτικές της Κίνας», δήλωσε ο πρόεδρος του 
Επιμελητηρίου Γεργκ Βούτκε.
Τα περιοριστικά μέτρα έχουν προκαλέσει προ-
βλήματα στη λειτουργία των εφοδιαστικών αλυσί-
δων, με το 92% των ερωτηθέντων να απαντούν ότι 
έχουν πληγεί από τα πρόσφατα κλεισίματα λιμα-
νιών, από τη μείωση των οδικών εμπορευματικών 
μεταφορών και από την αύξηση του κόστους των 
θαλάσσιων εμπορευματικών μεταφορών. 
Το Πεκίνο επιμένει στην πολιτική των μηδενι-
κών κρουσμάτων, εφαρμόζοντας στοχευμένα 
lockdowns και μαζική διεξαγωγή διαγνωστικών 

τεστ, παρότι η ραγδαία εξαπλούμενη παραλλαγή 
Όμικρον του κορονοϊού το καθιστά όλο και δυσκο-
λότερο.
Το Επιμελητήριο κάνει λόγο για «αναστάτωση 
επικών διαστάσεων» που έχουν προκαλέσει τα 
περιοριστικά μέτρα σε δεκάδες κινεζικές πόλεις 
– ανάμεσά τους και τη μεγαλύτερη, τη Σαγκάη.
«Παρότι ο πόλεμος [στην Ουκρανία] είχε επιπτώ-
σεις στις ευρωπαϊκές επιχειρήσεις που λειτουρ-
γούν στην Κίνα, η Covid-19 συνιστά μια πολύ πιο 
άμεση πρόκληση και έχει προκαλέσει αξιοσημεί-
ωτη μείωση της επιχειρηματικής εμπιστοσύνης», 
προσθέτει το Επιμελητήριο.
Η έρευνα διεξήχθη τον Απρίλιο σε πάνω από 
370 μέλη του Ευρωπαϊκού Εμπορικού Επιμελη-
τηρίου στην Κίνα. Σχεδόν το 60% των ερωτηθέ-
ντων αναθεώρησαν πτωτικά τις προβλέψεις τους 
όσον αφορά τα έσοδα για την τρέχουσα χρονιά, 
ενώ περίπου το ένα τρίτο κατέγραψε μείωση του 
προσωπικού τους, σύμφωνα με την έρευνα. «Η 
κινεζική αγορά έχει πάψει σε μεγάλο βαθμό να 
είναι ελκυστική για πολλούς από τους ερωτηθέ-

ντες», αναφέρεται στην έκθεση. Σύμφωνα με 
το Επιμελητήριο, μια μεγάλη πλειονότητα των 
εταιρειών που ερωτήθηκαν συμφώνησαν με την 
πρόταση για εμβολιασμό ολόκληρου του κινεζι-
κού πληθυσμού, επιτρέποντας σε όσους βγαίνουν 
θετικοί, και είτε είναι ασυμπτωματικοί είτε έχουν 
ήπια συμπτώματα, να μπαίνουν σε καραντίνα στα 
σπίτια τους. Επίσης, τάσσονται υπέρ της χρήσης 
εμβολίων τύπου mRNA.
Οι επιχειρήσεις, σύμφωνα με την έρευνα, πλήττο-
νται και από τον πόλεμο στην Ουκρανία, εξαιτίας 
των προβλημάτων που παρατηρούνται σε θέματα 
επιμελητείας από και προς την Ευρώπη.
Οι σιδηροδρομικές εμπορευματικές μεταφορές 
δεν αποτελούν πλέον επιλογή και τα εμπορικά 

αεροσκάφη πρέπει να παρακάμπτουν τον εναέ-
ριο χώρο της Ρωσίας και της Ουκρανίας, γεγο-
νός που αυξάνει την απόσταση και επομένως 
τα κόστη.

ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΈΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΈΣ: 
ΑΛΛΑΓΉ ΔΕΔΟΜΈΝΩΝ ΜΕΤΆ ΤΗ ΣΥΜΦΩΝΊΑ 
CMA CGM ΚΑΙ AIR FRANCE-KLM
Οι CMA CGM Group και Air France-KLM Group 
ανακοίνωσαν την υπογραφή μιας μακροχρόνιας 
στρατηγικής συμφωνίας στην αγορά του air 
cargo. Με την αποκλειστική αυτή συμφωνία, τα 
δύο μέρη θα ενώσουν τα δίκτυά τους αναφορικά 
με τη μεταφορά εμπορευμάτων διά αέρος.
Η συμφωνία αρχικά θα έχει διάρκεια δέκα ετών. 
Από κοινού οι δύο όμιλοι θα διαχειρίζονται έναν 
στόλο δέκα full-freighter αεροσκαφών, όπως 
επίσης και επιπλέον δώδεκα combined αερο-
σκαφών. Ως μέρος της συμφωνίας, η CMA CGM 
θα ενισχύσει την παρουσία της στην αγορά του 
air freight, καθώς προσβλέπει στην απόκτηση 
έως του 9% των μετοχών της Air France-KLM.
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ΠΡΑΣΙΝΗ 
Η μείωση του περιβαλλοντικού αποτυ-
πώματος των θαλάσσιων μεταφορών, 
σε πλήρη ευθυγράμμιση με τις πρωτο-
βουλίες και τις προσπάθειες όλων των 
οικονομικών κλάδων για τον περιορισμό 
του φαινομένου της κλιματικής αλλα-
γής, βρίσκεται στην κορυφή των προτε-
ραιοτήτων των ναυτιλιακών εταιρειών 
και των νομοθετών στις Βρυξέλλες και 
στον ΙΜΟ. Η επιτακτική ανάγκη για την 
επίτευξη των πράσινων στόχων της ναυ-
τιλίας έχει φέρει στο προσκήνιο διαφο-
ρετικές προσεγγίσεις και απόψεις, ενώ 
την ίδια στιγμή η εισβολή της Ρωσίας 
στην Ουκρανία εγείρει νέα ερωτημα-
τικά για την ενεργειακή μετάβαση του 
πλανήτη. Στις σελίδες που ακολουθούν 
παρουσιάζονται οι απόψεις πεπειραμέ-
νων εκπροσώπων της ναυτιλιακής βιο-
μηχανίας για το πράσινο μονοπάτι που 
ακολουθεί και θα ακολουθήσει ο κλάδος 
τα επόμενα έτη.

ΑΦΙΕΡΩΜΑ
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ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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Θα επιτευχθούν οι στόχοι του ΙΜΟ με ορίζοντα το 2050 μέσω των 
νέων κανονισμών EEXI και CII και ποιος θα είναι ο αντίκτυπος για τις 
ναυτιλιακές εταιρείες;

Η κλιματική κρίση είναι αναμφίβολο γεγονός, με ολοένα συχνό-
τερα περιστατικά καυσώνων, πλημμυρών και ξηρασίας παγκο-
σμίως, και είναι επιτακτική η ανάγκη για δραστική μείωση των 
εκπομπών Greenhouse Gas (GHG). Περίπου 20% των παγκόσμιων 
GHG προέρχονται από τις μεταφορές και σχεδόν το ένα έκτο από 
αυτές είναι συνδεδεμένες με τη ναυτιλία.
Παράλληλα, όμως, η ναυτιλιακή κοινότητα παραμένει ιδιαίτερα 
επιφυλακτική απέναντι στις εξαγγελίες πολλών παραγόντων 
(stakeholders), όπως τράπεζες, ναυλωτές, μεταφορείς, που βρί-
σκουν συχνά την ευκαιρία για μεγαλεπήβολες ανακοινώσεις χωρίς 
να παρέχουν πραγματικά οικονομικά κίνητρα στις επιχειρήσεις 
που θέλουν να βελτιώσουν το GHG προφίλ τους. Ο κίνδυνος του 
greenwashing εξαπλώνεται ραγδαία και πρέπει να τον ξεσκεπά-
ζουμε όπου παρουσιάζεται.
Η διεθνής κοινότητα και όχι ο ΙΜΟ, που απλώς φιλοξενεί και 
διευκολύνει τις αντιπροσωπείες των εθνικών κυβερνήσεων, αδυ-
νατεί μέχρι τώρα να αντεπεξέλθει ικανοποιητικά με την έκδοση 
ξεκάθαρων, πρακτικών και μόνιμων κανονισμών. 
Οι περιβαλλοντικοί στόχοι που ανακοινωθήκαν μόλις το 2018 
(π.χ. 50% μείωση των ολικών εκπομπών προερχομένων από τη 
ναυτιλία έως το 2050) ήδη αμφισβητούνται και μέσα στο 2023 
αναμένονται νέοι, πιο απαιτητικοί στόχοι για το 2050 καθώς και 
για το 2040.
Συγχρόνως, ο πόλεμος στην Ουκρανία έχει εντείνει τις καχυποψίες 
προς τις πολιτικές ηγεσίες, καθώς πολλές κυβερνήσεις, μόλις 
τρεις μήνες μετά το COP26 της Γλασκώβης, αποφάσισαν ότι ο 
λιγνίτης είναι η άμεση απάντηση στα γεωπολιτικά προβλήματα 
της εποχής.
Η πλοιοκτησία βέβαια θα συνεχίσει να προσαρμόζεται ανάλογα 
και θα συμμορφωθεί με οποιεσδήποτε αποφάσεις του ΙΜΟ, αρκεί 
να είναι ασφαλείς και οικονομικά βιώσιμες.
Η αβεβαιότητα όμως των μελλοντικών κανόνων έχει συνδράμει 
ώστε οι παραγγελίες φορτηγών και δεξαμενόπλοιων να έχουν 
περιοριστεί σε πολύ χαμηλά επίπεδα τα τελευταία δύο χρόνια, 
λόγω της ανησυχίας ότι πολύ σύντομα νέα πλοία μπορεί να 

του Δημήτρη Μονιούδη,

General Manager Rethymnis & Kulukundis Ltd.,

President Hellenic Engineers Society  
of Great Britain,

Vice Chairman Technical Committee Intercargo

Η ΠΛΟΙΟΚΤΗΣΊΑ  
ΘΑ ΣΥΝΕΧΊΣΕΙ ΝΑ 
ΠΡΟΣΑΡΜΌΖΕΤΑΙ ΣΤΙΣ  
ΑΠΟΦΆΣΕΙΣ ΤΟΥ ΙΜΟ
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βρεθούν ξεπερασμένα και ασύμφορα 
(stranded assets). Οι πλοιοκτήτες δεν 
είναι τζογαδόροι και οι προσφερόμενες 
λύσεις από τα ναυπηγεία δεν εξασφα-
λίζουν εμπιστοσύνη. 
Για παράδειγμα, το φυσικό αέριο (LNG) 
σήμερα είναι το μόνο πρακτικά διαθέ-
σιμο μεταβατικό καύσιμο, αν και πολύ 
καταξιωμένοι αναλυτές διαφωνούν 
ότι είναι περιβαλλοντικά ευεργετικό 
(ιδίως εξετάζοντας το Global Warming 
Potential GWP-20) και σίγουρα μόνο 
όταν συμπαραταχθούμε όλοι σε κοινά 
αποδεκτό GHG Life Cycle Assessment 
(LCA) από την εξόρυξη μέχρι την κατα-
νάλωσή του πάνω στο πλοίο (Well-to-
Wake) θα μπορούμε με ασφάλεια να 
αποδεχτούμε ότι δεν είναι απλώς μια 
κοντόφθαλμη λύση για την οποία θα 
μετανιώσουμε πολύ σύντομα.
Είναι επίσης αξιοσημείωτο ότι ακόμα 
και τα πλοία που είναι εξοπλισμένα 
με μηχανές διπλού καυσίμου (LNG/
FO) προς το παρόν καταναλώνουν τα 
περισσότερα FO λόγω κόστους.
Τονίζω ότι, κατά τη διάρκεια των τελευ-
ταίων δεκαετιών, η πρόοδος στην 
ενεργειακή απόδοση των πλοίων ήταν 
συνεχής, αλλά σταδιακή. Νέες ανα-
πτυσσόμενες τεχνολογίες, όπως Air 
Lubrication Systems, Wind Assistance 
Devices, ΑΙ κ.λπ., μπορούν να προσφέ-
ρουν κάποια μικρά ποσοστά βελτίωσης 
χρόνο με τον χρόνο, αλλά σίγουρα δεν 
είναι η λύση.
Είναι μονόδρομος ότι, για να φτάσουμε 
στους τρέχοντες και ακόμα περισσό-
τερο στους μελλοντικούς στόχους του 
ΙΜΟ, απαιτούνται νέα εναλλακτικά καύ-
σιμα με πολύ χαμηλό ή μηδενικό LCA.
Τέτοια καύσιμα, που πρέπει να είναι 
ουσιαστικά βιώσιμα, δεν υπάρχουν 
σήμερα στις ποσότητες που χρειάζεται 
ο πλανήτης και σίγουρα, προτού εφαρ-
μοστούν πάνω στα πλοία, επιβάλλεται 
να δοκιμαστούν με ασφάλεια και για 
επαρκή χρόνο σε βιομηχανίες/εφαρ-
μογές της ξηράς.
Πιστεύω ότι αυτή την ώρα το πιο ενδι-
αφέρον σενάριο είναι η δημιουργία 
πράσινου υδρογόνου από ανανεώσιμες 
πηγές/πυρηνική ενέργεια και η χρήση 
του για την παραγωγή κατάλληλων ναυ-
τιλιακών καυσίμων (π.χ. αμμωνία).
Υπενθυμίζω συγχρόνως ότι απαιτού-
νται 36 ανεμογεννήτριες των 10 MW 
για να καλύψουν τις ενεργειακές απαι-

Η αβεβαιότητα των 
μελλοντικών κανόνων 

έχει συνδράμει
ώστε οι παραγγελίες 

φορτηγών και 
δεξαμενόπλοιων να 

έχουν περιοριστεί σε 
πολύ χαμηλά επίπεδα τα 
τελευταία δύο χρόνια,
λόγω της ανησυχίας 
ότι πολύ σύντομα 

νέα πλοία μπορεί να 
βρεθούν ξεπερασμένα 

και ασύμφορα.
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τήσεις μόνο ενός μεγάλου containership σε εναλ-
λακτικά καύσιμα!
Εξετάζοντας συγκεκριμένα το ΕΕΧΙ, πιστεύω ότι 
απλώς φέρνει αναδρομικά τα υπάρχοντα πλοία στην 
ίδια βαθμίδα με τα νέα πλοία που χτίζονται με ΕΕDI 
και δεν περιμένω οι επιπτώσεις στην πλειοψηφία 
της αγοράς να είναι ιδιαίτερα σημαντικές. Ως επί 
το πλείστον, οι μέγιστες εμπορικές ταχύτητες θα 
μειωθούν ελάχιστα και τα ναυλοσύμφωνα θα πρέπει 
να τροποποιηθούν αποσπασματικά. 
Αντιθέτως, το CII είναι ιδιαίτερα πολύπλοκο. Δυστυ-
χώς, ο τρόπος υπολογισμού του, βασισμένος στο 
AER και όχι στο ΕΕΟΙ, καθώς και η άρνηση προς 
το παρόν να δεχτούν οι νομοθέτες διορθωτικούς 
παράγοντες (correction factors) για κακούς καιρούς, 
αντίθετα θαλάσσια ρεύματα, την ανάγκη για κατανά-
λωση περισσότερης ενέργειας όταν εξυπηρετούνται 
υπανάπτυκτα λιμάνια/περιοχές κ.λπ., καταλήγουν στο 
τραγελαφικό αποτέλεσμα ότι ένα πλοίο που απλώς 
κόβει βόλτες άδειο, χωρίς να κουβαλάει ωφέλιμο 
φορτίο, θα έχει σαφώς ανώτερο CII από ένα πλοίο 
που μεταφέρει επειγόντως αναγκαίο σιτάρι από 
τις ΗΠΑ στη Δυτική Αφρική και χρησιμοποιεί τους 
δικούς του γερανούς για να ξεφορτώσει.
Οι ναυτιλιακοί οργανισμοί βέβαια είχαν κρούσει την 
καμπάνα γι’ αυτά τα προβλήματα, αλλά, λόγω πολιτι-
κών αντιθέσεων εντός του ΙΜΟ, δεν εισακούστηκαν.

Τρέχουσες αναλύσεις δείχνουν ότι πάνω από 50% 
των φορτηγών και των δεξαμενόπλοιων θα βρεθούν 
στις κατηγορίες D και Ε έως το 2026 εάν συνεχίσουν 
να λειτουργούν όπως σήμερα και δεν τροποποιηθούν 
οι κανονισμοί. Για να είμαι ειλικρινής, σε συνδυασμό 
με τις λίγες παραγγελίες για νέα πλοία αυτών των 
τύπων, δεν μπορώ να πιστέψω ότι η λειτουργία του 
μισού παγκόσμιου στόλου θα περιοριστεί από τα 
Port και Flag States, καθώς θα πλήξει δραματικά 
το διεθνές εμπόριο.
Τελειώνοντας, το CII θα δημιουργήσει μια εκρη-
κτική κατάσταση στις σχέσεις μεταξύ πλοιοκτήτη 
και ναυλωτή, όπου οι ευθύνες και οι υποχρεώσεις 
της κάθε πλευράς είναι αδύνατον προς το παρόν να 
συμφωνηθούν.

ETS ή levy στα καύσιμα; Ποια είναι η βέλτιστη λύση για 
τη ναυτιλιακή βιομηχανία αλλά και για τις κοινωνίες της 
Ευρώπης;

Το σύστημα ΕΤS που προτείνει αρχικά η Ευρώπη, 
αλλά που αναμένεται να ακολουθήσουν στο μέλλον 
οι ΗΠΑ, η Κίνα και άλλες περιοχές, σίγουρα δεν έχει 
πείσει τη ναυτιλιακή κοινότητα για τα πλεονεκτή-
ματά του, καθώς φαίνεται να είναι μια απλή κίνηση 
έμμεσης φορολόγησης του στόλου, χωρίς ξεκάθαρα 
περιβαλλοντικά πλεονεκτήματα.
Είμαι κάθετα εναντίον περιφερειακών λύσεων σε 
παγκόσμια προβλήματα, όπως τα GHG. Ο ΙΜΟ πρέ-
πει να είναι το μόνο forum τέτοιων αποφάσεων.
Οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις δεν εμπιστεύονται ότι 
όλοι οι ναυλωτές (οι ουσιαστικά υπεύθυνοι για την 
κατανάλωση καυσίμων πάνω στο πλοίο) θα αναλά-
βουν τις ευθύνες τους και ότι θα καλύψουν τις υπο-
χρεώσεις τους. Οι πρόσφατες αντιδράσεις κάποιων 
μεγάλων παικτών (π.χ. Maersk – Δανία) ήδη δημι-
ουργούν ανησυχίες.
Οι προτάσεις για πληρωμή του 50% των GHG από 
το τελευταίο λιμάνι μέχρι την Ευρώπη δημιουργούν 
μια τεχνητή αγορά με μεγάλη γραφειοκρατία, ανα-
στάτωση στο διεθνές εμπόριο και πιθανόν ανούσια 
δημιουργία διαμετακομιστικών λιμανιών.
Η πρόταση για ένα απλό fuel levy (όσο υψηλό και να 
είναι το κόστος), που έχει προτείνει σχεδόν σύσσωμη 
η ναυτιλία, είναι μια εύκολα κατανοητή λύση, που, 
εάν συνδυαστεί με την πρόταση ώστε οι πόροι να 
επενδυθούν σε έρευνα στενά συνδεδεμένη με τη 
ναυτιλία, τα αποτελέσματα της οποίας θα διανεμη-
θούν σε όλο τον κόσμο υπεράνω εθνικών συμφερό-
ντων, νομίζω ότι είναι σαφώς ευνοϊκότερη από τυχόν 
περιφερειακές λύσεις.
Σημειώνω ότι οι πρόσφατες κινήσεις της Ευρώπης 
σχετικά με την ουκρανική κρίση δεν έχουν ακόμη 
πείσει μεγάλο μερίδιο του πλανήτη ότι είναι προς 
το συμφέρον όλης της ανθρωπότητας. Με το ίδιο 
σκεπτικό, οι μονόπλευρες αποφάσεις της Ευρώπης 
σχετικά με τη ναυτιλία οδηγούν σε ακόμα πιο πολλές 
αντιδράσεις.

ΠΡΑΣΙΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ

84



visit us at Stand #3.325, Hall 3 – Metropolitan Expo

200x280 ΚΑΤΑΧΩΡΗΣΗ ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟΝΙΚΑ 2022.indd   1200x280 ΚΑΤΑΧΩΡΗΣΗ ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟΝΙΚΑ 2022.indd   1 16/5/22   1:02 PM16/5/22   1:02 PM



Ο όρος «απανθρακοποίηση» κυριαρχεί 
τα τελευταία χρόνια στην ατζέντα της 
διεθνούς ναυτιλιακής κοινότητας.
Ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός 
(ΙΜΟ) έθεσε έναν φιλόδοξο μεν, απα-
ραίτητο δε στόχο: τη μείωση εκπομπών 
αερίων του θερμοκηπίου (GHG) κατά 
50%, σε σχέση με το 2008, έως το 
2050, και η απανθρακοποίηση είναι ο 
ακρογωνιαίος λίθος της προσπάθειας 
επίτευξης αυτού του στόχου. Με τον όρο 
«απανθρακοποίηση» εννοούμε την αντι-
κατάσταση καυσίμων υδρογονανθράκων, 
όπως το πετρέλαιο και το φυσικό αέριο, 
με καύσιμα μηδενικού άνθρακα, π.χ. 
υδρογόνο, ή άλλες μορφές παραγωγής 
ενέργειας που δεν εκπέμπουν διοξείδιο 
του άνθρακα (CO₂), όπως η ηλεκτρική 
ενέργεια που παράγεται από ανανεώσι-
μες πηγές (ΑΠΕ) ή από πυρηνική ενέρ-
γεια. Η απανθρακοποίηση, βέβαια, αφορά 
όλες τις μορφές παραγωγής ενέργειας 
παγκοσμίως και όχι μόνο τη ναυτιλία, η 
οποία, σύμφωνα με τον ΙΜΟ, το 2018 
ευθυνόταν μόνο για το 2,89% των παγκό-
σμιων εκπομπών CO₂.
Δυστυχώς, όμως, η παγκόσμια προσπά-
θεια που καταβάλλεται για τη μείωση 
των εκπομπών δέχτηκε ένα βαρύτατο 
πλήγμα. Στις 24 Φεβρουαρίου του 2022, 
τα στρατεύματα της Ρωσικής Ομοσπον-
δίας εισέβαλαν μαζικά στην Ουκρανία.  
Η στρατιωτική αυτή σύγκρουση σε 
ευρωπαϊκό έδαφος σηματοδοτεί την 
έναρξη ενός νέου Ψυχρού Πολέμου 
ανάμεσα στο ΝΑΤΟ και τη Ρωσία. Οι 
συνέπειες της εισβολής είναι διεθνείς 
και πολυεπίπεδες, βραχυπρόθεσμες και 

μακροπρόθεσμες, κάποιες τις υφιστά-
μεθα ήδη, κάποιες τις αναμένουμε και 
ενδεχομένως κάποιες δεν μπορούμε 
ακόμη να τις προβλέψουμε. Άμεση απά-
ντηση στη ρωσική εισβολή ήταν η επι-
βολή βαρύτατων οικονομικών κυρώσεων 
στη Ρωσία από τον δυτικό κόσμο (ΕΕ, 
ΝΑΤΟ και σύμμαχοι). 
Δυστυχώς, η συγκυρία είναι δυσχερής. 
Τα τελευταία δύο χρόνια, λόγω της παν-
δημίας, διαταράχθηκε η παγκόσμια ισορ-
ροπία προσφοράς και ζήτησης και απορ-
ρυθμίστηκαν οι εφοδιαστικές αλυσίδες. 
Λόγω της οικονομικής ανάκαμψης που 
ακολούθησε, η τιμή του φυσικού αερίου 
αυξήθηκε σημαντικά το φθινόπωρο του 
2021, κάτι που παρέσυρε και το κόστος 
της ηλεκτρικής ενέργειας, με αποτέλεσμα 
την εμφάνιση έντονων πληθωριστικών 
πιέσεων. Μετά την εισβολή, οι τιμές πρώ-
των υλών και τροφίμων –καθώς Ρωσία 
και Ουκρανία εξάγουν το 25% του παγκό-
σμιου εμπορίου σιτηρών– εκτινάχθηκαν, 
με συνέπεια την εκρηκτική άνοδο του 
πληθωρισμού που παρατηρούμε τώρα 
στην ΕΕ και στις ΗΠΑ.
Σημαντική, αρνητικότατη για το περι-
βάλλον, συνέπεια του ρωσο-ουκρανι-
κού πολέμου και της αύξησης της τιμής 
του φυσικού αερίου είναι και η στροφή 
προς τον άνθρακα και το υγροποιημένο 
φυσικό αέριο (LNG). Η ΕΕ αυτή τη 
στιγμή εισάγει από τη Ρωσία σχεδόν το 
ήμισυ των αναγκών της σε φυσικό αέριο. 
Στο ενεργειακό μείγμα της ΕΕ δεσπό-
ζουσα θέση είχε το φυσικό αέριο και, 
στην προσπάθεια να μειωθεί η εξάρ-
τηση από τη Ρωσία και να εξασφαλιστεί 

του Δημητρίου Αλεξόπουλου,  
Managing Director της  
Orpheus Marine Transport Corporation

ΑΠΑΝΘΡΑΚΟΠΟΙΗΣΗ
ΚΑΙ ΝΕΟΣ ΨΥΧΡΟΣ
ΠΟΛΕΜΟΣ
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η ενεργειακή επάρκεια και ασφάλεια της 
Ένωσης, παρατηρείται μια στροφή προς 
πιο ρυπογόνα ορυκτά καύσιμα (λιθάν-
θρακας, λιγνίτης, πετρέλαιο) έως ότου 
καλυφθούν οι ανάγκες από εναλλακτι-
κές πηγές. Επιπροσθέτως, η εισαγωγή 
LNG έχει μεγαλύτερο κόστος και προ-
ϋποθέτει μεταφορά διά θαλάσσης από 
απομακρυσμένες πηγές (π.χ. Αυστραλία, 
ΗΠΑ, Κατάρ) και άρα πολύ μεγαλύτερο 
περιβαλλοντικό αποτύπωμα από τη μετα-
φορά μέσω αγωγού από τη Ρωσία.
Όσον αφορά την απανθρακοποίηση της 
ναυτιλίας, οι συνέπειες των εξελίξεων 
είναι επίσης αρνητικές. Κυρίως γιατί η 
απανθρακοποίηση χρειάζεται, μεταξύ 
άλλων, πολιτική βούληση και αντίστοιχες 
δράσεις, οι οποίες θα έχουν οικονομικό 
και πολιτικό κόστος. Σε ένα οικονομικό 
περιβάλλον με γεωπολιτική αστάθεια, 
οικονομική αβεβαιότητα και αυξανόμενο 
κόστος διαβίωσης, τέτοιες δράσεις θα 
περάσουν σε δεύτερη μοίρα.
Η απανθρακοποίηση επηρεάζεται αρνη-
τικά και από την αύξηση της τιμής του 
φυσικού αερίου, καθώς αποτελεί πρώτη 
ύλη για καύσιμα μηδενικού άνθρακα 
(π.χ. αμμωνία). Συγκεκριμένα, τα «γκρι» 

και «μπλε» καύσιμα μηδενικού άνθρακα 
παράγονται από φυσικό αέριο, ενώ τα 
«πράσινα» από νερό και ηλεκτρική ενέρ-
γεια –κυρίως από ΑΠΕ–, της οποίας το 
κόστος έχει επίσης αυξηθεί σημαντικά. Η 
προώθηση καυσίμων μηδενικού άνθρακα 
–βασικός πυλώνας της απανθρακοποί-
ησης– στηρίζεται στις φθηνές πρώτες 
ύλες και στις ΑΠΕ, ώστε η παραγωγή 
τους να είναι οικονομικά βιώσιμη και να 
αποτελέσουν οικονομικά ελκυστική επεν-
δυτική ευκαιρία.
Η μόνη ίσως θετική συνέπεια της ρωσι-
κής εισβολής είναι η αναμενόμενη επι-
τάχυνση και διεύρυνση της χρήσης ΑΠΕ. 
Πρόκειται για έναν ενεργειακό κλάδο που 
έχει γνωρίσει ραγδαία ανάπτυξη παγκο-
σμίως τα τελευταία χρόνια. Η παρούσα 
συγκυρία, με την ΕΕ να προσπαθεί να 
απεξαρτηθεί από το ρωσικό φυσικό 
αέριο και πετρέλαιο, ευνοεί την ένταση 
της προσπάθειας περαιτέρω ανάπτυξής 
τους.
Στην επίτευξη του στόχου του Διεθνούς 
Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ), παράλ-
ληλα με την απανθρακοποίηση, συνει-
σφέρουν και οι νέοι κανονισμοί ΕΕΧΙ 
και CII. Οι δύο αυτοί δείκτες, οι κανο-
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νισμοί των οποίων τίθενται σε ισχύ από 
την 01/01/2023, εκτιμούν τις εκπομπές 
διοξειδίου του άνθρακα της ενεργειακής 
εγκατάστασης ενός πλοίου και υπολογί-
ζουν τον δείκτη έντασης άνθρακα (Carbon 
Intensity Index) αυτού βάσει των εκτιμώ-
μενων εκπομπών ανά τονομίλι. Ουσιαστικά, 
πρόκειται για κανονισμούς που επιβάλλουν 
στους πλοιοκτήτες ή στους ναυλωτές να 
υιοθετήσουν πρακτικές μείωσης της 
κατανάλωσης καυσίμων και αύξησης της 
ενεργειακής απόδοσης των πλοίων τους. 
Τέτοιες πρακτικές είναι, παραδείγματος 
χάριν, ο συχνός καθαρισμός της γάστρας, 
η βελτιστοποίηση διαγωγής, η μείωση της 
ταχύτητας κ.ά. 
Σε πρώτη φάση (ΕΕΧΙ), τα νεότευκτα πλοία 
δεν επηρεάζονται, ενώ τα πλοία 5-15 ετών 
θα αναγκαστούν να μειώσουν τη μέγιστη 
ταχύτητά τους. Στη πράξη, όμως, αυτή η 
μείωση δεν θα μειώσει τις εκπομπές CO₂, 
εφόσον σπάνια χρησιμοποιείται η μέγιστη 
ταχύτητα ούτως ή άλλως. Στη συνέχεια 
όμως και μέχρι το 2030, οι απαιτήσεις 
αυξάνονται μέσω του CII και θα απαιτού-
νται περισσότερες παρεμβάσεις, έως και 
αλλαγή καυσίμου. Στα παλαιότερα πλοία, η 
επίδραση των κανονισμών θα είναι καταλυ-
τική. Οι απαραίτητες τεχνικές επεμβάσεις 
θα είναι οικονομικά ασύμφορες και τα εν 
λόγω πλοία θα αποσυρθούν νωρίτερα λόγω 
των νέων κανονισμών, για να αντικαταστα-
θούν από νεότευκτα, πολύ πιο φιλικά προς 
το περιβάλλον.

Δυστυχώς, όμως, οι νέοι κανονισμοί ΕΕΧΙ 
και CII, ενώ βοηθούν και είναι προς τη 
σωστή κατεύθυνση, δεν πρόκειται να 
οδηγήσουν στην επίτευξη του φιλόδοξου 
στόχου του ΙΜΟ. Ο λόγος είναι απλός: δεν 
έχει αναπτυχθεί ακόμη η τεχνολογία που θα 
επιτρέψει στα ποντοπόρα πλοία να μετα-
κινούνται χωρίς εκπομπές διοξειδίου του 
άνθρακα. Τα καύσιμα μηδενικού άνθρακα 
δεν είναι ακόμη έτοιμα για μαζική παρα-
γωγή και χρήση, καθώς δεν έχουν επιλυ-
θεί διάφορα τεχνικά θέματα παραγωγής, 
μεταφοράς και αποθήκευσης. Ακόμα και με 
τις ΑΠΕ, αν δεν επιλυθεί το πρόβλημα της 
μαζικής αποθήκευσης της παραγόμενης 
ενέργειας, η εφαρμογή στην ποντοπόρο 
ναυτιλία δεν είναι δυνατή. Δυστυχώς, αυτή 
τη στιγμή, η μόνη μορφή καθαρής ενέργειας 
με μηδενικές εκπομπές αερίων του θερμο-
κηπίου και δυνατή εφαρμογή σε μεγάλης 
κλίμακας πλοία και για μεγάλες αποστάσεις 
είναι η πυρηνική. Η παγκόσμια κοινότητα 
όμως έχει κινητοποιηθεί. Η έρευνα συνεχί-
ζεται με εντατικούς ρυθμούς, σχέδια για την 
επιπλέον χρηματοδότησή της θα εφαρμο-
στούν σύντομα, νέα καύσιμα δοκιμάζονται, 
καινοτόμες πρακτικές εφαρμόζονται, νέες 
υποδομές σχεδιάζονται και επεκτείνονται. 
Όταν λοιπόν οι διαθέσιμες τεχνολογίες 
το επιτρέψουν, η ναυτιλιακή κοινότητα θα 
είναι έτοιμη να τις υιοθετήσει άμεσα και να 
συνεισφέρει στην αποφυγή των καταστρο-
φικών συνεπειών της αύξησης της θερμο-
κρασίας του πλανήτη μας.

ΠΡΑΣΙΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ

Η απανθρακοποίηση 
χρειάζεται, μεταξύ 
άλλων, πολιτική 
βούληση και 

αντίστοιχες δράσεις, 
οι οποίες θα έχουν 
οικονομικό και 
πολιτικό κόστος. 
Σε ένα οικονομικό 
περιβάλλον με 
γεωπολιτική 

αστάθεια, οικονομική 
αβεβαιότητα και 
αυξανόμενο κόστος 
διαβίωσης, τέτοιες 
δράσεις θα περάσουν 
σε δεύτερη μοίρα.
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Πώς μπορεί η τεχνητή νοημοσύνη να συμβάλει στην απανθρακοποίηση της 
ναυτιλίας;  

Θεωρώ ότι τα μοντέλα δεδομένων τεχνητής νοημοσύνης θα μπορούσαν 
να χρησιμοποιηθούν για να συμβάλουν στη διαδικασία απανθρακοποίησης 
της ναυτιλίας. Είδαμε ότι, κατά τη διάρκεια της πανδημίας Covid-19, τα 
Big Data και το IoT (Internet of Things) διαδραμάτισαν σημαντικό ρόλο, 
αντικαθιστώντας άλλους τρόπους αύξησης της αποδοτικότητας και βελτι-
στοποίησης των επιχειρησιακών μοντέλων. Καθώς οι κανονισμοί του ΙΜΟ 
για τις εκπομπές GHG θα τεθούν σε ισχύ, η ναυτιλιακή βιομηχανία θα είναι 
υποχρεωμένη να εφαρμόσει τους EEXI και CII από το 2023, καθώς επίσης 
και άλλα αγορακεντρικά μέτρα, όπως τα GHG ratings της RightShip και το 
Sea Cargo Charter μεταξύ άλλων.
Για τη διευκόλυνση αυτής της διαδικασίας, το fleet optimization μέσω της 
χρήσης ψηφιακών τεχνολογιών θα επιταχυνθεί, προκειμένου να επιτευχθούν 
οι νέοι περιβαλλοντικοί στόχοι και η διαφάνεια μέσω των επιχειρηματικών 
δραστηριοτήτων. Ωστόσο, το shipping hardware, όπως διαμορφώνεται επί 
του παρόντος στον υπάρχοντα στόλο, περιορίζεται από τη μεγάλη πλει-
ονότητα των αναλογικών συστημάτων επί του πλοίου. Η καταγραφή της 
απόδοσης όπως επίσης και τα καθημερινά noon reports δεν συμβαδίζουν 
με τις απαιτήσεις ενός εξελιγμένου μοντέλου τεχνητής νοημοσύνης. Η 
ψηφιοποίηση όλων αυτών των δεδομένων, η διασύνδεσή τους, η ασφαλής 
μεταφορά τους και η ανάλυσή τους, προκειμένου να παραχθούν απτά απο-
τελέσματα για την αύξηση της αποδοτικότητας και της βελτιστοποίησης των 
ναυτιλιακών δραστηριοτήτων, αποτελούν δυνητικά ένα μεγάλο μηχανολογικό 
πρόβλημα. Μια μεγαλύτερη πρόκληση είναι η διασύνδεση των συστημάτων 
εν πλω και του γραφείου με δεδομένα τρίτων, όπως λιμάνια, ναυλωτές, 
προμηθευτές, σταθμούς παροχής καυσίμων σε πλοία. 
Η εμπιστευτικότητα των δεδομένων και η ασφάλεια, όπως επίσης και το 
cybersecurity, πρέπει να αξιολογούνται πριν τέτοιου είδους μοντέλα μπο-
ρούν να εφαρμοστούν κατάλληλα, όταν εμπορικές πληροφορίες που εμπε-
ριέχονται στα συμβόλαια και ευαίσθητα οικονομικά δεδομένα μεταφέρονται 
μεταξύ του πλοίου, της εταιρείας και των τρίτων μερών. Η τεχνητή νοημο-
σύνη θα παίξει σημαντικό ρόλο στη μετάβαση προς μια απανθρακοποιημένη 
ναυτιλία. Παρ’ όλα αυτά, όλα τα εμπλεκόμενα μέρη θα πρέπει να λάβουν 
υπόψη τους την ικανότητα του υπάρχοντος στόλου να προσαρμόζεται, ενώ 
επίσης και το CAPEX που απαιτείται θα πρέπει να αξιολογείται πριν από 
την εφαρμογή από τους χρήστες.

του Δημήτρη Χελιώτη,  
Technical Director και COO,  
Target Group

Η ΙΣΤΟΡΙΑ ΕΧΕΙ ΔΕΙΞΕΙ ΟΤΙ 
ΟΙ ΑΝΑΓΚΕΣ ΤΗΣ ΑΓΟΡΑΣ 
ΟΔΗΓΟΥΝ ΤΙΣ ΑΛΛΑΓΕΣ
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Πώς θα επηρεάσει η κρίση στην Ανατολική Ευρώπη τις 
προσπάθειες απανθρακοποίησης του κλάδου, δεδομένης 
της εξάρτησης της ΕΕ από τα ρωσικά ενεργειακά αγαθά;

Η εξάρτηση του ενεργειακού μείγματος της ΕΕ από το 
ρωσικό φυσικό αέριο αποτελούσε επί μακρόν ζήτημα 
της πολιτικής της ΕΕ, πολύ πριν από το ξέσπασμα 
της ουκρανικής κρίσης ή της Covid-19. Μετά το ατύ-
χημα στη Φουκουσίμα το 2011, η Γερμανία αποφάσισε 
εν μια νυκτί να καταργήσει στην πράξη σημαντικές 
δυνατότητες της πυρηνικής ενέργειας, επηρεάζοντας 
το εγχώριο και το ευρωπαϊκό ενεργειακό μείγμα. Οι 
περιβαλλοντικές πιέσεις επιτάχυναν την άνοδο των 
ανανεώσιμων βιομηχανιών αιολικής και ηλιακής ενέρ-
γειας στην ΕΕ. Ωστόσο, απαραίτητη προϋπόθεση θα 
ήταν η εφεδρική ισχύς από το υπάρχον δίκτυο, απόρ-
ροια της διακεκομμένης φύσης των ανανεώσιμων 
πηγών ενέργειας.
Η ηλεκτροπαραγωγή με τη χρήση άνθρακα άρχισε 
σταδιακά να μειώνεται, με αποτέλεσμα το φυσικό 
αέριο να καθίσταται η μοναδική εναλλακτική και το 
μοναδικό «αποδεκτό» ορυκτό καύσιμο το οποίο θα 
μπορούσε να χρησιμοποιηθεί τόσο για την παραγωγή 
ηλεκτρικής ενέργειας όσο και για τη θέρμανση των 
σπιτιών, κ.λπ.
Υπό αυτό το πλαίσιο, ο πόλεμος στην Ουκρανία βρήκε 
την ΕΕ μεταξύ σφύρας και άκμονος. Οι φιλόδοξες 
δεσμεύσεις για δραστική μείωση των GHG στην ΕΕ 
μετά την COP26 των Ηνωμένων Εθνών στη Γλασκώβη 

έχουν ενισχύσει περισσότερο από ποτέ την ανάγκη για 
απανθρακοποίηση. Την ίδια στιγμή, όμως, το φυσικό 
αέριο που απαιτείται για τις ενεργειακές ανάγκες θα 
πρέπει να ρέει στην Ευρώπη. Απεγνωσμένα βραχυ-
πρόθεσμα μέτρα για την επαναλειτουργία σταθμών 
ηλεκτροπαραγωγής με τη χρήση άνθρακα έχουν κάνει 
την εμφάνισή τους στην ΕΕ. Οι μακροχρόνιες εισα-
γωγές LNG θεωρούνται πλέον μια σημαντική πολι-
τική αναθεώρησης ως προς την αντικατάσταση του 
ρωσικού φυσικού αερίου. 
Η ναυτιλιακή βιομηχανία θα συνεχίσει να κάνει ό,τι 
έκανε όλα αυτά τα χρόνια: να μεταφέρει περίπου το 
90% όλων των αγαθών παγκοσμίως ασφαλώς, απο-
δοτικά και αξιόπιστα. Παρά το γεγονός ότι είναι υπεύ-
θυνη για περίπου 940 εκατ. τόνους CO₂, το οποίο 
αντιστοιχεί στο 2,5% των παγκόσμιων εκπομπών 
GHG, η ναυτιλία θα πρέπει να απανθρακοποιήσει τις 
δραστηριότητές της. Θα είναι μια μακρά και σταδιακή 
διαδικασία. Δεν υπάρχει ένα «μαγικό ραβδάκι» για 
την απανθρακοποίηση της ναυτιλιακής βιομηχανίας. 
Ο ΙΜΟ έχει συμφωνήσει για μείωση των εκπομπών 
τουλάχιστον 50% έως το 2050 και ο στόχος φαίνεται 
να είναι επιτεύξιμος, σύμφωνα με σημαντικούς παί-
κτες της ναυτιλιακής αγοράς. Ωστόσο, η φύση της 
ναυτιλιακής δραστηριότητας, η οποία είναι κατακερ-
ματισμένη και λειτουργεί υπό διαφορετικά επίπεδα 
διαφάνειας και διακυβέρνησης, καθιστά τον στόχο 
του ΙΜΟ πολύ δύσκολη πρόκληση. Ίσως μια NetZero 

91

CompactClean

BALLAST WATER 
MANAGEMENT SYSTEM

FULL RANGE 
OF BWMS 

35 m3/h - 2500 m3/h

HIGH-EFFICIENCY 
& RELIABLE 

MARINE 
SOLUTIONS

DANISH PAVILION

STAND NO. 
3.411/9

desmi@desmi.com
www.desmi.com

CENTRIFUGAL PUMPS
 Fresh- and Seawater Cooling
 Scrubber / Exhaust Gas Cleaning
 Ballast Water
 Fire-Fighting
 Etc.

ENERGY SAVING SYSTEM 

OPTISAVETM

Optimizing pump & 
fan speed to current 

conditions & saving fuel



προσέγγιση να είναι πιο ρεαλιστική. Στον 
δρόμο προς την επίτευξη αυτού του στό-
χου, ένα μείγμα τεχνολογιών και καυσί-
μων είναι πιθανό, ωστόσο η εφαρμογή 
θα πάρει χρόνο. Tα καύσιμα πετρελαίου 
αποτελούν την πηγή ενέργειας για τα 
εμπορικά πλοία για σχεδόν εκατό χρό-
νια και πολλές γενιές έχουν εκπαιδευτεί 
για τη χρήση μηχανών diesel. Θα χρει-
αστούν πιθανώς αρκετές γενιές για την 
καθιέρωση μιας πλήρως απανθρακοποι-
ημένης ναυτιλίας, η οποία θα λειτουργεί 
με ασφάλεια και αποτελεσματικότητα, 
όπως συμβαίνει σήμερα. Η κρίση στην 
Ανατολική Ευρώπη θα επιφέρει ακόμα 
μεγαλύτερες προκλήσεις στη μεταβα-
τική αυτή διαδικασία, καθυστερώντας, 
πιθανώς, την εφαρμογή της για πολλές 
ακόμα δεκαετίες. 

Το Fit for 55 θα έχει τα επιθυμητά αποτελέ-
σματα για τη μείωση του περιβαλλοντικού απο-
τυπώματος της ευρωπαϊκής ναυτιλίας; 

Η ΕΕ έχει αυξήσει τις φιλοδοξίες της 
για μείωση των εκπομπών αερίων του 
θερμοκηπίου κατά 55% έως το 2030 
αντί του 2035 και για κλιματική ουδε-
τερότητα έως το 2050. Η αναθεώρηση 
περιλαμβάνει σημαντικές πολιτικές 
αλλαγές και επικεντρώνεται στο να 
καταστεί η ΕΕ μεταξύ των κύριων ηγε-
τών που θα ανοίξουν τον δρόμο στην 
παγκόσμια μάχη ενάντια στην κλιμα-
τική αλλαγή. Η ναυτιλία εντάσσεται στο 
πακέτο μέτρων, καθώς οι εκπομπές των 
θαλάσσιων μεταφορών θα συμπεριλη-
φθούν στο EU ETS. Είναι πολύ δύσκολο 
να προβλεφθούν οι συνέπειες αυτής της 
νομοθεσίας για το αποτύπωμα GHG 
των θαλάσσιων μεταφορών, ωστόσο το 
μοντέλο του ETS για τα πλοία που προ-
σεγγίζουν τα λιμάνια της ΕΕ φαίνεται να 
είναι περίπλοκο. Σημαντικό είναι επίσης 
το ότι οι εκπομπές θα καταγράφονται 
μέσω του MRV. Πριν από την εφαρμογή 
του, είναι μάλλον πρόωρο να σχηματί-
σουμε άποψη για τα πραγματικά πλε-
ονεκτήματα και τα αποτελέσματα μιας 
τέτοιας άσκησης. 
Προκειμένου να έχουμε ένα διαφανές 
σύστημα προς όφελος της μείωσης των 
GHG εκπομπών, το ETS θα πρέπει να 
χρησιμοποιηθεί ως εργαλείο οικονομι-
κής στήριξης για την απανθρακοποί-
ηση της ναυτιλίας και όχι ως ποινή. Οι 
πρόσφατες εξελίξεις με την ουκρανική 
κρίση το πιο πιθανό είναι να επηρεάσουν 

αρνητικά και να διαστρεβλώσουν τη δια-
δικασία, καθώς περισσότερη ενέργεια 
θα απαιτηθεί να εισαχθεί στην ΕΕ από 
μακρύτερες αποστάσεις με τη μορφή 
LNG, πετρελαίου και άνθρακα, για να 
αντικαταστήσει τις απολεσθείσες ποσό-
τητες ρωσικού φυσικού αερίου. Εάν η 
ΕΕ μειώσει την εξάρτησή της από το 
ρωσικό φυσικό αέριο ακόμα περισσό-
τερο (κατά δύο τρίτα έως το τέλος του 
έτους), είναι αρκετά απίθανο να επιτευ-
χθούν αυτοί οι στόχοι όπως προβλέπο-
νται σήμερα. Παρ’ όλα αυτά, οι πραγ-
ματικές επιδράσεις μπορεί να μην είναι 
ορατές για κάποια χρόνια.

ETS ή levy στα καύσιμα; Ποια είναι η βέλτιστη 
λύση για τη ναυτιλιακή βιομηχανία αλλά και για 
τις κοινωνίες της Ευρώπης; 

Προκειμένου να έχουμε ένα διαφανές 
σύστημα για ίσους όρους ανταγωνι-
σμού σε ολόκληρο τον κλάδο, πρέπει 
να δημιουργήσουμε ένα εργαλείο που 
θα βοηθήσει πρακτικά στις μειώσεις των 
αερίων του θερμοκηπίου από τη ναυ-
τιλία. Η αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει» 
είναι η πιο δίκαιη και ρεαλιστική λύση, 
που μπορεί να αποφέρει καρπούς. Μια 
εισφορά στα ναυτιλιακά καύσιμα θα ήταν 
χρήσιμη για τη δημιουργία ενός ταμείου 
που θα χρησιμοποιηθεί για την Έρευνα 
και Ανάπτυξη νέων τεχνολογιών και zero 
carbon καυσίμων. Στο πλαίσιο αυτό, εάν 
το EU ETS προχωρήσει με αυτή την 
αρχή, θα πρέπει να υπάρχει ένα ειδικά 
διαμορφωμένο fund, όπου όλα τα έσοδα 
που θα συλλεχθούν από τις δραστηριό-
τητες των πλοίων που προσεγγίζουν τα 
λιμάνια της ΕΕ να διοχετευτούν για την 
Έρευνα και Ανάπτυξη νέων καυσίμων, 
τη δοκιμή τεχνολογιών, τη δημιουργία 
πιστοποίησης και ρύθμισης. Το χειρό-
τερο σενάριο για τα κεφάλαια που θα 
συλλεχθούν θα είναι να χρησιμοποι-
ηθούν για ευκαιριακές νομισματικές 
πολιτικές με μια κοντόφθαλμη άποψη 
για τα μακροπρόθεσμα αποτελέσματα 
σε ό,τι αφορά το κλίμα. Νέα zero carbon 
καύσιμα, για να θεωρηθούν ανθρακικά 
ουδέτερα, θα πρέπει να παραχθούν από 
ανανεώσιμες μορφές ενέργειας. 
Είναι σημαντικό να γίνει κατανοητό ότι 
η υπάρχουσα συνολική ενέργεια από 
ανανεώσιμες πηγές που είναι διαθέ-
σιμη σήμερα παγκοσμίως θα έπρεπε 
να χρησιμοποιηθεί μόνο για την παρα-
γωγή carbon free fuels, όπως η πρά-

Η εξάρτηση του 
ενεργειακού 
μείγματος 
της ΕΕ από 
το ρωσικό 

φυσικό αέριο 
αποτελούσε 
επί μακρόν 
ζήτημα της 

πολιτικής της 
ΕΕ, πολύ πριν 
από το ξέσπασμα 
της ουκρανικής 
κρίσης ή της 
Covid-19.
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σινη αμμωνία, για χρήση αποκλειστικά 
στη ναυτιλία. Έχοντας αυτό υπόψη, 
μπορούμε να κατανοήσουμε το μέγε-
θος του τεράστιου έργου που έχουμε 
μπροστά μας. Ενδεικτικά, για την αντι-
κατάσταση της ετήσιας κατανάλωσης 
fuel oil από τη ναυτιλία, απαιτείται ο 
τετραπλάσιος όγκος της παγκόσμιας 
παραγωγής αμμωνίας σήμερα. Η αμμω-
νία δε που έχουμε σήμερα δεν είναι καν 
πράσινη, είναι γκρι, καθώς δεν παράγε-
ται από καθαρή ανανεώσιμη ενέργεια, 
αλλά από ενέργεια που προέρχεται από 
ορυκτά καύσιμα. Η χρήση δε σε ποσο-
στό 80% της παγκόσμιας παραγωγής 
αμμωνίας σήμερα πάει στην κατασκευή 
λιπασμάτων, αναντικατάστατων για την 
παγκόσμια ανάγκη σιτιστικής πολιτικής. 
Οποιοδήποτε σενάριο επικρατήσει, είτε 
το ETS είτε η εισφορά στα καύσιμα, τα 
κεφάλαια θα πρέπει να χρησιμοποιηθούν 
για τους σκοπούς της Έρευνας και Ανά-
πτυξης νέων zero carbon fuels με έναν 
βιώσιμο τρόπο για τη βιομηχανία μας.

Θα επιτευχθούν οι στόχοι του ΙΜΟ με ορίζο-
ντα το 2050 μέσω των νέων κανονισμών EEXI 
και CII και ποιος θα είναι ο αντίκτυπος για τις 
ναυτιλιακές εταιρείες;

Οι προσδοκίες του ΙΜΟ για το 2050 
είναι φιλόδοξες και θα μπορούσαν να 
αντιμετωπίσουν προκλήσεις στον δρόμο 
για την πραγματική τους επίτευξη. Οι 
πρόσφατες εξελίξεις στο γεωπολιτικό 
μέτωπο έχουν εισαγάγει έναν μη υπο-
λογίσιμο κίνδυνο, ανατρέποντας τις 
υπάρχουσες τάσεις, και ίσως σημα-
ντικές πολιτικές να χρειαστούν κεντρι-
κές αναθεωρήσεις. Οι συνέπειες της 
υπάρχουσας γεωπολιτικής «καταιγίδας» 
μπορεί να μην είναι ορατές μέχρι να 
καταλαγιάσει η σκόνη από τις εκρήξεις 
και να γίνουν οι κατάλληλες εκτιμήσεις 
για τις ζημιές.

Η συνεχιζόμενη κινεζική απομόνωση 
λόγω της Covid-19 αποτελεί ένα ακόμα 
εμπόδιο στον δρόμο προς την απαν-
θρακοποίηση, καθώς η Κίνα μαζί με 
την Ινδία και την υποήπειρο επί του 
παρόντος στηρίζουν την ενεργειακή 
τους ασφάλεια στη χρήση ορυκτών 
καυσίμων και συγκεκριμένα άνθρακα. 
Οι EEXI και CII, ως πρώτο στάδιο 
μέτρων για την απανθρακοποίηση της 
ναυτιλίας, είναι πρακτικοί και μπορούν 
να ικανοποιήσουν το σχέδιο δράσης για 
βελτίωση της αποδοτικότητας. Ωστόσο, 
όπως και στην περίπτωση των αερο-
μεταφορών (jet fuel), δεν μπορούμε 
να χρησιμοποιήσουμε άλλα καύσιμα 
στις μηχανές μας παρά μόνο fuel oil. 
Προκειμένου να επιτύχουμε σημαντικές 
zero carbon εκπομπές για το 2,5% που 
εκπέμπουμε, θα πρέπει να υπάρχει ένα 
zero carbon καύσιμο ή καύσιμα που 
μπορούν να είναι επαρκώς διαθέσιμα 
και να μπορούν να χρησιμοποιηθούν για 
το σύνολο του παγκόσμιου στόλου των 
45.000 φορτηγών πλοίων και δεξαμε-
νόπλοιων. Τα ίδια καύσιμα θα πρέπει 
να είναι ασφαλή, οικονομικά βιώσιμα 
για τα οικονομικά της ναυτιλίας όπως 
τα γνωρίζουμε και να έχουν εμπορικό 
νόημα. 
Οι ναυτιλιακές εταιρείες είναι πάρο-
χοι υπηρεσιών θαλάσσιας μεταφοράς 
εμπορευμάτων. Δεν είναι ούτε εφευρέ-
τες, ούτε policy makers, ούτε νομοθέ-
τες. Η ιστορία έχει δείξει ότι οι ανάγκες 
της αγοράς οδηγούν τις αλλαγές και η 
ενέργεια είναι η πρώτη και σημαντικό-
τερη επιρροή στις πολιτικές αποφάσεις. 
Η αγορά ενέργειας πολύ πιθανόν να 
βρει τις λύσεις και την ισορροπία με 
τον ένα ή με τον άλλο τρόπο, ορυκτά ή 
zero carbon fuel. Η διαδικασία ωστόσο 
θα απαιτήσει μεγάλο χρονικό διάστημα.
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Πώς μπορεί η τεχνητή νοημοσύνη να συμβάλει στην απανθρακοποίηση 
της ναυτιλίας;  

Η τεχνητή νοημοσύνη (ΤΝ) έχει σημαντικές δυνατότητες όσον αφορά 
τη μείωση των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου και την παροχή 
στήριξης στην κοινωνία για την καταπολέμηση της κλιματικής αλλα-
γής και την προσαρμογή σε αυτήν. Οι νέες τεχνολογίες μπορούν 
μεν να συμβάλουν, αλλά όλοι οι ενδιαφερόμενοι δεν αποτελούν μία 
ομάδα. Εξαιρετικά σημαντικό, επίσης, το θέμα της χρηματοδότησης.
Απαιτείται λοιπόν πρωτίστως ένα συντονισμένο σχέδιο από όλους 
τους ναυτιλιακούς παράγοντες για την τεχνητή νοημοσύνη ως προς 
τη σαφή διαμόρφωση των στόχων που αυτή καλείται να εξυπηρε-
τήσει. Για παράδειγμα:

1. Οι επιστήμονες πρέπει να αναπτύξουν υλικά που να μαζεύουν, να αποθηκεύ-
ουν και να χρησιμοποιούν ενέργεια πιο αποτελεσματικά. Η διαδικασία 
της ανακάλυψης νέων υλικών είναι συνήθως αργή και ανακριβής.  
Η μηχανική μάθηση μπορεί να επιταχύνει τη διαδικασία με την 
εύρεση, τον σχεδιασμό και την αξιολόγηση νέων χημικών δομών 
με τις επιθυμητές ιδιότητες. Αυτό θα μπορούσε να συμβάλει στη 
δημιουργία ηλιακών καυσίμων, τα οποία μπορούν να αποθηκεύουν 
ενέργεια από το φως του ήλιου, στη δημιουργία πιο αποδοτικών 
υλικών για την απορρόφηση του διοξειδίου του άνθρακα και δομικών 
υλικών που θέλουν πολύ λιγότερο άνθρακα για να δημιουργηθούν. Τα 
τελευταία θα μπορούσαν μια μέρα να αντικαταστήσουν τον χάλυβα 
ή και το τσιμέντο, η παραγωγή των οποίων αντιπροσωπεύει σχεδόν 
το 10% όλων των παγκόσμιων εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου.

2. Στον τομέα του ενεργειακού αποτυπώματος του πλοίου, να εκπονηθούν 
βέλτιστες πρακτικές ή εργαλεία για τη μέτρηση της κατανάλωσης του 
κάθε τύπου πλοίου για κάθε φάση της λειτουργίας του, και συνεπώς 
των ανθρακούχων εκπομπών που αναλογούν, από μοντέλα μηχανικής 
μάθησης. Τα δεδομένα που θα συλλέγουν μπορούν να αποτελέσουν 
βάση για τυποποίηση βέλτιστων πρακτικών λειτουργίας, καθώς και 
για την εκπόνηση συγκριτικών μοντέλων για τα εναλλακτικά καύ-
σιμα. Σε όλη αυτή την προσπάθεια απαιτούνται φυσικά συνέπεια, 
διασφάλιση σχετικότητας αναφορών, ίσοι όροι για όλους, διαφάνεια 
και συγκρισιμότητα μεθοδολογίας.
Είναι σημαντικό να γίνουν οι απαραίτητες επενδύσεις στην εκπαί-
δευση, για να έχουν οι νέοι που ασχολούνται με τη ναυτιλία τις 
καλύτερες γνώσεις και δεξιότητες στους τομείς αυτούς. 

του Μιλτιάδη Συνεφιά,

Technical Director,  
Pleiades Shipping Agents S.A.

Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΕΙΝΑΙ  
ΔΙΑΤΕΘΕΙΜΕΝΗ  
ΝΑ ΣΥΜΒΆΛΕΙ ΕΝΕΡΓΆ  
ΣΤΗΝ ΑΠΑΝΘΡΑΚΟΠΟΊΗΣΗ 

ΠΡΑΣΙΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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Πώς θα επηρεάσει η κρίση στην Ανατολική 
Ευρώπη τις προσπάθειες απανθρακοποίησης του 
κλάδου, δεδομένης της εξάρτησης της ΕΕ από τα 
ρωσικά ενεργειακά αγαθά;  

Η τρέχουσα κατάσταση στην Ουκρανία 
πιστεύω ότι κρύβει πίσω της μια μάχη για 
ενεργειακή ανακατάταξη μεταξύ Ανατολής 
και Δύσης. Οι άμεσες συνέπειες της κρί-
σης στον ενεργειακό τομέα είναι η σημα-
ντική αύξηση της τιμής του πετρελαίου, 
που εμμέσως καθιστά συμφέρουσα την 
τιμή εξόρυξης του αμερικανικού πετρε-
λαίου, καθώς και η αντίστοιχη αύξηση της 
τιμής του αερίου, με άμεση επίπτωση στο 
κόστος παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας 
στην Ευρώπη. Επιπλέον, η Ευρώπη βιώνει 
τον κίνδυνο πιθανής έλλειψης σε αέριο και 
ως εκ τούτου έχει προσωρινά εγκρίνει την 
επαναλειτουργία λιγνιτικών μονάδων.
Θα υπάρξει λοιπόν ένα χρονικό διάστημα 
ανασυγκρότησης και επανασχεδιασμού της 
τροφοδοτικής αλυσίδας αερίου από άλλες 
γεωγραφικές περιοχές για να αντικαταστή-
σουν το ρωσικό αέριο. 
Σε αυτό το διάστημα είναι πολύ πιθανό να 

υπάρξει μια χαλάρωση στο χρονοδιάγραμμα 
για την επίτευξη των στόχων για την απαν-
θρακοποίηση. Σε κάθε περίπτωση, χρειάζο-
νται χρόνος και πόροι για την έρευνα καυσί-
μων μηδενικού άνθρακα, και εν τω μεταξύ 
αναπτύσσονται διάφορες τεχνολογίες 
δέσμευσης του CO₂ από τα καυσαέρια, που 
θα συντελέσουν στην προοδευτική μείωση 
εκπομπών άνθρακα. Επιπλέον, υπάρχει αδυ-
ναμία κοστολόγησης κάθε νέας τεχνολογίας 
λόγω της σοβαρής διαταραχής που έχουν 
επιφέρει ο πόλεμος και οι κυρώσεις στην 
ομαλή διαθεσιμότητα υλικών παγκοσμίως, 
που είναι άλλη μία παράμετρος καθυστέρη-
σης στην προσπάθεια απανθρακοποίησης, 
με απρόβλεπτο ορίζοντα.   
 

Το Fit for 55 θα έχει τα επιθυμητά αποτελέσματα 
για τη μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώματος 
της ευρωπαϊκής ναυτιλίας; 

Το Fit for 55 προσβλέπει στην αύξηση του 
στόχου μείωσης των εκπομπών σε τουλά-
χιστον 55% (net) έως το 2030 (από 40%).
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, στο πλαίσιο του 
πακέτου Fit for 55, έχει προτείνει, μεταξύ 
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άλλων, την ένταξη της ναυτιλίας στο σύστημα εμπο-
ρίας ρύπων της Ευρωπαϊκής Ένωσης, το γνωστό και 
ως ETS, όπως επίσης πρότεινε το πακέτο «Fuel EU 
Maritime» για τα ναυτιλιακά καύσιμα. 
Το πρόβλημα όμως σήμερα είναι ότι, ενώ το πακέτο 
«Fuel EU Maritime» για τα ναυτιλιακά καύσιμα εξετά-
ζει όλα τα GHG και όλη την αλυσίδα αξίας καυσίμων, 
από την εξόρυξη μέχρι την κατανάλωσή τους (Well-
to-Wake), το σύστημα εμπορίας ρύπων της Ευρωπα-
ϊκής Ένωσης, το γνωστό και ως ETS, επικεντρώνεται 
μόνο στο GHG CO₂ και μόνο στις εκπομπές που προ-
κύπτουν από την καύση του καυσίμου (Tank-to-Wake). 
Εκφράζονται απόψεις ότι το πακέτο Fit for 55 δεν 
είναι αρκετά αυστηρό, καθότι δεν περιλαμβάνει 
πλοία χωρητικότητας κάτω των 5.000 GRT. Επίσης, 
την ευθύνη για τη συμμόρφωση με τις διατάξεις του 
φέρει αποκλειστικά η πλοιοκτήτρια εταιρεία.
Αν υπάρξει το απαραίτητο νομοθετικό πλαίσιο, που να 
συντονίζει αποτελεσματικά την ομαλή συμμόρφωση 
προς όλες τις διατάξεις του πακέτου, εκτιμάται ότι θα 
συνδράμει αποτελεσματικά στην επίτευξη των στόχων 
του. Τα συμβατικά μέτρα μείωσης της κατανάλωσης 
δεν θα είναι πλέον αρκετά για τη συμμόρφωση ενός 
συμβατικού πλοίου, ενώ οι διατάξεις του θα ενθαρ-

ρύνουν τη στροφή προς τη χρήση αερίου και βιοκαυ-
σίμων, καθώς και στη λήψη ηλεκτρικής ενέργειας από 
την ξηρά στα λιμάνια της ΕΕ.
 

ETS ή levy στα καύσιμα; Ποια είναι η βέλτιστη λύση για 
τη ναυτιλιακή βιομηχανία αλλά και για τις κοινωνίες της 
Ευρώπης;

 Είτε ETS είτε levy στα καύσιμα, και τα δύο κρίνο-
νται ως υπερβολική και πρόωρη ρύθμιση εν απου-
σία σαφών και οικονομοτεχνικά βιώσιμων λύσεων με 
εναλλακτικά καθαρά καύσιμα. Ενδεχομένως η φιλο-
δοξία της ΕΕ να γίνει η Ευρώπη η πρώτη ήπειρος 
μηδενικών εκπομπών την ώθησε στην εκπόνηση του 
πακέτου Fit for 55 και στις EU ETS και Fuel EU 
διατάξεις του. Τα μέτρα αυτά επιβαρύνουν άμεσα 
τους πλοιοκτήτες, ενώ θα έπρεπε να μεταβιβαστούν 
στους ναυλωτές. Σε κάθε περίπτωση, το κόστος θα 
μετακυλιστεί στο τελικό προϊόν και στις κοινωνίες 
της Ευρώπης, επιφέροντας άλλη μία πληθωριστική 
παράμετρο. Ορθολογικά θα πρέπει να προδιαγραφεί 
τεχνικά ο τελικός στόχος και κατόπιν να οργανωθεί 
η συλλογή πόρων για την επίτευξή του. Διαφορετικά 
υπάρχει σοβαρός κίνδυνος να διατεθεί μεγάλο μέρος 
των πόρων σε άστοχες ή κερδοσκοπικού χαρακτήρα 
έρευνες. 
 

Θα επιτευχθούν οι στόχοι του ΙΜΟ με ορίζοντα το 2050 
μέσω των νέων κανονισμών EEXI και CII και ποιος θα είναι 
ο αντίκτυπος για τις ναυτιλιακές εταιρείες; 

 Η απανθρακοποίηση είναι πρόκληση και η ναυτιλία 
είναι διατεθειμένη να συμβάλει ενεργά στη μετάβασή 
της, προκειμένου να επιτύχει τον στόχο του 2050. Η 
πορεία προς την απανθρακοποίηση όμως απαιτεί μια 
καλά μελετημένη και δομημένη διαδικασία με επιμέ-
ρους βήματα: 

1. Ανάπτυξη ενός αντικειμενικού-επιστημονικού προφίλ αποτυ-
πώματος και έντασης εκπομπών. 

2. Έκθεση επιστημονικά βιώσιμων επιλογών και εξέταση αυτών 
από οικονομοτεχνικής πλευράς.

3. Εφαρμογή συγκεκριμένης στρατηγικής. 
4. Έκθεση προόδου με επιβεβαίωση τρόπων υπολογισμού και 

στόχων.
 Οι νέοι κανονισμοί ΕΕΧΙ και CII από μόνοι τους δεν 
μπορούν να επιφέρουν την επίτευξη των στόχων του 
ΙΜΟ για το 2050. Προς το παρόν θα επιφέρουν μεί-
ωση της μέσης ταχύτητας του παγκόσμιου στόλου 
και απόσυρση κυρίως του υπερήλικου στόλου. Με 
εξαίρεση τις πολύ μεγάλες ναυτιλιακές εταιρείες, που 
έχουν τη δυνατότητα να πειραματιστούν με εναλλα-
κτικά καύσιμα με μειωμένο αποτύπωμα CO₂, η πλει-
ονότητα των πλοιοκτητών δεν έχουν αυτή τη στιγμή 
οικονομοτεχνικά βιώσιμες λύσεις για άλλα καύσιμα 
εκτός του πετρελαίου και ενδεχομένως του αερίου. 
Μόνο με την «τεχνητή» αύξηση του κόστους του 
πετρελαίου/αερίου ενδεχομένως θα ωριμάσει η επι-
λογή για πιο εξελιγμένες τεχνολογίες, που αυτή τη 
στιγμή δεν είναι σε θέση να τιμολογηθούν.
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Ο ΔΡΟΜΟΣ ΜΕΧΡΙ 
ΤΟ 2050 ΕΙΝΑΙ ΤΟΣΟ 
ΜΑΚΡΥΣ, ΑΛΛΑ ΚΑΙ 
ΣΥΝΑΜΑ ΤΟΣΟ ΕΓΓΥΣ

Πώς μπορεί η τεχνητή νοημοσύνη να 
συμβάλει στην απανθρακοποίηση της 
ναυτιλίας; 

Ζούμε σε εποχές που ο τεχνο-
λογικός παράγοντας εισέρχε-
ται σε ολοένα και περισσότερα 
εδάφη της ναυτιλιακής επι-
χειρηματικότητας. Η δυνατή 
χρήση αισθητήρων και παρό-
μοιων διαύλων μεταφοράς 
δεδομένων σε οποιοδήποτε 
επιχειρησιακό τμήμα του πλοίου 
(από τη γέφυρα έως το μηχα-
νοστάσιο και από το τμήμα 
φορτοεκφόρτωσης έως και τις 
δεξαμενές καυσίμου) δίνει τη 
δυνατότητα συλλογής πληρο-
φοριών σε σχεδόν πραγματικό 
χρόνο. Τα δεδομένα αυτά μετα-
φέρονται, μέσω των ευρυζω-
νικών επικοινωνιών που είναι 
πλέον διαθέσιμες, σε μεγάλα 
data hubs, αναλύονται με τη 
βοήθεια περίπλοκων αλγορίθ-
μων (machine learning and AI 
developed in neural networks) 
και δίνουν στον αποδέκτη βελτι-
στοποίηση της επιχειρησιακής 
πληροφορίας, με ελαχιστοποι-
ημένο το σφάλμα υπολογισμού. 
Έτσι, μπορούμε πλέον να 
έχουμε σε πραγματικό χρόνο 
τη θέση και την ταχύτητα του 
πλοίου, την κατανάλωση καυ-
σίμου στην κύρια μηχανή και 
στις ηλεκτρομηχανές του, την 
κατανάλωση ενέργειας στους 
μεγάλους καταναλωτές, αλλά 

και τη θέση και την ταχύτητα 
πλοίων που πλέουν προς τον 
ίδιο προορισμό. Όλα αυτά τα 
δεδομένα βοηθούν στη βελτι-
στοποίηση της επιχειρησιακής 
εκμετάλλευσης του πλοίου 
(adjusted ETAs, optimal speed, 
on-time arrival, κ.λπ.), που με 
τη σειρά της συμβάλλει στον 
περιορισμό των άσκοπων κατα-
ναλώσεων και στη μείωση των 
ατμοσφαιρικών ρύπων. Εκτός 
αυτού, η δυνατότητα ανάλυσης 
δεδομένων που αναφέρθηκε 
παραπάνω, ειδικά στις μηχανές 
των πλοίων, είναι καταλύτης για 
την εξέλιξη αυτών των μηχανών 
αλλά και του καυσίμου που χρη-
σιμοποιούν. 
Καταλαβαίνετε ότι μηχανές που 
καταναλώνουν απανθρακοποι-
ημένο καύσιμο (π.χ. αμμωνία) 
χρειάζονται μεγαλύτερη ανά-
λυση δεδομένων και επιχειρη-
σιακή εμπλοκή των αλγορίθ-
μων (machine learning and AI 
developed in neural networks) 
σε πραγματικό χρόνο, για να 
επιτευχθεί η ιδεατή και κυρίως 
ασφαλής λειτουργία τους.

Πώς θα επηρεάσει η κρίση στην Ανα-
τολική Ευρώπη τις προσπάθειες απαν-
θρακοποίησης του κλάδου, δεδομένης 
της εξάρτησης της ΕΕ από τα ρωσικά 
ενεργειακά αγαθά; 

Αν και στην αρχή αυτής της κρί-
σης υπήρχαν φωνές ματαίωσης 

των 
Νικηφόρου Στουραΐτη,  
COO της Polembros Shipping

και  
Ευάγγελου Ρινταρή,  
Lead Sustainability Officer  
της Polembros Shipping

ΠΡΑΣΙΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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Είμαστε σίγουροι πως  
η νομοθετική προσπάθεια  
Fit for 55 θα αφήσει 
ανεξίτηλα χαραγμένο το 
χρώμα της στον πράσινο 
καμβά που προσπαθεί να 
δημιουργήσει η Γηραιά 

Ήπειρος για τις επόμενες 
γενιές της.

των προσπαθειών απανθρακοποίησης, λόγω (κυρίως) της αβεβαιότητας του 
παγκόσμιου οικονομικού μοτίβου που αυτή επέφερε, φαίνεται ότι η πολεμική 
εμπλοκή στην Ανατολική Ευρώπη επηρεάζει πλέον με επιταχυντικό τρόπο 
ένα μέλλον χωρίς εκπομπές άνθρακα στην ατμόσφαιρα. Ίσως σε αυτό 
έχει συμβάλει το γεγονός ότι η Ρωσία είναι ένας από τους μεγαλύτερους 
τροφοδότες φυσικού αερίου. 
Το φυσικό αέριο ωστόσο δεν είναι αυτό που λέμε green fuel. Λαμβάνο-
ντας υπόψη το σύνολο εκπομπών στην ατμόσφαιρα από την παραγωγή του 
φυσικού αερίου (well) μέχρι την κατανάλωσή του (wake), τα αποτελέσματα 
είναι κάθε άλλο παρά ενθαρρυντικά. Με άλλα λόγια, έχει πλέον εμπεδωθεί 
στη σκέψη του δυτικού κόσμου ότι η ταχύτερη απεξάρτηση από το φυσικό 
αέριο (και κατ’ επέκταση το ρωσικό) ταυτίζεται με την ταχύτερη απανθρα-
κοποίηση της ναυτιλίας.

Το Fit for 55 θα έχει τα επιθυμητά αποτελέσματα για τη μείωση του περιβαλλο-
ντικού αποτυπώματος της ευρωπαϊκής ναυτιλίας; 

Λαμβάνοντας υπόψη τον τρόπο που ευρωπαϊκές περιβαλλοντικές αποφάσεις 
έχουν γενικά επηρεάσει την εξέλιξη του επιχειρησιακού ναυτιλιακού πεδίου 

(βλ. ECAs, κατανάλωση καυσίμου χαμηλού θείου στα ευρωπαϊκά λιμάνια, 
κ.λπ.), θεωρούμε πως το Fit for 55 θα συνδράμει σε μια πράσινη και βιώ-
σιμη ευρωπαϊκή ναυτιλία. Δεν μπορούμε να ξέρουμε αν τα αποτελέσματά 
του θα είναι εκείνα που έχουν στο μυαλό τους οι αρχιτέκτονες αυτής της 
πρότασης. Είμαστε ωστόσο σίγουροι πως η νομοθετική αυτή προσπάθεια 
θα αφήσει ανεξίτηλα χαραγμένο το χρώμα της στον πράσινο καμβά που 
προσπαθεί να δημιουργήσει η Γηραιά Ήπειρος για τις επόμενες γενιές της.

ETS ή levy στα καύσιμα; Ποια είναι η βέλτιστη λύση για τη ναυτιλιακή βιομηχανία 
αλλά και για τις κοινωνίες της Ευρώπης; 

Ενδιαφέρουσες ερωτήσεις κρύβουν πάντα δυσκολία στην απάντηση. Δεν 
είμαστε σε θέση να ξέρουμε αν το ETS είναι προτιμότερο από το levy στα 
καύσιμα ή το αντίστροφο. Παρόλο που, εκ πρώτης εκφάνσεως, κάποιος μπο-
ρεί να θεωρήσει πως και το ένα και το άλλο είναι οικονομικά βάρη που θα 
καταλήξουν στην καταναλωτική βάση της Ευρώπης, η πραγματικότητα είναι 
ίσως διαφορετική. Και αυτό διότι και οι δύο προτάσεις δεν εμφανίζονται ως 
έμμεσες μορφές φοροεναπόθεσης, αλλά ως προγράμματα χρηματοδότη-
σης. Τα κεφάλαια που θα συγκεντρωθούν από αυτά τα schemes θα χρησι-
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μοποιηθούν για επενδύσεις και ενέργειες 
έρευνας και εξέλιξης στον πράσινο τομέα. 
Αν επομένως θέλουμε να χαρίσουμε στα 
παιδιά μας και στα παιδιά των παιδιών μας 
ένα καλύτερο αύριο, οφείλουμε να επωμι-
στούμε ένα βάρος της προσπάθειας του 
σήμερα, ως κοινωνικό σύνολο ενεργών και 
ευσυνείδητων Ευρωπαίων πολιτών.
Βέβαια, θα πρέπει να έχουμε κατά νου 
πως το ETS είναι μια ήδη δοκιμασμένη 
φόρμουλα στις «χερσαίες» βιομηχανίες. 
Λαμβάνοντας υπόψη πως από το 2005-
2019 οι εγκαταστάσεις στις οποίες εφαρ-
μόζεται το ETS έχουν σημειώσει μείωση 
στις εκπομπές κατά 35%, σύμφωνα πάντα 
με τις δηλώσεις της ΕΕ, ίσως είναι χρη-
σιμότερη η υιοθέτηση του συγκεκριμένου 
προγράμματος. Βέβαια, μόνο ο χρόνος και 
τα απτά αποτελέσματα μπορούν να επιβε-
βαιώσουν τα παραπάνω.

Θα επιτευχθούν οι στόχοι του ΙΜΟ με ορίζοντα το 
2050 μέσω των νέων κανονισμών EEXI και CII και 
ποιος θα είναι ο αντίκτυπος για τις ναυτιλιακές 
εταιρείες;

Ο δρόμος μέχρι το 2050 είναι τόσο 
μακρύς, αλλά και συνάμα τόσο εγγύς. Η 
προσπάθεια για απανθρακοποίηση πρέ-
πει να έχει στοχευμένη αρχή. Θεωρούμε 
ότι τόσο το EEXI όσο και το CII, παρότι 
μπορεί να παρουσιάζουν αδυναμίες, αστο-

χίες ή ασάφειες σε μερικά επεξηγηματικά 
σημεία τους, είναι η ηχηρή αρχή που πρέ-
πει να έχει μια τέτοια προσπάθεια. Δεν 
είναι αυτά τα μέτρα που θα μας οδηγή-
σουν στο 2050, αλλά είναι ικανά να δρο-
μολογήσουν την έναρξη της οδύσσειας της 
ναυτιλιακής απανθρακοποίησης. 
Θεωρούμε ότι το EEXI θα δημιουργήσει 
ένα νέο επιχειρησιακό μοτίβο στη ναυτιλία, 
καθότι ένα πολύ μεγάλο μέρος του παγκό-
σμιου στόλου θα πρέπει να μειώσει την 
ισχύ των μηχανών του. Εκεί ωστόσο που 
είναι το μεγαλύτερο ερωτηματικό είναι η 
εφαρμογή του CII, καθώς μιλάμε για επι-
χειρησιακό δείκτη. Φυσικά, απαιτούμε από 
τα επόμενα MEPC να έχουμε μια πλήρη 
επεξήγηση των ερχόμενων κανονισμών 
με απόλυτη σαφήνεια και χωρίς «γκρίζες 
περιοχές», για να μπορέσουμε με σίγουρα 
και αποφασιστικά βήματα να δημιουργή-
σουμε ένα μακροχρόνιο και βιώσιμο επι-
χειρησιακό πλάνο. 
Μέχρι λοιπόν να δούμε και να κατανοή-
σουμε όλο το φάσμα αυτού του κανονι-
σμού, και κυρίως των κυρώσεων μη συμ-
μόρφωσης, κρατάμε μια στάση έντονου 
προβληματισμού. Ενός προβληματισμού 
που ενισχύεται από την επικείμενη ανα-
θεώρηση των περιβαλλοντικών στόχων και 
κανονισμών που θα λάβει χώρα το δεύτερο 
μισό της δεκαετίας που διανύουμε.

ΠΡΑΣΙΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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Πώς μπορεί η τεχνητή νοημοσύνη να συμβάλει στην απανθρακοποίηση 
της ναυτιλίας; 

Η τεχνολογία διαδραματίζει έναν ζωτικής σημασίας ρόλο στην απαν-
θρακοποίηση της ναυτιλίας και ως εκ τούτου θα πρέπει να υποστη-
ριχτεί από ένα ισχυρό πρόγραμμα Έρευνας και Ανάπτυξης. Για να 
καταφέρουμε να μειώσουμε το ενεργειακό αποτύπωμα των πλοίων, 
το πρώτο βήμα στο ταξίδι της απανθρακοποίησης της ναυτιλίας είναι 
αρχικά η κατανόηση των παραμέτρων που συμβάλλουν στην κατανά-
λωση καυσίμου αλλά και το πώς συνδέονται μεταξύ τους αυτές οι 
παράμετροι. Στη συνέχεια, με τη δημιουργία κατάλληλων μοντέλων, 
να μπορούμε να λαμβάνουμε τις αποφάσεις εκείνες που μειώνουν 
την κατανάλωση του καυσίμου ενώ ταυτόχρονα θα ικανοποιούν τις 
εμπορικές απαιτήσεις του πλοίου. 
Για να επιτευχθεί η βέλτιστη οικονομική λειτουργία του πλοίου, με 
γνώμονα τη μείωση των ρύπων, απαιτείται η σωστή συλλογή και η 
ανάλυση μεγάλου όγκου δεδομένων, ώστε να είναι εφικτή η ταυτό-
χρονη παρακολούθηση πολλών παραμέτρων, που άμεσα ή έμμεσα 
οδηγούν σε αυξημένη κατανάλωση καυσίμου. Η χαμηλή ποιότητα 
του καυσίμου, η κακή διαχείριση της ταχύτητας, τα θαλάσσια ρεύ-
ματα, οι κακές καιρικές συνθήκες, η μη βέλτιστη διαγωγή (trim) και 
ο χρόνος παραμονής έξω από το λιμάνι είναι μερικές από τις αιτίες 
αυξημένης κατανάλωσης.  
Ταυτόχρονα, θα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη κατά τον σχεδιασμό 
του κάθε ταξιδιού προβλέψεις για τη βέλτιστη πορεία του πλοίου, 
ώστε να αποφύγει κακές καιρικές συνθήκες, να εκμεταλλευτεί 
θαλάσσια ρεύματα, ενώ ταυτόχρονα θα πρέπει να ικανοποιούνται 
οι απαιτήσεις των ναυλοσυμφώνων και να επιτυγχάνεται η βελτιστο-
ποίηση της ταχύτητας, ώστε το πλοίο να φτάνει έγκαιρα στο λιμάνι 
φόρτωσης/εκφόρτωσης, αποφεύγοντας επιπλέον καθυστερήσεις. Οι 
αλλαγές σε μία παράμετρο επηρεάζουν και τις άλλες. Εξαιτίας αυτής 
της πολυπλοκότητας, τα παραδοσιακά μοντέλα της ναυπηγικής δεν 
μπορούν να διαχειριστούν ταυτόχρονα τόσο πολλές τεχνικές αλλά 
και εμπορικές μεταβλητές. 
Μια αποτελεσματική προσέγγιση είναι η χρήση μαθηματικών μοντέ-
λων, προκειμένου να αναλύονται αυτά τα δεδομένα και σταδιακά 
να δημιουργούνται συγκεκριμένοι αλγόριθμοι, που ουσιαστικά προ-
σομοιώνουν τις πραγματικές συνθήκες λειτουργίας. Τα συστήματα 
Μηχανικής Μάθησης (Machine Learning systems) και Τεχνητής 

του Εμμανουήλ Βεργέτη, 

liaison in Greece/Consultant 
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Νοημοσύνης (Artificial Intelligence) είναι 
τέτοια μοντέλα, τα οποία βελτιώνουν συνεχώς 
την απόδοσή τους μέσω της τροφοδότησης 
δεδομένων σε πραγματικές συνθήκες. Ήδη 
χρησιμοποιούνται για τη βελτιστοποίηση τόσο 
σε επίπεδο διαχείρισης του στόλου αλλά και 
συγκεκριμένων χαρακτηριστικών λειτουργίας 
των πλοίων, συμβάλλοντας στη μείωση των 
εκπομπών τους. 
Με ορθή χρήση της παραπάνω τεχνολογίας 
μπορούμε, παραδείγματος χάριν, να βελτι-
στοποιούμε την ταχύτητα του πλοίου κατά τη 
διάρκεια του ταξιδιού και να υπολογίσουμε τη 
βέλτιστη διαγωγή (trim) για ένα συγκεκριμένο 
ταξίδι και συγκεκριμένη φόρτωση, με βάση τα 
πραγματικά δεδομένα και συνθήκες που θα 
συναντήσει το πλοίο, ενώ, συγκρίνοντας τις 
προβλέψεις και τις αποκλίσεις με την πραγμα-
τικότητα, στο επόμενο ταξίδι να βελτιώσουμε 
τα αποτελέσματα εκ νέου. 
Τέλος, τα συστήματα Μηχανικής Μάθησης 
και Τεχνητής Νοημοσύνης μπορούν επίσης να 
συμβάλουν στη λήψη καλύτερων εμπορικών 
αποφάσεων, βασιζόμενων σε προβλέψεις με 
πραγματικά δεδομένα (data driven decisions), 
οδηγώντας στην αποδοτικότερη εμπορική δια-
χείριση του στόλου και συμβάλλοντας στον 
έλεγχο της περιβαλλοντικής βαθμονόμησης 

των πλοίων με βάση τους νέους κανονισμούς.
Το Fit for 55 θα έχει τα επιθυμητά αποτελέσματα 
για τη μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώματος 
της ευρωπαϊκής ναυτιλίας; 

Για τη μείωση των ρύπων θα πρέπει να 
λάβουμε υπόψη, πέραν της λειτουργίας του 
πλοίου με γνώμονα τη μείωση των ρύπων και 
τη βελτιστοποίηση του ωφέλιμου έργου, τη 
διαθεσιμότητα και την ασφαλή χρήση των 
εναλλακτικών καυσίμων. 
Σε ό,τι αφορά τη διαθεσιμότητα των εναλ-
λακτικών καυσίμων, επικρατεί αβεβαιότητα 
και ως εκ τούτου θα πρέπει να ληφθούν τα 
κατάλληλα μέτρα, ώστε να δημιουργηθούν οι 
συνθήκες εκείνες που να καθιστούν εφικτή 
τη διαθεσιμότητά τους. Αυτό απαιτείται σε 
παγκόσμιο επίπεδο. Είναι επίσης σημαντικό να 
αντιμετωπιστούν οι εκπομπές αερίων του θερ-
μοκηπίου, που αφορούν όχι μόνο τις εκπομπές 
από τη χρήση του καυσίμου πάνω στο πλοίο 
(Tank-to-Wake) αλλά και τις εκπομπές που 
σχετίζονται με την εξόρυξη, την παραγωγή 
και τη μεταφορά μέχρι το πλοίο (Well-to-Tank). 
Μια τέτοια προσέγγιση χρειάζεται να εφαρ-
μοστεί παγκοσμίως με ένα πρότυπο το οποίο 
θα ευθυγραμμίζεται με τα μεσομακροπρόθε-
σμα μέτρα (mid and long term measures) του 
ΙΜΟ. Θα πρέπει να δοθεί έμφαση προκειμέ-
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νου οποιοδήποτε τέτοιο πρότυπο να στοχεύει 
ώστε να παρέχει βεβαιότητα και τα κατάλληλα 
κίνητρα για επενδύσεις τόσο για την παραγωγή 
καυσίμων χαμηλών και μηδενικών εκπομπών, 
αλλά και για επενδύσεις ώστε να δημιουργη-
θούν οι κατάλληλες υποδομές στα λιμάνια, 
ενώ παράλληλα να διασφαλίζεται μια σταδι-
ακά αυξανόμενη ζήτηση για καύσιμα χαμη-
λών και μηδενικών εκπομπών στον κλάδο της 
ναυτιλίας. 
Με βάση τα παραπάνω, είναι φανερό ότι ένα 
αποτελεσματικό νομοθετικό πλαίσιο για τη 
ναυτιλία θα πρέπει να περιλαμβάνει μέτρα 
που να αφορούν όλα τα εμπλεκόμενα μέρη 
και όχι μόνο τους πλοιοκτήτες, οι οποίοι δεν 
είναι υπεύθυνοι για την παραγωγή και την 
έλλειψη διαθεσιμότητας των καυσίμων χαμη-
λών και μηδενικών εκπομπών.
Όσον αφορά τη λειτουργία του πλοίου, οι σημα-
ντικές αποφάσεις που εν τέλει επηρεάζουν 
την κατανάλωση καυσίμου και τους ρύπους 
λαμβάνονται κυρίως από τους ναυλωτές και 
θα πρέπει να λαμβάνεται σοβαρά υπόψη όταν 
εξετάζεται η ανάπτυξη μιας νομοθεσίας, όπως 
το πακέτο Fit for 55, η οποία πρέπει να είναι 
ξεκάθαρη και διαφανής. Η πρόσφατη πρόταση 
να συμπεριληφθεί η αρχή «ο ρυπαίνων πλη-
ρώνει» στο προσχέδιο της οδηγίας του ETS 
αποτελεί θετικό βήμα. Προκειμένου το Fit for 
55 να αντιμετωπίσει τις προκλήσεις αποτελε-
σματικά, θα πρέπει όλα τα εμπλεκόμενα μέρη 
στη ναυτιλιακή βιομηχανία να αναλάβουν το 
κόστος της μετάβασης της ναυτιλίας προς την 
απανθρακοποίηση. Δεν είναι μόνο οι πλοιο-
κτήτες, αλλά και οι ναυλωτές, οι προμηθευτές 
καυσίμων και τα λιμάνια.
Oι διεθνείς προκλήσεις και τα προβλήματα 
απαιτούν διεθνείς λύσεις και διαχείριση. O 
ΙΜΟ εργάζεται για να διασφαλίσει ένα ισότιμο 
και δίκαιο πεδίο δράσης παγκοσμίως και οι 
ευρωπαϊκοί ή άλλοι περιφερειακοί κανονισμοί 
θα πρέπει να ευθυγραμμίζονται με τα μεσομα-
κροπρόθεσμα μέτρα του ΙΜΟ.

ETS ή levy στα καύσιμα; Ποια είναι η βέλτιστη λύση 
για τη ναυτιλιακή βιομηχανία αλλά και για τις κοι-
νωνίες της Ευρώπης; 

Ένα παγκόσμιος φόρος (levy) ανά τόνο εκπο-
μπών CO₂ για την επιτάχυνση της χρήσης 
καυσίμων μηδενικών εκπομπών θα είναι πολύ 
πιο αποδοτικός, καθώς είναι πολύ πιο απλός 
στην εφαρμογή του και δημιουργεί μεγαλύ-
τερη βεβαιότητα σε σχέση με το ETS, το οποίο 
ενδέχεται να αυξήσει την αβεβαιότητα στην 
αγορά λόγω της μεταβλητότητας των τιμών. 
Επίσης, οι διαχειριστικές απαιτήσεις είναι 
αυξημένες και θα είναι δύσκολο να αντιμε-

τωπιστούν από μικρές και μεσαίες εταιρείες. 
Εξίσου σημαντικό είναι ότι οι όποιοι επιπλέον 
κανονισμοί δεν θα πρέπει να δημιουργούν 
επιπρόσθετο φόρτο και γραφειοκρατία στους 
ναυτικούς, οι οποίοι είναι ήδη φορτισμένοι με 
πολλά γραφειοκρατικά θέματα και αποτελούν 
τον πιο σημαντικό κρίκο για την ασφάλεια του 
πλοίου.
Οι πλοιοκτήτες, από την πλευρά τους, έχουν 
ανταποκριθεί υπεύθυνα στην πρόκληση, υπο-
βάλλοντας την πρόταση για τη δημιουργία 
ενός ταμείου Έρευνας και Ανάπτυξης, ύψους 
$5 δισ., ως μια πολύ σημαντική, μακροπρόθε-
σμη, συμπληρωματική συμβολή, προκειμένου 
να τεθεί σε κίνηση η αλυσίδα της καινοτο-
μίας, των επενδύσεων, της παραγωγής και 
της υιοθέτησης από την αγορά καινοτόμων 
τεχνολογιών.

Θα επιτευχθούν οι στόχοι του ΙΜΟ με ορίζοντα το 
2050 μέσω των νέων κανονισμών EEXI και CII και 
ποιος θα είναι ο αντίκτυπος για τις ναυτιλιακές εται-
ρείες; 

Τα βραχυπρόθεσμα μέτρα του ΙΜΟ (ΕΕΧΙ/CII) 
αποτελούν την αρχή ενός μακρινού ταξιδιού 
προς την απανθρακοποίηση της ναυτιλίας. 
Καθώς το μοντέλο λειτουργίας του tramp trade 
στον κλάδο των φορτηγών πλοίων βασίζεται με 
απλά λόγια στην «προσφορά και στη ζήτηση», 
ο δείκτης CII μπορεί να επηρεάσει το μοντέλο 
αυτό, εισάγοντας την παράμετρο για τη βελτι-
στοποίηση των ταξιδιών ή και την επιλογή ναύ-
λων βασισμένων στις εκπομπές. Καθώς οι χρο-
νοναυλώσεις κυριαρχούν, το αποτέλεσμα του 
περιβαλλοντικού αποτυπώματος του πλοίου στο 
τέλος κάθε έτους (CII rating) θα καθορίζεται 
κυρίως από τον ναυλωτή που λαμβάνει τις απο-
φάσεις και όχι από τον πλοιοκτήτη. Αναφορικά 
με το CII, με στόχο μια ευνοϊκή βαθμονόμηση 
του πλοίου, ενδέχεται οι όροι χρονοναύλωσης 
του πλοίου να πρέπει να αλλάζουν τακτικά, και 
αυτό θα συμβεί παρά τη διατύπωση της απα-
ραίτητης ρήτρας της BIMCΟ. 
Ερευνητές υπολόγισαν ότι οι αθροιστικές επεν-
δύσεις που απαιτούνται μεταξύ 2030 και 2050 
για τη μείωση κατά 50% των εκπομπών αερίων 
του θερμοκηπίου από τη ναυτιλία ανέρχονται 
σε άνω του ενός τρισεκατομμυρίου δολαρίων, 
με το 87% αυτών των επενδύσεων να απαι-
τούνται για χερσαίες υποδομές και παραγωγή 
καυσίμων χαμηλών εκπομπών, ενώ το 13% των 
επενδύσεων αφορά τα πλοία. 
Είναι σημαντικό, λοιπόν, όλα τα εμπλεκόμενα 
μέρη και οι νομοθέτες να καταλάβουν ότι η 
απανθρακοποίηση του ναυτιλιακού κλάδου απο-
τελεί μια πρόκληση για όλο το σύστημα και δεν 
επηρεάζει μόνο το πλοίο.

ΠΡΑΣΙΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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In the world of shipping, 20 years is a tiny blip on the 
historic timeline of the industry, less than the typical 
life expectancy of a modern vessel. However, with 
the onset of the global digital revolution, the past 
20 years have led to technological advancements 
in shipping software comparable to the advent of 
propulsion engines in ships two centuries ago.  

As such, the digitalization of shipping has been a 
constantly evolving process running for over two 
decades now, and at an unprecedented speed. 
Nowadays, many companies fill many niches of 
the market – from live tracking of vessels through 
satellite signals, to calculators allowing quick 
estimations on every detail of a cargo voyage. 
Thus, the choice for any shipping professional 
becomes abundant in the modern era of shipping.

An innovator with vast 
experience
AXSMarine, a pioneer in the provision of advanced 
solutions for shipping professionals born in the 
very early days of the Dotcom boom, says it has 
the recipe of tomorrow. The company provides not 
only single tools tailored to suit specific needs, but 
an entire ecosystem of data and communications 
that covers virtually all aspects of the modern-day 
industry.

Its platform entails a multitude of modules designed 
to streamline ship chartering and market analysis 
for owners, managers, operators, brokers, etc. 
Whether you’re involved with Dry Bulkers, Tankers, 
or Containerships, AXSMarine claims it’s got you 
covered anytime and anywhere. With services that 
are entirely web-based and hosted in a secure 
environment, its software does not require local 
installation and is accessible with a simple internet 
connection. 

«In the modern world of shipping, our 
modules are much more than just shiny 
standalone tools – they are augmented 
by an enormous proprietary dataset 
enticing the entire market, as well as the 
option for any user to add private info for 
their own benefit», said Steve Fletcher, 
CCO of AXSMarine. «It’s a truly unique 
experience for any shipping professional 
to see just how much the digital age 
in the industry has progressed. As the 
world grows more connected by the 
second, allowing our users to work in a 
collaborative environment, either in their 
own teams, companies, or as a part of the 
global shipping community.»   

What you gain from their offer
AXSMarine’s package offers the combination of 
vessel and cargo management software, live ports 
and bunkers monitoring, voyage calculation tools, 
indices and freight rates data, automatic email 
scanning and data translation, fixtures module 
and historic database, multiple options for market 
analysis of commodity movements and trends from 
the micro- to the macro-level, interactive platform 
for report generation, and more. 

Latest innovation releases
AXSMarine says one of its latest products developed 
addresses the challenge of handling Big Data in 
the modern shipping market. Through the use of 
APIs, it provides its users with full interoperability, 
advanced integration, data security, analysis 
customization and workflow optimization. Users 
also get full control of their data, including the 
ability to set-up auto-population of raw data feeds 
eliminating the need of tedious manual updates. 
An API, or Application Programming Interface, is 
a set of definitions, protocols, and tools, clearly 
defining the methods of communication among 
various software components.

Decarbonizing shipping
With the upcoming 2023 GHG Strategy revision, 
AXSMarine also developed a complimentary cal-
culator that can determine the CO2 effect of each 
vessel voyage to the environment. It is a fully 
automated tool, which works both with the EEOI 
(Energy Efficiency Operating Indicator using grams 
of CO2 per tonne-nautical mile) and the AER (Annual 
Efficiency Ratio using grams of CO2 per deadweight-
tonne-nautical mile) methodologies.

«Our CO2 calculator takes into account 
HSFO, VLSFO, and LSMGO carbon factors 
and provides an Alignment Delta to the 
EEOI trajectory values for its users», added 
Steve. «It is also fully automated and does 
not impact the workflow of its users, 
allowing them to estimate the specific 
CO2 cost of every voyage depending on 
the region of operation.»   

About AXSMarine
Founded in 2000, AXSMarine is a global 
provider of online software solutions to 
the international shipping industry and 
is trusted by more than 10,000 users 
worldwide. Its software solutions deliver 
remarkable efficiency to commercial 
chartering processes in Dry, Tanker, and 
Containership chartering. These products 
provide a suite of modules, which allow 
shipping executives to fully analyse their 
commercial and operational activities. 
All web-based, services are accessible 
from any computer, anywhere; without 
additional downloads or installation. 
AXSMarine online tools are secure, fast and 
easy to use. With AXSMarine, professionals 
work faster, manage more efficiently and 
plan better. The company is headquartered 
in Paris, France and has presence in France, 
UK, Germany, Greece, Bulgaria, Singapore, 
UAE and USA. 

To find out more, please visit:
www.axsmarine.com

On the leading 
edge of shipping 
digitalization

AXSMarine continues its frontrunner course 
on providing data and collaborative tools.

Stay compliant,
use our CO2 Calculator.
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Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου

Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος

ΕΝΟΠΟΙΉΣΕΙΣ-ΜΟΝΌΔΡΟΜΟΣ ΓΙΑ  
ΤΑ ΝΑΥΠΗΓΕΊΑ ΤΗΣ ΕΥΡΏΠΗΣ;
Στην ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας της ευρω-
παϊκής ναυπηγικής βιομηχανίας στοχεύει κολοσσός 
της γερμανικής βιομηχανίας. Πιο συγκεκριμένα, η 
Thyssenkrupp Marine Systems, η οποία ειδικεύεται 
στην κατασκευή και στην παροχή εξοπλισμού σε 
πολεμικά πλοία, επιθυμεί να διαδραματίσει πρωτεύ-
οντα ρόλο στην ενοποίηση της γερμανικής αλλά και 
της ευρωπαϊκής βιομηχανίας ναυπηγήσεων, όπως 
δήλωσε ο νέος CEO της εταιρείας, Oliver Burkhard, 
σε γερμανικό ειδησεογραφικό μέσο.
Κατά τον ίδιο, η Γερμανία διαθέτει την τεχνογνω-
σία να ηγηθεί μιας τέτοιας προσπάθειας. Ένα 
ενδεικτικό παράδειγμα, κατά τον ίδιο, θα ήταν η 
συγχώνευση μεταξύ των γερμανικών ναυπηγείων 
Luerssen και German Naval Yards. Αξίζει να 
σημειωθεί ότι οι προκλήσεις που αντιμετωπίζουν 
τα ναυπηγεία και οι εταιρείες παροχής ναυτιλιακού 
εξοπλισμού είναι πολλές και σημαντικές, ιδίως εξ 
ανατολών, όπου τα τοπικά ναυπηγεία δέχονται άμε-
σες και έμμεσες επιδοτήσεις από τις κυβερνήσεις, 
πυροδοτώντας συχνά συζητήσεις και κριτικές περί 
αθέμιτου ανταγωνισμού.

«ΣΤΟ ΣΦΥΡΊ» ΠΛΟΊΑ ΤΗΣ SOVCOMFLOT
Στην πώληση πλοίων της προκειμένου να ανταποκρι-
θεί στις οικονομικές της υποχρεώσεις σε τράπεζες 
της Δύσης προχωρά η ρωσική Sovcomflot.
Δημοσίευμα της Wall Street Journal αποκαλύπτει 
ότι ο ρωσικός κολοσσός προχώρησε στην πώληση 

πέντε δεξαμενόπλοιων στην Koban Shipping με 
έδρα τα ΗΑΕ και τεσσάρων υγραεριοφόρων στην 
Eastern Pacific Shipping με έδρα τη Σιγκαπούρη.
Με τη συγκεκριμένη κίνηση, η Sovcomflot επιχειρεί 
να αντεπεξέλθει στις κυρώσεις που της έχουν επι-
βληθεί από την ΕΕ. Σύμφωνα με τις κυρώσεις αυτές, 
όσες εταιρείες διατηρούσαν οικονομικές συναλλα-
γές και συμφωνίες με τη Ρωσία θα έπρεπε να τις 
ολοκληρώσουν έως την Κυριακή 15 Μαΐου. Αυτό 
πρακτικά σημαίνει ότι οι τράπεζες θα έπρεπε να 
διευθετήσουν όλα τα δάνεια με ρωσικές εταιρείες 
μέχρι την προαναφερθείσα ημερομηνία. Τραπεζίτης 
σημειώνει με έμφαση στην WSJ: «Όλες οι τράπεζες 
και οι ναυλωτές θα πρέπει έως τις 15 Μαΐου να 
τερματίσουν τα συμβόλαια με τη Sovcomflot. Αυτό 
σημαίνει ότι [η Sovcomflot] είχε ένα μικρό διάστημα 
να αποπληρώσει τα δάνειά της και ο μόνος τρόπος 
να τα καταφέρει είναι πουλώντας πλοία».
Την ίδια ώρα, ενδιαφέρον για πλοία της Sovcomflot 
έχουν εκφράσει εταιρείες κινεζικών συμφερόντων 
και ήδη βρίσκονται σε διαπραγματεύσεις με τον 
ρωσικό κολοσσό. Σύμφωνα με το δημοσίευμα, η 
ρωσική εταιρεία βρίσκεται σε συζητήσεις με εται-
ρείες από την Κίνα και το Ντουμπάι για την πώληση 
40 πλοίων της.

NAVIOS PARTNERS: ΥΨΗΛΉ ΚΕΡΔΟΦΟΡΊΑ 
ΚΑΙ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΈΣ ΚΙΝΉΣΕΙΣ
Σημαντική κερδοφορία σημείωσε το α΄ τρίμηνο 
του 2022 η Navios Maritime Partners L.P. (Navios 
Partners) με επικεφαλής την Αγγελική Φράγκου. Πιο 
συγκεκριμένα, η Navios Partners, που διαχειρίζεται 
bulk carriers και tankers, κατέγραψε κέρδη $85,7 
εκατ., ενώ τα κέρδη προ φόρων, τόκων και αποσβέ-
σεων διαμορφώθηκαν στα $126,1 εκατ.
Παράλληλα, υπενθυμίζεται ότι η εταιρεία, εντός του 
Απριλίου του 2022, προέβη στην απόκτηση τεσσά-
ρων Aframax/LR2 δεξαμενόπλοιων (χωρητικότη-

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ

110



ΔΙΕΘΝΗ 
						         ΥΔΑΤΑ

τας 115.000 dwt έκαστο), των οποίων η παράδοση 
αναμένεται μεταξύ του 2024 και του α΄ τριμήνου 
του 2025.
Όσον αφορά την εν λόγω επενδυτική κίνηση, η πρό-
εδρος και CEO της Navios Partners δήλωσε χαρα-
κτηριστικά τα εξής: «Τα δεξαμενόπλοια αυτά είναι 
σχεδιασμένα με τις τελευταίες προδιαγραφές και 
μπορούν να μεταφέρουν τόσο crude όσο και παρά-
γωγα. Μέσω αυτής της συναλλαγής, εισερχόμαστε 
σε ένα νέο sub-segment, το οποίο ενέχει μικρότερο 
κίνδυνο και προσφέρει εξαιρετικές, μακροπρόθε-
σμες προοπτικές».

Η MOL ΣΕ ΝΈΑ ΠΑΡΑΓΓΕΛΊΑ ΜΕ 
ΕΠΊΚΕΝΤΡΟ ΤΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΌ ΤΗΣ 
ΑΠΟΤΎΠΩΜΑ
Νέα παραγγελία για τέσσερα car carriers κατανά-
λωσης LNG ανακοινώθηκε τη Δευτέρα 9 Μαΐου, 
καταδεικνύοντας περαιτέρω τον πρωταγωνιστικό 
ρόλο που διαδραματίζει το εναλλακτικό καύσιμο 
στις προσπάθειες ενεργειακής μετάβασης της ναυ-
τιλιακής βιομηχανίας. Η παραγγελία πραγματοποι-
ήθηκε από την ιαπωνική Mitsui O.S.K. Lines και τα 
πλοία θα ναυπηγηθούν από τα ιαπωνικά ναυπηγεία 
Nihon Shipyard και Shin Kurushima Dockyard, με 
εκτιμώμενη παράδοση μεταξύ του 2024 και του 
2025.
Πρόκειται για τη δεύτερη σειρά οχηματαγωγών 
πλοίων κατανάλωσης καυσίμου LNG που παραγ-
γέλνει η εταιρεία, έχοντας ήδη τοποθετήσει μία 
παραγγελία για τέσσερα πλοία της εν λόγω κατηγο-
ρίας το καλοκαίρι του 2021, η παράδοση των οποίων 
είναι προγραμματισμένη για το 2024. Πλέον, με τη 
νέα παραγγελία, η εταιρεία θα διαθέτει οκτώ πλοία 
μεταφοράς οχημάτων, τα οποία θα τροφοδοτούνται 
με καύσιμο LNG, πραγματοποιώντας ένα σημαντικό 
βήμα προς την επίτευξη του στόχου του ομίλου για 
την απόκτηση 90 πλοίων κατανάλωσης LNG έως 

το 2030, στο πλαίσιο της περιβαλλοντικής στρατη-
γικής «MOL Group Environmental Vision 2.1» που 
έχει θεσπίσει.
Παράλληλα, η MOL συνεχίζει να υποστηρίζει πρω-
τοβουλίες που αφορούν την υιοθέτηση και άλλων 
καθαρών εναλλακτικών καυσίμων από τον ναυτιλιακό 
κλάδο, διερευνώντας μεταξύ άλλων τις δυνατότητες 
χρήσης βιοκαυσίμων αλλά και καυσίμου αμμωνίας, 
με στόχο τη μείωση των εκπομπών αερίων του θερ-
μοκηπίου του στόλου της.

H CMA CGM ΕΠΕΝΔΎΕΙ ΣΤΟ ΜΈΛΛΟΝ  
ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΏΝ ΚΑΥΣΊΜΩΝ
Ο όμιλος CMA CGM ανακοίνωσε τη συμμετοχή του 
στο βιομηχανικό έργο επίδειξης «Jupiter 1000», 
το οποίο συντονίζει η γαλλική εταιρεία διαχείρισης 
δικτύων μεταφοράς φυσικού αερίου GRTgaz.
Το εν λόγω έργο αφορά την εγκατάσταση στη 
γαλλική κοινότητα Fos-sur-Mer μιας καινοτόμου 
μονάδας παραγωγής πράσινου υδρογόνου από 
ανανεώσιμες πηγές ενέργειας καθώς και συνθε-
τικού φυσικού αερίου (e-methane), χρησιμοποιώ-
ντας το παραγόμενο υδρογόνο σε συνδυασμό με 
CO₂, το οποίο θα δεσμεύεται από τις βιομηχανικές 
μονάδες της περιοχής. Μέσω της συμμετοχής της 
στο συγκεκριμένο έργο, η CMA CGM στοχεύει να 
επισπεύσει τη μετάβαση σε καύσιμα πολύ χαμηλής 
περιεκτικότητας σε άνθρακα, αποσκοπώντας στη 
μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώματος των 
δραστηριοτήτων της, προκειμένου να πετύχει τον 
στόχο των μηδενικών καθαρών ανθρακικών εκπο-
μπών που έχει θέσει για το 2050.
Η CMA CGM διαθέτει ήδη 28 containerships 
διπλού καυσίμου κατανάλωσης LNG, τα οποία 
μπορούν μελλοντικά να καταναλώνουν ως καύσιμο 
και συνθετικό φυσικό αέριο, ενώ μέχρι το τέλος 
του 2024 ο συγκεκριμένος αριθμός αναμένεται να 
αυξηθεί στα 44 πλοία. Χρησιμοποιώντας τις εμπει-
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ρίες και τα διδάγματα που θα αντληθούν από την 
υλοποίηση του «Jupiter 1000», η CMA CGM είναι 
έτοιμη να υποστηρίξει και άλλα παρόμοια έργα, τα 
οποία θα οδηγήσουν στη δημιουργία ενός νέου 
βιομηχανικού κλάδου παραγωγής συνθετικού 
φυσικού αερίου.

Η HAPAG-LLOYD ΑΛΛΆΖΕΙ ΤΟ ΤΟΠΊΟ 
ΤΩΝ ΕΦΟΔΙΑΣΤΙΚΏΝ ΑΛΥΣΊΔΩΝ
H Hapag-Lloyd προχωρά με μια σημαντική καινο-
τομία για τον στόλο των containers που διαθέτει. 
Συγκεκριμένα, η γερμανική εταιρεία θα εξοπλίσει 
τα εμπορευματοκιβώτια που διαθέτει με real-time 
συσκευές εντοπισμού, προσβλέποντας στη μεγα-
λύτερη απλοποίηση και στη διαφάνεια των εφο-
διαστικών αλυσίδων.
Υπενθυμίζεται ότι η Hapag-Lloyd το 2019 εισήγαγε 
το real-time monitoring των reefer containers και 
πλέον μέσω του ΙοΤ προϊόντος Hapag-Lloyd LIVE 
θα μπορεί να παράσχει στους πελάτες της μια νέα 
ψηφιακή υπηρεσία. Το νέο αυτό εργαλείο θα είναι 
εμπορικά διαθέσιμο από το 2023.
«Στο εξής θα είμαστε σε θέση να παρέχουμε 
σε όλους τους πελάτες μας δεδομένα παρακο-
λούθησης και ανίχνευσης σε πραγματικό χρόνο, 
δίνοντάς τους πλήρη εικόνα οποιασδήποτε μετα-
φοράς εμπορευματοκιβωτίων παγκοσμίως. Θα 
είμαστε σε θέση να ανιχνεύουμε καθυστερήσεις 

νωρίτερα και να ενημερώνουμε αυτόματα τους 
πελάτες. Πιστεύουμε ακράδαντα ότι η προσέγ-
γισή μας παρακολούθησης σε πραγματικό χρόνο 
δεν θα είναι μόνο επωφελής για τους πελάτες 
μας, αλλά επιπλέον θα αλλάξει το παιχνίδι για 
ολόκληρη τη βιομηχανία μεταφοράς εμπορευμα-
τοκιβωτίων», σημειώνει ο Maximilian Rothkopf, 
COO της Hapag-Lloyd.
Οι συσκευές θα έχουν τη δυνατότητα να μεταφέ-
ρουν δεδομένα σε πραγματικό χρόνο από κάθε 
εμπορευματοκιβώτιο, ενώ θα μπορούν να καταγρά-
φουν τη θερμοκρασία και να εντοπίζουν κάθε ενδε-
χόμενο «σοκ» κατά τη διάρκεια του ταξιδιού του.

ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΗ
ΕΛΛΆΔΑ ΚΑΙ ΗΑΕ: ΣΎΣΦΙΞΗ ΣΧΈΣΕΩΝ 
ΚΑΙ ΣΤΟ ΒΆΘΟΣ ΕΠΕΝΔΎΣΕΙΣ
Στρατηγική συμφωνία επενδυτικής συνεργασίας 
μεταξύ της Ελληνικής Αναπτυξιακής Τράπεζας, της 
Ελληνικής Αναπτυξιακής Τράπεζας Επενδύσεων 
και της ADQ των Ηνωμένων Αραβικών Εμιράτων, 
η οποία αναμένεται να χρηματοδοτήσει επενδύ-
σεις αξίας 4 δισ. ευρώ, σε διάφορους τομείς και 
κεφάλαια της ελληνικής οικονομίας, υπεγράφη τη 
Δευτέρα 9 Μαΐου στο Άμπου Ντάμπι.
Αυτό αναφέρει ανακοίνωση του Υπουργείου Ανά-
πτυξης και Επενδύσεων, ενώ υπογραμμίζεται ότι 
η συμφωνία συνεργασίας που υπογράφηκε με την 
Ελληνική Αναπτυξιακή Τράπεζα και την Ελληνική 
Αναπτυξιακή Τράπεζα Επενδύσεων αντικατοπτρί-
ζει τη θέση της ADQ ως μακροπρόθεσμου επεν-
δυτή στην ελληνική οικονομία. Οι επενδύσεις της 
αναμένεται να επιταχύνουν τη χρηματοδότηση, 
αλλά και να στηρίξουν την ανάπτυξη βασικών 
τομέων της ελληνικής οικονομίας.
Η συμφωνία επικυρώθηκε με τις υπογραφές ανά-
μεσα στους Ιωάννη Τσακίρη, υφυπουργό Ανάπτυ-
ξης και Επενδύσεων, και τον Μοχάμεντ Χασάν 
Αλσαγουάντι, διευθύνοντα σύμβουλο της ADQ, 
ενώ παρόντες κατά τη διάρκεια της εκδήλωσης 
ήταν ο πρωθυπουργός της Ελλάδας, Κυριάκος 
Μητσοτάκης, καθώς και ο σεΐχης Μοχάμεντ Μπιν 
Ζαγιέντ Αλ Ναχιάν, εστεμμένος πρίγκιπας του 
Άμπου Ντάμπι και ανώτατος αρχηγός των Ενό-
πλων Δυνάμεων.
Η συμφωνία επισφραγίζει την ανάπτυξη οικονο-
μικών δεσμών ανάμεσα στις δύο χώρες και ανα-
μένεται να οδηγήσει σε σημαντικές επενδύσεις 
στην Ελλάδα.
Η Ελληνική Αναπτυξιακή Τράπεζα, η Ελληνική 
Αναπτυξιακή Τράπεζα Επενδύσεων και η ADQ 
αναμένεται να επενδύσουν ξεχωριστά και από κοι-
νού σε σημαντικούς τομείς της οικονομίας, συμπερι-
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λαμβανομένων των ανανεώσιμων πηγών ενέργειας, 
αλλά και σε έργα υποδομής, αγροτουρισμού, τεχνο-
λογίας υγείας και επιστημών μεταξύ άλλων.
Επιπλέον, η επενδυτική εταιρεία Mubadala και η 
Ελληνική Αναπτυξιακή Τράπεζα Επενδύσεων συμ-
φώνησαν να επεκτείνουν τη συνεργασία τους, στα 
400 εκατ. ευρώ, στην ήδη υπάρχουσα πλατφόρμα 
συνεπενδύσεων του 2018. Η συμφωνία επικυρώ-
θηκε από τον Χαλντούν Χαλιφά Αλ Μουμπάρακ, 
γενικό διευθυντή και διευθύνοντα σύμβουλο της 
επενδυτικής εταιρείας Mubadala.
Ο υφυπουργός Ανάπτυξης και Επενδύσεων, Ιωάν-
νης Τσακίρης, μετά το πέρας των υπογραφών 
δήλωσε: «Η Ελλάδα και τα Ηνωμένα Αραβικά Εμι-
ράτα δημιουργούν μια δυνατή στρατηγική συνερ-
γασία σε επενδύσεις που προωθούν την ανάπτυξη 
και δημιουργούν ευκαιρίες και για τα δύο έθνη. Με 
την ήδη αποδεδειγμένη πορεία της να δημιουργεί 
εύρωστες, απτές και κυρίαρχες επενδυτικές συνερ-
γασίες, η ADQ είναι ένας στρατηγικός συνεταίρος 
που συμμετέχει στην υλοποίηση της οικονομικής 
μας ανάπτυξης. Επιπλέον η υπογραφή της συμ-
φωνίας με τη Mubadala, ύψους 400 εκατ. ευρώ, 
έρχεται να επεκτείνει την ήδη υπάρχουσα συμφω-
νία και να δημιουργήσει ένα νέο αναπτυξιακό κλίμα 
για τη νεοφυή επιχειρηματικότητα στη χώρα μας».
Ο διευθύνων σύμβουλος της ADQ, Μοχάμεντ 
Χασάν Αλσαγουάντι, δήλωσε: «Οι διμερείς σχέ-

σεις μεταξύ Ηνωμένων Αραβικών Εμιράτων και 
Ελλάδας έχουν ενδυναμωθεί τα τελευταία χρό-
νια, ιδιαίτερα στους τομείς του εμπορίου και 
της οικονομικής ανάπτυξης. Η συμφωνία τονί-
ζει τη δέσμευση της ADQ να χτίσει στρατηγικές 
συνεργασίες σε δομές-“κλειδιά”, συμπληρώνοντας 
κατ’ αυτόν τον τρόπο την επενδυτική μας στρα-
τηγική και την ικανότητά μας να δημιουργούμε 
αποδοτικές επενδύσεις. Είμαστε σίγουροι ότι η 
συνεργασία μας θα επιταχύνει επενδύσεις που 
θα συμβάλουν στην οικονομική ανάπτυξη και των 
δύο εθνών».

«ΦΛΕΡΤ» ΙΑΠΩΝΊΑΣ ΜΕ ΤΗΝ AUKUS;
Το γεωπολιτικό προσκήνιο στον Ειρηνικό Ωκεανό, 
με επίκεντρο διεθνείς δυνάμεις όπως η Κίνα και 
οι ΗΠΑ, μεταβάλλεται συνεχώς. Πρόσφατη εξέ-
λιξη συνιστά η συμφωνία επί της αρχής Ιαπωνίας 
και Ηνωμένου Βασιλείου να συσφίξουν τις σχέ-
σεις τους μέσω μιας αμυντικής συνεργασίας με 
επίκεντρο την ασφάλεια και τη σταθερότητα στον 
Ινδο-Ειρηνικό. Η εν λόγω κίνηση, όπως αναφέρει το 
πρακτορείο ειδήσεων KyodoNews, αποσκοπεί στο 
να θέσει φρένο στις επεκτατικές βλέψεις της Κίνας.
Υπενθυμίζεται ότι πρόσφατα η Κίνα ανακοίνωσε 
αμυντική συμφωνία με τα Νησιά Σολομώντα, επε-
κτείνοντας περαιτέρω την επιρροή της και προκα-
λώντας την ανησυχία της Αυστραλίας, συμμάχου 
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τόσο του Ηνωμένου Βασιλείου (συμφωνία AUKUS 
– Australia, United Kingdom, United States) 
αλλά και της Ιαπωνίας. Η Ιαπωνία, άλλωστε, 
έχει υπογράψει συμφωνία αμοιβαίας πρόσβασης 
(Reciprocal Access Agreement – RAA) τόσο με 
την Αυστραλία όσο και με το Ηνωμένο Βασίλειο.
Παράλληλα, οι αρμόδιοι υπουργοί της Ιαπωνίας 
και των ΗΠΑ συμφώνησαν να ευθυγραμμίσουν 
τις αμυντικές στρατηγικές των δύο χωρών, ενι-
σχύοντας τη συνεργασία τους με επίκεντρο την 
αποτροπή οποιασδήποτε προσπάθειας «διά ροπά-
λου» αλλαγής του status quo στον Ινδο-Ειρηνικό 
Ωκεανό. Συνεπώς, οι κινήσεις των διεθνών δυνά-
μεων αντανακλούν την αυξανόμενη ανησυχία τους 
αναφορικά με την ολοένα και μεγαλύτερη επιρροή 
της Κίνας στην ευρύτερη περιοχή.

ΤΟ ΝΈΟ ΛΙΜΆΝΙ ΣΤΗΝ ΚΑΜΠΌΤΖΗ ΚΑΙ 
ΟΙ… ΚΛΕΦΤΈΣ ΜΑΤΙΈΣ ΤΟΥ ΠΕΚΊΝΟΥ
Ξεκίνησαν οι εργασίες για την κατασκευή του 
τρίτου μεγάλου βαθέων υδάτων λιμανιού στην 
Καμπότζη, στη νότια πόλη Καμπότ, κοντά στα 
σύνορα με το Βιετνάμ.
Το εν λόγω project κοστολογείται στο $1,5 δισ. 
και εκπονείται από ιδιωτικές επενδύσεις, συμπε-
ριλαμβανομένων κινεζικών κεφαλαίων. Συγκεκρι-
μένα, οι Shanghai Construction Company και 
China Bridge and Road Company συμμετέχουν 

στο project ανάπτυξης του λιμένα, ο οποίος ανα-
μένεται να εκκινήσει τη λειτουργία του έως το 
2025. Με το συγκεκριμένο project, στόχος της 
τοπικής κυβέρνησης είναι να καταστεί η επαρχία 
Sihanouk ειδική οικονομική ζώνη. Παράλληλα, το 
νέο λιμάνι θα παίξει σημαντικό ρόλο στη μετα-
φορά αγαθών, όπως αγροτικών εμπορευμάτων, 
στις διεθνείς αγορές.
Η πρώτη φάση του project περιλαμβάνει εργασίες 
για τη διαχείριση εμπορευματοκιβωτίων, με την 
ετήσια δυναμικότητα να υπολογίζεται αρχικά σε 
300.000 TEUs. Κατά τη δεύτερη φάση, στόχος 
είναι ο διπλασιασμός της διαχειριστικής δυναμι-
κότητας containers στα 600.000 έως το 2060.
Ως γνωστόν, η Κίνα επενδύει σε λιμάνια της 
Ασίας, και όχι μόνο, με τις κριτικές που δέχεται 
το Πεκίνο να είναι πολλές, κυρίως σε ό,τι αφορά 
την καταπάτηση ανθρωπίνων δικαιωμάτων, αλλά 
και τους οικονομικά δυσβάσταχτους όρους που 
συχνά θέτει στις χώρες στις οποίες αναπτύσσει 
τα εν λόγω projects.

ΗΠΑ: ΆΡΣΗ ΠΕΡΙΟΡΙΣΤΙΚΏΝ ΜΈΤΡΩΝ  
ΣΕ ΒΆΡΟΣ ΤΗΣ ΚΟΎΒΑΣ
Η κυβέρνηση του Τζο Μπάιντεν ανακοίνωσε τη 
Δευτέρα 16 Μαΐου την άρση σειράς περιορισμών 
σε βάρος της Κούβας, ιδίως στις διαδικασίες 
μετανάστευσης, στη μεταφορά χρημάτων και στις 
αεροπορικές συνδέσεις, απόφαση που αναγγέλλει 
σφοδρές αντεγκλήσεις στις ΗΠΑ, όπου το ζήτημα 
είναι πολιτικά ευαίσθητο, ενόψει των εκλογών του 
Νοεμβρίου.
Στο δελτίο Τύπου που δημοσιοποιήθηκε από το 
Στέιτ Ντιπάρτμεντ, η αμερικανική κρατική διοί-
κηση διευκρινίζει πως θα ξαναρχίσει πρόγραμμα 
το οποίο είχε ανασταλεί εδώ και αρκετά χρόνια 
και διευκολύνει τις διαδικασίες μετανάστευσης 
μελών της ίδιας οικογένειας. Υπόσχεται επίσης 
να αυξήσει τις δυνατότητες επεξεργασίας των 
αιτήσεων για τη χορήγηση θεωρήσεων διαβατη-
ρίου στην Αβάνα. 
Επιπλέον, η Ουάσιγκτον ανακοινώνει πως θα 
καταργήσει το πλαφόν των $1.000 ανά τρίμηνο 
και ανά αποστολέα/παραλήπτη που εφάρμοζε έως 
τώρα στις μεταφορές χρημάτων προς την Κούβα, 
ενώ θα επιτρέπει στο εξής την αποστολή χρημά-
των και μεταξύ προσώπων που δεν ανήκουν στην 
ίδια οικογένεια. Τονίζει όμως πως οι χρηματοοικο-
νομικές αυτές ροές δεν θα επιτρέψει να «πλουτί-
σουν» πρόσωπα, ή οντότητες, που κατηγορεί για 
παραβιάσεις των ανθρωπίνων δικαιωμάτων. 
Το πλαφόν αυτό είχε αποφασιστεί από την προη-
γούμενη κυβέρνηση του Ρεπουμπλικάνου Ντόναλντ 
Τραμπ, στο πλαίσιο ομοβροντίας μέτρων σε βάρος 
της Αβάνας κατά τη διάρκεια της θητείας του.
Η κυβέρνηση Μπάιντεν θα επιτρέψει, επίσης, να 
αυξηθούν οι πτήσεις που συνδέουν τις ΗΠΑ και 
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την Κούβα, καθώς και να εκτελούνται δρομολό-
για προς και από άλλες πόλεις, πέραν της πρω-
τεύουσας της νήσου. Θα άρει την απαγόρευση 
κάποιων ομαδικών ταξιδιών που εφαρμοζόταν 
έως τώρα.
Οι οικονομικές κυρώσεις σε βάρος φυσικών και 
νομικών προσώπων εξακολουθούν ωστόσο να 
ισχύουν, φρόντισε να υπενθυμίσει η Ουάσιγκτον. 
Τα μέτρα που ανακοινώθηκαν είναι «πρακτικές 
αποφάσεις προορισμένες να αντιμετωπιστεί η 
ανθρωπιστική κατάσταση» στην Κούβα και να 
προσφερθούν «οικονομικές ευκαιρίες» στους 
Κουβανούς, εξήγησε ανώτερο στέλεχος της αμε-
ρικανικής κυβέρνησης.
Ο Δημοκρατικός πρόεδρος Τζο Μπάιντεν επιδι-
ώκει μια λεπτή ισορροπία ανάμεσα στην προ-
σπάθεια να «υποστηριχθεί ο κουβανικός λαός» 
και να υποστηριχθεί, όπως λέει, ο πόθος του 
για δημοκρατία από τη μια και από την άλλη να 
επιδεικνύεται αυστηρότητα έναντι της κομμου-
νιστικής κυβέρνησης.
Το περασμένο καλοκαίρι καταδίκασε την κατα-
στολή διαδηλώσεων στην Κούβα και έλαβε σειρά 
μέτρων σε βάρος Κουβανών αξιωματούχων. Η 
Αβάνα έκανε λόγο για κινητοποιήσεις υποκινού-
μενες από τις αμερικανικές μυστικές υπηρεσίες.
Το ζήτημα των σχέσεων με την Κούβα είναι πολι-
τικά καυτό στις ΗΠΑ. Η ανακοίνωση «υπάρχει 
κίνδυνος να στείλει το λάθος μήνυμα στους 
λάθος ανθρώπους τη λάθος στιγμή και για λάθος 
λόγους», επέκρινε αμέσως ο Μπομπ Μενέντεζ, ο 
πρόεδρος της επιτροπής διεθνών σχέσεων της 
Γερουσίας, μολονότι εξέχον μέλος του Δημοκρα-
τικού Κόμματος.
Κατά τη διάρκεια της θητείας του, ο κ. Ομπάμα 
–του οποίου ο Τζο Μπάιντεν ήταν αντιπρόεδρος– 
έκανε την ιστορική επιλογή της αναθέρμανσης 
των αμερικανικών σχέσεων με την Κούβα. Αλλά 
με την άφιξή του στον Λευκό Οίκο ο Ντόναλντ 

Τραμπ έσπευσε να σκληρύνει τις κυρώσεις σε 
βάρος της Αβάνας, ακυρώνοντας τις αποφάσεις 
του Δημοκρατικού προκατόχου του ως προς τις 
διμερείς σχέσεις.

HELMEPA: ΠΆΝΤΑ «ΜΕ ΑΣΦΆΛΕΙΑ  
ΣΤΗ ΘΆΛΑΣΣΑ»
Στην ευαισθητοποίηση ναυτιλλομένων, ναυτικών, 
αλιέων, κυβερνητών και πληρωμάτων σκαφών 
αναψυχής και ιστιοπλόων, σχετικά με την ανάγκη 
αυστηρής τήρησης των κανονισμών ασφάλειας, 
στοχεύει η ενημερωτική εκστρατεία της Ελληνικής 
Ένωσης Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος, 
της γνωστής μας HELMEPA.
Με αφορμή τη θέσπιση από το Υπουργείο Ναυ-
τιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής της 11ης Μαΐου 
ως Εθνικής Ημέρας Πρόληψης Ναυτικών Ατυ-
χημάτων και Πνιγμών, η ΗΕLΜΕΡΑ παρουσίασε 
σε συνέντευξη Τύπου, την Τετάρτη 11 Μαΐου, το 
νέο τηλεοπτικό της σποτ «Με Ασφάλεια στη 
Θάλασσα», το οποίο θα προβάλλεται ως κοινω-
νικό μήνυμα στους τηλεοπτικούς σταθμούς της 
χώρας, με την έγκριση του Εθνικού Συμβουλίου 
Ραδιοτηλεόρασης.
Χαιρετίζοντας την εκδήλωση, ο υπουργός Ναυ-
τιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, Ιωάννης Πλα-
κιωτάκης, αναφέρθηκε στις πρωτοβουλίες του 
υπουργείου για τη μείωση των ναυτικών ατυχημά-
των, τονίζοντας τη σημασία της ευαισθητοποίησης 
στην ενίσχυση της ασφάλειας στη θάλασσα και 
συγχαίροντας για το έργο της τη HELMEPA, η 
οποία, όπως είπε, «αποτελεί πυλώνα για την καλ-
λιέργεια περιβαλλοντικής συνείδησης και πνεύ-
ματος ασφάλειας στη θάλασσα».
«Η συνεχιζόμενη επανάληψη ατυχημάτων, σε 
συγκεκριμένες εργασίες ή και χώρους πάνω στα 
πλοία αλλά και σε μικρότερα σκάφη, αναδεικνύει 
την ανάγκη για περαιτέρω στοχευμένη ενημέ-
ρωση, ώστε να επικρατήσει ευρύτερα το πνεύμα 
ναυτικής ασφάλειας σε όλους τους ναυτιλλομέ-
νους», σημείωσε η πρόεδρος της HELMEPA, 
Σεμίραμις Παληού.
Το 91% των συμμετεχόντων δηλώνουν ότι η κατα-
νόηση των αιτιών που οδηγούν σε ναυτικό ατύ-
χημα ή περιστατικό ασφάλειας βοηθά σημαντικά 
στην αποφυγή ατυχημάτων. 
Ήδη, στο πλαίσιο της ενημερωτικής εκστρα-

ΓΑΛΑΖΙΑ 
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τείας, 180.000 κάτοικοι παράκτιων κοινοτήτων 
σε Ελλάδα και Κύπρο έχουν λάβει σχετική ενη-
μέρωση, 1.800 αξιωματικοί ΕΝ-ΠΝ-ΛΣ και ναυ-
τιλιακά στελέχη συμμετείχαν σε 90 webinars και 
σεμινάρια προσομοίωσης στο Ναυτιλιακό Επιμορ-
φωτικό Κέντρο της HELMEPA, ενώ 650 αλιείς, 
ιστιοπλόοι, κυβερνήτες σκαφών αναψυχής και 
θαλάσσιου τουρισμού, στελέχη οργανισμών λιμέ-
νος και μαρινών και άλλοι ναυτιλλόμενοι συμμετεί-
χαν σε επτά διαδικτυακά σεμινάρια και ημερίδες.
Επιπλέον, 750 ναυτικοί όμιλοι και αλιευτικοί σύλ-
λογοι, μαρίνες σκαφών, ναυτιλιακές εταιρείες, 
λιμενικές αρχές, ΟΤΑ, ναυτικά μουσεία και τοπικές 
εθελοντικές οργανώσεις σε Ελλάδα και Κύπρο 
έχουν εμπλακεί στην υλοποίηση του προγράμμα-
τος, με 150 επαγγελματίες και ερασιτέχνες της 
θάλασσας να έχουν ανακηρυχθεί σε «Πρεσβευτές 
Ασφάλειας» του προγράμματος, προβάλλοντας 
τους στόχους του στην τοπική τους κοινότητα.
Σημαντική είναι και η συμβολή μελών (ναυτιλια-
κές εταιρείες) της HELMEPA που τροφοδοτούν 
εθελοντικά την ηλεκτρονική πλατφόρμα VIRP με 
ήδη 900+ ανώνυμες αναφορές για ατυχήματα και 
παρ’ ολίγον περιστατικά (near miss) σε πλοία υπό 
τη διαχείρισή τους, διαμοιράζοντας έτσι χρήσιμα 
διδάγματα και εμπειρίες για την αποφυγή παρό-

μοιων περιστατικών από άλλους. Η πλατφόρμα 
είναι τώρα ανοιχτή και για τα μικρότερα σκάφη, 
δηλαδή αλιευτικά, αναψυχής και ιστιοπλοϊκά.
Τη συνέντευξη Τύπου συντόνισε η γενική διευ-
θύντρια της HELMEPA, Όλγα Σταυροπούλου, 
με καλεσμένους στο πάνελ των ομιλητών τον κ. 
Θεοδόση Σταματέλλο, διευθυντή Ναυτιλιακών και 
Παράκτιων Δραστηριοτήτων Νότιας Ευρώπης του 
Lloyd’s Register, τον κ. Σταύρο Κατσικάδη, διευ-
θύνοντα σύμβουλο της LAMDA Flisvos Marina 
Α.Ε. και πρόεδρο της Ένωσης Μαρινών Ελλά-
δας, τον πλοίαρχο ΛΣ Κωνσταντίνο Μουτζουβή, 
διευθυντή της Ελληνικής Υπηρεσίας Διερεύνησης 
Ναυτικών Ατυχημάτων (ΕΛΥΔΝΑ), και τον κ. Κων-
σταντίνο Τριανταφύλλου, επικεφαλής Στρατηγικής 
και Ανάπτυξης της HELMEPA.

Η ΕΛΛΆΔΑ ΔΕΎΤΕΡΗ ΠΑΓΚΟΣΜΊΩΣ  
ΣΕ ΓΑΛΆΖΙΕΣ ΣΗΜΑΊΕΣ
Πεντακόσιες ογδόντα μία ελληνικές ακτές, δεκαπέντε 
μαρίνες και έξι τουριστικά σκάφη κέρδισαν φέτος 
Γαλάζιες Σημαίες, φέρνοντας την Ελλάδα για ακόμα 
μία φορά στη δεύτερη θέση παγκοσμίως, ανάμεσα σε 
53 χώρες, όπως ανακοινώθηκε σε ειδική εκδήλωση 
από την Ελληνική Εταιρεία Προστασίας της Φύσης 
(ΕΕΠΦ) τη Δευτέρα 16 Μαΐου. Πρώτος στην Ελλάδα 
σε αριθμό συνολικών βραβεύσεων αναδείχθηκε ο 
νομός Χαλκιδικής, με 96 σημαίες, ενώ ακολουθούν 
η Αττική, η Κρήτη και η Ρόδος.
«Είμαστε ευλογημένη ως χώρα – οι προορισμοί μας 
είναι περιζήτητοι παγκοσμίως», δήλωσε η υφυπουρ-
γός Τουρισμού, Σοφία Ζαχαράκη, χαιρετίζοντας την 
εκδήλωση βράβευσης και κάνοντας ειδική αναφορά 
στην ποιότητα των υπηρεσιών αλλά και του ανθρωπί-
νου δυναμικού στην Ελλάδα. Επισήμανε τα ζητήματα 
ασφάλειας και περιβαλλοντικής εκπαίδευσης που 
συνδέονται με τον θεσμό, ενώ έκανε γνωστό ότι από 
το Ταμείο Ανάκαμψης έχουν ήδη εξασφαλιστεί περί τα 
140 εκατ. ευρώ για την κατασκευή μαρινών, αλλά και 
για τη βελτίωση της προσβασιμότητας στις παραλίες.
Ειδικότερα, η διεθνής επιτροπή βράβευσε 4.194 
ακτές, 732 μαρίνες και 116 τουριστικά σκάφη σε 
όλο τον κόσμο, ενώ η χώρα μας κατέχει το 14% των 
βραβευμένων ακτών. Μάλιστα, φέτος, η «Γαλάζια 
Σημαία», το πλέον αναγνωρίσιμο οικολογικό σήμα 
ποιότητας για ακτές, μαρίνες και σκάφη αειφόρου 
τουρισμού, συμπληρώνει 35 χρόνια εφαρμογής στον 
κόσμο και στην Ελλάδα.
Όπως δήλωσε ο Νίκος Πέτρου, πρόεδρος της 
Ελληνικής Εταιρείας Προστασίας της Φύσης, «στις 
μέρες μας, με την εντεινόμενη περιβαλλοντική 
κρίση, ο ρόλος της Γαλάζιας Σημαίας γίνεται ακόμα 
πιο σημαντικός. Στόχος μας είναι η κατάκτηση της 
πρώτης θέσης, υποσκελίζοντας την Ισπανία». Ο 
ίδιος επισήμανε τη δυναμική που υπάρχει για την 
κατάκτηση περισσότερων από 1.000 σημαιών, όπως 
ανέφερε χαρακτηριστικά.
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ΗΠΑ: ΑΥΞΗΜΈΝΟ ΕΝΔΙΑΦΈΡΟΝ ΓΙΑ 
ΕΠΙΠΛΈΟΝ ΛΙΜΕΝΙΚΈΣ ΕΠΕΝΔΎΣΕΙΣ
Αύξηση των διαθέσιμων κεφαλαίων προς επέν-
δυση στους λιμένες της χώρας ανακοίνωσε η 
Ουάσιγκτον, με τις ΗΠΑ να προσβλέπουν σε 
περαιτέρω δυναμική ανάπτυξη των υποδομών 
τους. Μετά την εν λόγω αύξηση, τα συνολικά 
διαθέσιμα κεφάλαια ανέρχονται σε $684 εκατ., 
ποσό ρεκόρ στην ιστορία του χρηματοδοτικού 
προγράμματος «Port Infrastructure Development 
Program» (PIDP).
Το εν λόγω πρόγραμμα κρίνει επιλέξιμα projects, 
τα οποία θα οδηγήσουν στην αναβάθμιση των 
εφοδιαστικών αλυσίδων της χώρας, ενώ, σύμ-
φωνα με το Bipartisan Infrastructure Law, επιλέ-
ξιμα θα θεωρούνται πλέον και projects τα οποία 
διαθέτουν περιβαλλοντικό χαρακτήρα· ενδεικτικά, 
projects που αφορούν τη μείωση ή την εξάλειψη 
των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου.
Υπενθυμίζεται ότι, σύμφωνα με το Bipartisan 
Infrastructure Law, $17 δισ. θα επενδυθούν στις 
υποδομές λιμένων και καναλιών της χώρας.

ΑΎΞΗΣΗ ΤΩΝ ΑΚΤΟΠΛΟΪΚΏΝ ΣΥΝΔΈΣΕΩΝ 
ΕΛΛΆΔΑΣ-ΤΟΥΡΚΊΑΣ 
Αύξηση καταγράφεται στα ακτοπλοϊκά ταξίδια 
μεταξύ ελληνικών νησιών και της Τουρκίας μετά 
από δύο χρόνια «αδράνειας» λόγω της πανδημίας. 
Από τις 7 Φεβρουαρίου 2022, δέκα λιμάνια, όπως 
της Καβάλας, της Ρόδου, της Χίου, της Λέσβου, 
της Πάτμου κ.ά., είναι ανοιχτά σε πορθμεία από 
την Τουρκία. Μάλιστα από τις 27 Απριλίου, όταν και 
η Τουρκία απαγόρευσε τις μάσκες σε δημόσιους 
χώρους, τα πορθμεία που συνδέουν τις δύο χώρες 
επιχειρούν με 100% πληρότητα έναντι 80% πριν.
Ενώ κύκλοι της αγοράς εξέφραζαν τις ανησυχίες 
τους ότι ο πόλεμος στην Ουκρανία θα επηρέαζε την 
εν λόγω ναυτιλιακή κίνηση, εντούτοις εκπρόσωποι 
της τουρκικής αγοράς υποστηρίζουν ότι η σύρραξη 
στην Ουκρανία προσώρας δεν «απειλεί» τη δυνα-
μική της ακτοπλοϊκής σύνδεσης Ελλάδας-Τουρκίας. 
Ένα επίσης ενδιαφέρον στοιχείο είναι ότι τα εν λόγω 
ταξίδια δεν προτιμώνται μόνο από Τούρκους και 
Έλληνες, καθώς πολλοί είναι αυτοί που αρχικά ταξι-
δεύουν στην Τουρκία και εν συνεχεία μεταβαίνουν 
στην Ελλάδα για ολιγοήμερες διακοπές.
Τέλος, παρά τις θετικές προοπτικές, οι διαχειριστές 
ferries έρχονται αντιμέτωποι με τα υψηλά κόστη 
καυσίμων, τα οποία, όπως φαίνεται, δεν θα μειωθούν 
σύντομα εγείροντας ανησυχίες στην αγορά. 

ΥΒΡΙΔΙΚΆ RO-PAX ΠΛΟΊΑ ΘΑ 
ΕΠΙΧΕΙΡΟΎΝ ΜΕΤΑΞΎ ΑΓΓΛΊΑΣ  
ΚΑΙ ΓΑΛΛΊΑΣ
Οι εταιρείες Titan LNG και Brittany Ferries υπέ-
γραψαν συμφωνία μακροπρόθεσμης συνεργασίας, 
βάσει της οποίας η Titan LNG αναλαμβάνει την 
προμήθεια καυσίμου LNG και υγροποιημένου 
βιομεθανίου (LBM) σε δύο νεότευκτα υβριδικά 
Ro-Pax πλοία, τα οποία θα επιχειρούν μεταξύ 
Αγγλίας και Γαλλίας για λογαριασμό της Brittany 
Ferries, ξεκινώντας από το 2025.
Στο πλαίσιο της συμφωνίας, η Titan LNG αναμέ-
νεται να προμηθεύει τα πλοία με καύσιμο κατά 
τη διάρκεια της παραμονής τους στην αποβάθρα, 
προκειμένου να αποφεύγονται τυχόν καθυστε-
ρήσεις στα δρομολόγιά τους. Τα μήκους 194,7 
μ. και χωρητικότητας 1.400 επιβατών υβριδικά 
πλοία πρόκειται να αντικαταστήσουν τα πλοία 
«Bretagne» και «Normandie», δύο από τα μεγα-
λύτερα σε ηλικία πλοία του στόλου της Brittany 
Ferries, με την εταιρεία να έχει ήδη παραλάβει 
ένα ακόμα πλοίο κατανάλωσης καυσίμου LNG 
και να αναμένει την παραλαβή ενός ακόμα μέσα 
στο 2023.
Τα δύο νεότευκτα πλοία θα είναι εξοπλισμένα 
με ένα υβριδικό σύστημα ισχύος με μπαταρίες 
χωρητικότητας 10 MWh για την πρόωσή τους και 
για την πραγματοποίηση ελιγμών στα λιμάνια, ενώ 
θα διαθέτουν και ένα σύστημα σύνδεσης με το 
δίκτυο ηλεκτρικής ενέργειας της στεριάς, προκει-
μένου να φορτίζουν τις μπαταρίες τους κατά τη 
διάρκεια των ελλιμενισμών, εφόσον υπάρχουν οι 
κατάλληλες υποδομές. Το υβριδικό σύστημα πρό-
ωσης των πλοίων υπόσχεται, εκτός από μειωμέ-
νες παραγόμενες εκπομπές, λιγότερο παραγόμενο 
θόρυβο και μια καλύτερη ταξιδιωτική εμπειρία για 
τους επιβάτες.

Η ΣΤΟΚΧΌΛΜΗ «ΥΠΟΔΈΧΕΤΑΙ» ΤΑ ΝΈΑ 
ΜΗΔΕΝΙΚΏΝ ΕΚΠΟΜΠΏΝ ΗΛΕΚΤΡΙΚΆ 
FERRIES
Η Green City Ferries, με έδρα τη Στοκχόλμη της 
Σουηδίας, ανακοίνωσε τα δύο πρώτα δρομολόγια 
του πρωτοποριακού ηλεκτρικού ferry «Beluga24».
Οι επιβάτες που ταξιδεύουν από και προς το Taby 
και Osteråker της Σουηδίας, θα είναι οι πρώτοι 
που θα επιβιβαστούν στο μηδενικών εκπομπών 
high-speed ferry.
«Η εισαγωγή του “Beluga24” στη Στοκχόλμη είναι 
ένα σημαντικό βήμα για τη μείωση των εκπομπών 
διοξειδίου του άνθρακα στο υδάτινο σύστημα 
των δημόσιων μεταφορών της πόλης. Εισάγο-
ντας περισσότερα high-speed ferries μηδενικών 
ρύπων στη Στοκχόλμη, προωθούμε μια πιο ελκυ-
στική και εναλλακτική λύση στα παραδοσιακά 
επιβατηγά πλοία. Το “Beluga24” είναι ένα φιλικό 
προς το περιβάλλον και οικονομικά αποδοτικό 

ΕΠΙΒΑΤΗΓΟΣ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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Ταξιδεύοντας χιλιάδες επισκέπτες από όλο τον κόσμο στους γνωστούς αλλά και κρυμμένους θησαυρούς 
του Αιγαίου, προσφέροντας την αυθεντική ελληνική εμπειρία ιστορίας, πολιτισμού, ψυχαγωγίας
και οινογαστρονομίας.

Στηρίζουμε έμπρακτα και πολυδιάστατα την εθνική οικονομία και τις τοπικές κοινότητες.
Διατηρούμε και αναπτύσσουμε την τεχνογνωσία της ελληνικής κρουαζιέρας μέσω της εκπαίδευσης
ανθρωπίνου δυναμικού και της αξιοποίησης των ναυπηγοεπισκευαστικών μονάδων της χώρας μας.

Είμαστε περήφανοι που δημιουργούμε προστιθέμενη αξία για την πατρίδα μας, 
πάντα σεβόμενοι το φυσικό περιβάλλον με γνώμονα τη βιώσιμη ανάπτυξη.
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Προσφέρουμε κρουαζιέρες με ζεστή ελληνική φιλοξενία, υψηλή γαστρονομία και 
ψυχαγωγία εν πλω που συνεχίζει την ιστορία που αφηγείται ο κάθε προορισμός, 
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ferry. Παρέχει μια άνετη μετακίνηση για τους επι-
βάτες ακόμη και σε υψηλές ταχύτητες», τόνισε ο 
Fredrik Thornell, διευθύνων σύμβουλος της Green 
City Ferries.
Με ηλεκτρικούς κινητήρες που τροφοδοτούνται 
είτε από μπαταρίες είτε από υδρογόνο, το ferry 
μειώνει στο 50% τη χρήση ενέργειας σε σύγκριση 
με τα συμβατικά ferries υψηλής ταχύτητας και 
προσφέρει ένα πιο ομαλό και γρήγορο ταξίδι.

STAR CRUISES: ΣΤΟΝ ΔΡΌΜΟ ΠΡΟΣ ΤΑ 
ΔΙΑΛΥΤΉΡΙΑ ΤΡΊΑ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΌΠΛΟΙΑ
Τον δρόμο των διαλυτηρίων παίρνουν τρία κρουαζι-
ερόπλοια που μέχρι πρόσφατα διαχειριζόταν η Star 
Cruises της Genting Hong Kong, επισφραγίζοντας 
με αυτόν τον τρόπο το άδοξο τέλος ενός πάλαι ποτέ 
ναυτιλιακού γίγαντα.
Ένα εξ αυτών, μάλιστα, αποτέλεσε τη ναυαρ-
χίδα του στόλου της Star Cruises προκειμένου  
η εταιρεία να καταστεί μία εκ των κορυφαίων της 
Ασίας. Τα τρία κρουαζιερόπλοια -«Star Pisces», 
«SuperStar Aquarius» και «SuperStar Gemini»-, 
τα οποία πουλήθηκαν για διάλυση σε γιάρδες της 
Ασίας, επί του παρόντος είναι παροπλισμένα στη 
Μαλαισία, σύμφωνα με δημοσιεύματα του διεθνούς 
Τύπου. Μόνο το «Star Pisces» κατάφερε για λίγο να 
ξαναξεκινήσει τα ταξίδια του μετά την πανδημία, για 
σύντομο όμως χρονικό διάστημα.
Σύμφωνα με αναλυτές, η υπερανάπτυξη της Genting 
Hong Kong, σε συνδυασμό με τον υπέρμετρο τρα-
πεζικό δανεισμό, η εστίαση σε «ευπαθείς» και 
εύκολα «ευάλωτους» κλάδους της παγκόσμιας 
οικονομίας, όπως ο τουρισμός, η ψυχαγωγία και τα 
ναυπηγεία, αλλά και σε συγκεκριμένες γεωγραφικές 
περιοχές με άμεση διοικητική και οικονομική εξάρ-
τηση από τις κατά τόπους κρατικές αρχές, οδήγησαν 
στην απότομη πτώση μιας αυτοκρατορίας. 

TΑ ΝΈΑ ΔΡΟΜΟΛΌΓΙΑ ΤΗΣ COSTA 
CRUISES ΜΕ ΤΗΝ ΕΛΛΆΔΑ ΩΣ ΣΗΜΕΊΟ 
ΑΝΑΦΟΡΆΣ
Η Costa Cruises παρουσίασε πρόσφατα τα προ-
γράμματά της για τους Έλληνες λάτρεις της κρου-
αζιέρας, οι οποίοι κατά τη διάρκεια της σεζόν θα 
έχουν διαφορετικές ευκαιρίες να επιβιβαστούν 
από το λιμάνι του Πειραιά επιλέγοντας ανάμεσα 
σε 8ήμερα ή 15ήμερα δρομολόγια στην Ανατολική 

Μεσόγειο, που πραγματοποιούνται με το «Costa 
Venezia» και το «Costa Deliziosa». 
Το πρόγραμμα του «Costa Venezia» περιλαμβάνει 
ένα νέο δρομολόγιο, με επιβίβαση και αποβίβαση 
στον Πειραιά και μεγαλύτερη παραμονή στα λιμά-
νια προσέγγισης. Από τις αρχές Μαΐου έως τις 
18 Νοεμβρίου 2022, το «Costa Venezia» πραγ-
ματοποιεί 15ήμερη «σούπερ τουρ», με παραμονή 
μεγαλύτερη των 10 ωρών σε 8 λιμάνια προσέγγι-
σης στην Τουρκία και στην Ελλάδα. 
Το ταξίδι περιλαμβάνει διήμερη παραμονή με 
διανυκτέρευση στην Κωνσταντινούπολη, στους 
όμορφους προορισμούς της Σμύρνης και της 
Αλικαρνασσού, στη Μύκονο και στην Αθήνα και 
δύο διήμερες παραμονές με διανυκτέρευση στην 
Κωνσταντινούπολη και στο Κουσάντασι της Τουρ-
κίας, πριν ξεκινήσει για τη Ρόδο και το Ηράκλειο 
της Κρήτης. 
Τον χειμώνα 2022-2023, το «Costa Venezia» θα 
προσφέρει ένα δρομολόγιο 12 ημερών σε Τουρ-
κία, Αίγυπτο, Ισραήλ και Κύπρο: στην Κωνσταντι-
νούπολη (διήμερη παραμονή με διανυκτέρευση), 
στην Αλικαρνασσό, στη Λεμεσό, στη Χάιφα (επί-
σης διήμερη παραμονή με διανυκτέρευση), στην 
Αλεξάνδρεια και στο Κουσάντασι. Από την άνοιξη 
του 2023, το δρομολόγιο από τον Πειραιά θα 
ξαναρχίσει.

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ
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Our Marine and Offshore, Corporate, Leisure 
and Retail Travel Management Solutions offer 
an entire range of travel products and services. 
Services that take the extra step which 
includes:

• 24x7 Service Support
• Dedicated Travel Consultants
• Special Marine, Retail & Corporate Deals
• Local Hotel Arrangements
• Worldwide Hotel Arrangements
• Leisure Travel
• Group Travel (MICE), Meetings, Incentives, 

Conferences, and Exhibitions worldwide
• Travel Insurance
• Meet and Assist Services
• Yachting and sailing chartering 
• Executive Aircraft and Helicopter Charters
• Visa arrangements and much more
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ΕΠΑΝΕΝΑΡΞΗ 
ΤΗΣ ΑΚΤΟΠΛΟΪΚΗΣ

Τον Οκτώβριο του 2001 πραγμα-
τοποιήθηκε το τελευταίο ακτοπλο-
ϊκό δρομολόγιο μεταξύ Ελλάδας 
και Κύπρου. Είκοσι ένα έτη μετά, 
η ακτοπλοϊκή σύνδεση μεταξύ 
των δύο χωρών επιστρέφει και 
πιο συγκεκριμένα, στις 19 Ιουνίου, 
ένα εγχείρημα το οποίο χαρα-
κτηρίστηκε ως «ιδανική ευκαιρία 
προώθησης του θαλάσσιου τουρι-
σμού για τις δύο χώρες» από τον 
υφυπουργό Ναυτιλίας της Κύπρου 
Βασίλη Δημητριάδη παίρνει ξανά 
σάρκα και οστά.
Σε συνέντευξη Τύπου που πραγ-
ματοποιήθηκε στην πρεσβεία της 
Κύπρου την Παρασκευή 6 Μαΐου, 
ο κ. Δημητριάδης τόνισε ότι το εν 
λόγω εγχείρημα κατέστη δυνατό 
μέσω πολυετών προσπαθειών 
τόσο του ίδιου όσο και προκα-
τόχων του και θα αποτελέσει 
επίτευγμα μόνο αν η ακτοπλο-
ϊκή γραμμή αγκαλιαστεί από τον 
κόσμο. Ο Κύπριος υφυπουργός 
δεν παρέλειψε να ευχαριστήσει 
τόσο το Υπουργείο Ναυτιλίας και 
Νησιωτικής Πολιτικής της Ελλά-
δας όσο και τον Οργανισμό Λιμέ-
νος Πειραιώς για τη βοήθεια και 
τη στήριξή τους.
Το πρώτο δρομολόγιο, το οποίο 
μάλιστα θα συνοδεύσει ο κ. 
Δημητριάδης, θα εκκινήσει 
την Κυριακή 19 Ιουνίου από τη 
Λεμεσό, με ώρα αναχώρησης τις 

12.00, και αναμένεται να αφιχθεί 
στον Πειραιά τη Δευτέρα 20 Ιου-
νίου και ώρα 18.00.
Ο χαρακτήρας της σύνδεσης 
είναι καθαρά εποχικός, με κύριο 
μέλημα την εξυπηρέτηση των 
θερινών μηνών, κατά τους οποίους 
η ζήτηση είναι αυξημένη. Συνολικά 
θα πραγματοποιηθούν 22 δρομο-
λόγια μετ’ επιστροφής τους μήνες 
Ιούνιο (4), Ιούλιο (8), Αύγουστο (7) 
και Σεπτέμβριο (3). Το τελευταίο 
δρομολόγιο για το 2022 θα λάβει 
χώρα στις 16 Σεπτεμβρίου, με 
εκκίνηση από τον Πειραιά.
Τα δρομολόγια του τρέχοντος 
έτους θα πραγματοποιηθούν 
με το πλοίο τύπου Ro-pax M/V 
«DALEELA», το οποίο φέρει την 
κυπριακή σημαία και διαχειρίζε-
ται η εταιρεία Scandro Holding 
Ltd. Το «DALEELA» διαθέτει 
μεταφορική ικανότητα 400 ατό-
μων και 100 οχημάτων. Στις υπο-
δομές του πλοίου συμπεριλαμ-
βάνονται τόσο χώροι εστίασης 
όσο και αναψυχής, ενώ εξετά-
ζεται ακόμα και το ενδεχόμενο 
λειτουργίας καζίνο.
Όσον αφορά τους λόγους για 
τους οποίους το δρομολόγιο δεν 
θα περιλαμβάνει ενδιάμεσους 
σταθμούς, ο κ. Δημητριάδης 
τόνισε ότι η ύπαρξη ενδιάμε-
σων σταθμών, όπως η Κρήτη ή η 
Ρόδος, θα οδηγούσε σε μείωση 

της επιτρεπόμενης επιδότησης 
βάσει των κανονισμών της Ευρω-
παϊκής Ένωσης. Η Ευρωπαϊκή 
Ένωση ενέκρινε την επιδότηση 
της ακτοπλοϊκής σύνδεσης από 
την Κυπριακή Δημοκρατία για τα 
επόμενα τρία έτη με 5,5 εκατ. 
ευρώ ανά έτος. Η ανάγκη σύν-
δεσης της Κύπρου με την ηπει-
ρωτική Ευρώπη αποτέλεσε εκ 
των κύριων επιχειρημάτων της 
Κύπρου υπέρ της επιστροφής 
της ακτοπλοϊκής σύνδεσης με 
την Ελλάδα.
Στο επίκεντρο της ακτοπλοϊκής 
σύνδεσης βρίσκεται ο επιβάτης, 
αλλά και η μεσοπρόθεσμη βιω-
σιμότητά της. Στο πλαίσιο αυτό, 
η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει θέσει 
κάποιες ρήτρες που καθιστούν 
τη μεταφορά φορτίου λιγότερο 
ελκυστική. Συγκεκριμένα, σε 
περίπτωση μεταφοράς φορτίου, 
ο μεταφορέας θα υποστεί μείωση 
της επιδότησης, ενώ θα είναι 
υποχρεωμένος, αφού οι επιβά-
τες αποβιβαστούν στον Πειραιά, 
το πλοίο να πλεύσει στον λιμένα 
Κερατσινίου για την εκφόρτωση. 
Ένα επιπλέον χαρακτηριστικό που 
τονίζει πως ο επιβάτης βρίσκεται 
στο επίκεντρο είναι το γεγονός 
ότι δεν θα επιτρέπεται να μετα-
φέρονται ασυνόδευτα οχήματα.
Όσο για τη μεσοπρόθεσμη βιω-
σιμότητα του δρομολογίου, η 

του Μάνου Χαρίτου

Η ανάγκη 
σύνδεσης της 
Κύπρου με την 
ηπειρωτική 
Ευρώπη 

αποτέλεσε εκ 
των κύριων 

επιχειρημάτων 
της Κύπρου 
υπέρ της 

επιστροφής της 
ακτοπλοϊκής 
σύνδεσης με 
την Ελλάδα.

ΑΚΤΟΠΛΟΪΚΟ ΔΙΚΤΥΟ
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ΕΠΑΝΕΝΑΡΞΗ 
ΤΗΣ ΑΚΤΟΠΛΟΪΚΗΣ               ΣΥΝΔΕΣΗΣ

ΚΥΠΡΟΥ-ΕΛΛΑΔΑΣ 
ΟΛΕΣ ΟΙ ΛΕΠΤΟΜΕΡΕΙΕΣ

ΕΕ επιτρέπει την επιδότηση της 
γραμμής με μέγιστο ορίζοντα 
τα έξι έτη. Μελλοντικά, εξετά-
ζεται το ενδεχόμενο επέκτα-
σης του δρομολογίου σε χώρες 
της Μέσης Ανατολής, όπως το 
Ισραήλ. Η επέκταση του δρομο-
λογίου σε ελληνικούς νησιωτι-
κούς προορισμούς είναι πιθανή, 
εφόσον η σύνδεση καταστεί μελ-
λοντικά οικονομικά βιώσιμη και 
δεν εξαρτάται από την επιδότηση.
Σε ερώτηση των Ναυτικών Χρο-
νικών αναφορικά με τους λόγους 
που οδήγησαν στη διακοπή της 
ακτοπλοϊκής σύνδεσης Ελλά-
δας-Κύπρου το 2001, ο κ. Δημη-
τριάδης ανέφερε ότι η σύνδεση 
περιλάμβανε χώρες της Μέσης 
Ανατολής και, λόγω της έκρυθ-
μης γεωπολιτικής κατάστασης 
στην περιοχή, το δρομολόγιο 
περιορίστηκε μεταξύ Ελλάδας 
και Κύπρου. Το γεγονός αυτό σε 
συνάρτηση με τις φθηνές τιμές 
αεροπορικών ναύλων τότε είχαν 
ως αποτέλεσμα η σύνδεση να μην 
είναι οικονομικά βιώσιμη.
Τέλος, αξίζει να αναφερθεί ότι η 
διανομή των εισιτηρίων θα πραγ-
ματοποιηθεί από το ταξιδιωτικό 
γραφείο Top Kinisis Travel. Από 
το Σάββατο 7 Μαΐου και ώρα 
08.30 ξεκίνησαν οι πρώτες 
κρατήσεις στην ιστοσελίδα του 
γραφείου.
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ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ

Ο CFO της Seanergy Maritime Holdings συζητά για τα οφέλη που αποκομίζει μια εταιρεία  
από την είσοδο στις κεφαλαιαγορές, τη διείσδυση του ESG στη ναυτιλιακή βιομηχανία και τις  
προοπτικές της ελληνικής χρηματαγοράς για τις ελληνικών συμφερόντων ναυτιλιακές εταιρείες.

ΤΟ ESG ΕΙΣΈΡΧΕΤΑΙ  
ΔΥΝΑΜΙΚΆ ΣΤΗ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΉ  
ΧΡΗΜΑΤΟΔΌΤΗΣΗ

Ποια είναι, κατά τη γνώμη σας, 
τα πλεονεκτήματα μιας εται-
ρείας εισηγμένης στις κεφα-
λαιαγορές;

Τα οφέλη που αποκομίζει μια εταιρεία 
εισηγμένη στο χρηματιστήριο είναι πολλά 
και αφορούν τόσο σε χρηματοοικονομικά 
όσο και σε εμπορικά πλεονεκτήματα.
Συγκεκριμένα, διευκολύνεται αισθητά 
η πρόσβαση σε κεφάλαια, χρηματοδο-
τώντας είτε στρατηγικές ανάπτυξης και 
ποιοτικής αναβάθμισης του στόλου της 
εκάστοτε εταιρείας είτε στρατηγικές ανα-
κεφαλαίωσης, π.χ. απομόχλευση ή συσσώ-
ρευση ρευστότητας. Στην περίπτωση της 
Seanergy, εκτελέσαμε επιτυχώς και τις δύο 
παραπάνω στρατηγικές. Έχοντας αντλήσει 
$200 εκατ. από το χρηματιστήριο την περί-
οδο 2020-2021, αυξήσαμε τον στόλο μας 
κατά 70%, ενώ παράλληλα μειώσαμε τη 
μόχλευση της εταιρείας στο 40%.
Ένα ακόμα πλεονέκτημα αποτελεί η αυξη-
μένη διαφάνεια και οι τριμηνιαίες δημο-
σιεύσεις οικονομικών αναφορών. Αυτό 
συμβάλλει σημαντικά στην αύξηση αξι-
οπιστίας της εταιρείας και κατ’ επέκταση 
στην προσέλκυση επενδυτών και τραπε-
ζών, αλλά και ναυλωτών στην περίπτωση 
των ναυτιλιακών εταιρειών.
Επίσης, πολύ σημαντική θεωρώ τη δυνα-
τότητα να χρησιμοποιηθεί η μετοχή ως 
εναλλακτικό «νόμισμα» για χρηματοδό-
τηση εταιρικών συναλλαγών, διευκόλυνση 
συγχωνεύσεων ή/και εξαγορών.
Τέλος, οι καθημερινές συναλλαγές των 
μετοχών στο χρηματιστήριο επιτρέπουν 
στους μετόχους την εύκολη συμμετοχή 
και αύξηση της επένδυσης, αλλά και την 
εύκολη και κατά βούληση ρευστοποίηση.

Θεωρείτε ότι οι απαιτήσεις 
ESG που διέπουν σήμερα και 
τις ναυτιλιακές εταιρείες θα 
οδηγήσουν σε περιορισμό των 
funds διαθέσιμων για ναυτιλι-
ακές συναλλαγές ή τράπεζες 
και επενδυτές θα δείξουν ένα 
μεγαλύτερο ενδιαφέρον προς 
την κατεύθυνση της πράσινης 
ναυτιλίας;

Χωρίς δεύτερη σκέψη, θα έλεγα το δεύ-
τερο. Μέχρι πρόσφατα, ίσως φαινόταν 
πρώιμη η ιδέα και η υλοποίηση του ESG 
στη ναυτιλία, αλλά πιστεύω ακράδαντα 
ότι όλος ο κλάδος, με πρωτοπόρες τις 
εισηγμένες εταιρείες, μέσα σε πολύ 
σύντομο χρονικό διάστημα κατάφερε να 
συναγωνίζεται επιτυχώς διεθνείς κλά-
δους, μυημένους προ πολλού στις πρα-
κτικές ESG.
Ακολούθως, οι τράπεζες, τα funds και 
το επενδυτικό κοινό ήδη στρέφονται 
στις εταιρείες εκείνες που αναπτύσσουν 
στρατηγικές και δράσεις περιβαλλοντι-
κής, κοινωνικής και εταιρικής διακυβέρ-
νησης. Πέραν της ηθικής και κοινωνικής 
έκφανσης, για τους παρόχους ναυτιλι-
ακών κεφαλαίων, το ESG φαίνεται να 
λειτουργεί και ως ένας επιπρόσθετος 
τρόπος εκτίμησης του ρίσκου που ανα-
λαμβάνουν. Δεδομένου ότι η ναυλαγορά 
είναι πολλά υποσχόμενη για τα επόμενα 
χρόνια και η προθυμία παροχής κεφα-
λαίων έχει αυξηθεί, η πράσινη ναυτιλία 
σίγουρα θα κερδίσει έδαφος.
Όσον αφορά τις ESG πρωτοβουλίες 
της Seanergy, βρισκόμαστε στην πρώτη 
γραμμή των εξελίξεων που αφορούν 
τους επερχόμενους περιβαλλοντικούς 

Ö

Συνέντευξη του 
κ. Σταύρου Γυφτάκη,  
Chief Financial Officer,  
Seanergy Maritime Holdings Corp., 
στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο

á
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κανονισμούς, ενώ παράλληλα εντείνουμε τις προσπάθειές 
μας για την επίτευξη των στόχων του ΙΜΟ έως το 2030. 
Η Seanergy συμμετέχει σε παγκόσμιες πρωτοβουλίες και 
διεθνείς συνασπισμούς που στοχεύουν στην άμεση μείωση 
των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα. 
Επιπλέον, έχουμε εγκαταστήσει συστήματα τεχνητής νοη-
μοσύνης, που επιτρέπουν τη συνεχή παρακολούθηση της 
ενεργειακής απόδοσης του στόλου μας και κατ’ επέκταση 
τη βελτιστοποίηση αυτής. Σε συνεργασία με τους ναυλωτές, 
έχουμε ήδη εγκαταστήσει σε μεγάλο μέρος του στόλου 
μας Συσκευές Εξοικονόμησης Ενέργειας (ESD). Τέλος, 
επενδύουμε στην έρευνα και στην ανάπτυξη τεχνολογιών 
μείωσης εκπομπών, συμπεριλαμβανομένων των δοκιμών με 
εναλλακτικά βιοκαύσιμα, σε συνεργασία και πάλι με τους 
ναυλωτές μας.

Τους τελευταίους μήνες, τρεις μεγάλες ναυτιλι-
ακές εταιρείες ελληνικών συμφερόντων, εισηγ-
μένες στις αμερικανικές κεφαλαιαγορές, έκαναν 
άνοιγμα και στην ελληνική χρηματαγορά. Θεω-
ρείτε ότι η ελληνική αγορά είναι αρκετά «ώριμη» 
για τέτοιου είδους συναλλαγές;

Οι επιτυχημένες εκδόσεις των ομολογιών των τριών αυτών 
μεγάλων ναυτιλιακών εταιρειών και η εισαγωγή τους προς 
διαπραγμάτευση στο Χρηματιστήριο Αθηνών είναι όντως 
ενθαρρυντικές για ένα πιθανό άνοιγμα του κλάδου στην 
ελληνική χρηματαγορά. Αξιοσημείωτες είναι η ιδιαίτερα 
ανταγωνιστική απόδοση των ομολογιών αλλά και η 
υπερκάλυψη που σημειώθηκε και στις τρεις εκδόσεις.
Όσον αφορά την ελληνική χρηματαγορά, η προσωπική 
μου άποψη είναι ότι έχει το απαιτούμενο βάθος, καθότι 
ένα μεγάλο μέρος του επενδυτικού κοινού είναι ιδιώτες 
επενδυτές (retail investors), οι οποίοι στηρίζουν τον 
κλάδο και στις διεθνείς αγορές στην προκειμένη χρονική 
περίοδο. Ως εκ τούτου, έχουμε πράγματι τη δυνατότητα 
να απορροφήσουμε μεγάλο όγκο συναλλαγών, χωρίς να 
επηρεαστεί η τιμή των υποκείμενων τίτλων.
Από την άλλη, αυτό που απουσιάζει από την ελλη-
νική χρηματαγορά και, ίσως, θέτει υπό αμφισβήτηση 
την ωριμότητά της για τον ναυτιλιακό κλάδο είναι το 
τι συμβαίνει στη δευτερογενή αγορά (after market). 
Κατά πόσο, δηλαδή, ακολουθούνται οι εκδόσεις ή οι 
δυνητικές δημόσιες προσφορές μετοχών από τις ελλη-
νικές (επενδυτικές) τράπεζες και τους αναλυτές. Για 
παράδειγμα, η Seanergy αυτή τη στιγμή παρακολου-
θείται από τέσσερις διεθνείς επενδυτικές τράπεζες 
(αμερικανικές και νορβηγικές), οι οποίες δημοσιεύουν 
συχνά αναλύσεις και ενημερώσεις προς τους επενδυ-
τές σχετικά με τις εκάστοτε εταιρικές συναλλαγές, την 
πορεία της υποκείμενης αγοράς (dry bulk/Capesize) και 
τις εκτιμήσεις τους για την πορεία της μετοχής. Έτσι, 
διευκολύνουν τις στρατηγικές αποφάσεις των επενδυ-
τών και διατηρούν αμείωτο το επενδυτικό ενδιαφέρον 
προς την εταιρεία. Κάτι αντίστοιχο στην Ελλάδα δεν 
υπάρχει αυτή τη στιγμή ή είναι σε πολύ πρώιμο στάδιο. 
Για τη ναυτιλία, όπως και για κάθε κλάδο, είναι σημα-
ντικό, όταν θα «ανοίξει το παράθυρο» για εισαγωγή 

τίτλων προς διαπραγμάτευση στο Ελληνικό Χ.Α., να υπάρχει 
πρόσφορο επενδυτικό κλίμα, δηλαδή επαρκώς ενημερωμέ-
νοι επενδυτές, οι οποίοι καταλαβαίνουν τι θα αγοράσουν, 
πόσο θα το κρατήσουν και πότε θα χρειαστεί να παράσχουν 
στήριξη.

H καλή ναυλαγορά στα dry που παρατηρείται 
από το περασμένο έτος έχει πυροδοτήσει το 
επενδυτικό ενδιαφέρον για ναυτιλιακές μετοχές;

Εν μέρει ναι. Είναι απολύτως λογικό οι θεσμικοί επενδυτές, 
καθώς και οι ιδιώτες (μικρο)επενδυτές, βλέποντας την από-
τομη ανοδική πορεία της ναυλαγοράς, να «εισέρχονται» σε 
ναυτιλιακές μετοχές. Ειδικά αν αναλογιστούμε ότι η διαπραγ-
μάτευση της μετοχής στο χρηματιστήριο αποτελεί τον πιο 
άμεσο τρόπο εισόδου και εξόδου σε έναν κλάδο, ιστορικά 
«κλειστό», δεδομένων των υψηλών κεφαλαιακών απαιτήσεων.
Ένας άλλος παράγοντας, όμως, που πυροδότησε την άνοδο 
των ναυτιλιακών μετοχών την τελευταία διετία είναι η καλή 
επίδοση των χρηματιστηρίων παγκοσμίως. Σε αυτή συνε-
τέλεσαν: α) η περίοδος της πανδημίας και των lockdowns, 
κατά την οποία το trading αναδείχθηκε σε δημοφιλή ενα-
σχόληση ιδιαίτερα των Αμερικανών μικροεπενδυτών/ιδιωτών 
(retail investors) και β) η περίοδος μετά την πανδημία, όπου η 
«επανεκκίνηση» του διεθνούς εμπορίου και της οικονομικής 
δραστηριότητας οδήγησαν σε ραγδαίους ρυθμούς ανάπτυ-
ξης, αυξάνοντας εκθετικά την ανάγκη για μεταφορά πρώτων 
υλών, καυσίμων και καταναλωτικών αγαθών.

ã

â

on board Balancing
24/7 Worldwide technical support
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ΠΡΑΣΙΝΗ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ 
ΚΑΙ POSEIDON PRINCIPLES: 
ΠΟΣΟΤΙΚΗ ΑΠΟΤΙΜΗΣΗ 
ΣΤΗ ΔΙΕΘΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ

Η διεθνής χρηματοοικονομική κρίση του 
2008 και η συνακόλουθη παγκόσμια 
οικονομική ύφεση οδήγησαν στην ανάγκη 
καθορισμού νέων όρων χρηματοδότησης 
των επιχειρήσεων, με ιδιαίτερη έμφαση 
στις αρχές του υπεύθυνου δανεισμού και 
του ελέγχου του πιστωτικού κινδύνου, με 
αποτέλεσμα να συρρικνωθεί σημαντικά η 
τραπεζική χρηματοδότηση ανά την υφή-
λιο. Παράλληλα, οι υψηλές περιβαλλοντι-
κές κανονιστικές απαιτήσεις δημιούργη-
σαν πρόσθετα κόστη στις επιχειρήσεις, 
οι οποίες άρχισαν να στρέφονται και σε 
εξωτραπεζικές πηγές χρηματοδότησης. 
Το φαινόμενο αυτό παρατηρήθηκε έντονα 
στη ναυτιλιακή βιομηχανία, η οποία 
αποτελεί κλάδο με πολύ υψηλές ανά-
γκες δανεισμού, έντονη μεταβλητότητα, 
σημαντικό περιβαλλοντικό αποτύπωμα 
και απαιτητικά κανονιστικά πλαίσια.
Υπό αυτά τα δεδομένα, στις 18 Ιουνίου 
2019, έντεκα διεθνείς χρηματοπιστωτι-
κοί οργανισμοί υπέγραψαν τα Poseidon 
Principles, δηλαδή ένα κοινό πλαίσιο 
δράσης, σύμφωνα με το οποίο η υιοθέ-
τηση και η εφαρμογή περιβαλλοντικών 
στόχων από τις ναυτιλιακές εταιρείες 
αποτελούν πλέον αυστηρή προϋπόθεση 
για την περαιτέρω χρηματοδότησή τους. 
Η ευθυγράμμιση των ναυτιλιακών εται-
ρειών με τους ως άνω περιβαλλοντικούς 
στόχους συνδέεται άμεσα με το Annex 
VI της MARPOL σχετικά με τις εκπομπές 
αερίων ρύπων και καθίσταται μετρήσιμη 
μέσω του IMO’s Data Collection System. 
Ήδη σήμερα η Poseidon Principles 
Association αριθμεί 29 μέλη, που αντι-
προσωπεύουν πάνω από $185 δισ. της 

παγκόσμιας ναυτιλιακής χρηματοδό-
τησης, μεταξύ των οποίων τραπεζι-
κοί κολοσσοί, όπως οι BNP Paribas, 
Société Générale, Citi και ABN Amro, 
ενώ η εφαρμογή των Poseidon Principles 
επεκτείνεται διαρκώς.

Tων

Καθ. Θεόδωρου Συριόπουλου, 
Εθνικό και Καποδιστριακό  
Πανεπιστήμιο Αθηνών

Δρος Μιχάλη Τσατσαρώνη,  
Εθνικό και Καποδιστριακό  
Πανεπιστήμιο Αθηνών

Δρος Σταύρου Καραμπερίδη, 
University of Plymouth

Γεωργίας Μπούρα,

Πανεπιστήμιο Αιγαίου 
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Το χρηματοοικονομικό περιβάλλον 
στο οποίο γεννήθηκαν τα Poseidon 
Principles
Η ναυτιλιακή βιομηχανία παρουσιά-
ζει υψηλές κεφαλαιακές απαιτήσεις σε 
όλους τους τομείς της, από τις αγοραπω-
λησίες και τις ναυλώσεις πλοίων μέχρι τις 
επισκευές ή τη διάλυσή τους. Η παρα-
δοσιακή πηγή χρηματοδότησης της ναυ-
τιλίας ήταν πάντα ο τραπεζικός τομέας, 
μέσω ποικίλων πιστωτικών προϊόντων, 
όπως δάνεια και ομόλογα. Η οικονομική 
κρίση του 2008, όμως, βρήκε το δυτικό 
χρηματοπιστωτικό σύστημα ιδιαίτερα 
εκτεθειμένο στη ναυτιλιακή χρηματοδό-
τηση, με αποτέλεσμα να εκκινήσει μια 
προσπάθεια συρρίκνωσης του ναυτιλι-
ακού χαρτοφυλακίου από τις τράπεζες. 
Παράλληλα, η επιβολή κανονισμών όπως 
οι «Βασιλεία ΙΙ» (2006) και «Βασιλεία 
ΙΙΙ» (2010) ενέτεινε ακόμα περισσότερο 
τις διαδικασίες εξασφάλισης των κεφα-
λαιακών ροών και των επενδυτών. 
Το κενό που δημιουργήθηκε από τον 
περιορισμό της τραπεζικής χρηματοδό-
τησης στον δυτικό κόσμο άφησε χώρο 
στην εμφάνιση εναλλακτικών πηγών χρη-
ματοδότησης, προερχομένων κυρίως από 
την Άπω Ανατολή, υπό τη μορφή εται-
ρειών leasing ή private equity funds, που 
άδραξαν την ευκαιρία να εισέλθουν στη 
ναυτιλιακή βιομηχανία και να εισφέρουν 
τις κεφαλαιακές ροές που είχαν προς 
επένδυση. Μάλιστα, οι εν λόγω χρημα-
τοδότες αποδείχθηκαν ιδιαίτερα ευέ-
λικτοι και κατάλληλοι για μακροχρόνια 
χρηματοδότηση, έστω και με αυξημένα 
κόστη. Με αυτόν τον τρόπο παρατη-
ρήθηκε έντονα μια μετακίνηση από τις 
παραδοσιακές δυτικές τραπεζικές πηγές 
χρηματοδότησης, στις εξωτραπεζικές 
πηγές της Ανατολής.

Οι χρηματοοικονομικές επιδράσεις των 
Poseidon Principles στις ναυτιλιακές 
επιχειρήσεις
Οι όροι περιβαλλοντικής εναρμόνισης 
των ναυτιλιακών εταιρειών, που επι-
βάλλονται από τα Poseidon Principles, 
αναμενόταν εξαρχής ότι θα επηρεά-
σουν έντονα τη χρηματοοικονομική τους 
απόδοση. Το πρόσθετο κόστος για τον 
εκμοντερνισμό του παγκόσμιου στόλου 
[υπολογίζεται στα 99.800 πλοία περίπου 
(UNCTAD, 2021)] εκτιμάται ότι θα αγγίξει 
τα $3,4 τρισ. για τα επόμενα 30 χρόνια 
(Stopford, 2020), που σημαίνει αυξημέ-

νες ανάγκες χρηματοδότησης, η οποία 
θα περάσει σε μεγάλο βαθμό και πάλι 
μέσα από «πράσινα» κριτήρια. 
Πλέον δρομολογούνται παραγγελίες 
νέων, πιο «καθαρών» πλοίων, τα οποία 
αυτή τη στιγμή αποτελούν μόνο το 3,5% 
του παγκόσμιου στόλου, ενώ αυτό το 
νούμερο θα ανέλθει στο 27% του παγκό-
σμιου στόλου (βάσει της χωρητικότητας) 
τα επόμενα χρόνια*, σύμφωνα με τις 
παραγγελίες και την προώθηση προς 
διάλυση των παρωχημένων ρυπογόνων 
πλοίων. Το τελευταίο στοιχείο μειώνει 
το προσδόκιμο της οικονομικής ζωής 
του υφιστάμενου στόλου, από το οποίο 
εξαρτάται η κερδοφορία των επενδυτών 
(Thanopoulou, 2010). Παράλληλα, επιδι-
ώκεται η αναβάθμιση του στόλου σε πιο 
πράσινο και φιλικό προς το περιβάλλον, 
με την τοποθέτηση scrubbers ή με τη 
χρήση εναλλακτικών καυσίμων. 
Η μετάβαση των πλοίων στη νέα εποχή 
καθίσταται αναγκαία και διαφαίνεται 
ότι μικρές ναυτιλιακές επιχειρήσεις ή 
επιχειρήσεις που δεν έχουν πρόσβαση 
σε μεγάλα κεφάλαια θα δυσκολευτούν 
περισσότερο να επιβιώσουν σε αυτό 
το απαιτητικό περιβάλλον. Σε κάθε 
περίπτωση, οι αυξημένες δαπάνες που 
προκύπτουν θα μετακυλιστούν αναγκα-
στικά στους ναυλωτές και τελικώς στους 
καταναλωτές, καθόσον θα αυξηθούν τα 
μεταφορικά κόστη. Μια πρόβλεψη του 
Stopford είναι ότι τα ναύλα σε επίπεδο 
τριακονταετίας θα ανέρχονται κατά μέσο 
όρο σε τουλάχιστον £15.000 την ήμερα, 
ούτως ώστε να αποπληρωθούν οι πρά-
σινες επενδύσεις στον παγκόσμιο στόλο.  

Τα Poseidon Principles από νομική 
σκοπιά
Η ευθυγράμμιση των ναυτιλιακών εται-
ρειών με τους περιβαλλοντικούς στό-
χους του ΙΜΟ στο πλαίσιο των Poseidon 
Principles επιτυγχάνεται μέσω της αντί-
στοιχης συμβατικής ρήτρας (standard 
covenant clause) που προστίθεται στις 
συμβάσεις πράσινης χρηματοδότησης 
από τα μέλη-χρηματοπιστωτικούς οργα-
νισμούς. Η χρήση της προδιατυπωμένης 
αυτής ρήτρας δεν είναι υποχρεωτική για 
τα μέλη-δανειστές, αποτελεί όμως τη 
βασική κατευθυντήρια γραμμή και συνι-
στάται ως η καταλληλότερη. Η βασική 
υποχρέωση των ναυτιλιακών εταιρειών 
που λαμβάνουν χρηματοδότηση είναι η 
παροχή όλων των απαιτούμενων πληρο-

*Να σημειωθεί ότι, 
για τα προαναφερ-
θέντα νούμερα, τα 
πλοία καύσης LNG 
λογίζονται 
ως καθαρά πλοία.
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φοριών σχετικά με το περιβαλλοντικό αποτύπωμα των 
πλοίων τους, προκειμένου να διαπιστωθεί η εναρμόνισή 
τους με τους τιθέμενους στόχους.
Το βασικό χαρακτηριστικό των Poseidon Principles 
είναι ότι δεν έχουν κανονιστική ισχύ, αλλά δημιουργούν 
αμιγώς συμβατική υποχρέωση και αποτελούν καθαρό 
market based measure. Έχουν ως βάση την ιδιωτική 
δικαιοπρακτική βούληση, έστω και αν στην ουσία «επι-
βάλλονται» από το ισχυρό συμβαλλόμενο μέρος, που 
είναι οι χρηματοδότες. Η έντονη διάδοσή τους και 
η επέκταση της εφαρμογής τους από βασικούς χρη-
ματοδοτικούς παίκτες της αγοράς δεν καταλείπουν 
περιθώρια διαφοροποίησής τους σε αυστηρότητα και 
σημαντικότητα από τις διεθνείς νομοθετικές-κανονι-
στικές απαιτήσεις.
  
Η ποσοτική ανάλυση του φαινομένου «Poseidon 
Principles» κατά τον πρώτο χρόνο εφαρμογής τους
Η πρώτη και μοναδική καταγραφή και ανάλυση των 
δεδομένων χρηματοδότησης βάσει των Poseidon 
Principles που πραγματοποιήθηκε (Boura, 2020) 
ανέδειξε σε μεγάλο βαθμό το περιβάλλον μέσα στο 

οποίο αυτά τέθηκαν σε εφαρμογή αλλά και τη μετεξέ-
λιξη αυτού του περιβάλλοντος κατά τον πρώτο χρόνο 
εφαρμογής τους. 
Στο διάγραμμα 1 αποτυπώνονται οι πηγές χρηματοδό-
τησης (μέσω δανείων) ενός δείγματος 38 ναυτιλιακών 
εταιρειών κατά το έτος 2019, οπότε και υπεγράφησαν 
τα Poseidon Principles. Το 90,59% της χρηματοδό-
τησης των εταιρειών προήλθε από τραπεζικές πηγές 
(για το 51,51% δεν κατονομάζεται η πηγή), ενώ μόνο 
το 9,41% της χρηματοδότησης των ως άνω εταιρειών 
προήλθε από εξωτραπεζικές πηγές. 
Περαιτέρω, στο διάγραμμα 2 αποτυπώνονται τα ποσά της 
χρηματοδότησης των 38 ναυτιλιακών εταιρειών του δείγ-
ματος κατά το έτος 2019, πριν και μετά την υπογραφή των 
Poseidon Principles στις 18 Ιουνίου. Η χρηματοδότηση 
που ακολούθησε την υπογραφή των Poseidon Principles 
κατά το δεύτερο εξάμηνο του 2019 και χορηγήθηκε με 
βάση αυτά ήταν διπλάσια από τη χρηματοδότηση που 
προηγήθηκε της υπογραφής τους, γεγονός που καταδει-
κνύει ότι το νέο πλαίσιο χρηματοδότησης όχι μόνο δεν 

περιόρισε τον τραπεζικό δανεισμό, αλλά αντιθέτως τα 
συμβαλλόμενα μέρη αποδέχθηκαν με θετικό τρόπο τη 
νέα συμβατική ρήτρα, ενώ οι ναυτιλιακές εταιρείες είναι 
πρόθυμες να εναρμονιστούν τεχνολογικά και χρηματοοι-
κονομικά με τις νέες περιβαλλοντικές απαιτήσεις.

(Πηγή: Επεξεργασία συγγραφέων)

(Πηγή: Επεξεργασία συγγραφέων)

9,41%
Tραπεζική 
χρηματοδότηση

39,08%
Tραπεζική 
χρηματοδότηση
προσδιορισμένη

423,55

833,98

51,51% 
Tραπεζική 
χρηματοδότηση
μη προσδιορισμένη

Χρηματοδότηση 
από τράπεζες-μέλη 
πριν από την 
υπογραφή 
των Poseidon 
Principles

Χρηματοδότηση 
από τράπεζες-μέλη 
μετά την υπογραφή 
των Poseidon 
Principles

ΧΡΗΜΑΤΟΔΌΤΗΣΗ ΑΠΌ ΤΡΆΠΕΖΕΣ ΠΟΥ 
ΠΡΟΣΔΙΟΡΊΖΟΝΤΑΙ ΚΑΙ ΜΗ, ΚΑΙ ΑΠΌ 
ΆΛΛΕΣ ΠΗΓΈΣ, ΓΙΑ ΤΟ ΈΤΟΣ 2019

ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ (ΠΟΣΑ) ΑΠΌ ΤΡΑΠΕΖΕΣ-ΜΕΛΗ 
ΠΡΙΝ ΚΑΙ ΜΕΤΑ ΤΗΝ ΥΠΟΓΡΑΦΗ ΤΩΝ POSEIDON 
PRINCIPLES (EKAT. ΔΟΛΑΡΙΑ)

Δ1

Δ2
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Επιπλέον, στα διαγράμματα 3 και 4 παρουσιάζονται τα ποσοστά 
της χρηματοδότησης των εταιρειών του δείγματος από μέλη 

και μη μέλη της Poseidon Principles Association, πριν και μετά 
την υπογραφή στις 18/6/2019. Τα ποσοστά αυτά δεν διαφορο-
ποιήθηκαν ιδιαίτερα πριν και μετά την ως άνω ημερομηνία, που 
σημαίνει ότι τα Poseidon Principles όχι μόνο δεν απέτρεψαν, 
αλλά ούτε καν περιόρισαν την τραπεζική χρηματοδότηση των 
ναυτιλιακών εταιρειών.
Τέλος, σύμφωνα με το διάγραμμα 5, μόνο το 7,89% των εται-
ρειών του δείγματος έκαναν μνεία για τα Poseidon Principles 
στις ετήσιες αναφορές του έτους 2019, ενώ το 81,58% αυτών 
περιέλαβαν το Annex VI της MARPOL στους πιστωτικούς τους 
κινδύνους.

Η εξέλιξη της ναυτιλιακής χρηματοδότησης υπό τα Poseidon 
Principles κατά τα έτη 2019-2021
Την ως άνω μελέτη της ναυτιλιακής χρηματοδότησης υπό τους 
όρους των Poseidon Principles κατά το πρώτο έτος εφαρμο-
γής τους, οι συγγραφείς του παρόντος (Syriopoulos et al., 
2021) εμπλούτισαν με τα νέα δεδομένα που κατέγραψαν κατά 
τα επόμενα έτη, έως και τον Μάιο του 2021.  Η νέα έρευνα 
οδήγησε σε εξίσου ενδιαφέροντα συμπεράσματα, καθόσον 
άρχισε ήδη να παρατηρείται η επέκταση της εφαρμογής των 
Poseidon Principles σε α) χρηματοδότες της Άπω Ανατολής 
και β) εξωτραπεζικούς δανειστές.

ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ (ΠΟΣΟΣΤΑ) ΑΠΟ ΜΕΛΗ 
ΚΑΙ ΜΗ ΜΕΛΗ ΤΩΝ POSEIDON PRINCIPLES 
TO 2019

Δ3-4

ΒΙΩΣΙΜΗ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ

(Πηγή: Επεξεργασία συγγραφέων)

Α' εξάμηνο 2019 (έως 18.06.2019) Β' εξάμηνο 2019 (από 18.06.2019)

(Πηγή: Επεξεργασία συγγραφέων)

34,62% Μη μέλη

81,58% Αναφορά στο ΙΜΟ-Annex VI
της ΜΑRPOL

7,89% Αναφορά στα Poseidon Principles

31,42% Μη μέλη

65,38% Μέλη 68,88% Μέλη

ΑΝΑΦΟΡΆ ΤΩΝ IMO-ANNEX VI MARPOL ΚΑΙ 
POSEIDON PRINCIPLES ΣΤΑ ANNUAL REPORTS

Δ5
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Στο διάγραμμα 6 αποτυπώνεται η γεωγραφική 
προέλευση των μελών της Poseidon Principles 
Association, τα οποία το 2019 προέρχονταν κατε-
ξοχήν από τον δυτικό κόσμο, ήδη όμως μέσα στο 
επόμενο έτος παρουσιάστηκε έντονη μετακίνηση 
προς την Ασία. Συγκεκριμένα, κατά τον πρώτο χρόνο 
εφαρμογής των Poseidon Principles συμμετείχαν σε 
αυτά 17 τράπεζες της Δύσης και μόνο μία της Ασίας, 
καθόσον οι τράπεζες της Ανατολής αντιμετώπισαν 
διστακτικά τους περιορισμούς στη χρηματοδότηση 
που συνδέονται με το περιβάλλον. Οι συστηματικές 
προσπάθειες επέκτασης και διάδοσης των Poseidon 
Principles, αλλά και οι θετικές αντιδράσεις της 
κεφαλαιαγοράς στις πράσινες χρηματοδοτήσεις, 
έπεισαν τελικώς τις τράπεζες της Άπω Ανατολής και 
ειδικότερα της Ιαπωνίας. Έτσι, τον επόμενο χρόνο 
προσχώρησαν σε αυτά άλλα πέντε μέλη από την 
Ασία, έναντι τεσσάρων από τη Δύση, ανεβάζοντας 
το ποσοστό συμμετοχής τους από 6% σε 22%.

Παράλληλα, στο διάγραμμα 7 αποτυπώνεται χαρα-
κτηριστικά και η επέκταση των Poseidon Principles 
σε εξωτραπεζικούς, ιδιώτες δανειστές-funds, μετά 
τον πρώτο χρόνο εφαρμογής τους, οι οποίοι ανήλθαν 
από δύο (11%) το 2019 σε τέσσερις (15%) το 2021.

Είναι φανερό ότι η είσοδος των Ασιατών παικτών 
στην παγκόσμια ναυτιλιακή χρηματοδότηση αλλοι-
ώνει την κλασική εξάρτηση της ναυτιλίας από τα 
παραδοσιακά δυτικά χρηματοδοτικά εργαλεία, παρα-
μένει όμως σε σύγκλιση με τις διεθνείς περιβαλλο-
ντικές απαιτήσεις.
Τα Poseidon Principles, με την άμεση αποδοχή τους 
από τις ναυτιλιακές εταιρείες και τους χρηματο-
δοτικούς οργανισμούς παγκοσμίως και τη ραγδαία 
διάδοση της εφαρμογής τους μέσα σε λίγα μόλις 
χρόνια, αποτελούν ένα εξαιρετικό παράδειγμα πρά-
σινης χρηματοδότησης, η οποία είναι πλέον μονό-
δρομος για τη ναυτιλιακή βιομηχανία.

OΛΑ ΤΑ ΜΕΛΗ (06/2019-05/2021)

OΛΑ ΤΑ ΜΕΛΗ (06/2019-05/2021)

Δ6

Δ7

Ασία 6
22%

Funds-λοιποί
επενδυτές 4
15%

Τράπεζες 
23
85%

Δύση 21
78%

(Πηγή: Επεξεργασία συγγραφέων)

(Πηγή: Επεξεργασία συγγραφέων)
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IT’S WHAT 
UNITES US
We share your drive to leave the maritime world in a 
better place than we found it.

It’s what unites us; our passion for the oceans and 
our desire to not just protect our seas, but to shape a 
better maritime world for future generations.

Learn more at marine-offshore.bureauveritas.com

Shaping a better maritime world.
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ΠΑΡΆΔΟΣΗ, 
ΚΑΙΝΟΤΟΜΊΑ 
ΚΑΙ ΔΙΆΡΚΕΙΑ

Στο κατάμεστο κεντρικό αμφιθέατρο του Ιδρύμα-
τος Ευγενίδου στην Αθήνα, την Πέμπτη 12 Μαΐου 
2022, εκπρόσωποι της ναυτιλιακής και ναυτικής 
κοινότητας των Οινουσσών, αλλά κυρίως νέοι και 
νέες από τα ναυτιλιακά ΑΕΙ της χώρας, συμμε-
τείχαν στην εκδήλωση, αποδεικνύοντας για μία 
ακόμα φορά το ενδιαφέρον τους για το παρελθόν 
αλλά και το μέλλον της ελληνικής ναυτιλίας.
Στο πλαίσιο της εκδήλωσης, εκπρόσωποι συλ-
λογικών φορέων των Οινουσσών, Αιγνουσιώτες 
επικεφαλής και διευθυντές ναυτιλιακών οίκων, 

διακεκριμένοι ακαδημαϊκοί και αξιωματικοί ΕΝ 
παρουσίασαν τις συνθήκες μέσα από τις οποίες 
η ναυτιλία των Οινουσσών κατόρθωσε να εδραι-
ωθεί ως σημαντική κοιτίδα επιχειρηματικότητας 
και ναυτοσύνης με διεθνή εμβέλεια.
Οι συμμετέχοντες εστιάστηκαν τόσο στην ιδιαί-
τερη ναυτική παράδοση των Οινουσσών όσο και 
στις μεθόδους διοίκησης και λήψης στρατηγικών 
αποφάσεων, που διέκριναν –και εξακολουθούν να 
διακρίνουν– τους αιγνουσιώτικους ναυτιλιακούς 
οίκους.

Με εξαιρετικά μεγάλη συμμετοχή, τόσο διά ζώσης όσο και διαδικτυακή, έλαβε χώρα η επι-
μορφωτική συνάντηση της Isalos.net με τίτλο «Συλλογικότητα & Υπέρβαση: Η διεθνής διά-
σταση της Οινουσσιακής Ναυτιλίας».

Η ΟΙΝΟΥΣΣΙΑΚΉ ΝΑΥΤΙΛΊΑ
ΚΑΙ Η ΔΙΕΘΝΗΣ ΔΙΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ

ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΝΑΥΤΟΤΟΠΟΙ
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Στη συζήτηση, την οποία συντόνισε ο Δρ. Ιωάν-
νης Λαγούδης, επίκουρος καθηγητής του Τμήμα-
τος Ναυτιλιακών Σπουδών του Πανεπιστημίου 
Πειραιώς, οι ομιλητές τόνισαν τη σημασία του 
θεσμού της οικογένειας και των μελών της για 
τη διατήρηση της ναυτικής παράδοσης ενός 
τόσου μικρού τόπου, αλλά και τους λόγους για 
τους οποίους η συγκεκριμένη ακριτική περιοχή 
της Ελλάδας στράφηκε με τόση επιτυχία στη 
θάλασσα – μια επιλογή που οδήγησε στην επι-
κράτηση της ναυτιλίας ως κύριας επιχειρηματικής 
δραστηριότητάς της. Είναι, ίσως, σήμερα το μόνο 
νησί μικρής έκτασης στο Αιγαίο που εξακολουθεί 
να αποτελεί γενέθλια γη πολλών σημαντικών ναυ-
τιλιακών επιχειρηματιών και ναυτικών με διεθνή 
αναγνώριση.
Επιπρόσθετα, οι εισηγητές ανέλυσαν εις βάθος 
τον πρωταγωνιστικό ρόλο που διαδραμάτισαν τα 
επιχειρηματικά δίκτυα τα οποία δημιούργησαν οι 
ναυτιλιακές οικογένειες του νησιού αλλά και οι 
συνέργειες που εισήγαγαν. Άλλωστε, καθοριστική 
σημασία στο οικοδόμημα της οινουσσιώτικης 
ναυτιλίας είχε και συνεχίζει να έχει η ανταλλαγή 
γνώσεων και πληροφοριών μέσω της δικτύωσης 
των μελών της, ειδικά στο Λονδίνο.
Οι συμμετέχοντες δεν παρέλειψαν να αναφερθούν 
στη ναυτική εκπαίδευση, που αποτελούσε και 
αποτελεί τη ραχοκοκαλιά για τη διατήρηση της 
ναυτοσύνης του νησιού. Στο πλαίσιο αυτό, μείζο-
νος σημασίας θεωρείται η συμβολή της Ναυτικής 
Ακαδημίας, του Επαγγελματικού Λυκείου και του 
Οικοτροφείου που δεσπόζουν στο ακριτικό νησί 
και δίνουν ζωή στη μικρή κοινότητα. Για τον λόγο 
αυτόν, οι ομιλητές σχολίασαν την ανάγκη ενίσχυ-

Μπορείτε να παρακολου-
θήσετε τις δύο ταινίες 
μικρού μήκους  
παραγωγής της  
Isalos.net, ακολουθώ-
ντας τους συνδέσμους:
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σης της ΑΕΝ Οινουσσών, καθώς και των υπό-
λοιπων εκπαιδευτικών φορέων στο άγονο αλλά 
ένδοξο νησί της ελληνικής ναυτιλίας.
Κατά τη διάρκεια της εκδήλωσης προβλήθηκαν 
επίσης δύο ταινίες μικρής διάρκειας, οι οποίες 
αναδεικνύουν αφενός τη μοναδικότητα του Αρχι-
πελάγους των Οινουσσών και αφετέρου τη ναυ-
τική παράδοσή του. Οι ταινίες μικρής διάρκειας, 
παραγωγή της Isalos.net, έχουν σκοπό τη διεθνή 
προβολή των Οινουσσών ως κέντρου ναυτιλίας 
και θαλασσινού πολιτισμού, αλλά και ως νησιού 
με ιδιαίτερη φυσική ομορφιά.
Στην εκδήλωση συμμετείχαν ως ομιλητές ο κ. 
Γεώργιος Δανιήλ, δήμαρχος Οινουσσών, ο κ. 
Ιωάννης Γ. Λυγνός, πρόεδρος του Συλλόγου 
«Φίλοι Οινουσσών», ο κ. Δημήτρης Λύρας, 
Ulysses Systems, ο καπτ. Ανδρέας Φουντού-
λης, μέλος ΔΣ ΠΕΠΕΝ & HSQE Manager, TMS 
Bulkers Ltd., η καθ. Ελένη Θανοπούλου, Τμήμα 
Ναυτιλίας και Επιχειρηματικών Υπηρεσιών Πανε-
πιστημίου Αιγαίου, ο Δρ. Ηλίας Μπίσιας, διευθυ-
ντής των Ναυτικών Χρονικών.
Μετά το πέρας της εκδήλωσης, ο δήμαρχος 
Οινουσσών, κ. Γεώργιος Δανιήλ, σε δηλώσεις 
του υπογράμμισε την ξεχωριστή σχέση που δια-
τηρούν οι Οινούσσες με τη ναυτική εκπαίδευση: 
«Σήμερα η Αιγνούσα παρέχει στον νέο ναυτίλο 
την ξεχωριστή ευκαιρία να ακούσει, να βιώσει και 
να γνωρίσει μέσα από τον ακαδημαϊκό χώρο, αλλά 

και το ευρύ επιχειρηματικό και επαγγελματικό 
φάσμα της εμπορικής ναυτιλίας, τις πολλές δυνα-
τότητες που ανοίγονται μέσα από τη θάλασσα. 
Το νησί μας, εκτός από την Ακαδημία, στηρίζει 
τη δευτεροβάθμια ναυτική εκπαίδευση με το 
Επαγγελματικό Λύκειο, με το Πρότυπο Μαθητικό 
Οικοτροφείο και τη Σχολή Σωστικών και Πυρο-
σβεστικών Μέσων. Η δημοτική μας Αρχή δρομο-
λογεί επίσης ένα σύγχρονο Ναυτικό Συνεδριακό 
Κέντρο, που θα ενισχύσει και θα συμπληρώσει 
το εκπαιδευτικό έργο. 
»Οι νέοι που επιλέγουν τη ναυτιλία και την 
οινουσσιακή ναυτική εκπαίδευση έχουν κάνει 
μια αρκετά ευφυή και μακρόπνοη επαγγελματική 
επιλογή. Κατέχουν το μοναδικό προνόμιο απένα-
ντι σε χιλιάδες άλλους συνομήλικους φοιτητές 
και σπουδαστές: βρίσκονται σε έναν κλάδο όπου 
είναι περιζήτητοι και όλα τα βλέμματα της αγοράς 
είναι πάνω τους, από την εισαγωγή τους στην 
τριτοβάθμια εκπαίδευση μέχρι το πτυχίο τους.
»Ο ναυτικός μας Δήμος επαινεί, αγκαλιάζει, υπο-
στηρίζει και ενθαρρύνει τα νιάτα του τόπου μας, 
την ξεχωριστή και φερέλπιδα χρυσή γενιά, που 
πραγματικά καμαρώνουμε και θαυμάζουμε να 
γεμίζει με ζωντάνια, ελπίδα και αισιοδοξία τις 
ναυτικές Ακαδημίες, τα πλοία και τα ναυτιλιακά 
γραφεία, αλλά και όλες τις παρεμφερείς με τη 
θάλασσα δραστηριότητες».

ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΝΑΥΤΟΤΟΠΟΙ
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Magna Graecia

Europa Graeca Africa Graeca Asia Graeca

Adriatica Graeca 

Sinica Graeca

Aeschylus Graecia

Sophocles Graecia

Scythia Graeca

Oceania Graeca

Aristoteles Graecia 

America Graeca

“Go to sea 
and conquer the world!”

Evangelos El. Angelakos

Graecia NauticaEuripides Graecia

Graecia Universalis

Graecia Aeterna

Socrates Graecia
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Ένα αγγλικό απόφθεγμα από την 
εποχή των ιστιοφόρων λέει: «One 
hand for the ship and one hand for 
yourself». Μια αναφορά στο ότι οι 
παλαιοί ναυτικοί έπρεπε να στηρί-
ζονται με το ένα χέρι και να τιμο-
νεύουν με το άλλο. Κατ’ επέκταση, 
τα καθήκοντα και οι ευθύνες πάνω 
στο πλοίο πρέπει να συνδυάζονται 
με την ασφάλεια και την ευημερία 
των ναυτικών.
Το απόφθεγμα θίγει δύο κύρια 
θέματα: τη γνώση, την εμπειρία και 
τη συμπεριφορά, που στο σύνολό 
τους είναι η ικανότητα για να 
εκτελεί ο ναυτικός τα καθήκοντά 
του, αλλά και τις συνθήκες που το 
κάνουν αυτό δυνατό.
Για να προετοιμάσουμε τα πλη-
ρώματα, φροντίζουμε να τους 
παρέχουμε σωστή εκπαίδευση, 
ενημέρωση για τις καινούργιες 
απαιτήσεις, αλλά και εξοικείωση με 
τα θέματα που θα αντιμετωπίσουν 
στο συγκεκριμένο πλοίο. Αυτό γίνε-
ται με συστηματικό τρόπο για τρεις 
δεκαετίες τώρα. Επίσης, η ανάπτυξη 
της ψυχικής αντοχής των πληρωμά-
των είναι κάτι που προσπαθούμε τα 
τελευταία επτά χρόνια.
Αντίστοιχα όμως θα πρέπει να φρο-
ντίσουμε ώστε, κατά τη διάρκεια της 
θητείας του στο πλοίο, ο ναυτικός να 
απολαμβάνει τις κατάλληλες συνθή-
κες, που θα του εξασφαλίσουν την 
ασφάλεια και θα του επιτρέψουν να 
αποδώσει στο μέγιστο των δυνατο-
τήτων του.

Οι παράγοντες που επηρεάζουν την 
απόδοση του ναυτικού στην εκτέ-
λεση των καθηκόντων του έχουν 
λάβει ιδιαίτερη σημασία πρόσφατα, 
ιδιαίτερα για τα δεξαμενόπλοια, και 
θα εστιάσουμε την προσοχή μας σε 
αυτούς:

Παράγοντες ψυχικής και σωματικής 
υγείας

Οι παραδοσιακές εταιρείες βασί-
ζονται σε ομοιογενή και σταθερά 
ελληνικά πληρώματα, με παρό-
μοια κουλτούρα, που μπορούν να 
στηρίξουν ο ένας τον άλλο σε μια 
δύσκολη στιγμή.
Οι Έλληνες ναυτικοί και οι οικογέ-
νειές τους είναι περήφανοι για τη 
δουλειά τους, και αυτό τους δίνει τη 
δύναμη και την εφευρετικότητα για 
να ανταποκρίνονται στις δυσκολίες.
Υπάρχουν παράγοντες που δεν 
μπορεί να ελέγξει απόλυτα ούτε ο 
ναυτικός αλλά ούτε και η εταιρεία, 
για παράδειγμα: η έγκαιρη αντικα-
τάσταση του ναυτικού, η ζέστη στο 
μηχανοστάσιο, οι ταλαντώσεις από 
τα μηχανήματα, ο διατοιχισμός. Σε 
τέτοιες περιπτώσεις είναι σημαντικό 
ο ναυτικός να μπορεί τουλάχιστον 
να απολαύσει ένα υγιεινό φαγητό, 
να μπορεί να κάνει άσκηση και να 
λαμβάνει αρκετή ξεκούραση.

Εκπαίδευση και ανάπτυξη επί του πλοίου
Είναι σημαντικό να παρέχεται 
συστηματική και συνεχής εξοικεί-
ωση με τα συστήματα του πλοίου, 
αλλά πρέπει και όλοι να έχουμε 
την κατάλληλη στάση απέναντι στη 

του Διονύση Πέππα, 

Director, Marine, HSQE & Vetting, 
Pantheon Tankers Management Ltd.

ΜΕ ΚΑΤΆΛΛΗΛΕΣ ΣΥΝΘΉΚΕΣ 
ΠΕΤΥΧΑΊΝΟΥΜΕ ΚΑΛΎΤΕΡΗ 
ΑΠΌΔΟΣΗ ΚΑΙ ΑΣΦΆΛΕΙΑ

ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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γνώση: να μαθαίνουμε από τα λάθη μας και να τα θεω-
ρούμε ευκαιρίες να γίνουμε καλύτεροι, να ζητάμε βοήθεια 
από τους διπλανούς μας, να μοιραζόμαστε προσωπικές 
σκέψεις και προβλήματα με τους προϊσταμένους και να 
έχουμε ανοικτό μυαλό σε καινούργιες ιδέες.
Επίσης, είναι σημαντικό να συμβάλουμε όλοι στη δημι-
ουργία απλών, κατανοητών και χρήσιμων διαδικασιών 
και να δημιουργούμε κατάλληλες συνθήκες για την 
εφαρμογή τους.

Ηγεσία και υπευθυνότητα για την ασφάλεια
Προσπαθούμε να διατηρούμε συνεχή επαφή με τα πλη-
ρώματα: είτε με επισκέψεις στελεχών και της ανώτατης 
διοίκησης είτε με διαδικτυακές συνδέσεις όπου η φυσική 
παρουσία δεν είναι δυνατή.
Καταλαβαίνουμε όλοι ότι η ηγεσία για την ασφάλεια δια-
χέεται σε όλα τα επίπεδα. Ο καθένας είναι υπεύθυνος 
για την ασφάλειά του και των συνεργατών του. Καταλα-
βαίνουμε όλοι ότι οι πράξεις μας έχουν μεγάλη σημασία 
και αξιολογούνται συνεχώς από τους συνεργάτες μας.   
Στα δύσκολα, δεν κατηγορούμε ο ένας τον άλλο, αλλά 
ψάχνουμε για λύσεις. 

Διαχείριση κινδύνου
Έχει γίνει δεύτερη φύση στη δουλειά μας να υπολογί-
ζουμε τους κινδύνους που σχετίζονται με κάθε δρα-
στηριότητα, αλλά και να υιοθετούμε μέτρα για να τους 
φέρνουμε στο χαμηλότερο αποδεκτό επίπεδο. Αυτό σε 
όλα τα επίπεδα: από τον γενικό διευθυντή ως το καμα-
ροτάκι. Επίσης, όλοι γνωρίζουν ότι έχουν την υποχρέωση 

να σταματήσουν μια εργασία που 
εκτελείται χωρίς ασφάλεια.

Καθοδήγηση από το πλοίο
Χρειαζόμαστε συνεχή ροή πληρο-
φορίας από το πλοίο για θέματα 
ασφάλειας αλλά και ευεξίας των 
πληρωμάτων.
Με δομημένα προγράμματα, ενθαρ-
ρύνουμε την αναφορά επικίνδυνων 
καταστάσεων αλλά και συμπεριφο-
ρών και προσπαθούμε να καταλά-
βουμε τους λόγους για τους οποίους 
ένα μέλος του πληρώματος υιοθετεί 
μια επικίνδυνη συμπεριφορά.
Από τη δεκαετία του 1990, όταν 
αρχίσαμε να εφαρμόζουμε συστή-
ματα ασφαλούς διαχείρισης, λέγαμε 
ότι το 20% των ατυχημάτων είχε ως 
αιτία αστοχία του πλοίου ή μηχα-
νήματος. Το 80% είχε ως αιτία 
ανθρώπινο λάθος. Εν τω μεταξύ, 
έχει αλλάξει ο τρόπος σκέψης μας. 
Το ανθρώπινο λάθος είναι αναμε-
νόμενο και αποδεκτό. Είναι οι συν-
θήκες της εργασίας που πρέπει να 
βελτιώσουμε για να πετύχουμε μεί-
ωση των ατυχημάτων και καλύτερη 
απόδοση.

Οι Έλληνες 
ναυτικοί και 
οι οικογένειές 
τους είναι 

περήφανοι για 
τη δουλειά 

τους, και αυτό 
τους δίνει τη 
δύναμη και την 
εφευρετικότητα 

για να 
ανταποκρίνονται 
στις δυσκολίες.
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1982-2022

Setting sail

LALIZAS was founded in Piraeus, Greece, as a small manufacturing plant  
of buoyancy aids for professional sailing by Mr. Stavros Lalizas. 

FSR
Fire Safety Rescue 

Service
Fast & Independent 
Liferaft Exchange

Innovative services & supply  
at most major ports

TODAY

   

10 
Branches

8 
Logistics Centers 

 7 
   Franchises

6
Factories

Commercial presence in 130 countries
More than 200 Service Stations around the world

Manufacturer of more than 10.000 products

Safety is not just a product, 
it is an ongoing process!



Τα ναυτικά ατυχήματα είναι συνήθως 
αποτέλεσμα ενός συνδυασμού αρκετών 
διαφορετικών παραγόντων, που μπορεί να 
ποικίλλουν, από αμιγώς τεχνικά αίτια και 
αστοχίες (π.χ. μηχανικές βλάβες) μέχρι πιο 
πολύπλοκα και σύνθετα αίτια, που σχετί-
ζονται με το περιβάλλον ή τους ανθρώ-
πους. Σε όλες σχεδόν τις περιπτώσεις 
εμπλέκεται, σε μικρότερο ή μεγαλύτερο 
βαθμό, ο άνθρωπος, που υπεισέρχεται σε 
ολόκληρο το φάσμα των δραστηριοτήτων 
που σχετίζονται με τη διαχείριση και τη 
λειτουργία του πλοίου, τόσο για την αλυ-
σίδα δραστηριοτήτων που αναλαμβάνει 
το πλήρωμα πάνω στο πλοίο όσο και για 
τους υπαλλήλους στα γραφεία μιας ναυ-
τιλιακής εταιρείας, το ναυπηγείο όπου 
κατασκευάζεται το πλοίο, τους νομοθέ-
τες, κ.λπ. 
Ο ανθρώπινος παράγοντας είναι, λοιπόν, ο 
ακρογωνιαίος λίθος της ναυτιλιακής βιο-
μηχανίας, αλλά και το καθοριστικότερο 
συστατικό της, ώστε όλες οι επιχειρημα-
τικές δραστηριότητες να εκτελούνται με 
συνέπεια, ασφάλεια και ακρίβεια. Είναι 
παράδοξο ωστόσο το ότι η εκπαίδευση 
του προσωπικού των περισσότερων ναυ-
τιλιακών εταιρειών σε παράγοντες που 
συμβάλλουν στην πρόκληση ανθρώπινου 
λάθους και στην αναπόφευκτη μετατροπή 
του, παρότι αποκτά συνεχώς περισσότερη 
προσοχή, παραμένει ακόμη σε επίπεδα 
που μπορούν να βελτιωθούν περαιτέρω.
Η πρόσφατη πανδημία φαίνεται πως επι-
τάχυνε την άμεση διασύνδεση του ανθρώ-
πινου παράγοντα και της τεχνολογίας 
και μας έκανε να συνειδητοποιήσουμε 
ότι χρειάζεται πλέον πιο εξειδικευμένη 

της Κατερίνας Σκουρτανιώτη, 

Managing Director της VENLYS Maritime 
Specialisation Services

Η ΜΕΤΑΒΑΣΗ ΣΕ ΜΙΑ ΝΕΑ 
ΓΕΝΙΑ ΜΕΛΕΤΩΝ ΚΑΙ 
ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΩΝ ΓΙΑ ΤΟΝ 
ΑΝΘΡΩΠΙΝΟ ΠΑΡΑΓΟΝΤΑ: 
ΟΛΑ ΑΛΛΑΖΟΥΝ!

ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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εκπαίδευση των ανθρώπων, αλλά 
και ανάπτυξη των μη τεχνικών 
δεξιοτήτων (soft skills), όπως 
κριτική σκέψη, σωστή επικοινω-
νία, αντίληψη κατάστασης, προ-
σαρμοστικότητα και ανθεκτικό-
τητα του ανθρώπου. Αν μάλιστα 
συνδυαστούν όλα τα παραπάνω, 
τότε αυξάνεται η ικανότητα για 
λήψη αποφάσεων σε ένα περι-
βάλλον που συνεχώς μεταβάλλε-
ται, καταγράφονται συνεχώς νέοι 
κίνδυνοι και όλοι επικεντρώνονται 
στην αξία των δεδομένων και της 
πληροφορίας, που συχνά μπορεί 
να είναι είτε ελλιπής είτε αποσπα-
σματική είτε, τέλος, μη συμβατή 
μεταξύ των διαφόρων εμπλεκό-

μενων μερών και συστημάτων.
Η προσπάθεια του ναυτιλια-
κού κλάδου να μειώσει τα ατυ-
χήματα οφείλει να επικεντρώνε-
ται στη μελέτη του ανθρώπινου 
παράγοντα και στην πολυποίκιλη 
εμπλοκή του στην αλυσίδα των 
γεγονότων. Αλλά πώς μπορεί να 
γίνει κάτι τέτοιο από την πλευρά 
της πρόληψης; Πολύ κρίσιμο ερώ-
τημα, όπου ενδεικτικά μπορούν 
να αναφερθούν η επαγγελματική 
εκπαίδευση, η διεξαγωγή ρεαλι-
στικών σεμιναρίων προσομοίωσης 
και ασκήσεων, η αντικειμενική αξι-
ολόγηση του περιβάλλοντος εργα-
σίας ή η επιλογή προσωπικού με 
τα κατάλληλα κριτήρια.

Για να μειωθεί ο αριθμός των 
συμβάντων και των ατυχημάτων, 
είναι απαραίτητο να βελτιωθεί η 
κατανόηση γύρω από τις αιτίες 
που προκαλούν το ανθρώπινο 
λάθος. Επιπλέον, πρέπει να κατα-
λάβουμε καλύτερα τους παράγο-
ντες που επηρεάζουν την από-
δοση του ανθρώπου σε σχέση με 
τα τεχνικά συστήματα τα οποία 
χειρίζονται καθώς και τις συνθή-
κες που επικρατούν σε ένα τέτοιο 
εργασιακό περιβάλλον. 
Έννοιες όπως οι δεξιότητες, οι 
ικανότητες, η κουλτούρα ασφά-
λειας, η οργανωτική κουλτούρα 
της επιχείρησης και η ανθρώπινη 
απόδοση κυριαρχούν και θα κυρι-
αρχήσουν στη μελέτη του ανθρώ-
που μέσα στη βιομηχανία μας και 
στην άμεση σύνδεσή του(ς) σε 
σχέση με την ασφάλεια, ναυτική/
θαλάσσια και επαγγελματική. Οι 
συνθήκες αλλάζουν, οι τεχνολο-
γίες εξελίσσονται, νέοι κίνδυνοι 
εμφανίζονται, καινοτόμα επιχει-
ρηματικά μοντέλα προωθούνται 
– όλα αυτά συνομολογούν ότι ο 
τρόπος που αντιμετωπίζεται ο 
άνθρωπος (ιδιαίτερα σε σχέση 
με την ασφάλεια) θα αλλάξει και 
αυτός δραστικά, αν δεν έχει ήδη 
γίνει κάτι τέτοιο. 
Τι χρειάζεται όμως για να επιτευ-
χθεί αυτή η μετάβαση; Δύσκολη 
ερώτηση, που έχει μια περισσό-
τερο δύσκολη απάντηση. Όμως, 
είναι σίγουρο ότι ο ρόλος και 
τα καθήκοντα του ανθρώπου 
πρέπει να είναι στο επίκεντρο 
των διαδικασιών, ότι επιβάλλε-
ται πλέον να υπάρχει δομημένη 
προσέγγιση της αξιολόγησης και 
της μελέτης του ανθρώπου στις 
αλυσίδες γεγονότων και σε ατυ-
χήματα. Να υπάρχουν, όπως λέμε, 
οι κατάλληλοι υποδοχείς στα σχε-
τικά συστήματα. Τι σημαίνει όμως 
αυτό; Τα αποτελέσματα πρέπει να 
διαχέονται, να μπορούν να αξι-
ολογηθούν και να αξιοποιηθούν 
δημιουργικά. Γιατί, όπως είπαμε 
και παραπάνω, η εμπιστοσύνη 
και η προσεκτική διάθεση δεδο-
μένων μπορούν να αποτελέσουν 
το κλειδί της λύσης για πολλαπλά 
προβλήματα. 

Ο ανθρώπινος 
παράγοντας 
είναι ο 

ακρογωνιαίος 
λίθος της 
ναυτιλιακής 
βιομηχανίας, 
αλλά και το 

καθοριστικότερο 
συστατικό της, 
ώστε όλες οι 

επιχειρηματικές 
δραστηριότητες 
να εκτελούνται 
με συνέπεια, 
ασφάλεια και 
ακρίβεια.
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Η BANΟΣ Α.Ε. υποστηρίζει τη διαχείριση πλοίων από το 1929, προσφέροντας μοναδικές, 
καινοτόμες και αξιόπιστες λύσεις, που έχουν ως αποτέλεσμα τις βελτιωμένες επιδόσεις στη 
διαχείριση του πλοίου.

Για έναν σχεδόν αιώνα, η 
ΒΑΝΟΣ Α.Ε. προμηθεύει 
πλοία με μια πλήρη γκάμα 
προϊόντων και υπηρεσιών. Η 
τεχνογνωσία της εταιρείας σε 
ναυτιλιακά προϊόντα και υπη-
ρεσίες στην ξηρά και επί του 
πλοίου ενισχύθηκε μέσω της 
συνεργασίας της με τη Lemur 
Maritime, με σκοπό την ανά-
πτυξη καινοτόμων υπηρεσιών 

και προϊόντων για την παγκόσμια ναυτιλία.
Η ΒΑΝΟΣ Α.Ε. ξεκίνησε ως αντιπρόσωπος και δια-
νομέας αξιόπιστων και ανταγωνιστικών προϊόντων 
υψηλής ποιότητας, τα οποία σύντομα την καθιέρωσαν 
στην αγορά ως συνεργάτη που κέρδισε την εμπιστο-
σύνη των πελατών της.
Αξιοποιώντας την εμπειρία που έχει αποκτήσει όλα 
αυτά τα χρόνια, η εταιρεία εδραίωσε περαιτέρω την 
παρουσία της, διαφοροποιώντας και εμπλουτίζο-
ντας τις επιχειρηματικές της δραστηριότητες στους 
τομείς της ναυτιλίας, της βιομηχανίας, του στρατού 
και πολιτικής προστασίας και των δημοσίων προμη-
θειών – πάντα με γνώμονα τη θεμελιώδη αξία της: 
τη δέσμευση στην ικανοποίηση του πελάτη, σύμφωνα 
με τα υψηλότερα παγκόσμια πρότυπα ποιότητας. Το 
ανταγωνιστικό πλεονέκτημα της εταιρείας βασίζε-
ται στο έμπειρο και εξειδικευμένο προσωπικό της 
και υποστηρίζεται από ένα Ολοκληρωμένο Σύστημα 
Διαχείρισης, το οποίο περιλαμβάνει τα ISO 9001, ISO 
45001, ISO 14001, ISO 22000, ISO / IEC27001 και 
την πιστοποίηση για την «Ορθή Πρακτική Διανομής 
Ιατροτεχνολογικών Προϊόντων», τα οποία διασφα-
λίζουν την αριστεία στις καθημερινές της δραστη-
ριότητες.
Από την ίδρυσή της, ο πρωταρχικός στόχος της 
ΒΑΝΟΣ Α.Ε. είναι η υποστήριξη του ναυτιλιακού 

κλάδου μέσω της παροχής μοναδικών καινοτόμων 
λύσεων, που ενισχύουν την υγεία, την προστασία 
του πληρώματος, την ασφάλεια του πλοίου και το 
περιβάλλον.
Πιο συγκεκριμένα, η ΒΑΝΟΣ Α.Ε. προσφέρει μια 
πλήρη σειρά ναυτιλιακών λύσεων και εξοπλισμού, 
στα οποία συμπεριλαμβάνονται τα εξής:
•	 Εξοπλισμός συντήρησης πλοίων.
•	 Ναυτικοί χάρτες και ναυτικά έντυπα σε έντυπη και 

ψηφιακή μορφή.
•	 Εξοπλισμός πλοήγησης, οργάνων και συστήματα 

διαχείρισης αυτών.
•	 Εξοπλισμός προστασίας θαλλασίου περιβάλλοντος.
•	 Εξοπλισμός αντιμετώπισης περιστατικών πειρατείας.
•	 Σωστικές συσκευές και συστήματα.
•	 Συστήματα και συσκευές πυρόσβεσης.
•	 Συστήματα δορυφορικής και επίγειας επικοινωνίας.
Πρόσθετα από την πολυετή τεχνογνωσία και το 
αποδεδειγμένο ιστορικό επιδόσεων της ΒΑΝΟΣ 
Α.Ε. στη ναυτιλιακή βιομηχανία, τα οποία μας έχουν 
προσφέρει τα εργαλεία που χρειαζόμαστε για να 
επεκτείνουμε το χαρτοφυλάκιο των προϊόντων μας 
και να παρέχουμε εξειδικευμένες υπηρεσίες υψη-
λής ποιότητας σε πλοία σε όλο τον κόσμο, είμαστε 
περήφανοι να ανακοινώσουμε ότι η ΒΑΝΟΣ Α.Ε., 
σε συνεργασία με τη Lemur Maritime, προσφέρει 
ολοκληρωμένες λύσεις που αφορούν την προμήθεια, 
την εξυπηρέτηση, την εκπαίδευση και την κατάρτιση 
μέσω εξειδικευμένων συμβουλευτικών υπηρεσιών 
(SMS, TMSA, DryBMS), οι οποίες διασφαλίζουν 
την υγεία και την ασφάλεια του πληρώματος, την 
ασφάλεια του πλοίου και τις βέλτιστες πρακτικές 
σε σχέση με το περιβάλλον.
Η συνεργασία της ΒΑΝΟΣ Α.Ε. με τη Lemur 
Maritime αναβαθμίζει τις υπηρεσίες που προσφέ-
ρουμε και διευρύνει το φάσμα των λύσεων που απο-
λαμβάνουν οι πελάτες μας.

ΑDVERTORIAL

ΒΑΝΟΣ Α.Ε.:
Η ΕΤΑΙΡΕΙΑ ΠΟΥ
ΠΑΡΕΧΕΙ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΕΣ
ΛΥΣΕΙΣ ΚΟΡΥΦΑΙΑΣ
ΠΟΙΟΤΗΤΑΣ ΓΙΑ ΣΧΕΔΟΝ
ΕΝΑΝ ΑΙΩΝΑ

του Μάνου Βασιλόπουλου, 
COO/Αντιπροέδρου,  
ΒΑΝΟΣ Α.Ε.

Η ΒΑΝΟΣ Α.Ε. 
στηρίζει τις 
προσπάθειες που 
αφορούν την 
εκπαίδευση και 
κατάρτιση των νέων 
αξιωματικών Ε.Ν. 
Στο πλαίσιο αυτό 
συμμετέχει ενεργά 
στις πρωτοβουλίες 
της Isalos.net 
που έχουν σκοπό 
τη συστηματική 
επικοινωνία της 
νέας γενιάς 
ναυτικών με την 
ελληνική ναυτιλιακή 
αγορά.
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MARITIME SOLUTIONS
•	 DryBMS
•	 RightShip 
•	 TMSA 
•	 Work Permit Audits 
•	 RightShip Code of Conduct 
•	 ISO Standards Implementation 
•	 Cyber Risk Management 
•	 DPA-CSO-MLC Officers Consultancy
•	 Training needs analysis

SOFTWARE
•	 Risk Management 
•	 Cyber Risk Management 
•	 Audits 
•	 DBMS 
•	 GDPR 
•	 Human Element 
•	 TMSA 
•	 Crew Resource Assessment 
•	 Management of Change

SAFETY MANAGEMENT SYSTEMS 
(SMS)
•	 Office Management Systems 
•	 Vessel Management Systems 
•	 Manning Agent Management Systems
•	 SMS Effectiveness Gap Analysis
•	 Management Audit 
•	 SMS Assurance Program  

 
 
 

SERVICES
•	 Evaluation (Assessment) of  

Training Needs 
•	 Auditing Training Centers 

EDUCATION & LEARNING
•	 ISO Standards 
•	 Human Element Workshops 
•	 Management Of Change 
•	 Incident Investigation & Analysis 
•	 Port State Control 
•	 Cyber Security Awareness 
•	 GDPR 
•	 Management Courses 
•	 Managing the Risk of Hazard 
•	 CSO

ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΉΣΤΕ 
ΜΕ ΤΗΝ ΟΜΆΔΑ ΜΑΣ.  
ΈΧΟΥΜΕ ΤΗ ΛΎΣΗ!

consult@vanos.gr

ΠΙΟ ΣΥΓΚΕΚΡΙΜΈΝΑ,  
Η ΒΑΝΟΣ Α.Ε., 
ΣΕ ΣΥΝΕΡΓΑΣΊΑ ΜΕ ΤΗ LEMUR 
MARITIME, ΘΑ ΕΊΝΑΙ ΠΛΈΟΝ 
ΣΕ ΘΈΣΗ ΝΑ ΠΡΟΣΦΈΡΕΙ ΤΙΣ 
ΠΑΡΑΚΆΤΩ ΥΠΗΡΕΣΊΕΣ:

Η Lemur Maritime ιδρύθηκε στον Πει-
ραιά το 2017. Οι άνθρωποί της διαθέτουν 
πολυετή εμπειρία στην παροχή διαφόρων 
υπηρεσιών διαχείρισης πλοίων. Η βασική 
της τεχνογνωσία έγκειται στις πρακτικές 
και άμεσες λύσεις της στις προκλήσεις που 
αντιμετωπίζει σήμερα η ναυτιλιακή κοινό-
τητα. Αυτές περιλαμβάνουν, μεταξύ άλλων, 
εφαρμογές συστημάτων διαχείρισης πλοίων 
καθώς και πρακτικές λύσεις επιθεώρησης, 
εκπαίδευσης, απόδοσης και αποδοτικότητας.
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Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ
         ΑΠΟ ΤΗ        ΓΕΦΥΡΑ

Με το βλέμμα του ναυτικού

του καπτ. Γ. Γεωργούλη

ΤΡΟΠΟΠΟΙΉΣΕΙΣ ΣΤΗ ΔΙΕΘΝΉ ΣΎΜΒΑΣΗ 
ΕΡΓΑΣΊΑΣ
Όλα τα εμπλεκόμενα μέρη στην παγκόσμια ναυτιλιακή 
βιομηχανία έχουν υιοθετήσει νέες τροποποιήσεις στη 
Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006), με στόχο 
τη βελτίωση των συνθηκών διαβίωσης και εργασίας 
των ναυτικών.
Οι τροποποιήσεις, οκτώ συνολικά, εγκρίθηκαν κατά 
τη διάρκεια συνεδρίασης της Ειδικής Τριμερούς 
Επιτροπής του Διεθνούς Οργανισμού Εργασίας 
(International Labor Organization – ILO) στη Γενεύη 
της Ελβετίας στις αρχές Μαΐου.
Η MLC 2006, που συχνά αναφέρεται και ως «Η Δια-
κήρυξη των Δικαιωμάτων των Ναυτικών», είναι μια 
σύμβαση του ILO που έχει σχεδιαστεί για να προστα-
τεύει τα δικαιώματα των ναυτικών και να διατηρεί τα 
ελάχιστα ποιοτικά πρότυπα διαβίωσης και εργασίας. 
Η σύμβαση τέθηκε σε ισχύ για πρώτη φορά το 2013 
και έχει πλέον επικυρωθεί από περισσότερες από 100 
χώρες, που αντιπροσωπεύουν πάνω από το 90% του 
παγκόσμιου στόλου.
Οι νέες τροποποιήσεις εγκρίθηκαν στο πλαίσιο της 
κρίσης των αλλαγών πληρωμάτων λόγω της παν-
δημίας, η οποία στο αποκορύφωμά της επηρέασε 
περίπου 400.000 ναυτικούς, καθώς και της τρέχου-
σας ναυτικής κρίσης στα ουκρανικά λιμάνια και στην 
Αζοφική Θάλασσα εν μέσω του πολέμου της Ρωσίας 
στην Ουκρανία.
Οι τροποποιήσεις, οι οποίες βασίζονται στα μαθή-
ματα που πήρε η βιομηχανία κατά τη διάρκεια της 
πανδημίας Covid-19, περιλαμβάνουν διατάξεις όπως 
η ενίσχυση των νόμων για να μπορούν οι ναυτικοί 
να έχουν πρόσβαση στην ιατρική περίθαλψη στην 
ξηρά και η ενίσχυση της πολιτικής που αφορά τον 
προσωπικό προστατευτικό εξοπλισμό (Personal 
Protective Equipment – PPE), με στόχο τη βελτί-
ωση του επιπέδου ασφάλειας των ναυτικών και κατ’ 
επέκταση τον περιορισμό των ατυχημάτων. Μια άλλη 

τροποποίηση περιλαμβάνει το δικαίωμα κοινωνικής 
δικτύωσης για τα πληρώματα, συμπεριλαμβανομένης 
της πρόσβασης στο διαδίκτυο. Σύμφωνα με τη Διεθνή 
Ένωση Εργαζομένων στις Μεταφορές (International 
Transportation Federation – ITF), το να μπορεί ο 
ναυτικός να διατηρεί επαφή με την οικογένεια και 
τους φίλους δεν είναι απλώς ευχάριστο, είναι βασικό 
ανθρώπινο δικαίωμα. Ωστόσο, η ITF εξέφρασε και 
την απογοήτευσή της για το γεγονός ότι οι πλοιο-
κτήτες και οι κυβερνήσεις μπορεί να χρεώσουν την 
πρόσβαση στο διαδίκτυο και άσκησε πίεση για να 
διασφαλιστεί ότι τυχόν τέλη που επιβάλλονται είτε 
δεν θα εφαρμόζονται για τους ναυτικούς είτε θα είναι 
τουλάχιστον λογικά. Οι κυβερνήσεις επίσης υποσχέ-
θηκαν να αυξήσουν την πρόσβαση στο διαδίκτυο στα 
λιμάνια και στα σχετικά αγκυροβόλια χωρίς κόστος 
για τους ναυτικούς.
Άλλες τροπολογίες περιλαμβάνουν διατάξεις σχετικές 
με την καλή ποιότητα πόσιμου νερού, τον γρήγορο 
επαναπατρισμό εγκαταλελειμμένων ναυτικών με μέρι-
μνα των κρατών και την υποχρέωση καταγραφής και 
αναφοράς όλων των θανάτων ναυτικών στον ILO 
ετησίως.
Εκτός από τις τροπολογίες, η Ειδική Τριμερής Επι-
τροπή ενέκρινε ορισμένα ψηφίσματα σχετικά με τον 
εκφοβισμό και την παρενόχληση ναυτικών, συμπε-
ριλαμβανομένης της σεξουαλικής επίθεσης και της 
σεξουαλικής παρενόχλησης, το σύστημα χρηματο-
οικονομικής ασφάλειας για την προστασία των ναυ-
τικών σε περιπτώσεις εγκατάλειψης και την ανάγκη 
λήψης μέτρων για να διασφαλιστεί ότι όλοι οι ναυτικοί 
διαθέτουν επαρκή μέσα συμβατικής προσφυγής κατά 
των πλοιοκτητών.
Οι νέες τροποποιήσεις αναμένεται να παρουσιαστούν 
προς έγκριση κατά την επόμενη σύνοδο της Διεθνούς 
Διάσκεψης Εργασίας του ILO. Εάν εγκριθούν, θα πρέ-
πει να τεθούν σε ισχύ έως τον Δεκέμβριο του 2024.
Επίσης, κατά την πρόσφατη συνεδρίαση της Ειδικής 
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Τριμερούς Επιτροπής, οι κυβερνήσεις επανέλαβαν 
την υποστήριξή τους στο ψήφισμα του ILO που ζητά 
την ταχεία και ασφαλή αποβίβαση και επαναπατρισμό 
των 500 εναπομεινάντων εγκλωβισμένων ναυτικών 
στην Ουκρανία, ενώ ζήτησαν την άμεση παράδοση 
βασικών προμηθειών, όπως τρόφιμα, νερό και φάρ-
μακα, σε αυτούς τους βασικούς παγκόσμιους εργα-
ζομένους (key workers) που πιάστηκαν στη ζώνη των 
συγκρούσεων.

ΠΟΙΟΣ ΑΝΑΛΑΜΒΆΝΕΙ ΤΟ ΚΌΣΤΟΣ ΤΗΣ ΠΑ-
ΡΈΚΚΛΙΣΗΣ ΤΟΥ ΠΛΟΥ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΛΛΑΓΉ 
ΠΛΗΡΏΜΑΤΟΣ;
Λόγω της πανδημίας του Covid-19, η ναυτιλιακή 
βιομηχανία αντιμετωπίζει πολλά προβλήματα που 
πριν από την απομόνωση (lockdown) δεν υπήρχαν 
σε ό,τι αφορά τις λειτουργίες ρουτίνας. Ένα από τα 
μεγαλύτερα αυτά προβλήματα που ανέκυψαν ήταν, 
και είναι, η αλλαγή των πληρωμάτων. Οι περιορισμοί 
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που επιβλήθηκαν για την αποφυγή της εξάπλωσης 
του ιού έχουν δημιουργήσει δυσκολίες στην αλλαγή 
του πληρώματος. Οι πλοιοκτήτες συχνά αναγκάζο-
νται να παρεκκλίνουν από τον σχεδιασμένο πλου για 
την αποβίβαση του πληρώματος και την επιβίβαση 
των αντικαταστατών. Αυτό το πρόβλημα, ενώ αφορά 
την ασφάλεια του πληρώματος και του πλοίου, συγ-
χρόνως αποτελεί και πεδίο διεκδικήσεων μεταξύ 
πλοιοκτητών και ναυλωτών.
Ορισμένα ναυλοσύμφωνα περιέχουν ρήτρες που 
δίνουν το δικαίωμα στους ιδιοκτήτες να παρεκ-
κλίνουν από τη σχεδιασμένη πορεία με στόχο την 
αλλαγή πληρώματος. Ένα παράδειγμα αυτού είναι 
η ρήτρα «Covid-19 Crew change BIMCO», η οποία 
δίνει στους ιδιοκτήτες την ελευθερία να παρεκκλί-
νουν για σκοπούς αλλαγής πληρώματος, εφόσον οι 
περιορισμοί που αφορούν τον Covid-19 εμποδίζουν 
την αλλαγή πληρώματος στα λιμάνια στα οποία το 
πλοίο πρόκειται να προσεγγίσει εντός του προγραμ-
ματισμένου ταξιδιού. Κατά συνέπεια, μια παρέκκλιση 
που εμπίπτει απόλυτα στη διατύπωση της ρήτρας 
δεν θα συνιστά παραβίαση στους όρους του ναυλο-
συμφώνου και το κόστος της απόκλισης επιμερίζεται 
μεταξύ των μερών. Ωστόσο, οι περισσότερες από 
τις ρήτρες που προβλέπονται στα ναυλοσύμφωνα 
σήμερα, με τον τρόπο που διατυπώνονται, επιτρέ-
πουν μόνο την παρέκκλιση με σκοπό την παροχή 
βοήθειας σε πλοία που κινδυνεύουν και τη διά-
σωση ζωής και περιουσίας στη θάλασσα. Σε αυτή 
την περίπτωση, μονομερής απόφαση παρέκκλισης 
συνιστά κανονικά παραβίαση των όρων του ναυλο-
συμφώνου.

Οι πλοιοκτήτες είναι αυτοί που είναι υπεύθυνοι για 
τη διαχείριση του πλοίου, την ασφάλειά του, την 
ασφάλεια του πληρώματος και του φορτίου. Σε περι-
πτώσεις όπου ο ναυλωτής δεν δίνει το δικαίωμα 
στον πλοιοκτήτη να παρεκκλίνει από το συμφωνη-
μένο ταξίδι, μια παρέκκλιση συνιστά κανονικά παρα-
βίαση των όρων του ναυλοσυμφώνου και οι ναυλω-
τές θα μπορούν να απαιτήσουν αποζημίωση για τις 
ζημίες που υπέστησαν λόγω της καθυστέρησης.
Στο πλαίσιο της χρονοναύλωσης, το πλοίο συνήθως 
θα τεθεί εκτός μίσθωσης (off hire) για όλη τη διάρ-
κεια της παρέκκλισης και οι πλοιοκτήτες θα είναι 
υπεύθυνοι για τα έξοδα που προκύπτουν κατά τη 
διάρκεια της παρέκκλισης, όπως τα καύσιμα και τα 
λιμενικά τέλη.
Για ναυλώσεις ταξιδιών, η απόκλιση θα συνιστά 
κανονικά παραβίαση της υποχρέωσης εκτέλεσης του 
ταξιδιού με «due dispatch» ή «utmost dispatch».
Επιπλέον, η παρέκκλιση μπορεί επίσης να διακό-
ψει τη μέτρηση του laytime και του demurrage. Οι 
πλοιοκτήτες κινδυνεύουν να βρεθούν αντιμέτωποι με 
σημαντικές απώλειες, για παράδειγμα σε περιπτώσεις 
όπου το πλοίο τίθεται σε υποχρεωτική καραντίνα μετά 
την αλλαγή του πληρώματος ή δεχόμενοι απαιτήσεις 
λόγω καθυστερημένης παράδοσης από παραλήπτες 
φορτίου.
Εάν το ναυλοσύμφωνο περιέχει μια ρήτρα ενσωμά-
τωσης (paramount clause), οι Κανόνες της Χάγης/
Βίσμπυ θα ενσωματωθούν στο ναυλοσύμφωνο, σύμ-
φωνα με τους οποίους μια «λογική παρέκκλιση» 
επιτρέπεται και δεν θα οδηγήσει σε αθέτηση του 
ναυλοσυμφώνου. Το τι συνιστά «λογική παρέκκλιση» 
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δεν περιγράφεται περαιτέρω στους Κανόνες και 
πρέπει να αξιολογείται κατά περίπτωση. Η ανάγκη 
της απόδειξης ότι η παρέκκλιση για την αλλαγή του 
πληρώματος είναι λογική φυσικά αφορά τον πλοι-
οκτήτη. Είναι σημαντικό να τονιστεί ότι, εάν δεν 
αποδειχθεί ότι η παρέκκλιση είναι στα πλαίσια του 
κοινού νου, οι συνέπειες μπορεί να είναι σοβαρές. 
Εκτός από την ευθύνη για την καθυστέρηση που 
υπέστησαν οι ναυλωτές, οι πλοιοκτήτες ενδέχεται 
επίσης να χάσουν το δικαίωμα περιορισμού της 
ευθύνης τους για απαιτήσεις φορτίου.
Όπως είδαμε, η αλλαγή πληρώματος είναι συνήθως 
πρόβλημα των πλοιοκτητών και ο χρόνος που χάνε-
ται από αυτήν εμπίπτει στις ευθύνες τους. Ωστόσο, 
μπορούν να ληφθούν μέτρα για να αποφευχθεί αυτό. 
Τέτοια μέτρα μπορούν να είναι:
· Εάν το ταξίδι είναι σύντομο, θα πρέπει να φροντί-
σουν η αλλαγή του πληρώματος να πραγματοποιείται 
πριν από την έναρξη του ταξιδιού.
· Για μεγαλύτερα ταξίδια, όπου αποδεικνύεται απα-
ραίτητη μια αλλαγή πληρώματος, οι πλοιοκτήτες θα 
πρέπει να προσπαθήσουν να συμφωνήσουν με τους 
ναυλωτές στην εισαγωγή ρήτρας στο ναυλοσύμφωνο 
που να επιτρέπει την παρέκκλιση του πλοίου για τον 
σκοπό της αλλαγής πληρώματος.
Η εισαγωγή μιας ρήτρας ενσωμάτωσης (paramount 
clause) στο ναυλοσύμφωνο μπορεί επίσης να είναι 
χρήσιμη σε περιπτώσεις όπου η παρέκκλιση θεω-
ρείται λογική.
Εάν η παρέκκλιση δεν έχει συμφωνηθεί στη ναύ-
λωση, οι πλοιοκτήτες θα πρέπει να προσπαθήσουν 
να λάβουν τη συγκατάθεση από τους ναυλωτές και 
τους παραλήπτες πριν από την εκτέλεση της παρέκ-
κλισης.

ΤΑ ΒΑΣΙΚΆ ΕΥΡΉΜΑΤΑ ΤΟΥ ΔΕΊΚΤΗ 
ΕΥΤΥΧΊΑΣ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΚΏΝ (SEAFARER 
HAPPINESS INDEX) ΓΙΑ ΤΟ ΠΡΏΤΟ ΤΡΊ-
ΜΗΝΟ ΤΟΥ 2022
Ο Δείκτης Ευτυχίας Ναυτικών (Seafarer Happiness 
Index) είναι το συνεχές βαρόμετρο της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας στα βασικά ζητήματα που αντιμετω-
πίζουν όσοι βρίσκονται στη θάλασσα σήμερα. Οι 
ναυτικοί καλούνται να απαντήσουν σε δέκα βασικές 
ερωτήσεις κάθε τρίμηνο του χρόνου, κοινοποιώντας 
τις σκέψεις τους για συγκεκριμένα θέματα που επη-
ρεάζουν τη ζωή και την εργασία τους.
Η τελευταία έκθεση του Δείκτη Ευτυχίας Ναυτικών, 
για το πρώτο τρίμηνο του 2022, που δημοσιεύτηκε 
από τη ΜΚΟ «The Mission to Seafarers», η οποία 
έχει στόχο την υποστήριξη των ναυτικών σε παγκό-
σμια βάση, αποκαλύπτει τα χαμηλότερα επίπεδα 
ικανοποίησης ναυτικών εδώ και οκτώ χρόνια, με τη 
μέτρηση της συνολικής ευτυχίας του δείκτη να μει-
ώνεται από 6,41 σε 5,85 και τα επίπεδα να πέφτουν 
σε όλες τις κατηγορίες.
Η έρευνα, που πραγματοποιήθηκε με την υποστή-

ριξη του Standard Club (P&I club) και της IDWAL 
(Marine Inspection Company), δείχνει ότι ένα ταρα-
χώδες ξεκίνημα του 2022 σε πολλά μέτωπα έχει 
επηρεάσει σοβαρά την ευτυχία των ναυτικών. Από την 
παραλλαγή Όμικρον της Covid-19 έως τη σύγκρουση 
μεταξύ Ρωσίας και Ουκρανίας, οι ναυτικοί αντιμετώ-
πισαν λίγους δύσκολους μήνες, ενώ το ηθικό επί του 
πλοίου είχε μειωθεί σημαντικά.
Δύο χρόνια μετά το ξέσπασμα της Covid-19, οι ναυ-
τικοί εξακολουθούν να αισθάνονται τις επιπτώσεις. 
Νέες παραλλαγές του ιού συνεχίζουν να επηρεά-
ζουν διαφορετικές χώρες, επηρεάζοντας συγχρόνως 
τους ναυτικούς, που αντιμετωπίζουν έναν λαβύρινθο 
διαφορετικών κανονισμών, συνεχείς περιορισμούς 
στα λιμάνια και σε πολλές περιπτώσεις περιορισμένη 
ή καθόλου άδεια για έξοδο στα λιμάνια. Ακόμα και 
όταν οι ναυτικοί βγαίνουν στην ξηρά, πολλές εγκα-
ταστάσεις είναι κλειστές λόγω εθνικών περιορισμών, 
αφήνοντάς τους χωρίς βασικές υπηρεσίες.
Οι ναυτικοί που συμμετείχαν στην έρευνα επηρε-
άστηκαν επίσης από την εισβολή της Ρωσίας στην 
Ουκρανία. Πολλοί ανησυχούσαν για τις οικογένειές 
τους και για τις εντάσεις που μπορεί να προκύψουν 
στο πλοίο. Σε ορισμένα πλοία, μέλη του πληρώματος 
από τη Ρωσία και την Ουκρανία συνεργάζονται στην 
αποτελεσματική εκτέλεση των καθηκόντων τους και 
καταβάλλουν μεγάλη προσπάθεια για να μείνουν 
ανεπηρέαστοι, αλλά, καθώς ο πόλεμος συνεχίζεται 
και η παραπληροφόρηση εξαπλώνεται, οι εντάσεις 
φαίνεται να αυξάνονται. Τα μέλη του πληρώματος 
με εθνικότητα από Ουκρανία, Πολωνία, Ρουμανία 
και Βουλγαρία εξέφρασαν ανησυχίες για εντάσεις, 
που θα έχουν επιπτώσεις όχι μόνο στην κοινωνική 
συνοχή στο πλοίο αλλά και στην ασφάλεια.
Η έρευνα υπογράμμισε ότι οι ναυτικοί εξακολουθούν 
να αντιμετωπίζουν προβλήματα σχετικά με τα εργα-
σιακά τους δικαιώματα και τη συνεχή απαίτηση να 
αναγνωριστούν ως βασικοί εργαζόμενοι, τυπικά και 
ουσιαστικά. Το θέμα των παρατάσεων των συμβά-
σεων λόγω της πανδημίας αναφέρθηκε συχνά στις 
απαντήσεις των ναυτικών και φαίνεται να επηρεάζει 
σημαντικά την ψυχική υγεία των πληρωμάτων, που 
ουσιαστικά αναγκάζονται να παραμείνουν στο πλοίο. 
Πολλοί είναι απελπισμένοι και θέλουν να επιστρέ-
ψουν στα σπίτια τους, ειδικά όταν η επικοινωνία για 
να μιλήσουν με αγαπημένα τους πρόσωπα παραμέ-
νει ακόμη μια τεράστια πρόκληση.
Παρά την ανησυχία που δημιουργούν για όλους τους 
εμπλεκομένους στη ναυτιλιακή βιομηχανία τα απο-
τελέσματα της έρευνας, ορισμένοι ναυτικοί βρήκαν 
επίσης την ευκαιρία να προτείνουν λύσεις ώστε να 
βελτιωθεί το σημερινό βαρύ κλίμα στην κατεύθυνση 
της ευημερίας και του ηθικού στο πλοίο. Υπήρξαν 
σχόλια από ναυτικούς που μίλησαν θετικά για τα 
αποτελέσματα που είχαν ορισμένες από τις προσπά-
θειες που έγιναν για να καταστεί η ζωή στη θάλασσα 
πιο άνετη και ευχάριστη, παρά τις άλλες ανησυχίες. 
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Αυτές οι προσπάθειες αφορούν τη διάθεση πόρων 
για εκδηλώσεις και δραστηριότητες ευημερίας, με 
σεβασμό στη διαπολιτισμικότητα των μελών του 
πληρώματος, όπως εβδομαδιαίες συγκεντρώσεις 
πληρώματος, κουίζ, καραόκε, αθλήματα, δημιουργία 
βίντεο TikTok, βραδιές ταινιών και μπάρμπεκιου.

ΤΟ TOKYO MoU ΕΚΔΊΔΕΙ ΤΑ ΑΠΟΤΕΛΈΣΜΑ-
ΤΑ ΤΩΝ ΕΠΙΘΕΩΡΉΣΕΩΝ PSC ΓΙΑ ΤΟ ΈΤΟΣ 
2021
Η ετήσια έκθεση του Tokyo MoU υπογραμμίζει 
τις δραστηριότητες και τις εξελίξεις των επιθεω-
ρήσεων PSC στο Τόκιο MoU μέσα στο 2021. Η 
έκθεση παρέχει επίσης στατιστικά και αναλύσεις 
για τα αποτελέσματα των επιθεωρήσεων που πραγ-
ματοποιήθηκαν από τα κράτη-μέλη του μνημονίου 
μέσα στο 2021.
Λαμβάνοντας υπόψη τη σημαντική μείωση του 
αριθμού επιθεωρήσεων το 2020 λόγω σοβαρών 
περιορισμών από την πανδημία του Covid-19 και 
την αναγκαιότητα και τη σημασία της διατήρησης 
των δραστηριοτήτων των επιθεωρήσεων κράτους 
λιμένα σε μια τόσο δύσκολη κατάσταση, το Tokyo 
MOU αποφάσισε να ξεκινήσει απομακρυσμένες 
επιθεωρήσεις PSC από την 1η Απριλίου 2021 ως 
μια πρακτική εναλλακτική στο ενδιάμεσο, όπου και 
όταν μια κανονική φυσική επιθεώρηση δεν μπορεί 
να πραγματοποιηθεί.
Με βάση τα ανωτέρω, το Μνημόνιο του Τόκιο κατά-
φερε να επιτύχει αύξηση σχεδόν 20% στις επιθεω-
ρήσεις το 2021, δηλαδή 22.730 σε σύγκριση με τις 
19.146 το 2020, αν και υπάρχει ακόμη ένα μεγάλο 
κενό στην επιστροφή του αριθμού επιθεωρήσεων 

στα προπανδημικά επίπεδα. Είναι επίσης θετικό ότι 
το Tokyo MoU, σε συντονισμό με το Paris MoU, διε-
ξήγαγε με επιτυχία την εστιασμένη εκστρατεία επι-
θεωρήσεων (Concentrated Inspection Campaign) 
για την ευστάθεια από τον Σεπτέμβριο έως τον 
Νοέμβριο του 2021, η οποία είχε αναβληθεί για το 
2020.
Η παραπάνω εκστρατεία για την ευστάθεια διεξή-
χθη από την 1η Σεπτεμβρίου έως τις 30 Νοεμβρίου 
2021 από κοινού με το Paris MoU. Κατά την περίοδο 
αυτή, πραγματοποιήθηκαν συνολικά 6.260 επιθεω-
ρήσεις από τις αρχές λιμένων των κρατών-μελών, 
εκ των οποίων οι 4.984 (79,62%) αφορούσαν την 
εστιασμένη επιθεώρηση για την ευστάθεια. Διαπι-
στώθηκαν συνολικά 379 ελλείψεις/παρατηρήσεις 
που σχετίζονται με την ευστάθεια σε 328 πλοία, 
που αντιπροσωπεύουν το 6,58% των σχετικών επι-
θεωρήσεων. Ο μεγαλύτερος αριθμός αστοχιών που 
σχετίζονταν με την ευστάθεια αφορούσαν τον πλημ-
μελή σχεδιασμό φόρτωσης/έρματος (155, 43,54%), 
ακολουθούμενη από την κακή διαχείριση φορτίου 
(67, 18,82%) και την πλημμελή διαχείριση των πόρων 
της γέφυρας (45, 12,64%). Υπήρξαν συνολικά 121 
κρατήσεις κατά το τρίμηνο της καμπάνιας, εκ των 
οποίων οκτώ πλοία (6,61%) κρατήθηκαν ως άμεσο 
αποτέλεσμα παραβάσεων των κανονισμών ευστά-
θειας. Το αποτέλεσμα έδειξε σχετικά υψηλό επίπεδο 
συμμόρφωσης με τους κανόνες ευστάθειας από 
τον κλάδο.
Το 2021 πραγματοποιήθηκαν σε πλοία 22.730 επιθε-
ωρήσεις, στις οποίες συμμετείχαν 14.951 πλοία εγγε-
γραμμένα σε 97 σημαίες. Το 16,40% των επιθεωρή-
σεων ήταν εξ αποστάσεως. Θα πρέπει να σημειωθεί 

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ

158



 

KARVAL
YOUR
SUPPORT 
AT PORT

SHIPPING AGENCY

karval@karval.gr                                          

Piraeus - Eleusis - Syros - Chalkis - Thessaloniki - Volos - Heraklion - Vatika

High Quality Port & Husbandry Services



ότι οι επιθεωρήσεις για ορισμένα κράτη-μέλη εξα-
κολουθούσαν να είναι εξαιρετικά περιορισμένες 
λόγω των πραγματικών και πιθανών επιπτώσεων 
της Covid-19. Από τις 22.730 επιθεωρήσεις που 
πραγματοποιήθηκαν συνολικά, στις 11.567 βρέθη-
καν πλοία με ελλείψεις/παρατηρήσεις. Δεδομένου 
ότι ο συνολικός αριθμός πλοίων που δραστηριο-
ποιούνται στην περιοχή υπολογίστηκε σε 26.157, 
το ποσοστό επιθεωρήσεων στην περιοχή ήταν 
περίπου 57% για το 2021.
Ένα πλοίο κρατείται όταν η κατάστασή του ή το 
επίπεδο επαγγελματικής επάρκειας του πληρώμα-
τός του δεν ανταποκρίνεται ουσιαστικά στις ισχύ-
ουσες συμβάσεις και κατ’ επέκταση το πλοίο δεν 
μπορεί να αποπλεύσει έως ότου αποκατασταθούν 
οι λόγοι που οδήγησαν στην κράτησή του και έτσι 
να μπορέσει να αποπλεύσει χωρίς να υπάρχει κίν-
δυνος για την ασφάλεια του πλοίου, του φορτίου 
και των επιβαινόντων ή χωρίς να αποτελεί κίνδυνο 
για το θαλάσσιο περιβάλλον. Το 2021, 526 πλοία 
νηολογημένα υπό 52 σημαίες κρατήθηκαν λόγω 
σοβαρών ελλείψεων που βρέθηκαν σε αυτά. Το 
ποσοστό απαγόρευσης απόπλου των πλοίων που 
επιθεωρήθηκαν ήταν 2,31%.
Σε περίπτωση που διαπιστωθούν συνθήκες στο 
πλοίο που δεν συμμορφώνονται με τις διατάξεις 
των διεθνών συμβάσεων και των τοπικών κανο-
νισμών από τις αρχές του κράτους λιμένα, αυτές 
καταγράφονται ως ελλείψεις/παρατηρήσεις και 
απαιτείται να διορθωθούν πριν από τον απόπλου 
του πλοίου.
Συνολικά καταγράφηκαν 39.838 ελλείψεις/παρα-
τηρήσεις το 2021. Η συντριπτική πλειοψηφία των 
ελλείψεων/παρατηρήσεων αφορούν τα μέτρα 
πυρασφάλειας, τα σωστικά μέσα και την ασφάλεια 
της ναυσιπλοΐας. Το 2021 καταγράφηκαν 5.929 

ελλείψεις/παρατηρήσεις που αφορούσαν μέτρα 
πυρασφάλειας, 5.192 που σχετίζονται με σωστι-
κές συσκευές και 4.743 που σχετίζονται με την 
ασφάλεια της ναυσιπλοΐας και αντιπροσωπεύουν 
σχεδόν το 40% του συνολικού αριθμού όλων των 
καταγεγραμμένων ελλείψεων/παρατηρήσεων. Αξί-
ζει επίσης να σημειωθεί ότι οι ελλείψεις/παρα-
τηρήσεις που σχετίζονται με τα σωστικά μέσα 
και την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας αυξήθηκαν το 
2021 κατά 1.015 σε αριθμό ή 24% κατά ποσοστό 
και 1.062 ή 29% αντίστοιχα. Επιπλέον, οι ελλεί-
ψεις που σχετίζονται με την ευστάθεια, κοπώσεις 
και γενικότερα υπολογισμού φορτίου αυξήθηκαν 
επίσης κατά 259 σε αριθμό ή 23% κατά ποσοστό 
το 2021.
Παρά τον μειωμένο αριθμό των επιθεωρήσεων και 
με εξαίρεση τα θετικά αποτελέσματα της εστια-
σμένης καμπάνιας στην ευστάθεια, οι κρατήσεις 
των πλοίων και οι ελλείψεις/παρατηρήσεις έδειξαν 
σαφέστατα μείωση του επιπέδου ασφάλειας και 
έλλειψη επιμέλειας προς συμμόρφωση κατά το 
2021, που μπορεί να οφείλεται σε:
•	 Χαλάρωση λόγω της μείωσης των επιθεωρή-

σεων εξαιτίας της πανδημίας κατά το 2020.
•	 Ιδιαίτερα δύσκολες συνθήκες για τους 

εγκλωβισμένους και εξουθενωμένους ναυ-
τικούς στα πλοία.

•	 Έλλειψη εξοικείωσης και εκπαίδευσης στην 
εξ αποστάσεως επιθεώρηση.

Με βάση τα παραπάνω και βγαίνοντας από το 
σκληρό καθεστώς απομόνωσης λόγω της παν-
δημίας, η ναυτιλία θα ανακάμψει, το ηθικό των 
πληρωμάτων θα επανέλθει στα προ πανδημίας 
επίπεδα, διορθώνοντας θετικά την κουλτούρα 
ασφάλειας στο πλοίο και παρασύροντας ανοδικά 
τα επίπεδα ασφάλειας.
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KYKLADES MARITIME CORPORATION
«NISSOS KEA» | «NISSOS NIKOURIA»

NΕΟΤΕΥΚΤΑ

«NISSOS KEA»

Όνομα

«Nissos Kea»

Τύπος

Tanker

IMO No.

9920758

DWT

300.000 MT

Μήκος

330 μ.

Σημαία

Marshall Islands

 

Ναυπηγείο

Hyundai Heavy

Industries Co.

Ημερομηνία παραλαβής

31 Μαρτίου 2022
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KYKLADES MARITIME CORPORATION
«NISSOS KEA» | «NISSOS NIKOURIA»

Δύο νεότευκτα oil tankers στον στόλο της Kyklades Maritime Corporation

Η Kyklades Maritime Corporation ενίσχυσε τον στόλο σύγχρονων 
δεξαμενόπλοιων με την προσθήκη δύο νεότευκτων VLCC. Η 
εταιρεία παρέλαβε το «Nissos Kea» τον περασμένο Μάρτιο, με το  
«Νissos Nikouria» να ακολουθεί στις αρχές Ιουνίου. 
Και τα δύο πλοία έχουν σχεδιαστεί προκειμένου να ευθυγραμμίζονται 
με τις απαιτήσεις της «Phase 2» του IMO EEDI. Ναυπηγημένα στο 
ναυπηγείο HHI-Ulsan στη Νότια Κορέα, είναι εξοπλισμένα με τις 
τελευταίες διαθέσιμες τεχνολογίες για τη μείωση του περιβαλλοντικού 
αποτυπώματός τους.

Όνομα

«Nissos Nikouria»

Τύπος

Tanker

IMO No.

9920760

DWT

300.000 MT

«NISSOS NIKOURIA»

Μήκος

330 μ.

Σημαία

Marshall Islands

 

Ναυπηγείο

Hyundai Heavy Industries Co.

Ημερομηνία παραλαβής

3 Ιουνίου 2022
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NΕΟΤΕΥΚΤΑ

SAFE BULKERS INC.
«MV VASSOS»
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Παραλαβή νεότευκτου bulk carrier για τη 
Safe Bulkers Inc.

Η Safe Bulkers Inc., εισηγμένη στο Χρημα-
τιστήριο NYSE της Νέας Υόρκης από το 
2008, με διευθύνοντα σύμβουλο τον κ. Πόλυ 
Β. Χατζηωάννου, στο πλαίσιο της περαιτέρω 
ενίσχυσης και περιβαλλοντικής αναβάθμισης 
του στόλου της, παρέλαβε, στις 12 Μαΐου 
2022, το νεότευκτο πλοίο «MV Vassos», 
ιαπωνικής κατασκευής και χωρητικότητας 
82.000 dwt. Πρόκειται για ένα από τα πρώτα 
πλοία υψηλής ενεργειακής απόδοσης που 
κατασκευάστηκαν με σχεδιασμό ο οποίος 
πληροί τις απαιτήσεις των κανονισμών του 
IMO που αφορούν στη μειωμένη εκπομπή 
διοξειδίου του άνθρακα κατά 30% σε 
σύγκριση με το 2008 (EEDI – Phase 3) και 
επίσης συμμορφώνεται με τον τελευταίο 
κανονισμό για τις μειωμένες εκπομπές 
οξειδίων του αζώτου (NOx-Tier III).
Το «MV Vassos» είναι το πρώτο από τα 
συνολικά εννέα (9) νεότευκτα «πράσινα» 
πλοία μεταφοράς ξηρού φορτίου που 
έχει παραγγείλει η εταιρεία και τα 
οποία θα παραδοθούν μέχρι το πρώτο 
τρίμηνο του 2024. Όλα τα νεότευκτα 
πλοία θα κατασκευαστούν σε ιαπωνικά 
ναυπηγεία βάσει των πλέον σύγχρονων 
περιβαλλοντικών προδιαγραφών της 
παγκόσμιας ναυτιλιακής βιομηχανίας 
και με σχεδιασμό ευθυγραμμισμένο με 
τους προαναφερθέντες περιβαλλοντικούς 
δείκτες, καλύπτοντας τους πιο αυστηρούς 
περιβαλλοντικούς κανονισμούς που θα 
τεθούν σε εφαρμογή μετά το 2025.

SAFE BULKERS INC.
«MV VASSOS»

«ΜV VASSOS»

Όνομα

«ΜV Vassos»

Τύπος

Bulk carrier

IMO No.

9933183

LOA 

229 M

BEAM

32.24 M

Σημαία

Κύπρου

Χώρα ναυπήγησης

Ιαπωνία
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ΨΗΦΙΑΚΑ ΔΙΔΥΜΑ 
(DIGITAL TWINS) 
ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ

του καθ. Νικήτα Νικητάκου, 
Πανεπιστήμιο Αιγαίου

Οι αισθητήρες και οι τεχνολογίες μετάδο-
σης δεδομένων χρησιμοποιούνται όλο και 
περισσότερο για τη συλλογή δεδομένων 
σε διάφορα στάδια του κύκλου ζωής ενός 
πλοίου, συμπεριλαμβανομένων του σχεδι-
ασμού, της κατασκευής, της λειτουργίας, 
της συντήρησης και της ανακύκλωσής του. 
Η ανάλυση μεγάλων δεδομένων μπορεί να 
κάνει πλήρη χρήση των δεδομένων για την 
ανακάλυψη αιτιών αποτυχίας, τη βελτίωση 
μιας αλυσίδας εφοδιασμού, τη βελτιστοποί-
ηση της απόδοσης του πλοίου και τη βελτί-
ωση της αποδοτικότητας ενός ναυπηγείου. 
Μία από τις βασικές προκλήσεις για την 
έξυπνη κατασκευή είναι η σύνδεση των 
φυσικών και εικονικών χώρων. Η ταχεία 
ανάπτυξη της προσομοίωσης, η απόκτηση 
δεδομένων, η επικοινωνία δεδομένων και 
άλλες προηγμένες τεχνολογίες έχουν προ-
καλέσει μεγαλύτερες αλληλεπιδράσεις, 
από ποτέ άλλοτε, μεταξύ του φυσικού και 
του εικονικού χώρου. 
Η σημασία του ψηφιακού διδύμου (DT), 
που χαρακτηρίζεται από την κυβερ-
νο-φυσική ενοποίηση, τονίζεται όλο και 
περισσότερο τόσο από τον ακαδημαϊκό 
κόσμο όσο και από τη ναυτιλιακή βιομη-
χανία. Τα DT και τα big data analytics 
είναι αλληλοενισχυόμενες τεχνολογίες 
λόγω της έξυπνης κατασκευής. Τα DT 
μπορούν να ενσωματώσουν τα φυσικά 
και εικονικά δεδομένα σε όλο τον κύκλο 
ζωής του πλοίου, γεγονός που οδηγεί σε 
τεράστιο όγκο δεδομένων, που μπορούν 
να υποβληθούν σε επεξεργασία με προ-
ηγμένα αναλυτικά στοιχεία. Στη συνέχεια, 
τα αποτελέσματα της ανάλυσης μπορούν 
να χρησιμοποιηθούν για τη βελτίωση της 

απόδοσης του πλοίου και της λειτουργίας 
στον θαλάσσιο χώρο.
Το ψηφιακό δίδυμο (Digital Twin – DT) είναι 
μία από τις πλέον υποσχόμενες τεχνολο-
γίες ενεργοποίησης για την υλοποίηση της 
έξυπνης ναυτιλίας. Τα DT χαρακτηρίζονται 
από την απρόσκοπτη ενοποίηση μεταξύ 
του κυβερνοχώρου και του φυσικού χώρου. 
Η σημασία τους αναγνωρίζεται όλο και 
περισσότερο τόσο από τον ακαδημαϊκό 

Η τέταρτη βιομηχανική επανάσταση στη ναυτιλία δημιούργησε σειρά στρατηγικών προτε-
ραιοτήτων που στηρίζονται στις νέες τεχνολογίες. 

ΕΞΥΠΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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κόσμο όσο και από τη βιομηχανία. Έχουν 
περάσει σχεδόν δεκαπέντε χρόνια από 
τότε που προτάθηκε αρχικά η ιδέα του 
DT. Μέχρι σήμερα, πολλές εφαρμογές DT 
έχουν εφαρμοστεί με επιτυχία σε διαφο-
ρετικούς κλάδους. Στο παρόν άρθρο θα 
επικεντρωθούμε σε μια προσπάθεια συνο-
πτικής κατανόησης της ανάπτυξης και της 
εφαρμογής των DT στη ναυτιλία, εστιάζο-
ντας στις κύριες εφαρμογές τους και στις 
τρέχουσες προκλήσεις.

Αρχές των ψηφιακών διδύμων
Τα digital twins είναι ισχυροί συνδυασμοί 
μοντέλων και δεδομένων που «παλαιώ-
νουν» σε όλο τον κύκλο ζωής ενός περι-
ουσιακού στοιχείου, καθώς συλλέγουν και 
ενσωματώνουν δεδομένα από το πεδίο. 
Αυτή η τεχνολογία είναι ένα κβαντικό άλμα 
από προηγούμενες προσπάθειες για τη 
μοντελοποίηση πολύπλοκων συστημάτων.
Ένα ψηφιακό δίδυμο είναι «μια δυναμική 
εικονική αναπαράσταση ενός φυσικού 
αντικειμένου ή συστήματος σε όλο τον 
κύκλο ζωής του, χρησιμοποιώντας δεδο-
μένα σε πραγματικό χρόνο, για να κατα-
στεί δυνατή η κατανόηση, η μάθηση και ο 
συλλογισμός», καθώς και τα μοντέλα που 
χρησιμοποιούνται για την υποστήριξη απο-

φάσεων, καθ’ όλη τη διάρκεια του κύκλου 
ζωής του εν λόγω περιουσιακού στοιχείου. 
Η δύναμη των ψηφιακών διδύμων έγκειται 
στην ικανότητα να εκτελούν «πειράματα» 
σε έναν υπολογιστή και όχι στο πεδίο, 
επειδή είναι πολύ φθηνότερο, ασφαλέ-
στερο και ταχύτερο να γίνει αυτό σε μια 
ψηφιακή πλατφόρμα παρά στο πεδίο.
Προς το 2030, οι αναπαραστάσεις ψηφι-
ακών συστημάτων στη φάση της ιδέας 
(3D σχέδια, περιγραφές, προδιαγραφές 
απαιτήσεων και περιπτώσεων χρήσης, 
αναλύσεις κινδύνου υψηλού επιπέδου, 
γενετικός σχεδιασμός) θα είναι λεπτο-
μερείς και βελτιστοποιημένες σε όλη τη 
φάση του σχεδιασμού, επεκτεταμένες με 
μοντέλα προσομοίωσης που αντιπροσω-
πεύουν όλα τα σχετικά χαρακτηριστικά 
των υποσυστήματων και δίνοντας στους 
χειριστές τη δυνατότητα να εκτελούν 
σύνθετες εργασίες, για παράδειγμα, στην 
ενοποίηση εικονικών συστημάτων. Στη 
φάση της παραγωγής, αυτές οι πληρο-
φορίες μπορούν να χρησιμοποιηθούν για 
τις προδιαγραφές και την παρακολούθηση 
του προμηθευτή, καθώς και με λεπτομε-
ρείς πληροφορίες τόσο για τον προμη-
θευτή όσο και λεπτομερείς πληροφορίες 
διεπαφής και ενοποίησης. Στη συνέχεια 
προστίθενται οι πληροφορίες διαχείρισης 
έργου, επιτρέποντας τη βελτιστοποίηση 
των διαδικασιών εγκατάστασης και θέσης 
σε λειτουργία βάσει προσομοίωσης.
Μετά την παράδοση στη λειτουργία, η 
βελτιστοποίηση της διαδικασίας, η συντή-
ρηση και οι τροποποιήσεις χρειάζονται 
παρακολούθηση και υποστήριξη λήψης 
αποφάσεων. Ως αποτέλεσμα, η αποθήκη 
πληροφοριών του συστήματος είναι 
ζωτικής σημασίας σε αυτό το στάδιο. Η 
αυξανόμενη διαθεσιμότητα δεδομένων 
ζωντανών αισθητήρων θα ανοίξει έναν 
εντελώς νέο κόσμο για βελτιστοποίηση 
και υποστήριξη αποφάσεων. Η τεράστια 
τεχνολογία αισθητήρων και η δυνατότητα 
αποθήκευσης και χειρισμού τεράστιων 
ποσοτήτων δεδομένων θα οδηγήσουν στη 
δυνατότητα διατήρησης του ψηφιακού 
διδύμου «ζωντανού» καθ’ όλη τη διάρ-
κεια του κύκλου ζωής και στη δυνατότητα 
ενσωμάτωσης των ροών δεδομένων από 
το πραγματικό περιουσιακό στοιχείο σε 
ψηφιακές δίδυμες αναλύσεις. Η περαι-
τέρω ενοποίηση των ροών δεδομένων 
και η ενσωμάτωση διαφόρων ψηφιακών 
υπομοντέλων (sub-twins) θα οδηγήσουν, 
επιπλέον, στη σχετικά εύκολη (αδιανόητη 
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μέχρι τώρα) κατασκευή μοντέλων.
Τα ψηφιακά δίδυμα είναι ένα «κβα-
ντικό άλμα» από προηγούμενες προ-
σπάθειες για τη μοντελοποίηση πολύ-
πλοκων συστημάτων. Μέχρι στιγμής, 
τα μοντέλα έχουν επικεντρωθεί σε 
συγκεκριμένες πτυχές ενός πλοίου και 
έχουν απαντήσει σε ένα συγκεκριμένο 
σύνολο απαιτήσεων. Ένα μεμονωμένο 
στοιχείο –ένα πλοίο, για παράδειγμα– 
μπορεί να έχει περισσότερα από εκατό 
ξεχωριστά μοντέλα για να απαντήσει 
σε συγκεκριμένες απαιτήσεις σχετικά 
με την κατάσταση ή την απόδοσή του. 
Ένα ψηφιακό δίδυμο συγκεντρώνει όλα 
αυτά τα μοντέλα και –σε συνδυασμό με 
τεράστια δεδομένα αισθητήρων από το 
πλοίο– «ωριμάζει» σε όλο τον κύκλο 
ζωής του στοιχείου, μαζί με το ίδιο το 
πλοίο.
Πρώιμα παραδείγματα ψηφιακών διδύ-
μων υπάρχουν σήμερα, αλλά μόλις αρχί-
ζουμε να αναπτύσσουμε αληθινά ψηφι-
ακά δίδυμα για πολύπλοκα περιουσιακά 
στοιχεία και συστήματα. Υπάρχει ακόμη 
πολλή δουλειά για τη συγκέντρωση των 
δομικών στοιχείων που χρειάζονται 
(πολλά διασυνδεδεμένα μοντέλα, καθώς 
και ισχυρές ροές δεδομένων από τη 
φάση λειτουργίας). Όταν πρόκειται για 
μεγάλα, πολύπλοκα πλοία/λιμάνια, μπο-
ρούμε να περιμένουμε να αρχίσουμε να 
βλέπουμε αληθινά ψηφιακά δίδυμα που 
συγκεντρώνουν και συντονίζουν τα απα-
ραίτητα στοιχεία μεταξύ 2025 και 2030.

Εφαρμογές ψηφιακών διδύμων στη 
ναυτιλία
Η ψηφιακή αδελφοποίηση είναι μια ανα-
γνωρισμένη ευκαιρία για τη βελτίωση του 
ναυτιλιακού τομέα. «Δεν υπάρχει αμφιβο-
λία ότι το ψηφιακό δίδυμο είναι το μέλ-
λον. Η δυνατότητα πρόβλεψης πιθανών 
κινδύνων και δημιουργίας της βέλτιστης 
σχεδίασης θα βελτιώσει σημαντικά την 
ασφάλεια και τη λειτουργία. Με το στοι-
χείο του αγνώστου σημαντικά περιορι-
σμένο, η έννοια του ψηφιακού διδύμου 
μπορεί να βοηθήσει τη ναυτιλιακή βιο-
μηχανία να κάνει καλύτερη χρήση της 
ψηφιοποίησης και να περάσει σε μια νέα 
εποχή». Με τελικό χαρακτηριστικό την 
τελική βελτιστοποίηση της εφοδιαστικής 
αλυσίδας και αύξηση της επίγνωσης της 
κατάστασης. Στο πλαίσιο αυτό, μερικές 
από τις εφαρμογές είναι:
Επιχειρησιακή βελτιστοποίηση στόλου

Συνήθως, μια ναυτιλιακή εταιρεία εξυπη-
ρετεί πολλούς πελάτες ταυτόχρονα και οι 
πελάτες μπορούν να χρησιμοποιούν δια-
φορετικές ναυτιλιακές εταιρείες ταυτό-
χρονα. Η χρήση των ψηφιακών διδύμων 
για τη βελτιστοποίηση του στόλου της 
όσον αφορά τα πλοία και την ικανότητα 
μεταφοράς φορτίου τους, που βασίζεται 
σε ιστορικές, συνεχείς και προβλέψεις 
επιχειρηματικών συναλλαγών αλλά και 
καιρικών συνθηκών, αποτελεί σημαντικό 
εργαλείο στρατηγικών αποφάσεων και 
μπορεί να βελτιώσει την ανταγωνιστικό-
τητα. 

Βελτιστοποίηση λιμένων και σταθμών 
φόρτωσης 
Η αποδοτικότητα του λιμένα βασίζεται 
στην εξισορρόπηση της ζήτησης και 
της προσφοράς με ευέλικτο τρόπο και 
στην ενοποίηση σε ολόκληρο το σύστημα 
μεταφορών. Για στρατηγικό σχεδιασμό, 
ένα λιμάνι και οι εταίροι του πρέπει να 
αποτυπώσουν το ιστορικό, το συνεχές και 
προβλεπόμενο μελλοντικό εμπόριο σε 
ένα ψηφιακό δίδυμο, που ενσωματώνει 
διαφορετικές παραμέτρους (θέσεις ελλι-
μενισμού, δυνατότητες εξυπηρέτησης, 
αποθήκευσης και προώθησης φορτίου). 

Επίγνωση της κατάστασης: βραχυπρόθε-
σμα και μακροπρόθεσμα
Οι εμπλεκόμενες στις μεταφορές βελτι-
ωμένη ορατότητα και προβλεπτικότητα 
σχετικά με την κατάσταση της μεταφο-
ράς των εμπορευμάτων κατά τη μετα-
κίνησή τους από την προέλευση στον 
προορισμό. Για να ενισχυθεί η επίγνωση 
της κατάστασης γι’ αυτές τις ομάδες, 
είναι εφικτό να εξεταστεί η παράλληλη 
σύνδεση των σχετικών ψηφιακών διδύ-
μων, έτσι ώστε οι επιπτώσεις μιας καθυ-
στέρησης σε ένα στάδιο να μπορούν να 
αναλυθούν διεξοδικά, να γίνουν προσαρ-
μογές και να ενημερωθεί η επίγνωση της 
κατάστασης.

Βελτιστοποίηση των ροών εμπορευματο-
κιβωτίων στην αλυσίδα εφοδιασμού 
Πρόσφατα εισήχθησαν έξυπνα κοντέι-
νερ, που υποστηρίζουν πρότυπα συνδε-
σιμότητας IoT. Οι ροές δεδομένων που 
δημιουργούνται από έξυπνα κοντέινερ 
αποτελούν πολύτιμη είσοδο για τη βελ-
τιστοποίηση του στόλου, τη βελτιστοποί-
ηση λιμένων και τερματικών και την επί-
γνωση της κατάστασης.

EΞΥΠΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ

Ένα ψηφιακό 
δίδυμο είναι «μια 
δυναμική εικονική 
αναπαράσταση ενός 

φυσικού αντικειμένου 
ή συστήματος σε όλο 
τον κύκλο ζωής του, 
χρησιμοποιώντας 
δεδομένα σε 

πραγματικό χρόνο».
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Η περίοδος 2023-2026 θα είναι συγκλο-
νιστική για την παγκόσμια εμπορική 
ναυτιλία: Ένας στόλος άνω των 50.000 
πλοίων θα κληθεί να συμμορφωθεί με 
διαφόρους αλλεπάλληλους κανονισμούς 
πολλών ρυθμιστικών αρχών, απαιτώντας 
τη σταδιακή μείωση των εκπομπών 
ρύπων CO₂ (IMO EEXI, CII, EU-ETS, 
FuelEU, κ.λπ.).
Από το έτος 2023, ο παγκόσμιος στό-
λος θα χρειαστεί να επιβραδύνει την 
ταχύτητά του ή και να προβεί σε άμεσα 
διαθέσιμες τεχνικές αναβάθμισης, όπως 
την τοποθέτηση ενεργειακών συσκευών 
γάστρας (π.χ. Mewis duct, bulb rudder), 
επιστρώσεων (coatings) χαμηλού συντε-
λεστή τριβής, αυτά όμως δεν αρκούν για 
τη μακροπρόθεσμη βιωσιμότητα.
Η αιολική πρόωση φέρνει μια δωρεάν 
μορφή ενέργειας, μηδενικού ανθρακικού 
αποτυπώματος, χωρίς την κοστοβόρα 
κατανάλωση αναλωσίμων (καυσίμου), 
επεκτείνοντας την ανταγωνιστικότητα 
του παγκόσμιου στόλου πέραν του 2025.
Τα σύγχρονα μηχανικά ιστία (mechanical 
sails) έχουν το πλεονέκτημα ότι αναπτύσ-
σουν μεγάλες δυνάμεις ώσης ανά τετρα-
γωνικό μέτρο εγκατάστασης, συνεπώς 
είναι κατάλληλα για να υποβοηθήσουν 
μεγάλα εμπορικά πλοία που επιχειρούν 
σε μεγάλες αποστάσεις και απαιτούν 
χιλιάδες κιλοβάτ (kW) μηχανικής ισχύος 
πρόωσης.
Για παράδειγμα, ένα μόνο ιστίο τύπου 
ρότορα (Rotor Sail) διαστάσεων 35 x 
5 (ύψος x διάμετρος) με μόλις 175 τ.μ. 
επιφάνειας μπορεί ενδεικτικά να αντικα-
ταστήσει μέρος της ισχύος κύριας μηχα-

νής, με μέση ετήσια απόδοση 150 kW σε 
ταξίδια χαμηλής έντασης ανέμων (2-4 
μποφόρ) μέχρι και 650 kW για ταξίδια 
υψηλότερης έντασης 6-9 μποφόρ.
Μια σημαντική ανησυχία που εκφράζε-
ται από τη ναυτιλιακή κοινότητα είναι 
η –κατά τα άλλα ορθή– επίγνωση ότι οι 
θαλάσσιοι άνεμοι είναι συνεχώς μετα-
βαλλόμενοι σε κατεύθυνση και ένταση 
σε κάθε σημείο των ωκεανών, ενώ ταυ-
τόχρονα τα εμπορικά δρομολόγια των 
πλοίων είναι κι αυτά μεταβαλλόμενα, 
ανάλογα με τις συνθήκες της ναυλαγο-
ράς, όπου η ευελιξία της ταχύτητας είναι 
απαραίτητη.
Όμως, με κατάλληλες ρυθμίσεις στη 
διαχείριση ισχύος, ταχύτητας και ναυσι-
πλοΐας και με την εξάσκηση της επιχει-
ρησιακής γνώσης τού πώς οι τεχνολογίες 
αιολικής πρόωσης μπορούν να χρησιμο-
ποιηθούν καλύτερα, οι αβεβαιότητες των 
καιρικών συνθηκών και των διαθέσιμων 
ανέμων μπορούν να αναγνωριστούν 
έγκαιρα, να μετρηθούν και να χρησι-
μοποιηθούν προς όφελος του ταξιδιού, 
τόσο στο στάδιο σχεδιασμού του όσο 
και κατά το στάδιο χάραξης της πορείας.
Μια τέτοια επιχειρησιακή αξιοποίηση 
μεγαλώνει εκθετικά τα οφέλη σε εξοι-
κονόμηση καυσίμου και μείωσης εκπο-
μπών ρύπων και τέτοια ενισχυμένα οφέλη 
έχουν καταγραφεί από τους χρήστες 
συστημάτων αιολικής πρόωσης δεκα-
τριών πλοίων σε δράση από το 2013, 
όπου σημειώνονται μέσες ετήσιες απο-
δόσεις έως και 20% μείωσης ισχύος 
πρόωσης, ενώ σε πολύ καλές συνθήκες 
ανέμων η απόδοση φτάνει το 70%, η 

ΕΠΕΝΔΎΟΝΤΑΣ ΣΤΗΝ
ΑΙΟΛΙΚΉ ΠΡΌΩΣΗ ΓΙΑ
ΜΕΊΩΣΗ ΤΟΥ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΟΎ 
ΑΠΟΤΥΠΏΜΑΤΟΣ

του Κωνσταντίνου Φακιολά,  
CEO Newbuildings & Ship Projects, 
FinOcean Ltd.

ΑΙΟΛΙΚΗ ΠΡΟΩΣΗ
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οποία μεν διαρκεί για λίγες ώρες, είναι δε πάντα 
διαθέσιμη επί τη εμφανίσει ισχυρού ανέμου.
Αυτό που λείπει ακόμη είναι η αθρόα διάθεση επι-
χειρησιακών αναφορών και δεδομένων από τους 
ανωτέρω χρήστες, η επάρκεια πλοίων αναφοράς 
(reference ships) διαφόρων τύπων και η έλλειψη 
ισχυρών κινήτρων για γρήγορη απόσβεση της επέν-
δυσης.
Παρ’ όλα αυτά, τα ισχυρά κίνητρα μόλις έρχονται 
λόγω των αλλεπάλληλων κανονισμών και απαιτή-
σεων των ρυθμιστικών αρχών για την περίοδο 2023-
2026 και μετέπειτα.
Στο παρόν άρθρο προτείνεται μια Κλιμακωτή Επεν-
δυτική Στρατηγική (Stepped Investment Strategy) 
για την εφαρμογή της αιολικής πρόωσης, η οποία 
μπορεί να υλοποιηθεί σε κάθε τύπο εμπορικού 
πλοίου:
•	 	Έτος 2023: Τοποθέτηση πιλοτικού συστήμα-

τος (1-2 μονάδες), εξασφαλίζοντας την τεχνική 
βελτίωση του ενεργειακού δείκτη EEXI και 
βελτιώνοντας τον περιορισμό στροφών EPL 
της κύριας μηχανής, συντηρώντας μια καλή 
ταχύτητα πλεύσης. Σύμφωνα με τους κανονι-
σμούς MEPC 77/Circ. 896, μία μονάδα ιστίου 
τύπου ρότορα μπορεί να δώσει 6-12% μείωση 
του EEXI. 

•	 	Έτος 2024: Χρόνος εξοικείωσης με τη χρήση 
των συστημάτων σε κάθε έμφορτο και άφορτο 
ταξίδι, σε διάφορες καιρικές συνθήκες, κατα-
γραφή τού πώς επηρεάζεται η ενεργειακή από-
δοση του ταξιδιού, σταδιακή αφομοίωση με τις 
επιχειρησιακές πρακτικές.

•	 	Έτος 2025: Με το σύστημα σε χρήση πάνω από 
έναν χρόνο, η πρακτική εμπειρία της χρήσης 

του συνδυάζεται με ποιοτική αναβάθμιση και 
ενσωμάτωση στο αυτόματο σύστημα διαχείρι-
σης πρόωσης του πλοίου (Integrated Power 
management), ενώ βελτιώσεις στον αυτοματι-
σμό μπορούν να αυξήσουν την αποδοτικότητα. 
Τοποθέτηση επιπρόσθετων μονάδων είναι εφι-
κτή με μικρότερο κόστος.

•	 	Έτος 2026: Εφαρμογή πρακτικών βελτιστοποίη-
σης ταξιδιού (voyage optimization) και χάραξης 
πορείας σε καιρό (weather routing), διαχείριση 
χρόνου άφιξης (ΕΤΑ) με έξυπνα συστήματα 
πλοήγησης, εκμεταλλευόμενα 100% τις συν-
θήκες ανέμου σε κάθε στάδιο του ταξιδιού, 
ελαχιστοποιώντας το ανθρακικό αποτύπωμα.

Όταν η επένδυση σε ένα σύστημα αιολικής πρόωσης 
συνδυαστεί με την ανωτέρω στρατηγική εφαρμογής, 
η απόσβεση της επένδυσης δεν θα είναι γραμμική 
αλλά εκθετική.
Τα πρώτα δύο χρόνια θα υπάρχει μικρή απόσβεση, 
όμως στα επόμενα δύο η συσσώρευση γνώσης, η 
ψηφιακή αναβάθμιση, η βελτιστοποίηση της συνο-
λικής εγκατάστασης πρόωσης (μηχανή-ιστία) και οι 
προσαρμοσμένες επιχειρησιακές τακτικές θα πολ-
λαπλασιάσουν τα οικονομικά οφέλη.
Το καινούργιο που φέρνει η αιολική πρόωση στον 
χώρο της Εμπορικής Ναυτιλίας δεν είναι τόσο μία 
ακόμα τεχνολογική καινοτομία, όσο η εφαρμογή μιας 
διαφορετικής επιχειρησιακής δράσης των πλοίων 
διαμέσου των ωκεάνιων ανέμων, ούτως ώστε να επι-
τευχθεί ο στόχος της βιωσιμότητας με την απόλυτη 
συμμόρφωση στους κανονισμούς, διατηρώντας μια 
ανταγωνιστική κερδοφορία με ελάχιστο επενδυτικό 
ρίσκο. 

Photo Copyright 
FinOcean Ltd ©
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ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ          & ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ

ΕΥΡΩΠΑΪΚΈΣ ΠΡΩΤΟΒΟΥΛΊΕΣ 
ΓΙΑ ΤΗ ΘΑΛΆΣΣΙΑ ΜΕΤΑΦΟΡΆ 
ΠΡΆΣΙΝΟΥ ΥΔΡΟΓΌΝΟΥ
Η ολλανδική εταιρεία C-Job Naval 
Architects συνεργάστηκε με την LH2 
Europe προκειμένου να σχεδιάσουν από 
κοινού ένα καινοτόμο πλοίο μεταφοράς 
υγροποιημένου υδρογόνου, το οποίο 
αναμένεται να χρησιμοποιηθεί σε μια νέα 
αλυσίδα εφοδιασμού πράσινου υδρογό-
νου την οποία σχεδιάζει η LH2 Europe.
Αρχικός στόχος της LH2 Europe είναι η 
μεταφορά πράσινου υδρογόνου από τη 
Σκωτία στη Γερμανία, με τη δυνατότητα 
επέκτασης του δικτύου και σε άλλα μέρη 
της Ευρώπης όσο αυξάνεται η ζήτηση 
για το εν λόγω πράσινο καύσιμο.
Το μήκους 141 μ. πλοίο, το οποίο αρχικά 
σχεδίασε η C-Job, διαθέτει τρεις δεξαμε-
νές αποθήκευσης υγροποιημένου υδρο-
γόνου χωρητικότητας 12.500 κ.μ. εκάστη. 
Η συνολική χωρητικότητα των 37.500 
κ.μ. σημαίνει ότι το εν λόγω πλοίο θα 
μπορεί να μεταφέρει αρκετό καύσιμο για 
την τροφοδοσία 400.000 αυτοκίνητων ή 
20.000 φορτηγών σε ένα μόλις ταξίδι.
Η θαλάσσια μεταφορά υγροποιημένου 
υδρογόνου παρουσιάζει αρκετές προκλή-
σεις τόσο ως προς τον σχεδιασμό των 
πλοίων όσο και ως προς τα συστήματα 
διαχείρισης του φορτίου, καθώς το εν 
λόγω καύσιμο καταλαμβάνει μεγάλο όγκο 
και είναι 20 φορές ελαφρύτερο από το 
LNG. Για τον λόγο αυτόν η C-Job ανέ-
πτυξε έναν καινοτόμο τραπεζοειδή σχε-
διασμό κύτους, ο οποίος παρέχει αρκετό 
χώρο στο κατάστρωμα για την τοποθέ-
τηση των δεξαμενών, χωρίς να χρειάζε-

ται η λήψη θαλάσσιου έρματος για την 
επίτευξη του απαιτούμενου βυθίσματος.

ΠΡΟΗΓΜΈΝΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΌΣ 
ΠΛΟΊΟΥ ΑΝΕΦΟΔΙΑΣΜΟΎ 
ΚΑΥΣΊΜΟΥ LNG
Έχοντας ήδη λάβει από το 2021 έγκριση 
επί της αρχής από τον Κινεζικό Νηογνώ-
μονα και τον DNV, η γαλλική GTT έλαβε 
μία ακόμα έγκριση επί της αρχής, αυτή 
τη φορά από τον νηογνώμονα Bureau 
Veritas (BV), για τον νέο σχεδιασμό 
πλοίου ανεφοδιασμού καυσίμου LNG με 
την ονομασία «Shear-Water» που έχει 
αναπτύξει.
Ο καινοτόμος σχεδιασμός αφορά ένα 
πλοίο ανεφοδιασμού καυσίμου LNG, 
χωρητικότητας 18.700 κ.μ., με δύο δεξα-
μενές αποθήκευσης, οι οποίες διαθέτουν 
την τεχνολογία μεμβράνης της GTT. Το 
υπό ανάπτυξη πλοίο είναι ειδικά σχεδια-
σμένο έτσι ώστε να μην απαιτείται η λήψη 
θαλάσσιου έρματος για τη διατήρηση της 
ευστάθειάς του, εξαλείφοντας έτσι τον 
κίνδυνο μεταφοράς επιβλαβών υδρόβιων 
οργανισμών και παθογόνων από τη μια 
περιοχή στην άλλη. Παράλληλα, χάρη 
στον εν λόγω σχεδιασμό, μειώνονται οι 
ενεργειακές απαιτήσεις και ως εκ τούτου 
και το ανθρακικό αποτύπωμα του πλοίου, 
καθώς δεν διαθέτει σύστημα επεξεργα-
σίας θαλάσσιου έρματος.
Η GTT έχει ολοκληρώσει με επιτυχία 
μια σειρά εκτενών δοκιμών στις ειδικές 
εγκαταστάσεις της HSVA στο Αμβούργο, 
προκειμένου να εξασφαλίσει την τεχνική 
εφικτότητα του εν λόγω σχεδιασμού. Η 
γαλλική εταιρεία συνεργάζεται εδώ και 

αρκετά χρόνια με τον Bureau Veritas 
πάνω στην ανάπτυξη καινοτόμων σχε-
διασμών πλοίων εφοδιασμού καυσίμου 
LNG, στοχεύοντας στην επίτευξη καθα-
ρότερων και ασφαλέστερων θαλάσσιων 
μεταφορών.

ΝΈΕΣ ΠΑΡΑΓΓΕΛΊΕΣ 
ΠΡΩΤΟΠΟΡΙΑΚΏΝ ΠΛΟΊΩΝ 
ΜΕΤΑΦΟΡΆΣ ΟΧΗΜΆΤΩΝ
Η MAN Cryo, θυγατρική της MAN 
Energy Solutions και παγκόσμιος ηγέ-
της στον κλάδο των τεχνολογιών απο-
θήκευσης και διαχείρισης LNG και 
φυσικού αερίου, ανακοίνωσε την υπο-
γραφή ενός συμβολαίου με το ναυπηγείο 
Yantai CIMC Raffles Shipyard για την 
προμήθεια συστημάτων παροχής αερίου 
καυσίμου (FGSSs) για μια νέα σειρά δύο 
πλοίων μεταφοράς οχημάτων διπλού 
καυσίμου, τα οποία κατασκευάζονται για 
λογαριασμό της Wallenius Marine και θα 
ναυλωθούν από τη Volkswagen.
Ο Henrik Malm, διευθύνων σύμβουλος 
της MAN Energy Solutions Σουηδίας 
και Φινλανδίας, δήλωσε σχετικά: «Η νέα 
αυτή παραγγελία αντιπροσωπεύει μία 
ακόμα παγκόσμια πρωτιά της MAN Cryo, 
με το εν λόγω σύστημα να επιτρέπει τη 
μεταφορά του εξατμιζόμενου LNG (boil-
off gas) στον κινητήρα διπλού καυσίμου 
ME-GI, μέσω ενός συμπιεστή υψηλής 
πίεσης. Παράλληλα, χάρη στην εγκα-
τάσταση μιας αξονικής γεννήτριας, θα 
μπορεί να επιτευχθεί μείωση της χρήσης 
των ηλεκτρομηχανών των νέων πλοίων».
Στο πλαίσιο της παραγγελίας, τα χωρη-
τικότητας 6.500 οχημάτων νεότευκτα 
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πλοία θα εξοπλιστούν μεταξύ άλλων με 
δύο σταθμούς ανεφοδιασμού καυσίμου 
LNG, μία δεξαμενή αποθήκευσης καυ-
σίμου LNG χωρητικότητας 2.300 κ.μ., 
ένα σύστημα παραγωγής αζώτου, ένα 
σύστημα ελέγχου και ένα σύστημα ανί-
χνευσης αερίων. Το σύστημα παροχής 
καυσίμου που θα προμηθεύσει η MAN 
Cryo ελαχιστοποιεί το φαινόμενο ολί-
σθησης του μεθανίου σε επίπεδα έως 
και έξι φορές μικρότερα από εκείνα των 
συμβατικών δίχρονων κινητήρων διπλού 
καυσίμου, ενισχύοντας έτσι σημαντικά 
την απόδοση του καυσίμου LNG.

ΠΡΟΣ ΤΗΝ ΑΝΆΠΤΥΞΗ ΧΕΡΣΑΊΩΝ 
ΣΤΑΘΜΏΝ ΦΌΡΤΙΣΗΣ ΧΗΜΙΚΏΝ 
ΠΛΟΊΩΝ
Η ναυτιλιακή εταιρεία Stolt Tankers 
υπέγραψε μνημόνιο συμφωνίας (MoU) 
με τη λιμενική αρχή του Ρότερνταμ 
και την ολλανδική Vopak Botlek για τη 
διεξαγωγή μιας μελέτης σκοπιμότητας 
διάρκειας έξι μηνών, η οποία αφορά την 
εγκατάσταση ενός χερσαίου σταθμού 
φόρτισης χημικών πλοίων στον τερματικό 
σταθμό της Vopak Botlek στο Ρότερνταμ.
Ο νέος σταθμός θα επιτρέπει στα πλοία 
να απενεργοποιούν τις ηλεκτρομηχανές 
τους κατά την παραμονή τους στο λιμάνι 
και να συνδέονται στο ηλεκτρικό δίκτυο 
της στεριάς, προκειμένου να τροφοδο-
τούνται με ηλεκτρική ενέργεια η οποία 
θα παράγεται από ανανεώσιμες πηγές.
Ο πρόεδρος της Stolt Tankers, Lucas 
Vos, ανέφερε σχετικά: «Η δυνατότητα 
χρήσης του ηλεκτρικού δικτύου της στε-
ριάς για την τροφοδοσία των πλοίων μας 
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θα μας βοηθήσει να μειώσουμε σημα-
ντικά τη χρήση των ηλεκτρογεννητριών 
κατά τη διάρκεια των ελλιμενισμών, με 
αποτέλεσμα τη μείωση των παραγόμενων 
εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου. Με 
αυτόν τον τρόπο θα υποστηρίξουμε τις 
φιλοδοξίες μας για μείωση των εκπο-
μπών αερίων του θερμοκηπίου του στό-
λου μας κατά τουλάχιστον 50% έως το 
2030, σε σύγκριση με τα επίπεδα του 
2008, ξεπερνώντας κατά πολύ τον στόχο 
του 40% που έχει θέσει ο ΙΜΟ».

ΕΠΈΝΔΥΣΗ ΤΗΣ LOUIS DREYFUS 
ΣΤΑ ΒΙΟΚΑΎΣΙΜΑ
Η Louis Dreyfus Company B.V. (LDC) 
πρόσφατα ανακοίνωσε την επιτυχημένη 
ολοκλήρωση μιας δοκιμής βιοκαυσίμου, 
η οποία πραγματοποιήθηκε σε συνεργα-
σία με τη σουηδική Wisby Tanker AB, 
στο πλοίο «MV Essayra» της LDC. Στο 
πλαίσιο της δοκιμής, η LDC χρησιμο-
ποίησε ένα μείγμα βιοκαυσίμου Β30, το 
οποίο το πλοίο κατανάλωσε σε ένα ταξίδι 
διάρκειας 55 ημερών μετ’ επιστροφής, 
από τον τερματικό σταθμό της LDC στη 
Γάνδη προς τον τερματικό σταθμό της 
εταιρείας στο Σάντος της Βραζιλίας.
Κατά τη διάρκεια του ταξιδιού διεξή-
χθησαν πλήθος δοκιμών, προκειμένου 
να μετρηθεί ο αντίκτυπος της χρήσης 
του μείγματος βιοκαυσίμου Β30 στο 
σύστημα παροχής καυσίμου και στη 
συνολική απόδοση του πλοίου. Τα απο-
τελέσματα των δοκιμών έδειξαν ότι το 
βιοκαύσιμο Β30 αποτελεί μια πρακτική 
λύση, η οποία μπορεί να αντικαταστή-
σει τα παραδοσιακά καύσιμα χαμηλής 

περιεκτικότητας θείου (VLSFO), επι-
τυγχάνοντας μείωση των εκπομπών 
αερίων του θερμοκηπίου κατά περίπου 
24%, ποσοστό που ισοδυναμεί με 723 
τόνους ισοδύναμου CO₂. Παράλληλα, 
η LDC αντιστάθμισε το υπόλοιπο 76% 
των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου 
του συγκεκριμένου ταξιδιού αγοράζο-
ντας πιστοποιημένες πιστώσεις άνθρακα 
μέσω της πλατφόρμας Carbon Solutions 
Platform που έχει αναπτύξει.
Η εταιρεία εργάζεται επίσης πάνω σε 
αρκετά προγράμματα για την απανθρα-
κοποίηση του ναυτιλιακού κλάδου, προ-
ωθώντας τεχνολογίες όπως συστήματα 
πρόωσης που αξιοποιούν την αιολική 
ενέργεια, φωτοβολταϊκά πάνελ, μπατα-
ρίες και συστήματα αερολίπανσης, με 
στόχο τη βελτίωση της ενεργειακής από-
δοσης των πλοίων της και τη μείωση των 
ανθρακικών εκπομπών που παράγονται 
από τις δραστηριότητές της.

ΈΝΑ ΠΡΟΗΓΜΈΝΟ HANDYMAX 
ΜΗΔΕΝΙΚΏΝ ΕΚΠΟΜΠΏΝ
Η ιαπωνική εταιρεία τεχνολογίας Eco 
Marine Power παρουσίασε πρόσφατα 
τις λεπτομέρειες του νέου σχεδιασμού 
ενός Handymax φορτηγού πλοίου που 
ανέπτυξε, το οποίο ενσωματώνει τεχνο-
λογικές λύσεις που αξιοποιούν ενέργεια 
από ανανεώσιμες πηγές, ένα σύστημα 
ηλεκτρικής πρόωσης και κυψέλες καυ-
σίμου, με στόχο την επίτευξη μηδενικών 
εκπομπών.
Ο νέος σχεδιασμός με την ονομασία 
Aquarius Eco Handymax II αποτελεί 
μέρος ενός προγράμματος που υλοποιεί 
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η Eco Marine Power, το οποίο αφορά 
την ανάπτυξη σχεδιασμών για πλοία 
μηδενικών εκπομπών αξιοποιώντας 
καινοτόμες τεχνολογίες, οι οποίες είτε 
είναι ήδη διαθέσιμες είτε βρίσκονται σε 
στάδιο ανάπτυξης. Ανάμεσα σε αυτές 
βρίσκεται και το πρωτοποριακό σύστημα 
Aquarius Marine Renewable Energy 
(Aquarius MRE®), το οποίο συνδυάζει 
άκαμπτα ιστία και φωτοβολταϊκά πάνελ, 
προκειμένου να αξιοποιεί τόσο την αιο-
λική όσο και την ηλιακή ενέργεια για 
την παραγωγή βοηθητικής πρόωσης και 
ηλεκτρικής ισχύος. Παράλληλα, ο νέος 
σχεδιασμός περιλαμβάνει ένα σύστημα 
αερολίπανσης για τη βελτίωση της ενερ-
γειακής απόδοσης του πλοίου, σύστημα 
ηλεκτρικής πρόωσης καθώς και κυψέλες 
καυσίμου.
Ορισμένες από τις τεχνολογίες που 
διαθέτει ο σχεδιασμός Aquarius Eco 
Handymax II πρόκειται να εγκαταστα-
θούν για σκοπούς αξιολόγησης σε ένα 
Handymax φορτηγό πλοίο μέσα στη 
χρονιά, ενώ στην εν λόγω πρωτοβουλία 
αναμένεται να συμμετάσχουν και άλλες 
εταιρείες, οι οποίες εργάζονται για την 
ανάπτυξη νέων τεχνολογικών λύσεων που 
θα ενισχύσουν τον νέο σχεδιασμό.

ΈΝΩΣΗ ΔΥΝΆΜΕΩΝ ΓΙΑ ΤΗ 
ΒΕΛΤΊΩΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΉΣ 
ΑΠΌΔΟΣΗΣ ΤΩΝ ΠΛΟΊΩΝ
Ο όμιλος CMA CGM υπέγραψε πρόσφατα 
μνημόνιο συνεργασίας (MoU) με την PSA 
Corporation, θυγατρική του ομίλου PSA 
International, για την αξιοποίηση καινο-
τόμων ψηφιακών λύσεων, οι οποίες θα 
βοηθήσουν την CMA CGM να μειώσει 
το ανθρακικό αποτύπωμα των δραστηρι-
οτήτων της στη Σιγκαπούρη.
Στο πλαίσιο της συνεργασίας τους, η CMA 
CGM θα χρησιμοποιήσει στον τερματικό 
σταθμό CMA CGM-PSA Lion Terminal 
(CPLT) στη Σιγκαπούρη την ψηφιακή λύση 
Opt-E-Arrive της PSA, η οποία θα επι-
τρέπει στα πλοία της εταιρείας να ρυθ-
μίζουν την ταχύτητά τους έτσι ώστε να 
φτάνουν την κατάλληλη ώρα στην απο-
βάθρα του CPLT, αποφεύγοντας τη στάση 
στο αγκυροβόλιο. Με αυτόν τον τρόπο θα 
επιτυγχάνεται μείωση της κατανάλωσης 
καυσίμου των πλοίων και ως εκ τούτου και 
των παραγόμενων ανθρακικών εκπομπών. 
Συγκεκριμένα, η CMA CGM εκτιμά ότι η 
χρήση του Opt-E-Arrive θα μπορούσε να 
αποφέρει ετήσια εξοικονόμηση καυσίμων 

της τάξης του 4-7% για όλα τα πλοία της 
που επιχειρούν στη Σιγκαπούρη.
Παράλληλα, η CMA CGM έχει αναλάβει 
και άλλες πρωτοβουλίες για την υιοθέ-
τηση καθαρότερων εναλλακτικών ναυτι-
λιακών καυσίμων στη Σιγκαπούρη, καθώς 
τον περασμένο Φεβρουάριο η εταιρεία 
πραγματοποίησε τον πρώτο δοκιμα-
στικό ανεφοδιασμό βιοκαυσίμου στο 
πλοίο «APL PARIS», ενώ τον Μάρτιο το 
containership «CMA CGM SCANDOLA» 
έγινε το πρώτο πλοίο στη Σιγκαπούρη που 
εφοδιάστηκε από φορτηγίδα με καύσιμο 
LNG.

BULK CARRIERS ΤΟΥ ΜΈΛΛΟΝΤΟΣ 
ΜΕ ΤΗΝ ΥΠΟΓΡΑΦΉ ΤΗΣ “K” LINE
Η ιαπωνική ναυτιλιακή εταιρεία Kawasaki 
Kisen Kaisha Ltd. (“K” Line) ανέπτυξε 
δύο αρχικούς σχεδιασμούς φορτηγών 
πλοίων τα οποία τροφοδοτούνται από 
καύσιμο LNG και μπαταρίες, για τους 
οποίους έλαβε έγκριση επί της αρχής 
(AiP) από τον ιαπωνικό νηογνώμονα 
Nippon Kaiji Kyokai (ClassNK).
Συγκεκριμένα, η εταιρεία ανέπτυξε έναν 
σχεδιασμό που αφορά ένα Capesize 
φορτηγό πλοίο χωρητικότητας 200.000 
τόνων σε συνεργασία με τη Namura 
Shipbuilding Co. Ltd. και την Taiyo 
Electric Co. Ltd., καθώς και έναν σχε-
διασμό ενός Post-Panamax φορτηγού 
πλοίου, χωρητικότητας 90.000 τόνων, 
σε συνεργασία με το ναυπηγείο Shin 
Kurushima Sanoyas Shipbuilding Co. 
Ltd. και την Taiyo Electric Co.
Τα υπό ανάπτυξη πλοία θα χρησιμοποιούν 
ως κύριο καύσιμο LNG, επιτυγχάνοντας 
μείωση των εκπομπών αερίων του θερμο-
κηπίου από 25 έως και 30% σε σύγκριση 
με την κατανάλωση μαζούτ. Επιπλέον, τα 
πλοία θα είναι εξοπλισμένα με αξονική 
γεννήτρια μόνιμου μαγνήτη, καθώς και 
με μπαταρίες ιόντων λιθίου, συνδυασμός 
που θα προσφέρει περαιτέρω μείωση των 
εκπομπών κατά 2,5-3% σε σχέση με τα 
πλοία κατανάλωσης LNG που δεν χρησι-
μοποιούν την εν λόγω τεχνολογία.
Τέλος, η “K” Line στοχεύει στην περαι-
τέρω εξέλιξη των νέων σχεδιασμών, προ-
σθέτοντας επιπλέον τεχνολογίες βελτί-
ωσης της ενεργειακής απόδοσης, όπως 
ηλιακά πάνελ για την παραγωγή ηλεκτρι-
κής ενέργειας, συστήματα αερολίπανσης, 
ακόμα και συστήματα αετών (kites) για 
την παραγωγή βοηθητικής πρόωσης όταν 
επικρατούν ευνοϊκές καιρικές συνθήκες.
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ΟΙ ΕΛΛΗΝΙΚΈΣ ΕΠΙΧΕΙΡΉΣΕΙΣ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΎ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΎ 
ΈΧΟΥΝ ΠΛΈΟΝ ΩΡΙΜΆΣΕΙ

Ο κ. Ηλίας Μάλλιος συζητά για τις προοπτικές των ελληνικών εταιρειών κατασκευής ναυτι-
λιακού εξοπλισμού, για τα πλεονεκτήματα της εγκατάστασης μιας εταιρείας στο μεγαλύτερο 
λιμάνι της χώρας, αλλά και για τα επόμενα αναπτυξιακά βήματα της Seabright SA.

Ποια βλέπετε πως είναι τα ανταγωνιστικά 
πλεονεκτήματα ελληνικών εταιρειών κατασκευής 
ναυτιλιακού εξοπλισμού, όπως η Seabright, σε 
σχέση με αντίστοιχες ευρωπαϊκές ή ασιατικές 
εταιρείες; Υπάρχει έδαφος, και κυρίως διαθέσιμοι 
πόροι, για περαιτέρω Έρευνα και Ανάπτυξη στην 
ελληνική βιομηχανία;

Συνεργαζόμενοι καθημερινά με τη μεγαλύτερη 
ναυτιλιακή δύναμη του κόσμου, τον ελληνικό 
εφοπλισμό, μάθαμε να δουλεύουμε με 
τους καλύτερους και πιο απαιτητικούς. 
Αυτό μας κάνει καθημερινά καλύτερους και 
καινοτόμους, καθώς μαθαίνουμε από πρώτο 
χέρι τις ανάγκες τους και τα καθημερινά 
προβλήματα που μπορεί να αντιμετωπίσουν. 
Οι ελληνικές επιχειρήσεις ναυτιλιακού 
εξοπλισμού έχουν πλέον ωριμάσει και η 
Ελλάδα έχει μπει στον παγκόσμιο χάρτη 
ναυτιλιακού εξοπλισμού. Τα παραδείγματα 
εταιρειών είναι πολλά και η υπερηφάνεια 
μεγάλη όταν ταξιδεύουμε ανά τον κόσμο και 
βλέπουμε τα προϊόντα ελληνικών εταιρειών 
μέσα στα μεγαλύτερα ναυπηγεία.  
Σε αυτό έχει συνδράμει καθοριστικά και 
η συνέργεια πολλών ελληνικών εταιρειών 
μέσω οργανισμών για να προβληθούν 
στο εξωτερικό. Μάθαμε οι Έλληνες να 
συνεργαζόμαστε, και αυτό ήταν το όραμα 
της Ελένης Πολυχρονοπούλου, προέδρου της 
HEMEXPO, το οποίο έγινε πραγματικότητα με 
απόλυτη επιτυχία. 
Συνέργειες όπως αυτές δείχνουν μια 
ουσιαστική κατασκευαστική ναυτιλιακή 
βιομηχανία στους πελάτες μας στο εξωτερικό, 
κάτι που είναι απαραίτητο για να κεντρίσει το 
ενδιαφέρον και να κερδίσει την εμπιστοσύνη 
άλλων χωρών, οι οποίες μέχρι πρότινος 
θεωρούσαν πως στην Ελλάδα δεν υφίσταται 

EΛΛΗΝΙΚΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ

Συνέντευξη του 
κ. Ηλία Μάλλιου, 
Export Director  
της Seabright SA,

στον Χάρη Παππά
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αυτός ο κλάδος. Επιπρόσθετα, μέσω τέτοιου 
είδους δομημένων συνεργειών, μπορέσαμε να 
αντλήσουμε κρατικές, ευρωπαϊκές και ιδιωτικές 
επιδοτήσεις, οι οποίες συμβάλλουν καθοριστικά 
στην ανάπτυξη των εταιρειών μας.

Ποια πλεονεκτήματα και ποια μειονεκτήματα 
προσφέρει η εγκατάσταση μιας βιομηχανικής 
μονάδας στον Πειραιά; Ποιες οι προϋποθέσεις για 
την παραγωγή ενός ανταγωνιστικού προϊόντος σε 
όρους τεχνογνωσίας, γεωγραφικής εγγύτητας στον 
τελικό αγοραστή και κυρίως κόστους;

Σε όλες τις περιπτώσεις υπάρχουν 
πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα. Σίγουρα 
ο Πειραιάς δεν είναι μια βιομηχανική 
δομημένη περιοχή. Καταφέραμε, μετά από 
πολύ ψάξιμο, να βρούμε ένα κτίριο 3.500 
τ.μ., προσαρμοσμένο στις ανάγκες μας, πολύ 
κοντά στο κέντρο και με κατεύθυνση προς 
κεντρικούς άξονες της Αθήνας. Αυτό μας δίνει 
άμεση πρόσβαση στο λιμάνι και στις αποθήκες 
των πελάτων μας και παράλληλα έχουμε άμεση 
πρόσβαση στους προμηθευτές μας. 
Τη δεδομένη χρονική στιγμή, αναφορικά με 
το κομμάτι των logistics, έχουμε αποκτήσει 
πολύ μεγάλο ανταγωνιστικό πλεονέκτημα 
έναντι ασιατικών ανταγωνιστών μας, καθώς 
οι μεταφορές καθιστούν σχεδόν απαγορευτική 
την τιμή των προϊόντων τους. Το γεγονός αυτό 
σε συνάρτηση με την εξαιρετική οργάνωση της 
αποθήκης μας σε πρώτες ύλες μάς έδωσαν 
τη δυνατότητα να κερδίσουμε καινούργιους 
πελάτες, τους οποίους στο παρελθόν δεν 
μπορούσαμε να προσεγγίσουμε. 
Εκμεταλλευόμενοι αυτή την κατάσταση, 
το στοίχημα είναι να διατηρήσουμε το 
πελατολόγιο αυτό και στο μέλλον. Αγαπάμε 
τόσο πολύ τη δουλειά μας, βέβαια, και 

εξυπηρετούμε με τέτοιο τρόπο τους πελάτες 
μας, που δεν αφήνουμε ποτέ κάποιον να χαθεί.

Ποιες θεωρείτε ότι αποτελούν τις σημαντικότερες 
αναδυόμενες (γεωγραφικές ή και κλαδικές) αγορές 
για τη Seabright;

Προσπαθούμε να επικεντρωνόμαστε 
στην ευρωπαϊκή αγορά, λόγω ποιοτικού 
ανταγωνισμού και ναυπήγησης περισσότερο 
τεχνικά απαιτητικών πλοίων. Αυτό έχει να κάνει 
περισσότερο με την κρουαζιέρα, αλλά και με 
άλλες κατηγορίες πλοίων. Το παραπάνω δεν 
σημαίνει πως δεν έχουμε το ενδιαφέρον μας 
και στην ασιατική αγορά, κυρίως αναφορικά 
με tankers και FSRU.

Βλέπετε οφέλη και προοπτικές ανάπτυξης 
πωλήσεων της Seabright από την ολοένα 
αυξανόμενη κίνηση στο εμπορικό λιμάνι του 
Πειραιά ή/και από το επενδυτικό ενδιαφέρον σε 
ναυπηγεία της Αττικής;

Είναι πολύ ενθαρρυντικό να βλέπουμε ιδιωτικές 
επενδύσεις σε ναυπηγεία της Ελλάδας. Η 
εταιρεία μας είναι κατά 70% εξαγωγική και 
λόγω αυτού ταξιδεύουμε αρκετά σε ναυπηγεία 
ανά τον κόσμο. Είναι ιδιαίτερα στενόχωρο 
να βλέπουμε χώρες με σχεδόν μηδενικό 
αποτύπωμα πλοιοκτησίας να είναι ιδιαίτερα 
κινητικές στη ναυπήγηση πλοίων και στον 
αντίποδα μια χώρα όπως η Ελλάδα να έχει 
σχεδόν μηδενική παρουσία. 
Στηρίζουμε με όλες μας τις δυνάμεις, 
επομένως, πρωτοβουλίες όπως αυτές του κ. 
Προκοπίου και του κ. Ξενοκώστα μέσω της 
Onex και θα πρέπει παράλληλα κοινωνία 
και εκάστοτε κυβέρνηση να αντιληφθούν 
τα ανταποδοτικά οφέλη μιας τέτοιας 
προσπάθειας.
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Σε ποιες τεχνολογίες και σε ποιους τύπους προϊόντων 
της Seabright βλέπετε να επικεντρώνεται το αγοραστικό 
ενδιαφέρον της ναυτιλιακής βιομηχανίας και γιατί;

Αδιαμφισβήτητα, ο τομέας της ναυτιλίας έχει περάσει 
στην εποχή της τεχνολογίας LED. Από πολλούς έχει 
εκφραστεί η γνώμη πως αυτό άργησε να γίνει· για 
εμάς σήμερα είναι η κατάλληλη περίοδος. Αυτό έχει 
να κάνει τόσο με τα ποιοτικά χαρακτηριστικά των 
πηγών LED όσο και με την τιμή τους. Η φιλοσοφία 
του LED έχει να κάνει με την εξοικονόμηση, η οποία 
πλέον μπορεί να αποδώσει στο μέγιστο. 
Επιπλέον, θα πρέπει να σημειωθεί πως τα LED έχουν 
να κάνουν και με τον εναρμονισμό των ναυτιλιακών 
εταιρειών με τους νέους κανονισμούς CII και EEXI. 
Η εταιρεία μας, μέχρι το τέλος του 2021, είχε 
ολοκληρώσει αναβαθμίσεις  φωτισμού σε LED 
σε πάνω από 500 πλοία παγκοσμίως και τα 
αποτελέσματα είναι πολύ περισσότερο από 
ενθαρρυντικά. Υπολογίζουμε, μάλιστα, πως ο αριθμός 
αυτός θα διπλασιαστεί και ίσως ξεπεραστεί μέσα 
στο 2022. Αυτό έχει να κάνει τόσο με το άριστα 
τεχνικά καταρτισμένο προσωπικό της εταιρείας μας 
όσο και με τον τρόπο με τον οποίο προχωράμε σε 
μια αναβάθμιση. 
Η εταιρεία μας βραβεύτηκε με το βραβείο Lloyd’s 
List στην κατηγορία Technical Achievement Award 
2019, για τις εξειδικευμένες λύσεις αναβάθμισης 
των υπαρχόντων φωτιστικών ενός πλοίου σε LED.  
Σημαντικό, δε, είναι πως η μελέτη που προηγείται 
της εγκατάστασης είναι 99,9% ακριβής, με τα 
τελικά αποτελέσματα χάρη στην εξειδίκευση και 
στην εμπειρία μας ως κατασκευαστών φωτισμού σε 
συνθήκες marine.

Τι επιφυλάσσει το μέλλον για τη Seabright;
Η φιλοσοφία μας είναι να δουλεύουμε για το μέλλον 
και ενισχύουμε διαρκώς την γκάμα των προϊόντων και 
υπηρεσιών μας. 
Η εταιρεία μας προχώρησε στον σχεδιασμό και στην 
παραγωγή μιας νέας γκάμας προϊόντων αντιεκρηκτικού 
τύπου, τα οποία έχουν πεδίο εφαρμογής τόσο στη 
ναυτιλία όσο και στην ξηρά. Πλέον, θα είμαστε ο 
μοναδικός κατασκευαστής τέτοιου τύπου προϊόντων στα 
Βαλκάνια και παράλληλα εισερχόμαστε σε μια εντελώς 
νέα αγορά, αυτή του Oil & Gas. 
Επιπλέον, με το άριστα εξειδικευμένο προσωπικό της 
εταιρείας μας και μέσω της εταιρείας του ομίλου 
μας Seacables, η οποία εξειδικεύεται στη διανομή 
καλωδίων ναυτιλιακού τύπου και ηλεκτρολογικού υλικού, 
αποτελώντας ηγετικό παράγοντα της ελληνικής αγοράς, 
έχουμε εισέλθει και στο κομμάτι του automation spare 
parts, με τη διανομή και την εκπροσώπηση εταιρειών 
του κλάδου στην ελληνική αγορά, ενώ παράλληλα ο 
κατάλογός μας αυξάνεται σταθερά. Τέλος, προχωρήσαμε 
στην εξαγορά επιπλέον 2.500 τ.μ. χώρου δίπλα στο 
υπάρχον ακίνητο, το οποίο στεγάζει την παραγωγή και 
τα γραφεία μας, τα οποία με την αποπεράτωση εργασιών 
αναβάθμισης θα χρησιμοποιηθούν ως επιπλέον χώροι 
παραγωγής και αποθήκευσης.
Στόχος μας, για τα επόμενα χρόνια, είναι να 
εγκαθιδρύσουμε το brand της εταιρείας ως το πιο 
αξιόπιστο στην ευρωπαϊκή αγορά ναυτιλιακού φωτισμού. 
Βαδίζουμε προς τα εκεί και έχουμε καταφέρει πολλά, 
τόσο σε επίπεδο new building όσο και σε retrofit. 
Το όραμά μας όμως δεν θα ήταν εφικτό να μετουσιωθεί 
χωρίς την καθοριστική συμβολή του ανθρωπίνου 
δυναμικού, κυρίως νέων, που απασχολούνται στην 
εταιρεία και με τους οποίους μοιραζόμαστε ακριβώς 
το ίδιο πάθος για τη ναυτιλία και τη δημιουργία.
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Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΚΑΙ 
Η ΠΡΟΚΛΗΣΗ ΤΗΣ 
ΚΛΙΜΑΤΙΚΗΣ ΑΛΛΑΓΗΣ

της Δρος Άννας Μαρίας Κοτρίκλα,  
Επίκουρης Καθηγήτριας, Τμήμα Ναυτιλίας 
και Επιχειρηματικών Υπηρεσιών,  
Πανεπιστήμιο Αιγαίου

Σήμερα, πλέον, έχει διαμορφωθεί ισχυρή 
επιστημονική συναίνεση γι’ αυτό. Για την 
προώθηση της γνώσης επί του θέματος, 
ιδρύθηκε το 1988, στο πλαίσιο του ΟΗΕ, 
η IPCC (Intergovernmental Panel on 
Climate Change), το κορυφαίο και εγκυ-
ρότερο διεθνές επιστημονικό όργανο για 
την κλιματική αλλαγή (Βραβείο Νόμπελ 
Ειρήνης 2007). Κάθε έξι με επτά χρό-
νια, η IPCC διενεργεί μια εκτεταμένη και 
συστηματική ανασκόπηση της σχετικής 
επιστημονικής βιβλιογραφίας και εκδίδει 
μια αναφορά (Assessment Report – AR) 
για την ανθρωπογενή κλιματική αλλαγή 
και τις επιπτώσεις της στο περιβάλλον, 
στην κοινωνία και στην οικονομία, όπως 
και για πιθανούς τρόπους αντιμετώπι-
σης. Έως σήμερα έχουν εκδοθεί πέντε 
ARs, οι οποίες έχουν επιδράσει καθορι-
στικά στην ανάπτυξη των πολιτικών για 
την κλιματική αλλαγή.
Στο πεδίο της πολιτικής, ήδη από το 
1992, υιοθετήθηκε η Σύμβαση-Πλαίσιο 
του ΟΗΕ για την Κλιματική Αλλαγή, η 
οποία έθεσε τους γενικούς κανόνες για 
την αντιμετώπιση του προβλήματος. Στο 
πλαίσιο της Σύμβασης-Πλαίσιο, υιοθε-
τήθηκε το 2015 η νομικά δεσμευτική 
συμφωνία του Παρισιού, η οποία θέτει 
ως στόχο να συγκρατηθεί η αύξηση της 
θερμοκρασίας του πλανήτη «αρκετά 
κάτω» από τους 2°C και να συνεχι-
στούν οι προσπάθειες για τον περιορι-
σμό της στον 1,5°C, σε σχέση με την 
προ-βιομηχανική εποχή. Η συγκράτηση 
της θέρμανσης στον 1,5°C (σε σχέση με 
τους 2°C) θεωρείται ότι θα βοηθήσει να 
αποφευχθούν καταστροφικές συνέπειες 

για τον πλανήτη και να είναι δυνατή η 
επίτευξη των 17 Στόχων Βιώσιμης Ανά-
πτυξης του ΟΗΕ.
Στις 4 Απριλίου 2022, στο πλαίσιο της 
6ης AR της IPCC, εγκρίθηκε από τα 195 
κράτη-μέλη της η αναφορά «Climate 
Change 2022: Mitigation of climate 
change». Βάσει της αναφοράς, κατά τη 
δεκαετία 2010-2019, οι μέσες ετήσιες 
εκπομπές ανθρωπογενών αερίων θερ-
μοκηπίου ήταν οι υψηλότερες που έχουν 
καταγραφεί στην ανθρώπινη ιστορία. 
Αν συνεχιστεί αυτή η πορεία, θα είναι 
αδύνατον να συγκρατηθεί η αύξηση της 
θερμοκρασίας στον 1,5°C. Για να επι-
τευχθεί αυτός ο στόχος, απαιτείται να 
κορυφωθούν οι εκπομπές αερίων του 
θερμοκηπίου (δηλαδή να φτάσουν στο 
μέγιστό τους) πριν από το 2025 και 
κατόπιν να μειωθούν κατά 43% έως το 
2030. Για να περιοριστεί η θέρμανση 
στους 2°C, απαιτείται να κορυφωθούν 
οι εκπομπές αερίων θερμοκηπίου πριν 
από το 2025 και κατόπιν να μειωθούν 
κατά 27% έως το 2030. Οι στόχοι αυτοί 
απαιτούν αλλαγή στο ενεργειακό παρά-
δειγμα και συνδυασμένη δράση όλων 
των δρώντων άμεσα. 
Σε ποιο σημείο, όμως, βρίσκεται η ναυτι-
λία στο θέμα της κλιματικής αλλαγής; Η 
συνεισφορά της στις παγκόσμιες εκπο-
μπές αερίων του θερμοκηπίου (κυρίως 
του CO₂) εκτιμάται στο 2,5%. Συγκριτικά, 
οι οδικές μεταφορές συνεισφέρουν κατά 
21% και η παραγωγή ηλεκτρικής ενέρ-
γειας και θερμότητας κατά 35%. Με τα 
πλοία, όμως, μεταφέρεται το 80% κατά 
όγκο και το 70% κατά αξία των αγαθών 

H ανθρωπογενής κλιματική αλλαγή αποτελεί μια πολύ σοβαρή και ενδεχομένως μη αναστρέψι-
μη απειλή για τον πλανήτη. 

ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΚΑΙ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ
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παγκοσμίως. Αυτό σημαίνει ότι οι εκπο-
μπές των πλοίων ανά μονάδα μεταφορι-
κού έργου (π.χ. ανά τονο-μίλι) είναι κατά 
πολύ χαμηλότερες σε σύγκριση με τις 
εκπομπές από τις οδικές και αεροπο-
ρικές μεταφορές και είναι συγκρίσιμες 
μόνο με τις σιδηροδρομικές μεταφορές. 
Για τον λόγο αυτόν, οι πολιτικές της ΕΕ 
προωθούν τη χρήση πλοίων και σιδη-
ροδρόμων έναντι των οδικών και αερο-
πορικών μεταφορών. Παρόλο που οι 
εκπομπές από τη ναυτιλία είναι χαμηλές, 
δεν είναι ασήμαντες: προσεγγίζουν τις 
εκπομπές μιας χώρας όπως η Γερμανία.
Λόγω της παγκοσμιοποιημένης φύσης 
της ναυτιλίας, η διακυβέρνησή της επι-
τελείται από πολύ νωρίς μέσω του ΙΜΟ, 
ενός οργανισμού υπό την αιγίδα του 
ΟΗΕ, στον οποίο εκπροσωπούνται, σε 
διάφορα επίπεδα και διαδικασίες, όλοι 
οι δρώντες της ναυτιλιακής βιομηχανίας. 
Στο πλαίσιο του Παραρτήματος VI της 
MARPOL, έχει υιοθετηθεί από το 2011 
δέσμη κανονισμών για τη βελτίωση της 
ενεργειακής αποδοτικότητας των πλοίων 
και, συνεπακόλουθα, τον περιορισμό 
της κατανάλωσης καυσίμου. Τα μέτρα 
αφορούν στον σχεδιασμό/κατασκευή 
του πλοίου (EEDI) ή στη λειτουργία του 
(SEEMP). Ειδικότερα, υπό το SEEMP, 
το 2018 υιοθετήθηκε το DCS (Data 
Collection System), που σκοπό έχει να 
καταγράψει με ακρίβεια τις ποσότητες 
των καυσίμων που καταναλώνουν τα 
πλοία. Αυτό μπορεί να οδηγήσει στο 
μέλλον σε αγορακεντρικά εργαλεία 
άσκησης πολιτικής, επιπρόσθετα των 
κανονισμών. Τα ανωτέρω μέτρα συνει-

σφέρουν στη γενικότερη στρατηγική του 
Οργανισμού, που συνίσταται στη μείωση 
των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου 
από τη διεθνή ναυτιλία, τουλάχιστον 
κατά το ήμισυ το 2050 σε σύγκριση 
με το 2008, και την απαλλαγή από τον 
άνθρακα μέσα στον 21ο αιώνα.
Πολλές φορές, οι περιβαλλοντικές συμ-
βάσεις που υιοθετούνται στον ΙΜΟ δεν 
προσδιορίζουν συγκεκριμένα τεχνολο-
γικά ή λειτουργικά μέσα για την επίτευξη 
των στόχων ή των ορίων, αλλά αφήνουν 
τη βιομηχανία να επιλέξει την αποτε-
λεσματικότερη και συμφερότερη κάθε 
φορά λύση. Για την κλιματική αλλαγή, 
δεν υπάρχει προς το παρόν μία και μόνη 
τεχνολογία η οποία να μπορεί να επι-
φέρει σημαντικές μειώσεις εκπομπών. 
Συνεπώς, θα πρέπει να υπάρξει συν-
δυασμός μέτρων. Σημειωτέον ότι ούτε 
στη στεριά έχει βρεθεί ένας φορέας 
ενέργειας που να υποκαθιστά αποτελε-
σματικά τα ορυκτά καύσιμα. Οι επιλο-
γές βέβαια εκεί είναι περισσότερες σε 
σχέση με τη ναυτιλία (π.χ. υδροηλεκτρικά, 
ανεμογεννήτριες, φωτοβολταϊκά, μπατα-
ρίες). Παράλληλα, όμως, θα πρέπει να 
συνεκτιμηθεί και η γεωπολιτική αστάθεια, 
που οδηγεί σε αστάθεια στις τιμές της 
ενέργειας και σε επαναφορά ρυπογόνων 
καυσίμων, όπως ο γαιάνθρακας, στις 
χώρες που διαθέτουν κοιτάσματα. 
Η τάση που επικρατεί σήμερα στη ναυτι-
λία είναι η επένδυση στο ορυκτό φυσικό 
αέριο σε υγροποιημένη μορφή (Liquefied 
Natural Gas – LNG). Το LNG είναι ένα 
καθαρό καύσιμο, που σχεδόν εξαφανί-
ζει τις εκπομπές SO₂ και περιορίζει τις 

εκπομπές αιωρούμενων σωματιδίων 
(PM – Particulate Matter). Όμως, δεν 
παύει να είναι ένα ορυκτό καύσιμο, που 
περιέχει άνθρακα. Επιπλέον, κατά τον 
κύκλο της εξόρυξης και της χρήσης του 
συμβαίνει διαρροή μεθανίου (methane 
slip). Είναι γνωστό ότι το μεθάνιο είναι 
ένα ισχυρό αέριο του θερμοκηπίου. Το 
Δυναμικό Υπερθέρμανσης του πλανήτη 
για το μεθάνιο είναι 28-34 φορές φορές 
ισχυρότερο σε σχέση με αυτό του CO₂ 
σε ορίζοντα 100 ετών. Συνεπώς, απαιτεί-
ται επένδυση στην έρευνα για καινοτό-
μες και απαλλαγμένες από τον άνθρακα 
μορφές ενέργειας. Τέτοιες θα μπορούσαν 
να είναι το υδρογόνο που παράγεται από 
ΑΠΕ και τα βιοκαύσιμα που παράγονται 
υπό βιώσιμες συνθήκες και χωρίς την 
αποψίλωση δασών ή τη χρήση καλλιερ-
γήσιμης γης απαραίτητης για την κάλυψη 
των διατροφικών αναγκών των αναπτυσ-
σόμενων χωρών.
Παρ’ όλες τις προσπάθειες που γίνονται 
ή θα γίνουν στο μέλλον για τον περιο-
ρισμό των εκπομπών αερίων του θερ-
μοκηπίου (mitigation), οι επιστημονικές 
μελέτες συγκλίνουν στο συμπέρασμα ότι 
η κλιματική αλλαγή είναι ήδη εδώ και τα 
ακραία καιρικά φαινόμενα, όπως καύσω-
νες, ξηρασίες και πλημμύρες, αναμένεται 
να είναι όλο και πιο συχνά και πιο έντονα. 
Υπό αυτό το πρίσμα, απαιτούνται στρα-
τηγικές προσαρμογής (adaptation) στην 
κλιματική αλλαγή από όλους τους τομείς 
της οικονομίας. 
Ένας τομέας της ναυτιλίας που αναμένε-
ται να πληγεί ιδιαίτερα είναι τα λιμάνια, 
κυρίως λόγω της ανόδου της στάθμης της 
θάλασσας. Τα ακραία καιρικά φαινόμενα 
(δυνατοί άνεμοι, κύματα) θα προκαλέσουν 
προβλήματα στην ασφαλή ναυσιπλοΐα. 
Παράλληλα, βέβαια, η κλιματική αλλαγή 
θα δημιουργήσει ευκαιρίες για το διε-
θνές εμπόριο, λόγω των νέων δρόμων 
ναυσιπλοΐας στην Αρκτική (Βόρειο-Δυ-
τικό Πέρασμα). Όμως, η ύπαρξη πάγων 
στην περιοχή ενέχει απρόβλεπτους κιν-
δύνους για τη ναυσιπλοΐα. Συμπερασμα-
τικά, η καλή κατανόηση των κινδύνων και 
της τρωτότητας των συστημάτων απο-
τελεί το πρώτο βήμα για τον σχεδιασμό 
αποτελεσματικών μέτρων προσαρμογής. 
Απαιτείται να αναπτυχθούν επειγόντως 
καλές πρακτικές, ορθή καθοδήγηση και 
πρότυπα, ενώ η ανάπτυξη ικανοτήτων 
(capacity building) είναι ένα κρίσιμο θέμα, 
ιδιαίτερα για τις πιο ευάλωτες χώρες.
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ΕΝΕΡΓΕΙΑ      &         ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ

ΣΤΗΝ ΠΟΡΤΟΓΑΛΊΑ ΤΟ 
ΜΕΓΑΛΎΤΕΡΟ ΠΛΩΤΌ ΗΛΙΑΚΌ 
ΠΆΡΚΟ ΤΗΣ ΕΥΡΏΠΗΣ
Προσεχώς «ανοίγει τις πόρτες του» το 
μεγαλύτερο ηλιακό πάρκο στην Ευρώπη, 
το οποίο βρίσκεται στην Πορτογαλία και 
έχει μέγεθος περίπου ίσο με τέσσερα 
γήπεδα ποδοσφαίρου.
Όπως αναφέρει το Reuters, το εν λόγω 
πάρκο βρίσκεται στην τεχνητή λίμνη 
Alqueva της Πορτογαλίας και αποτε-
λείται από 12.000 φωτοβολταϊκά πάνελ.
Το project συνιστά την πιο πρόσφατη 
ευρωπαϊκή κίνηση με επίκεντρο την 
απεξάρτηση από τα ορυκτά καύσιμα, 
καθώς οι οικονομίες ταλανίζονται από 
τις αυξανόμενες τιμές των ενεργειακών 
αγαθών, στη σκιά, μεταξύ άλλων, της 
ρωσικής εισβολής στην Ουκρανία.
Παρά το γεγονός ότι η Πορτογαλία δεν 
εξαρτάται σε σημαντικό βαθμό από τα 
ρωσικά ενεργειακά αγαθά, τα εργοστά-
σια ηλεκτροπαραγωγής της (αξιοποίη-
σης φυσικού αερίου) αντιμετωπίζουν 
την πρόκληση των αυξανόμενων τιμών.
Αξίζει να σημειωθεί ότι το κόστος της 
ηλεκτρικής ενέργειας που θα παράγεται 
από το ηλιακό πάρκο εκτιμάται περίπου 
στο ένα τρίτο εκείνης που παράγεται 

στα εργοστάσια ηλεκτροπαραγωγής με 
αξιοποίηση φυσικού αερίου. Επιπλέον, 
το πάρκο εκτιμάται πως θα καλύψει τις 
ηλεκτρικές ανάγκες 1.500 οικογενειών.

ΠΕΡΙΣΣΌΤΕΡΟ ΠΕΤΡΈΛΑΙΟ ΚΑΙ 
ΦΥΣΙΚΌ ΑΈΡΙΟ ΥΠΌΣΧΕΤΑΙ ΤΟ 
ΙΡΆΝ ΣΤΗ ΛΑΤΙΝΙΚΉ ΑΜΕΡΙΚΉ
Κατά τη διάρκεια των πρόσφατων επι-
σκέψεων υψηλόβαθμης ιρανικής διπλω-
ματικής αντιπροσωπείας στη Βενε-
ζουέλα και στη Νικαράγουα, ο Ιρανός 
υπουργός Πετρελαίου Τζαβάντ Οουτζί 
υπέγραψε συμφωνίες και μνημόνια 
συνεργασίας με τα δύο λατινοαμερικα-
νικά έθνη.
Πιο συγκεκριμένα, κατά την πρόσφατη 
περιοδεία του Ιρανού υπουργού στη 
Λατινική Αμερική, υπογράφηκαν τέσσερα 
μνημόνια συνεργασίας, δύο συμφωνίες 
στον τομέα της πετρελαϊκής βιομηχα-
νίας και δύο συμφωνίες για εξαγωγές 
γεωργικών προϊόντων.
Στη Βενεζουέλα μάλιστα είχε πολύω-
ρες συναντήσεις με τον πρόεδρο της 
χώρας, τους υπουργούς Πετρελαίου και 
Ενέργειας, τον υπουργό Εξωτερικών και 
τον διευθύνοντα σύμβουλο της Εθνικής 
Εταιρείας Πετρελαίου της Βενεζουέλας.

Κατά τη διάρκεια της παραμονής του 
στη Νικαράγουα, ο Ιρανός αξιωμα-
τούχος συναντήθηκε με τον πρόεδρο 
της δημοκρατίας και τον πρόεδρο του 
κοινοβουλίου και συμμετείχε σε κοινή 
συνεδρίαση της Οικονομικής Επιτροπής 
με έξι υπουργούς του υπουργικού συμ-
βουλίου της Νικαράγουας για να συζη-
τήσουν θέματα αμοιβαίας συνεργασίας.
Οι συμφωνίες που υπογράφηκαν κατά 
τη διάρκεια του ταξιδιού του Ιρανού 
υπουργού Πετρελαίου αφορούν την 
ανάπτυξη των εξαγωγών και τη βελ-
τίωση της παραγωγής σε κοιτάσματα 
πετρελαίου και φυσικού αερίου, την 
αναβάθμιση και τον εκσυγχρονισμό των 
διυλιστηρίων, την εκπαίδευση ανθρώπι-
νου δυναμικού και την ανταλλαγή τεχνο-
γνωσίας στις βιομηχανίες πετρελαίου, 
φυσικού αερίου και πετροχημικών. 
Παράλληλα, συμφωνήθηκε η ενδυνά-
μωση των εξαγωγών αργού πετρελαίου, 
φυσικού αερίου και προϊόντων πετρε-
λαίου, αλλά και γενικότερα οι εξαγω-
γές μηχανολογικού και ηλεκτρολογικού 
εξοπλισμού μεταξύ των δύο κρατών, 
όπως ανέφερε ο επίσημος ιστότοπος 
της ιρανικής κυβέρνησης.
 

Οι τελευταίες εξελίξεις στο ενεργειακό μέτωπο
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         ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ

Γ.Γ. ΟPEC: ΤΟ ΠΕΤΡΈΛΑΙΟ 
ΔΕΝ ΘΑ ΈΠΡΕΠΕ ΝΑ 
ΧΡΗΣΙΜΟΠΟΙΕΊΤΑΙ ΩΣ «ΌΠΛΟ»
Ο γενικός γραμματέας του Οργανισμού 
Πετρελαιοεξαγωγικών Κρατών (ΟPEC) 
και ο πρόεδρος της Βενεζουέλας κάλε-
σαν τους ηγέτες των κρατών του κόσμου 
να μη χρησιμοποιούν το πετρέλαιο ως 
πολιτικό «όπλο».
Σε πρόσφατη συνάντησή τους, ο Μοχά-
μεντ Μπαρκίντο και ο Νικολάς Μαδούρο 
συζήτησαν στο προεδρικό μέγαρο Μιρα-
φλόρες του Καράκας για περίπου μιάμιση 
ώρα και συμφώνησαν ότι το πετρέλαιο 
δεν πρέπει να «πολιτικοποιείται».
«Θα ήθελα με την ευκαιρία να απευ-
θύνω, με σεβασμό, έκκληση στους ηγέ-
τες να σέβονται τις βασικές αρχές του 
ΟPEC […] δυνάμει των οποίων πρέπει να 
αποπολιτικοποιηθεί το πετρέλαιο – δεν 
μπορεί να χρησιμοποιείται ως πολιτικό 
όπλο ή για την επιβολή τιμωρίας», είπε 
ο κ. Μπαρκίντο. 
Την παραπάνω θέση ενστερνίστηκε και 
ο πρόεδρος της Βενεζουέλας, για τον 
οποίο τόσο το πετρέλαιο όσο και το 
φυσικό αέριο οφείλουν να εξαιρούνται 
από «όλα τα είδη κυρώσεων».
«Βλέπουμε τις υποτιθέμενες κυρώσεις 

στο ρωσικό πετρέλαιο και αέριο και το 
αποτέλεσμα μπούμερανγκ στην οικονο-
μία και στην ποιότητα ζωής στις ΗΠΑ, 
στην Ευρώπη και σε όλο τον κόσμο», 
συνέχισε ο κ. Μαδούρο, αναφερόμενος 
στα τιμωρητικά μέτρα που εφαρμόζει η 
Δύση σε βάρος της Ρωσίας εξαιτίας της 
στρατιωτικής εισβολής της στην Ουκρα-
νία από την 24η Φεβρουαρίου. 

ΠΑΡΆΚΤΙΑ ΑΙΟΛΙΚΆ ΠΆΡΚΑ,  
Η ΑΠΆΝΤΗΣΗ ΤΗΣ ΙΤΑΛΊΑΣ 
ΣΤΗΝ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΉ ΚΡΊΣΗ
Στην παροχή κινήτρων για την ανάπτυξη 
αιολικών εγκαταστάσεων στην Ιταλία 
προσβλέπει η ιταλική κυβέρνηση, σύμ-
φωνα με όσα δήλωσε πρόσφατα ο Ιτα-
λός υπουργός Ενεργειακής Μετάβασης.
Απαντώντας σε ερωτήσεις μελών του 
κοινοβουλίου, ο Roberto Cingolani 
ανέφερε ότι οι μηχανισμοί παροχής 
κινήτρων βρίσκονται σε προγραμμα-
τική φάση. Πέραν των επιδοτήσεων, ο 
κλάδος παράκτιας αιολικής ενέργειας 
θα λάβει επίσης επιχορηγήσεις από το 
εθνικό σχέδιο του Ταμείου Ανάκαμψης 
της Ιταλίας, σύμφωνα με όσα δήλωσε ο 
Ιταλός υπουργός.
Η κυβέρνηση της Ιταλίας επισπεύδει 

τις ενέργειές της για αύξηση των ΑΠΕ 
στο ενεργειακό της μείγμα, προκειμέ-
νου να επιτευχθούν οι κλιματικοί στόχοι 
και να περιοριστεί η εξάρτηση από το 
ρωσικό φυσικό αέριο. Στο πλαίσιο αυτό 
λαμβάνει μέτρα για την απλοποίηση των 
διαδικασιών για αδειοδοτήσεις με στόχο 
την προσέλκυση επενδυτών.
Τέλος, σύμφωνα με τον κ. Cingolani, το 
2021 περισσότερες από 60 εταιρείες 
εξέφρασαν ενδιαφέρον για την κατα-
σκευή παράκτιων αιολικών πάρκων.

ΕΠΕΝΔΥΤΙΚΌ ΣΧΈΔΙΟ ΤΗΣ 
ΕΕ ΎΨΟΥΣ €195 ΔΙΣ. ΜΕ 
ΕΠΊΚΕΝΤΡΟ ΤΗΝ ΕΝΈΡΓΕΙΑ
Οι βλέψεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης για 
απεξάρτηση από τα ρωσικά ορυκτά καύ-
σιμα την ωθούν σε νέες κινήσεις. Όπως 
αναφέρει δημοσίευμα του Bloomberg, 
η Ευρωπαϊκή Επιτροπή αναμένεται να 
καταθέσει σχέδιο ενίσχυσης της παρα-
γωγής καθαρής ενέργειας. Η εν λόγω 
κίνηση αποτελεί μέρος του γενικότερου 
σχεδίου της ΕΕ για επενδύσεις ύψους 
195 δισ. ευρώ.
Ειδικότερα, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ανα-
μένεται να προτείνει αύξηση του στόχου 
της για επίτευξη καθαρής ενέργειας με 
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ορίζοντα το 2030 στο 45%. Την ίδια 
ώρα, αναμένεται να προτείνει αναθε-
ώρηση προς τα άνω του στόχου της 
ενεργειακής αποδοτικότητας, απαιτώ-
ντας από τα κράτη-μέλη να μειώσουν 
την ενεργειακή τους κατανάλωση κατά 
τουλάχιστον 13% σε σύγκριση με εκτι-
μήσεις για το 2020.
Στο πλαίσιο του μεγαλεπήβολου σχεδίου 
της για την ενεργειακή απεξάρτησή της 
από τη Ρωσία, η ΕΕ επιθυμεί ταχύτερη 
ανάπτυξη υποδομών παραγωγής ενέρ-
γειας από ανανεώσιμες πηγές, διαφορο-
ποίηση του προφίλ εισαγωγών της ενέρ-
γειας και επιτάχυνση των επενδύσεων.
Επιπλέον, τα σχέδια της ΕΕ αναμένεται 
να περιλαμβάνουν στόχο 10 εκατ. τόνων 
εγχώριας παραγωγής πράσινου υδρογό-
νου, αλλά και εισαγωγές 10 εκατ. τόνων 
πράσινου υδρογόνου έως το 2030. 

ΝΈΕΣ ΑΝΑΚΑΛΎΨΕΙΣ ΦΥΣΙΚΟΎ 
ΑΕΡΊΟΥ: Η ΑΝΑΤΟΛΙΚΉ 
ΜΕΣΌΓΕΙΟΣ ΣΤΟ ΠΡΟΣΚΉΝΙΟ
Την ανακάλυψη εμπορικά εκμεταλλεύσι-
μου κοιτάσματος φυσικού αερίου, μεγέ-
θους 8 δισ. κ.μ. σε βάθος νερού 1.769 
μ. στη θάλασσα του Ισραήλ ανακοίνωσε 
η Energean. Η ανακάλυψη έγινε με την 
ερευνητική γεώτρηση «Αθηνά» σε μια 
νέα περιοχή, που η εταιρεία έχει ονο-
μάσει «Περιοχή Ολύμπου».
Η Energean ανακοίνωσε ότι προχωρεί 
στην αξιολόγηση όλων των προοπτικών 

ανάπτυξης για την εμπορική αξιοποίηση 
της ευρύτερης «Περιοχής Ολύμπου», 
όπως περαιτέρω πωλήσεις φυσικού 
αερίου στην αγορά του Ισραήλ ή εξα-
γωγές στην Αίγυπτο και άλλες περιφε-
ρειακές και ευρωπαϊκές αγορές μέσω 
αγωγών και LNG μέσω της Κύπρου ή/
και της Αιγύπτου.
Ο κ. Μαθιός Ρήγας, διευθύνων σύμβουλος 
του ομίλου Energean, δήλωσε σχετικά: 
«Είμαστε χαρούμενοι για την ανακοίνωση 
αυτής της νέας ανακάλυψης φυσικού 
αερίου στην “Αθηνά” και το δυναμικό της 
ευρύτερης “Περιοχής Ολύμπου”. Εξετά-
ζουμε ένα εύρος στρατηγικών προοπτι-
κών αξιοποίησης τόσο για αυτόνομη ανά-
πτυξη της “Αθηνάς” όσο και για ανάπτυξη 
της ευρύτερης “Περιοχής Ολύμπου”, οι 
οποίες περιλαμβάνουν την εγχώρια ισρα-
ηλινή αγορά και τις εξαγωγές.
»Η ανακάλυψη “Αθηνά” και η εξάλειψη 

του ρίσκου για μια σειρά από στόχους 
στην ευρύτερη “Περιοχή Ολύμπου” 
επιβεβαιώνουν τον ρόλο της Ανατολι-
κής Μεσογείου ως κέντρου παγκόσμιου 
ενδιαφέροντος στην έρευνα για τον 
εντοπισμό φυσικού αερίου. Επιπλέον, 
ενισχύει τη δέσμευσή μας να φέρουμε 
ανταγωνισμό και να ενισχύσουμε την 
ασφάλεια στην προμήθεια φυσικού 
αερίου στην περιοχή, επιτρέπει τη βελ-
τιστοποίηση του χαρτοφυλακίου μας στο 
Ισραήλ και υλοποιεί ένα από τα ορόσημα 
της Energean για το 2022».

ΕΝΕΡΓΕΙΑ & ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ
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Η ΔΕΠΑ Εμπορίας 
επενδύει στη βιώσιμη ανάπτυξη

ΤΟ 2020 ΣΤΗ ΔΕΠΑ ΕΜΠΟΡΙΑΣ ΕΠΙΤΥΧΑΜΕ:

Βιωσιμότητα στην πράξη∆ΕΠΑ Εµπορίας Α.Ε.

Μείωση 5%
στην κατανάλωση ενέργειας

Μείωση
26,4%
στις εκπομπές ρύπων 

809 ώρες 
εκπαιδευτικών 
προγραμμάτων

Iσότητα 
μεταξύ των φύλων: 168 εργαζόμενοι 
86 άνδρες - 82 γυναίκες 

Αύξηση 220,7%
στην ανακύκλωση ηλεκτρικού 
και ηλεκτρονικού εξοπλισμού 

Στήριξη 
δημόσιας υγείας και κοινωνίας
€662,3 χιλ.

Στη ΔΕΠΑ Εμπορίας επενδύουμε στη βιώσιμη ανάπτυξη, με δράσεις που υποστηρίζουν την ενεργειακή 
μετάβαση. Ενσωματώνοντας τη φιλοσοφία ESG στη στρατηγική μας, συμβάλλουμε στην κοινωνία, 
βελτιώνουμε τον αντίκτυπό μας στο περιβάλλον, δημιουργούμε αξία για τους ανθρώπους και τους εταίρους 
μας. Με ένα ισχυρό πλαίσιο διακυβέρνησης, η ΔΕΠΑ Εμπορίας μετασχηματίζεται σε μια ολοκληρωμένη 
ενεργειακή επιχείρηση με στόχο τη διαφάνεια, την αποτελεσματικότητα και την υπευθυνότητα.

ΕΝΕΡΓΕΙΑ ΠΟΥ ΜΑΣ ΠΑΕΙ ΜΠΡΟΣΤΑ.
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Επιμέλεια:

Γιάννης Θεοδωρόπουλος 
Μάνος Χαρίτος

COMMODITIES
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΑ ΑΓΑΘΑ: 
Από την παραγωγή στη διακίνηση και στην κατανάλωση

ΞΗΡΑ ΦΟΡΤΙΑ ΑΝΘΡΑΚΑΣ

Ινδία: 100 ανθρακωρυχεία ζεσταίνουν ξανά τις μηχανές
Η Ινδία σχεδιάζει να ξανανοίξει πάνω από 100 ανθρακωρυχεία που 
είχαν θεωρηθεί οικονομικά μη βιώσιμα, δήλωσε πρόσφατα κυβερνη-
τικός αξιωματούχος, καθώς η ενεργειακή κρίση αναγκάζει τη χώρα με 
τις τρίτες υψηλότερες στον κόσμο εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου 
να εμμένει στο ρυπογόνο καύσιμο.
Η ζήτηση για ηλεκτρισμό στη χώρα ανήλθε σε επίπεδα ρεκόρ τον Απρί-
λιο, καθώς σχεδόν τρεις στους τέσσερις από τους συνολικά 1,35 δισ. 
κατοίκους της χώρας έζησαν τους πλέον θερμούς εδώ και δεκαετίες 
μήνες πριν από την έλευση του καλοκαιριού. Η αλματώδης αύξηση στη 
χρήση κλιματιστικών πυροδότησε τον Απρίλιο τη χειρότερη ενεργειακή 
κρίση εδώ και πάνω από έξι χρόνια.
Η Ινδία, που είναι η δεύτερη μεγαλύτερη στον κόσμο χώρα παραγωγής, 
εισαγωγής και κατανάλωσης άνθρακα μετά την Κίνα, αναμένει τώρα 
επιπλέον παραγωγή 75-100 εκατ. τόνων του καυσίμου τα επόμενα δύο 
με τρία χρόνια από τα ορυχεία που τίθενται εκ νέου σε λειτουργία, 
δήλωσε ο Ινδός αξιωματούχος. Η Ινδία παρήγαγε 777,2 εκατ. τόνους του 
καυσίμου για το έτος που έληξε στις 31 Μαρτίου και κατανάλωσε πάνω 
από 1 δισ. τόνους.
Ο υπουργός Ενέργειας της Ινδίας ζήτησε τον Απρίλιο από τα κρατίδια 
να συνεχίσουν να εισάγουν άνθρακα για τα επόμενα τρία χρόνια, επικα-
λούμενος τις εγχώριες ελλείψεις άνθρακα και την υψηλότερη ζήτηση 
στη χώρα. Το υπουργείο του επικαλέστηκε επίσης έναν νόμο εκτάκτου 
ανάγκης, σε μια προσπάθεια να ξεκινήσει και πάλι η παραγωγή σε 
ορισμένες αδρανείς ενεργειακές μονάδες που δεν λειτουργούσαν για 
οικονομικούς λόγους.
Η κρατική Coal India, η μεγαλύτερη στον κόσμο εταιρεία διαχείρισης 
ανθρακωρυχείων, αντιστοιχεί στο 80% της παραγωγής της Ινδίας 
και θέλει να αυξήσει την ετήσια παραγωγή της κατά 60%, στο 1 δισ. 
τόνους, έως το 2024.

Χωρίς δασμούς οι κινεζικές εισαγωγές
H Κίνα μείωσε τους δασμούς εισαγωγών άνθρακα στο μηδέν, αρχής 
γενομένης από τον περασμένο Μάιο, προκειμένου να διασφαλίσει 
τις απαραίτητες προμήθειες του καυσίμου, σημειώνει με ανακοίνωσή 
του το κινεζικό Υπουργείο Οικονομικών.
Μέχρι πρότινος, οι εν λόγω δασμοί κυμαίνονταν μεταξύ 3% και 6%, 
αναλόγως του τύπου άνθρακα. Η Κίνα αποτελεί τον κορυφαίο εισα-
γωγέα άνθρακα του κόσμου και οποιαδήποτε κίνησή της για την 
αύξηση των προμηθειών της επιφέρει περαιτέρω πιέσεις στις τιμές, 
οι οποίες καταγράφουν ράλι από τότε που η ΕΕ και η Ιαπωνία ανα-
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κοίνωσαν τον τερματισμό των εισαγωγών από τη 
Ρωσία. Ήδη η Ινδονησία εξάγει τον άνθρακά της 
με μηδενικούς δασμούς, ενώ το ίδιο συμβαίνει και 
με την Αυστραλία, η οποία όμως πλέον δεν εξάγει 
άνθρακα στην Κίνα από το 2020 λόγω έντονων 
διενέξεων μεταξύ των δύο χωρών.
Αναλυτές της Morgan Stanley τονίζουν ότι η 
απόφαση του Πεκίνου θα ευνοήσει τον ρωσικό 
άνθρακα και ερμηνεύεται ως κίνηση απέναντι στις 
σημαντικές προκλήσεις που βιώνει η μεταφορά 
άνθρακα προς την ασιατική χώρα.

ΖΑΧΑΡΗ

Βραζιλία: Πώς η ενεργειακή κρίση «απειλεί» 
την παραγωγή
Τα εργοστάσια παραγωγής ζάχαρης της Βραζι-
λίας ακυρώνουν συμβόλαια εξαγωγών ζάχαρης και 
κατευθύνουν τις ποσότητες προς την παραγωγή 
αιθανόλης, εν μέσω πολύ υψηλών τιμών ενέργειας.
Μια τέτοια εξέλιξη, όπως είναι λογικό, εντείνει τις 
ανησυχίες για ένα παγκόσμιο έλλειμμα ζάχαρης. 
Κύκλοι της αγοράς σημειώνουν σε διεθνή ΜΜΕ ότι 
σχεδόν όλες οι εταιρείες που δραστηριοποιούνται 
στην εμπορία ζάχαρης στη Βραζιλία αντιμετωπίζουν 
ακυρώσεις αναφορικά με τις εξαγωγές 200.000 
έως 400.000 τόνων ζάχαρης.

Πέραν της στροφής στην αιθανόλη, σημαντικός 
είναι και ο αντίκτυπος των καθυστερήσεων στην 
καλλιέργεια ζάχαρης. Η Βραζιλία εξάγει περίπου 
2,2 εκατ. τόνους ζάχαρης μηνιαίως κατά την περίοδο 
που η παραγωγή φτάνει στο αποκορύφωμά της. Το 
γεγονός ότι πολλές μονάδες στη Βραζιλία έχουν τη 
δυνατότητα να αλλάζουν από την παραγωγή ζάχα-
ρης σε αυτήν αιθανόλης εγείρει ανησυχίες για την 
παγκόσμια προσφορά και συνεπώς για τις τιμές, 
την ώρα που άλλα βασικά εμπορεύματα διατροφής 
σπάνε το ένα ρεκόρ μετά το άλλο.

ΣΙΔΗΡΟΜΕΤΑΛΛΕΥΜΑ – ΧΑΛΥΒΑΣ

Τα τελευταία δεδομένα για το εμπόριο σιδηρο-
μεταλλεύματος
Οι παγκόσμιες διά θαλάσσης εξαγωγές iron ore 
το 2021 αυξήθηκαν οριακά κατά 0,7%, στους 1,55 
δισ. τόνους, σύμφωνα με διαθέσιμα στοιχεία του 
Refinitiv. To 2019, έτος κατά το οποίο η αγορά 
σιδηρομεταλλεύματος «σημαδεύτηκε» από το 
ατύχημα στο Brumadinho, οι εν λόγω εξαγωγές 
κινήθηκαν στους 1,26 δισ. τόνους. 
Το διάστημα Ιανουαρίου-Δεκεμβρίου 2021, οι 
εξαγωγές της Αυστραλίας μειώθηκαν κατά 0,3%, 
στους 883,8 εκατ. τόνους. Αντιθέτως οι εξαγω-
γές της Βραζιλίας αυξήθηκαν κατά 3,8%, στους 
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346,9 εκατ. τόνους.  Εντός του 2022, το εμπόριο 
σιδηρομεταλλεύματος δείχνει σημάδια νωχελικό-
τητας. Μεταξύ Ιανουαρίου και Απριλίου, οι παγκό-
σμιες εξαγωγές παρουσίασαν πτώση 2%, στους 
477,5 εκατ. τόνους, έναντι 487,2 εκατ. τόνων το 
αντίστοιχο διάστημα του 2021. Οι εξαγωγές της 
Αυστραλίας καταγράφουν αύξηση 0,6%, στους 
281,1 εκατ. τόνους, ενώ οι βραζιλιάνικες εξαγω-
γές κινούνται πτωτικά κατά 6,6%, στους 96,7 εκατ. 
τόνους. Οι παραπάνω μεταβολές είναι ετήσιες. Με 

βάση τα παραπάνω στοιχεία, προσώρας το μερίδιο 
της Βραζιλίας στις εξαγωγές iron ore ανέρχεται σε 
20,3%, ενώ αυτό της Αυστραλίας σε 58,9%. 
Η ΕΕ συνιστά τον τρίτο μεγαλύτερο εισαγωγέα 
σιδηρομεταλλεύματος μετά την Κίνα και την Ιαπω-
νία. Τους πρώτους τέσσερις μήνες του 2022, οι 
εισαγωγές της ΕΕ αυξήθηκαν κατά 7,7%, στους 
28,4 εκατ. τόνους, από τους 26,4 εκατ. τόνους το 
αντίστοιχο διάστημα το 2021. Συνεπώς οι εισαγω-
γές της ΕΕ το 2022 κινούνται στα επίπεδα προ 
πανδημίας (29 εκατ. τόνοι το χρονικό διάστημα 
Ιανουάριος-Απρίλιος 2019). 

Κινεζικές ματιές (και) στο iron ore του Καμερούν
Οι κινεζικές βλέψεις για τα ορυκτά μεταλλεύματα 
της Αφρικής είναι γνωστές και πλέον επιβεβαιώ-
νονται με νέες επενδύσεις στο Καμερούν αυτή 
τη φορά. 
Ειδικότερα, το Υπουργείο Μεταλλευμάτων, Βιο-
μηχανίας και Τεχνολογικής Ανάπτυξης του Καμε-
ρούν υπέγραψε σύμβαση με τη Sinosteel Cam 
S.A., θυγατρική της Sinosteel Corporation Ltd., 
με βάση την οποία η Sinosteel Cam θα επενδύ-
σει περισσότερα από $700 εκατ. σε νέο iron ore 
project στα νότια της αφρικανικής χώρας. 
Σύμφωνα με την ανακοίνωση της κινεζικής εται-
ρείας, η συμφωνία αφορά ένα ολοκληρωμένο 
project εξόρυξης και μεταφοράς σιδηρομεταλ-

λεύματος στο κοίτασμα Lobe για βιομηχανική 
χρήση. 
Τα ανακτήσιμα αποθέματα iron ore στο project 
εκτιμώνται στους 632,8 εκατ. τόνους, με τη 
Sinosteel να σημειώνει ότι η επένδυση θα δημι-
ουργήσει τουλάχιστον 600 άμεσες και 1.000 
έμμεσες θέσεις εργασίας για τους πολίτες του 
Καμερούν. 
Υπενθυμίζεται ότι η Κίνα έχει επενδύσει σε μεγάλο 
iron ore κοίτασμα στη νοτιοανατολική Γουινέα, στο 

πλαίσιο των προσπαθειών διαφοροποίησης των 
προμηθειών της από την Αυστραλία.

ΣΙΤΗΡA

Εξαγωγές: Η Ουκρανία στο προσκήνιο
Παρά τις σημαντικές προκλήσεις με τις οποίες έρχε-
ται αντιμέτωπη η Ουκρανία στη σκιά της ρωσικής 
εισβολής, οι εξαγωγές σιτηρών της συνεχίστηκαν τον 
Απρίλιο και διαμορφώθηκαν στους 1,09 εκατ. τόνους. 
Ωστόσο, σε σύγκριση με τον Απρίλιο του 2021, οι 
εξαγωγές σιτηρών ήταν μειωμένες κατά περίπου 
25-30%, βάσει του Reuters.
Σημαντικό ρόλο στις εξαγωγές ουκρανικών σιτη-
ρών διαδραματίζει η Ρουμανία, καθώς οι ουκρα-
νικοί λιμένες βρίσκονται υπό ρωσικό «μπλόκο». 
Ωστόσο, το γεγονός αυτό προκαλεί ανησυχία ανα-
φορικά με το άμεσο μέλλον, καθώς τους επόμε-
νους δύο μήνες Ρουμανία και Βουλγαρία εκτιμάται 
ότι θα εξαγάγουν τη νέα σοδειά σιταριού.
Παράλληλα, πρόσφατες εκτιμήσεις κάνουν λόγο 
για 25 εκατ. τόνους σιτηρών, οι οποίοι παραμέ-
νουν αποκλεισμένοι εντός των ουκρανικών συνό-
ρων. Οι ανησυχίες αυτές αντανακλώνται και σε 
πρόσφατες δηλώσεις του Ουκρανού προέδρου 
Ζελένσκι, ο οποίος έκανε έκκληση για άνοιγμα 
των λιμένων προκειμένου να εξαχθούν τα σιτηρά.
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ΚΑΛΑΜΠΌΚΙ

Νεφελώδεις προοπτικές για την προσφορά
H παγκόσμια παραγωγή καλαμποκιού εκτιμάται μει-
ωμένη σε σχέση με τα επίπεδα ρεκόρ του περασμέ-
νου έτους, στους 1,18 δισ. τόνους το 2022/2023, 
σύμφωνα με το αμερικανικό Υπουργείο Γεωργίας. 
Σημαντικές παράμετροι για την εν λόγω πτώση απο-
τελούν τόσο ο πόλεμος στην Ουκρανία όσο και η 
καθυστέρηση φύτευσης στις ΗΠΑ. Παράλληλα η 
κατανάλωση καλαμποκιού σε παγκόσμιο επίπεδο 
εκτιμάται ότι θα υποχωρήσει οριακά κατά 1,2%, ενώ 
οι εξαγωγές θα φτάσουν στους 183 εκατ. τόνους, 
σημειώνοντας επίσης μείωση 2,3%.
Σε ό,τι αφορά τις ουκρανικές εξαγωγές, το αμερι-
κανικό υπουργείο αναμένει ότι θα μειωθούν στους  
9 εκατ. τόνους το 2022/2023 έναντι 23 εκατ. τόνων 
έναν χρόνο πριν, ενώ η ουκρανική παραγωγή καλα-
μποκιού θα υποχωρήσει στους 19,5 εκατ. τόνους, 
καταγράφοντας εκρηκτική πτώση 23 εκατ. τόνων.

ΣΙΤΆΡΙ

H Ινδία απαγορεύει τις εξαγωγές
Την απόφαση να απαγορεύσει τις εξαγωγές σιταριού 
έλαβε η κυβέρνηση της Ινδίας, στη σκιά του νέου 
κύματος καύσωνα που ταλανίζει τη χώρα. Όπως ανα-
φέρει δημοσίευμα του Reuters, η Ινδία απαγόρευσε 
τις εξαγωγές σιταριού το Σάββατο 14 Μαΐου, παρότι 
πρόσφατα είχε ανακοινώσει ότι στοχεύει σε ρεκόρ 
εξαγωγών το 2022.
Ειδικότερα, το νέο κύμα καύσωνα οδήγησε σε μεί-
ωση της παραγωγής και σε σημαντική αύξηση των 
τιμών στην εγχώρια αγορά. Μάλιστα οι τιμές στην 
εγχώρια αγορά της Ινδίας διαμορφώθηκαν σε επί-
πεδα ρεκόρ.

Ωστόσο, η κυβέρνηση ανακοίνωσε ότι θα επιτραπούν 
οι εξαγωγές που έχουν ήδη συμφωνηθεί και οι εξα-
γωγές προς χώρες που χρειάζονται το ινδικό σιτάρι 
για την επισιτιστική τους ασφάλεια. Συγχρόνως, αξι-
ωματούχοι της ινδικής κυβέρνησης σημειώνουν ότι 
η απόφαση απαγόρευσης δύναται να αναθεωρηθεί.
Όπως είναι λογικό, ανησυχία επικρατεί διεθνώς 
αναφορικά με την πρόσφατη απόφαση της Ινδίας, 
η οποία αναμένεται να επηρεάσει σημαντικά την 
παγκόσμια αγορά σιτηρών, οδηγώντας τις τιμές σε 
νέα υψηλά. Άλλωστε, η προσφορά είναι ήδη περιο-
ρισμένη λόγω της κρίσης στην Ανατολική Ευρώπη

Ρωσία: Θετικές εκτιμήσεις για την προσφορά
Η Ρωσία αναμένεται να εξαγάγει περισσότερο 
σιτάρι το επόμενο εμπορικό έτος (Ιούλιος-Ιούνιος) 
λόγω υψηλών συγκομιδών και αποθεμάτων, σημει-
ώνει η συμβουλευτική εταιρεία IKAR. 
Η Ρωσία είχε περιορίσει τις εξαγωγές της με τη 
χρήση ποσοστώσεων από το 2021, ευελπιστώντας 
σε πτώση του εγχώριου πληθωρισμού για τα εμπο-
ρεύματα διατροφής. Το 2022/2023, η Ρωσία είναι 
πιθανό να εξαγάγει 39 εκατ. τόνους σιταριού, σύμ-
φωνα με όσα ανέφερε ο επικεφαλής της IKAR σε 
πρόσφατο συνέδριο στη Γενεύη. Για φέτος οι εκτι-
μήσεις κάνουν λόγο για εξαγωγές ύψους 32-32,5 
εκατ. τόνων σιταριού. 
Σε ό,τι αφορά την παραγωγή, μια μετριοπαθής εκτί-
μηση κάνει λόγο για 85 εκατ. τόνους το 2022/2023. 
Την ίδια ώρα, μια άλλη συμβουλευτική εταιρεία, η 
Sovecon, σημειώνει ότι η ρωσική παραγωγή θα 
ανέλθει σε 88,6 εκατ. τόνους. 
Ερωτηθείς για το ενδεχόμενο η Ρωσία να απαγορεύ-
σει τις εξαγωγές σιταριού, ο επικεφαλής της IKAR, 
Dmitry Rylko, ανέφερε ότι στρατηγικός στόχος της 
Μόσχας είναι η αύξηση των εξαγωγών εν μέσω 
σημαντικής ανόδου των συγκομιδών.

ΣΌΓΙΑ

Εν αναμονή της αύξησης της παγκόσμιας παρα-
γωγής
Αυξημένη παραγωγή σόγιας αναμένει το αμερικα-
νικό Υπουργείο Γεωργίας στην τελευταία του έκθεση 
World Agricultural Supply and Demand Estimates. 
Ειδικότερα η παγκόσμια παραγωγή σόγιας θα κινη-
θεί στους 394,7 εκατ. τόνους, αυξημένη κατά 45,3 
εκατ. τόνους συγκριτικά με την αμέσως προηγού-
μενη εκτίμηση. 
Η παραγωγή της Βραζιλίας αναμένεται να αγγίξει 
τους 149 εκατ. τόνους, με τη χώρα της Λατινικής 
Αμερικής να οδηγεί την αύξηση της παγκόσμιας 
παραγωγής. 
Η Αργεντινή και η Παραγουάη θα παραγάγουν 51 
εκατ. και 10 εκατ. τόνους αντίστοιχα, σύμφωνα με τις 
εκτιμήσεις του αμερικανικού υπουργείου.
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ΑΡΓΟ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ

Θεαματική αύξηση της παραγωγικής ικανότητας της Σαουδικής 
Αραβίας
Η Σαουδική Αραβία οδεύει ολοταχώς προς μια θεαματική αύξηση 
της παραγωγικής της ικανότητας σε πετρέλαιο. Σύμφωνα με πρό-
σφατες δηλώσεις του υπουργού Ενέργειας του Βασιλείου, έως το 
τέλος του 2026 ή τις αρχές του 2027 η Σαουδική Αραβία θα αυξήσει 
την παραγωγή της πάνω από 1 εκατ. βαρέλια πετρελαίου ανά ημέρα, 
ξεπερνώντας τα 13 εκατ. barrels per day (bpd).
Πιο συγκεκριμένα, κατά τη διάρκεια του Future Aviation Forum στο 
Ριάντ, ο υπουργός Ενέργειας της Σαουδικής Αραβίας, πρίγκιπας 
Abdulaziz bin Salman al Saud, σχολίασε ότι η παραγωγική ικανότητα 
της χώρας θα μπορούσε να φτάσει τα 13,2 με 13,4 εκατ. bpd και να 
διατηρηθεί σε αυτό το υψηλό επίπεδο εάν το απαιτούσε η ζήτηση 
της αγοράς.
Ο πρίγκιπας, συμμετέχοντας στο συνέδριο, δήλωσε επίσης ότι όλες 
οι upstream επενδύσεις θα επικεντρωθούν στην εγχώρια αγορά για 
την επίτευξη αυτού του στόχου, τονίζοντας χαρακτηριστικά ότι: «Δεν 
έχουμε χρήματα για να σπαταλήσουμε οπουδήποτε αλλού».

Αλλαγή ισορροπιών στις ευρωπαϊκές αγορές
Η μείωση των εισαγωγών ρωσικού πετρελαίου από την Ευρώπη προ-
καλεί αλλαγή ισορροπιών στην αγορά, με τις ΗΠΑ και χώρες της 
Δυτικής Αφρικής να αυξάνουν τις εξαγωγές τους προς την Ευρώπη. 
Όπως αναφέρει δημοσίευμα του Bloomberg, ενδιαφέρον παρουσι-
άζει το γεγονός ότι η αύξηση δεν προέρχεται από τιτάνες της αγο-
ράς πετρελαίου, όπως η Σαουδική Αραβία και τα Ηνωμένα Αραβικά 
Εμιράτα, αλλά από μικρότερους παραγωγούς της Δυτικής Αφρικής.
Οι εισαγωγές πετρελαίου χωρών της Δυτικής Αφρικής από την 
Ευρώπη άγγιξαν τα 1,23 εκατ. βαρέλια πετρελαίου ανά ημέρα τον 
Μάρτιο και τον Απρίλιο, καταγράφοντας αύξηση 40% σε σύγκριση 
με την αντίστοιχη περίοδο το 2021. Μάλιστα, η εν λόγω αύξηση λαμ-
βάνει χώρα ενώ η Νιγηρία και η Αγκόλα αντιμετωπίζουν σημαντικές 
προκλήσεις, που επηρεάζουν την παραγωγή τους.
Ωστόσο, παρά τον σημαντικό ρόλο που διαδραματίζουν χώρες της 
Δυτικής Αφρικής, οι ΗΠΑ είναι εκείνες που πρωταγωνιστούν στις 

ΥΓΡΑ ΦΟΡΤΙΑ

COMMODITIES

198



εισαγωγές πετρελαίου της Ευρώπης, συνιστώντας 
τον κορυφαίο πάροχο.
Παράλληλα, αξίζει να σημειωθεί ότι ο OPEC, σε 
πρόσφατη έκθεσή του, προέβη σε αναθεώρηση 
των εκτιμήσεών του προς τα κάτω αναφορικά με 
την παγκόσμια ζήτηση πετρελαίου. Όπως σημειώνει 
το τουρκικό πρακτορείο ειδήσεων Anadolu, πλέον 
η εκτίμηση του Οργανισμού κάνει λόγο για αύξηση 
της παγκόσμιας ζήτησης κατά 100,3 εκατ. βαρέλια/
ημέρα, μειωμένη κατά περίπου 210.000 βαρέλια/
ημέρα.

Πτώση της κινεζικής διύλισης
Στα χαμηλότερα επίπεδά της από τον Μάρτιο του 
2020 διαμορφώθηκε η ημερήσια διύλιση πετρε-
λαίου της Κίνας, στη σκιά των πτωτικών τάσεων 
που κατεγράφησαν στη ζήτηση. Σύμφωνα με την 
αρμόδια στατιστική αρχή της Κίνας, στα διυλιστήρια 
της χώρας πραγματοποιήθηκε η επεξεργασία 12,61 
εκατ. βαρελιών πετρελαίου ανά ημέρα τον Απρίλιο 
του 2022, σημειώνοντας πτώση 11% σε σύγκριση με 
τον Απρίλιο του 2021 (14,09 εκατ. βαρέλια πετρε-
λαίου ανά ημέρα).
Πτώση στα επίπεδα διύλισης σημειώθηκε και σε 
ετήσια βάση την περίοδο Ιανουαρίου-Απριλίου 2022, 
ίση με 3,8%, καθώς η επεξεργασία διαμορφώθηκε 
στους 223,25 εκατ. τόνους. Η πτώση που καταγρά-
φεται συνιστά απόρροια της πτώσης της ζήτησης 
για διυλισμένα προϊόντα στην εγχώρια αγορά εν 
μέσω lockdowns προς αντιμετώπιση της έξαρσης 
της πανδημίας.
Παράλληλα, στο πλαίσιο της πολιτικής του Πεκίνου 
για αύξηση της παραγωγής πετρελαίου, οι εγχώ-
ριοι παραγωγοί ανταποκρίθηκαν στο κάλεσμα. Η 
παραγωγή πετρελαίου κατέγραψε άνοδο 4% και 
διαμορφώθηκε στα 4,14 εκατ. βαρέλια πετρελαίου 
ανά ημέρα, ενώ εκείνη της περιόδου Ιανουαρίου- 

Απριλίου κατέγραψε άνοδο 4,3% σε σύγκριση με 
ένα έτος πριν.
Η εν λόγω πολιτική που ακολουθεί η Κίνα στοχεύει 
στην ενεργειακή της ασφάλεια, με φόντο τις αυξανό-
μενες τιμές ενεργειακών αγαθών παγκοσμίως.
 
Καμία ανησυχία για έλλειψη βραχυπρόθεσμα
Το πετρέλαιο δεν θα λείψει βραχυπρόθεσμα από 
τον κόσμο, παρά την αυξανόμενη απομόνωση της 
Ρωσίας, καθώς η ζήτηση επιβραδύνεται και η παρα-
γωγή αυξάνεται σε άλλες χώρες, ανακοίνωσε ο Διε-
θνής Οργανισμός Ενέργειας (IEA).
«Η σταθερή αύξηση της παραγωγής αλλού [πέραν 
της Ρωσίας], σε συνδυασμό με μια επιβράδυνση της 
αύξησης της ζήτησης, ιδιαίτερα στην Κίνα, αναμέ-
νεται να αποτρέψει βραχυπρόθεσμα οποιαδήποτε 
οξεία έλλειψη προσφοράς», εκτιμά ο Οργανισμός 
στη μηνιαία έκθεσή του για το πετρέλαιο.
Παρά τις σημερινές αβεβαιότητες, ο Οργανισμός 
σημειώνει επίσης πως η αστάθεια παραμένει μεν 
σημαντική στην αγορά, ωστόσο οι τιμές εξελίσσονται 
σε ένα εύρος μικρότερο των 10 δολαρίων το βαρέλι 
πάνω από τα 100 δολάρια.
Ο IEA προβλέπει για φέτος αύξηση της ζήτησης 
κατά 1,8 εκατ. βαρέλια την ημέρα, για να φτάσει 
συνολικά τα 99,4 εκατ. βαρέλια την ημέρα. Όμως 
ο ρυθμός της αύξησης αναμένεται να μειωθεί στη 
διάρκεια του έτους, με την επιβράδυνση της παγκό-
σμιας ανάπτυξης, την άνοδο των τιμών καθώς και 
την επιστροφή των αυστηρών lockdowns στην Κίνα.
Πάντως, ο Οργανισμός εφιστά την προσοχή για 
το καλοκαίρι, με την περίοδο των μεγάλων μετα-
κινήσεων με αυτοκίνητο στη Βόρεια Αμερική και 
την αποκατάσταση της εναέριας κυκλοφορίας. Αν 
τα διυλιστήρια δεν καταφέρουν να ανταποκριθούν 
σε αυτόν τον ρυθμό, μπορεί να υπάρξει αντίκτυπος 
στους καταναλωτές.
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Όσον αφορά την προσφορά, ο Οργανι-
σμός υπογραμμίζει μια αυξανόμενη απο-
μόνωση της Ρωσίας μετά την εισβολή της 
στην Ουκρανία, ενώ η Δύση εξετάζει το 
ενδεχόμενο να επιβάλει εμπάργκο και οι 
μεγάλοι μεσιτικοί οίκοι εγκαταλείπουν το 
ρωσικό πετρέλαιο.
«Έπειτα από μια μείωση της προσφοράς 
κατά σχεδόν 1 εκατ. βαρέλια την ημέρα 
τον Απρίλιο, οι απώλειες μπορεί να αυξη-
θούν μέχρι σχεδόν τα 3 εκατ. βαρέλια την 
ημέρα στη διάρκεια του δεύτερου φετι-
νού εξαμήνου», προβλέπουν οι συντάκτες 
της έκθεσης.
Όμως, ο IΕΑ υπολογίζει στην αύξηση των 
όγκων που προέρχονται από τις ΗΠΑ και 
χώρες της Μέσης Ανατολής για να αντι-
σταθμιστούν αυτές οι απώλειες. Εκτιμά 
συνεπώς πως η παγκόσμια παραγωγή 
εκτός Ρωσίας θα αυξηθεί κατά 3,1 εκατ. 
βαρέλια την ημέρα από τον Μάιο μέχρι 
τον Δεκέμβριο.

ΥΓΡΟΠΟΙΗΜΕΝΟ ΦΥΣΙΚΟ ΑΕΡΙΟ 
(LNG)

Αμείωτο το ενδιαφέρον για το αμερι-
κανικό LNG
Το ενδιαφέρον για συμφωνίες στην 
αγορά LNG συνεχίζει να εντείνεται, με 
την παγκόσμια ζήτηση για το ενεργειακό 
αγαθό, και δη το LNG των ΗΠΑ, να αυξά-
νεται συνεχώς. Όπως αναφέρουν διεθνή 
ΜΜΕ, πρόσφατα ανακοινώθηκαν νέες 
συμφωνίες για την παράδοση LNG τόσο 
στην Ασία όσο και, φυσικά, στην Ευρώπη.
Ειδικότερα, η αμερικανική Energy 
Transfer LP, η οποία διαχειρίζεται αγω-
γούς και τερματικούς σταθμούς LNG, θα 
προμηθεύει 2 εκατ. τόνους LNG ετησίως 
στη Σιγκαπούρη για 20 έτη, με ορίζοντα 
εκκίνησης το 2026.
Ακόμη, η αμερικανική εταιρεία 
NextDecade υπέγραψε συμφωνία με 
τον γαλλικό όμιλο Engie, διάρκειας 15 
ετών, βάσει της οποίας η πρώτη θα προ-
μηθεύει τη δεύτερη με 1,75 εκατ. τόνους 
LNG ετησίως.
Παράλληλα, η Ευρώπη παραμένει ο 
κορυφαίος προορισμός για το αμερικα-
νικό LNG, παρότι οι συνολικές εξαγω-
γές LNG των ΗΠΑ κατέγραψαν πτώση 
περίπου 8% τον Απρίλιο του 2022. Πιο 
συγκεκριμένα, οι ΗΠΑ εξήγαγαν περίπου 
7,10 εκατ. τόνους τον Απρίλιο έναντι των 
επιπέδων ρεκόρ των 7,67 εκατ. τον Μάρ-
τιο, σύμφωνα με την εταιρεία παροχής 

δεδομένων Refinitiv. Περίπου το 64% 
αυτών παραδόθηκαν στην Ευρώπη, η 
οποία αποτέλεσε τον κορυφαίο εισαγω-
γέα αμερικανικού LNG για πέμπτο συνε-
χόμενο μήνα.

Νέες συμφωνίες στο προσκήνιο
Η Venture Global LNG και η Petronas 
LNG Ltd., θυγατρική της κρατικής εται-
ρείας ενέργειας της Μαλαισίας, συνή-
ψαν πρόσφατα νέα εικοσαετή Συμφω-
νία Πώλησης και Αγοράς για 1 εκατ. 
τόνους υγροποιημένου φυσικού αερίου 
(LNG) ετησίως από την εγκατάσταση 
Plaquemines της Venture Global LNG.
Με αυτή τη συμφωνία, η Venture Global 
έχει υπογράψει συνολικές συμφωνίες 
20ετούς διάρκειας για την πώληση 16 
εκατ. τόνων LNG ετησίως από τους 20 
εκατ. τόνους παραγωγικής ικανότητας 
LNG του Plaquemines.
«Το συμβόλαιο αυτό αντιπροσωπεύει τη 
σημαντική επέκταση της βάσης πελα-
τών μας στην Ασία», ανέφερε ο CEO της 
Venture Global, Mike Sabel.

Κίνα και Ιαπωνία κονταροχτυπιούνται 
για τις εισαγωγές
Με αμείωτο ρυθμό συνεχίζεται η 
«κόντρα» Κίνας-Ιαπωνίας με φόντο την 
πρωτοκαθεδρία στις εισαγωγές LNG. 
Πιο συγκεκριμένα, η Ιαπωνία το 2022 
εισάγει περισσότερο LNG από την Κίνα 
σε μηνιαία βάση, με την τελευταία να 
δέχεται τα πλήγματα από τα περιοριστικά 
μέτρα που εφαρμόζει ενάντια στην παν-
δημία. 
Το 2021, η Κίνα αποτέλεσε τον κορυ-
φαίο εισαγωγέα LNG, ξεπερνώντας την 
Ιαπωνία κατά περισσότερους από 4 εκατ. 
τόνους. Κατά τους τέσσερις πρώτους 
μήνες του 2022, η Ιαπωνία εισήγαγε 
25,96 εκατ. τόνους LNG, ξεπερνώντας 
την Κίνα και αγγίζοντας την κορυφή. Η 
Κίνα, από την άλλη, εισήγαγε 21,59 εκατ. 
τόνους την ίδια περίοδο, σημειώνοντας 
πτώση 17,3% σε ετήσια βάση.  

Εκτιμήσεις για ανισορροπίες στις συνι-
στώσες προσφοράς και ζήτησης 
Τις απαρχές μιας ενεργειακής κρίσης με 
σαφή εστίαση στον κλάδο του υγροποι-
ημένου φυσικού αερίου (LNG) ανιχνεύει 
πρόσφατη έρευνα της Rystad Energy. 
Σύμφωνα με την ανεξάρτητη εταιρεία 
ερευνών, η ανασφάλεια στον ενεργειακό 
τομέα, που έχει δημιουργηθεί σε ορι-

σμένες ευρωπαϊκές χώρες στον απόηχο 
της ρωσικής εισβολής στην Ουκρανία, 
αναμένεται να ενταθεί, καθώς η αυξανό-
μενη ζήτηση για LNG εκτιμάται πως θα 
ξεπεράσει την προσφορά μέχρι τα τέλη 
του 2022.
Πιο συγκεκριμένα, η παγκόσμια ζήτηση 
για LNG αναμένεται να φτάσει τους 
436 εκατ. τόνους κατά το τρέχον έτος, 
ξεπερνώντας τη διαθέσιμη προσφορά, 
η οποία ανέρχεται σε μόλις 410 εκατ. 
τόνους. Η ανισορροπία προσφοράς και 
ζήτησης και οι υψηλές τιμές θα δημι-
ουργήσουν ένα περιβάλλον πρόσφορο 
για επενδύσεις στον τομέα του LNG για 
περισσότερο από μία δεκαετία, αν και 
η προσφορά που θα δημιουργηθεί από 
αυτά τα έργα θα φτάσει σε επάρκεια 
μόνο μετά το 2024.
Με την ευρωπαϊκή ήπειρο να περιορίζει 
τις ρωσικές ροές φυσικού αερίου, φαί-
νεται να δημιουργούνται συνθήκες ιδι-
αίτερα δυσμενείς. Για την αντιμετώπισή 
τους, η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει καταρ-
τίσει το σχέδιο REPowerEU, το οποίο 
θέτει τον φιλόδοξο στόχο να μειωθεί 
η εξάρτηση από το ρωσικό αέριο κατά 
66% εντός του 2022 – στόχος που έρχε-
ται σε σύγκρουση με τον στόχο της ΕΕ 
για αναπλήρωση των αποθεμάτων φυσι-
κού αερίου στο 80% της χωρητικότητας 
έως την 1η Νοεμβρίου.
Η απόφαση να μειωθεί δραστικά η εξάρ-
τηση από το ρωσικό αέριο και το LNG, 
από τα τρέχοντα επίπεδα, κατά 30-40% 
θα μεταμορφώσει την παγκόσμια αγορά 
LNG, με άμεσο αποτέλεσμα μια απότομη 
αύξηση της ευρωπαϊκής ζήτησης LNG, 
η οποία δεν θα μπορεί να καλυφθεί από 
την τρέχουσα ζήτηση ή τις υπό ανάπτυξη 
εγκαταστάσεις.
Όπως αναφέρει χαρακτηριστικά η Rystad 
Energy: «Απλούστατα δεν υπάρχει 
αρκετό LNG για να καλύψει τη ζήτηση. 
Βραχυπρόθεσμα, αυτό θα δημιουργή-
σει συνθήκες “σκληρού χειμώνα” στην 
Ευρώπη. Για τους παραγωγούς, δια-
φαίνεται ένα επερχόμενο boom στην 
αγορά του LNG, αλλά η αναμενόμενη 
προσφορά δεν θα καταφέρει να έρθει 
αρκετά έγκαιρα ώστε να καλύψει την 
απότομη άνοδο της ζήτησης. Το διεθνές 
σκηνικό προμηνύεται ότι θα χαρακτηρι-
στεί από ένα διαρκές έλλειμμα προσφο-
ράς, υψηλές τιμές, ακραία αστάθεια, ανο-
δικές αγορές και αυξημένη γεωπολιτική 
διπλωματία γύρω από το LNG».

COMMODITIES
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ΚΑΙΝΟΤΌΜΟΣ ΛΎΣΗ  
ΑΠΟΘΉΚΕΥΣΗΣ ΚΑΥΣΊΜΟΥ  
LNG ΣΕ CONTAINERS

των

Lianghui Xia,  
Managing Director  
(Oslo), Newport Shipping

και

T. Colak,  
Head of Research & Development 
(London), Newport Shipping

Ο εν λόγω σχεδιασμός, ο οποίος αναπτύ-
χθηκε σε συνεργασία με τη γερμανική εται-
ρεία Marine Services και έχει λάβει έγκριση 
επί της αρχής (AiP) από τον νηογνώμονα 
Bureau Veritas, περιλαμβάνει δεξαμε-
νές-containers αποθήκευσης καυσίμου LNG 
Τύπου C, οι οποίες πληρούν τις απαιτήσεις 
του Διεθνούς Κώδικα Ασφάλειας για πλοία 
που χρησιμοποιούν αέρια ή άλλα καύσιμα 
χαμηλού σημείου ανάφλεξης (ΙGF) και βασί-
ζονται στο πιστοποιημένο από τον γερμανικό 
TÜV IMDG Container.
Η χωρητικότητα της κάθε δεξαμενής ανέρ-
χεται στους 31 μεικτούς τόνους και αντιστοι-
χεί σε περίπου 33 κυβικά μέτρα καυσίμου 
LNG. Τα containers διαθέτουν σύστημα 
ταχείας και ασφαλους σύνδεσης και μπο-
ρούν να τοποθετηθούν ασφαλώς έως και 
σε επτά σειρές στο κατάστρωμα του πλοίου. 
Παράλληλα, οι ειδικές ανοξείδωτες δεξα-
μενές, με το διπλό τοίχωμα μόνωσης κενού 
που διαθέτουν, εξασφαλίζουν την ασφαλή 
αποθήκευση του καυσίμου LNG έως και για 
80 ημέρες.

Στο πλαίσιο μελέτης που έγινε προκειμένου 
να υπολογιστεί η επίδραση της τοποθέτη-
σης του συστήματος στη χωρητικότητα των 
πλοίων, προέκυψε πως σε ένα containership 
χωρητικότητας 9.500 TEUs, 142 εμπορευμα-

τοκιβώτια αντικαθιστώνται με 105 δεξαμενές- 
containers καυσίμου LNG, αντιπροσωπεύ-
οντας μείωση της μέγιστης χωρητικότητας 
φορτίου μικρότερης του 3%.
Ο σχεδιασμός επιτρέπει παράλληλα τη χρήση 
containers μεγαλύτερου μεγέθους (40-foot) 
αντί των συμβατικών 20-foot containers, 
για περαιτέρω μείωση του κόστους, ενώ η 
χρήση μεγαλύτερων containers, εκτός από 
το κόστος, μειώνει και τον συνολικό αριθμό 
των απαιτούμενων containers.
Το κόστος των εν λόγω εμπορευματο-κι-
βωτίων, καθώς και ο τρόπος διαχείρισης 
αυτών, αποτελεί σημαντικό στοιχείο για τη 
λειτουργία του συγκεκριμένου μοντέλου. 
Οι δεξαμενές-containers θα ανήκουν στον 
πάροχο του καυσίμου LNG, ο οποίος θα 
αναλαμβάνει, εκτός από την προμήθεια, και 
τις διαδικασίες φόρτωσης και εκφόρτωσης 
αυτών στα πλοία.
Με το καινοτόμο αυτό μοντέλο, οι πλοιοκτή-
τες εξοικονομούν το κόστος της επένδυσης 
σε μια δεξαμενή αποθήκευσης καυσίμου 
LNG, το οποίο ανέρχεται περίπου στο 60% 
του συνολικού κόστους μετασκευής ενός  
containership, ενώ παράλληλα εξοικονομούν 
περισσότερο χώρο για τη μεταφορά φορτίου, 
καθώς η εγκατάσταση μιας δεξαμενής καυ-
σίμου LNG μειώνει τη μέγιστη χωρητικότητα 
των πλοίων κατά 300-400 containers.
Εκτός από την εξοικονόμηση κεφαλαίου, η 
μετασκευή ενός containership προκειμένου 
να χρησιμοποιεί δεξαμενές-containerships 
καυσίμου LNG θα προσφέρει στους πλοι-
οκτήτες και τη δυνατότητα μείωσης των 
εκπομπών CO₂ των πλοίων τους μέσω της 
κατανάλωσης LNG, ενόψει των νέων κανονι-
σμών που θα τεθούν σε ισχύ από τον Ιανου-
άριο του 2023.

Η Newport Shipping λάνσαρε πρόσφατα έναν νέο σχεδιασμό, ο οποίος αφορά την αποθήκευση 
καυσίμου LNG μέσα σε containers τα οποία στοιβάζονται στο κατάστρωμα των πλοίων, ως  
μια πιθανή λύση η οποία θα βοηθήσει τους πλοιοκτήτες να μειώσουν άμεσα τις εκπομπές  
ρύπων.

MARKET NEWS – Newport Shipping

ΓΙΑ ΕΥΚΟΛΌΤΕΡΗ ΜΕΤΆΒΑΣΗ ΣΕ  
ΚΑΘΑΡΌΤΕΡΕΣ ΘΑΛΆΣΣΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΈΣ
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www.mtmshipmanagement.com
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MARKET NEWS – Wilhelmsen Ship Management

Η ΕΛΛΗΝΙΚΉ ΑΓΟΡΆ  
ΒΡΊΣΚΕΤΑΙ ΣΤΟ ΕΠΊΚΕΝΤΡΟ  
ΤΟΥ ΕΝΔΙΑΦΈΡΟΝΤΌΣ ΜΑΣ

του Carl Schou,  
Προέδρου και CEO  
της Wilhelmsen Ship Management

H νορβηγική μας κληρονομιά διατρέχει τις 
αξίες μας να παρέχουμε ποιότητα και δια-
φάνεια στους πελάτες μας, και αυτό απο-
τελεί σήμα κατατεθέν της επιτυχίας μας. 
Η WSM διαθέτει οκτώ γραφεία διεθνώς, 
με τα κεντρικά γραφεία να βρίσκονται στη 
Σιγκαπούρη. Επίσης, διαθέτει ένα εκτετα-
μένο δίκτυο δέκα manning offices σε δέκα 
χώρες, ενώ το χαρτοφυλάκιό της απαρ-
τίζεται επίσης από 450 πλοία και 9.200 
ναυτικούς. 

Από την ίδρυσή μας, το 1975, οι υπηρε-
σίες τεχνικής διαχείρισης και διαχείρισης 
πληρωμάτων έχουν επεκταθεί σε διάφο-
ρους τύπους πλοίων, συμπεριλαμβανομέ-
νων containerships, LNG/LPG, Ro-Ro, 
PCC/PCTC, Tankers, Cruise, Bulkers και 
Offshore. H αγορά των LNG carriers απο-
τελεί από τους ισχυρούς κλάδους στους 
οποίους δραστηριοποιούμαστε και ανα-
μένουμε το θετικό momentum να αυξηθεί 
βραχυπρόθεσμα. Τα τελευταία δύο χρό-

νια έχουμε αναλάβει τη διαχείριση LNG 
carriers, FSRUs και LNG bunker πλοίων. 
Δεδομένης της ισχυρής ζήτησης για πλοία 
διπλού καυσίμου κατανάλωσης LNG, επι-
χειρούμε να ενισχύσουμε τις γνώσεις των 
πληρωμάτων προκειμένου να ανταποκρι-
θούν στις νέες συνθήκες. 
Τον Μάρτιο του 2022 προχωρήσαμε επίσης 
στην εξαγορά των Ahrenkiel Steamship 
και Ahrenkiel Tankers. Όλα τα πλοία αυτών 
των εταιρειών, και συγκεκριμένα τα 70  

containerships και τα πέντε δεξαμενό-
πλοια, έχουν ενταχθεί στα συστήματα 
και στις διαδικασίες της Wilhelmsen 
Ship Management. Πλέον η Ahrenkiel 
Steamship έχει μετονομαστεί σε 
Wilhelmsen Ahrenkiel Ship Management 
και η Ahrenkiel Tankers σε Barber Ship 
Management.
Δίνουμε ιδιαίτερη έμφαση στην ελληνική 
αγορά και αναζητούμε ισχυρές συνεργα-
σίες με την ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα. 

H Wilhelmsen Ship Management (WSM) συνιστά μία εκ των κορυφαίων δέκα εταιρειών 
διαχείρισης πλοίων. Η εταιρεία αποτελεί τον βραχίονα διαχείρισης πλοίων του ομίλου 
Wilhelmsen, ο οποίος ιδρύθηκε το 1861 στη Νορβηγία.

H Wilhelmsen Ship Management θα φιλοξενήσει 
εκδήλωση (κατόπιν πρόσκλησης) στην Αθήνα στις 
30 Ιουνίου 2022. Ανυπομονούμε να συναντήσουμε 
τους προσκεκλημένους μας σε αυτό το πρώτο 
σεμινάριο ενώ θα ακολουθήσει δεξίωση για τους 
παρευρισκόμενους.
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MARKET NEWS – Yara

ΒΉΜΑΤΑ ΓΙΑ ΈΝΑ  
ΚΑΛΎΤΕΡΟ ΜΈΛΛΟΝ

του 

Θωμά Κονιόρδου, 
Διευθύνοντος Συμβούλου  
της Yara Marine Technologies

Αν και το ταξίδι απεξάρτησης από τον 
άνθρακα έχει ήδη ξεκινήσει για τη ναυτιλία, 
υπάρχει μεγάλη αβεβαιότητα σχετικά 
με την καλύτερη διαδρομή προς το 
ζητούμενο, λαμβάνοντας υπόψη το εύρος 
της απαιτούμενης μετάβασης, τόσο για τα 
μελλοντικά καύσιμα όσο και για τις καθαρές 
τεχνολογίες. Ως αποτέλεσμα αυτού, οι 
απαραίτητες επενδύσεις στην υποδομή, 
οι βελτιώσεις του παγκόσμιου στόλου και 
η δημιουργία υπηρεσιών που απαιτούνται 
για να καταστεί δυνατή αυτή η μετάβαση 
καθυστερούν. Ωστόσο, είναι γνωστό ότι 
η τελειότητα είναι συνήθως ο εχθρός της 
προόδου. Δεδομένης της σοβαρότητας των 
πορισμάτων της έκθεσης της IPCC στις 
αρχές του 2022 και της αναγνωρισμένης 
πλέον ανάγκης μείωσης των περιβαλ-
λοντικών επιπτώσεων της ναυτιλίας, 
οποιαδήποτε περαιτέρω καθυστέρηση στην 
υιοθέτηση πιο οικολογικών πρακτικών δρα 
ενάντια στα συμφέροντά μας, όχι μόνο στον 
επαγγελματικό τομέα αλλά και συνολικά σε 
εμάς ως ανθρώπινα όντα.
Όσο περισσότερο περιμένουμε να βρεθεί στον 
δρόμο μας η τέλεια λύση, τόσο πιο δύσκολο 
γίνεται να επιτύχουμε τους στόχους μας για 
την απεξάρτηση από τις εκπομπές άνθρακα 
και να σώσουμε τον πλανήτη μας. Αντιθέτως, 
πρέπει να υιοθετήσουμε έναν συνδυασμό 
τεχνικών, λειτουργικών και καινοτόμων λύσεων 
σε μια διαδικασία πολλαπλών σταδίων, η 
οποία να μπορεί να ξεκινήσει άμεσα, ώστε 
να προχωρήσουμε το ταξίδι μας προς 
καθαρότερη ενέργεια και πρακτικές.
Ως εκ τούτου, πρέπει να προσεγγίσουμε 
αυτή την πρόκληση ολιστικά, καθιστώντας 
διαθέσιμη καινοτόμο τεχνολογία για νεότευκτα 

πλοία, παράλληλα με την ταχεία μετασκευή 
υπαρχόντων σκαφών με καθαρές τεχνολογίες. 
Και τα δύο θα πρέπει να σχεδιαστούν με το 
βλέμμα στο μέλλον και έτοιμα για περαιτέρω 
αναβαθμίσεις.
Στη Yara Marine Technologies πιστεύουμε ότι 
όλοι ενδιαφέρονται για το μέλλον του πλανήτη 
μας και έχουν δικαίωμα σε ένα καθαρότερο 
και ασφαλέστερο περιβάλλον. Για να κάνουμε 
ό,τι είναι δυνατό ώστε να προστατεύσουμε 
τον πλανήτη μας, η ομάδα μας προσφέρει 

διάφορες τεχνολογίες, όπως τεχνολογίες 
βελτιστοποίησης λειτουργίας των πλοίων, 
τεχνολογίες για πρόωση υποβοηθούμενη από 
τον άνεμο, λύσεις για ηλεκτρική διασύνδεση 
πλοίου-στεριάς, καθώς και SOx Scrub-
bers, ενώ παράλληλα κοιτάζει συνεχώς για 
επιπλέον τεχνολογίες που μπορούν να κάνουν 
τη διαφορά. Αυτός είναι και ο λόγος που οι 
πελάτες μας γνωρίζουν ότι προσφέρουμε 
προσαρμοσμένες και ευέλικτες λύσεις, οι 
οποίες ενισχύουν με πρακτικό τρόπο τη 
λειτουργικότητα και την αποτελεσματικότητα 
στο πράσινο ταξίδι τους.

Η αντιμετώπιση της κλιματικής αλλαγής συγκεντρώνει όλο και περισσότερους συμμετέχοντες, 
με πολλές χώρες και οργανισμούς να σχεδιάζουν την πορεία τους προς την πλήρη απανθρακο-
ποίηση (Net Zero).
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«ΒΑΠΌΡΙ, ΨΥΧΉ & ΘΆΛΑΣΣΑ»

Στο Δημοτικό Θέατρο Πειραιά, στο πλαίσιο 
της διεθνούς διοργάνωσης «Ποσειδώνια», 
παρουσιάζεται η έκθεση της φωτογράφου 
Κίτσας Αγγελάκου-Σκηνίτη. Η φωτογράφος 
αντλεί τα θέματά της από τη ζωή στη 
θάλασσα, δηλαδή την καθημερινότητα 
και τον μόχθο των ναυτικών στα βαπόρια, 
όπως τη θυμάται και τη βίωσε όταν 
ναυτολογήθηκε, σε ηλικία μόλις 18 χρόνων, 
σε φορτηγά πλοία που εκτελούσαν πλόες 
εξωτερικού. 
Η Κίτσα Αγγελάκου-Σκηνίτη κατάγεται από 
τις Οινούσσες, από μια οικογένεια που έχει 
μακρά ιστορία στον χώρο της ναυτιλίας, και 
ασχολείται με τη φωτογραφία από το 2005. 
Το 2006 παρείχε τις υπηρεσίες της στην 
Α΄ Εφορεία Προϊστορικών και Κλασικών 
Αρχαιοτήτων στο Υπουργείο Πολιτισμού, 
ως συνεργάτις του φωτογράφου Σωκράτη 
Μαυρομμάτη, και επιδόθηκε στη 
φωτογραφική τεκμηρίωση αρχαιολογικών 
ευρημάτων και χώρων και στην κάλυψη 
σημαντικών πολιτιστικών γεγονότων. Από 
το 2007 δραστηριοποιείται στον χώρο της 
φωτογραφίας ως ελεύθερος επαγγελματίας.
Μέσα από το φωτογραφικό της έργο, η 
Κίτσα Αγγελάκου-Σκηνίτη επικεντρώνει την 
προσοχή της στο πλοίο, αγκυροβολημένο 
ή εν κινήσει, και αποκαλύπτει στιγμιότυπα 
της ζωής σε αυτό και λεπτομέρειες της 
κατασκευής του που μαρτυρούν τη βαθιά 
συναισθηματική σχέση που τη συνδέει με 
τη θάλασσα. 
Περισσότερα στοιχεία για την έκθεση 
φωτογραφίας αλλά και την ίδια τη 
δημιουργό αναφέρει η επιμελήτρια της 

έκθεσης, ιστορικός της Τέχνης Κατερίνα 
Κοσκινά, η οποία σημειώνει: «...Το βαπόρι 
είναι γι’ αυτήν ο χώρος που συμβαίνουν τα 
πάντα. Ένας μικρόκοσμος με τους δικούς 
του αυστηρούς κανόνες, αλλά και γοητεία. 
Το μάτι της φωτογράφου δεν αναζητά 
μόνον στιγμές έντασης και δράσης, όταν 
η ισορροπία χάνεται και ο ορίζοντας 
“κινείται”. Ψάχνει και ανακαλύπτει την 
ομορφιά σε αυτό και όταν είναι αραγμένο... 
Η αύρα της θάλασσας είναι “ορατή” στις 
φωτογραφίες της. Η αύρα όμως του πλοίου 
είναι δυσκολότερο να αποδοθεί, γιατί έχει 
να κάνει με το βλέμμα του καλλιτέχνη. Στην 

περίπτωσή της, αυτό το βλέμμα ορίζεται 
από το βίωμα και, πλέον, την εμπειρία...».
Καλλιτεχνικές πρωτοβουλίες όπως είναι 
η έκθεση «Βαπόρι, Ψυχή & Θάλασσα» 
υπογραμμίζουν την αδιάρρηκτη σχέση 
της τέχνης με το θαλασσινό στοιχείο. Στην 
προκειμένη περίπτωση, η εμπειρική ματιά 
της Κίτσας Αγγελάκου-Σκηνίτη αποτυπώνει 
με ιδιαίτερο τρόπο την παρουσία των 
εμπορικών πλοίων στις θάλασσες της γης, 
εμφυσώντας «ζωή» στα μεγάλα βαπόρια 
και υπενθυμίζοντας τη σημασία τους στην 
καθημερινότητά μας.
H έκθεση «Βαπόρι, Ψυχή & Θάλασσα» 

Τα Ναυτικά Χρονικά παρουσιάζουν την έκθεση φωτογραφίας «Βαπόρι, Ψυχή & Θάλασσα» της  
φωτογράφου Κίτσας Αγγελάκου-Σκηνίτη, η οποία, μέσα από το έργο της, επιδιώκει να αποκαλύψει 
στιγμιότυπα από τη ζωή εν πλω και τη βαθιά βιωματική σχέση της με το υδάτινο στοιχείο.

ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΚΉ ΈΚΘΕΣΗ

ΘΑΛΑΣΣΑ ΚΑΙ ΤΕΧΝΕΣ
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τελεί υπό την αιγίδα του Υπουργείου 
Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, αλλά 
και της διεθνούς διοργάνωσης «Ποσειδώνια 
2022». Έργα της φωτογράφου θα εκτίθενται 
και στο Metropolitan Expo στα Σπάτα, 
όπου από τις 6 έως τις 10 Ιουνίου 2022 
λαμβάνουν χώρα τα «Ποσειδώνια 2022».
Τα εγκαίνια της φωτογραφικής έκθεσης θα 
πραγματοποιηθούν την Τετάρτη 8 Ιουνίου 
2022 και ώρα 19.00. Η έκθεση θα διαρκέσει 
από τις 8 έως τις 26 Ιουνίου, στο Δημοτικό 
Θέατρο Πειραιά (Λεωφόρος Ηρώων 
Πολυτεχνείου 32), και οι ώρες λειτουργίας 
θα είναι 10.00 έως 22.00.
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ΑΙΓΛΗ ΤΟ ΠΡΩΤΟ 
PRODUCT CARRIER 
ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

Η καινοτόμος επένδυση του Οίκου Καραγεώργη στα ναυπηγεία της Ιαπωνίας.

ΜΕΣΣΗΝΙΑΚΗ

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΙΣΤΟΡΙΑ

To «ειδικόν» δεξαμενόπλοιο «Μεσσηνιακή Αναγέννησις», αδελφό πλοίο του «Μεσσηνιακή Αίγλη». Η κατασκευή του ολοκληρώθηκε στα 
ναυπηγεία της ΙΗΙ στην Ιαπωνία, στις 14 Ιανουαρίου 1970.

*Θα θέλαμε να ευχαριστήσουμε τον  
κ. Νίκο Τριανταφυλλάκη, Γενικό Διευθυντή 
της W Marine, για τη συμβολή του στη  
συλλογή πληροφοριών για το άρθρο καθώς και 
για τις φωτογραφίες που το συνοδεύουν.

του Παναγιώτη Κόρακα
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ΜΕΣΣΗΝΙΑΚΗ
Τα Ναυτικά Χρονικά, στο τεύχος της 1ης 
Νοεμβρίου 1969, προχώρησαν σε μια 
εκτεταμένη αναφορά για την παράδοση 
ενός «ειδικού τάνκερ» από τα ιαπωνικά 
ναυπηγεία της Ishikawajima-Harima για 
λογαριασμό του Μιχαήλ Α. Καραγεώργη. 
Το πλοίο δεν ήταν άλλο από το «Μεσση-
νιακή Αίγλη», το οποίο είχε χωρητικότητα 
30.000 dwt και αποτελούσε το πρώτο 
από μια σειρά 18 αδελφών πλοίων που 
είχαν παραγγελθεί από τα ναυπηγεία IHI 
και Mitsui της Άπω Ανατολής. Στο τεύχος 
της 1ης Σεπτεμβρίου 1969 αναφέρεται 
χαρακτηριστικά ότι, μετά την καθέλκυση 
του «Μεσσηνιακή Αίγλη», τα υπόλοιπα 
αδελφά πλοία θα παραδίδονται ανά 
δυόμισι μήνες. Κατά την καθέλκυση του 
πλοίου, την 1η Ιουλίου 1969, το «παρών» 
έδωσε ο υιός του Μιχαήλ Α. Καραγεώργη, 
Αριστομένης. 
Μετά την παράδοση του πλοίου, στις 30 
Σεπτεμβρίου 1969, τα Ναυτικά Χρονικά 
παρουσίασαν το «Μεσσηνιακή Αίγλη» στο 
τεύχος της 1ης Νοεμβρίου 1969, δίνοντας 
έμφαση στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά 
σχεδίασης του νεότευκτου δεξαμενό-
πλοιου, το οποίο είχε ειδική διαρρύθμιση 
δεξαμενών και σωληνώσεων. Πιο συγκε-
κριμένα, διέθετε 24 δεξαμενές φορτίου, 
στις οποίες περιλαμβάνονταν 18 κύριες 
δεξαμενές, διαιρεμένες σε τέσσερα 
διαμερίσματα. Βάσει αυτής της διαρ-
ρύθμισης, το «Μεσσηνιακή Αίγλη» είχε 
οκτώ ανεξάρτητα δίκτυα σωληνώσεων 
και ανεξάρτητο κύκλωμα εξαερισμού για 
καθένα από αυτά. Το πλοίο διέθετε επίσης 
οκτώ αντλίες και δύο βαρούλκα των πέντε 
τόνων για να εξυπηρετήσουν τα αμπάρια 
ξηρού φορτίου. Το πλοίο είχε δηλαδή τη 
δυνατότητα ταυτόχρονης μεταφοράς έως 
οκτώ διαφορετικών προϊόντων πετρε-
λαίου, συμπεριλαμβανομένων και χημικών 
παραγώγων αυτού, με πλήρη διασφάλιση 
όσον αφορά την αποφυγή διαρροής φορτίου. 
Το «Μεσσηνιακή Αίγλη» είχε μήκος 162 μ., 
πλάτος 26 μ., ύψος 14,35 μ. και βύθισμα 
9,42 μ. Το καινοτόμο αυτό πλοίο διέθετε 
μηχανές Σούλτσερ 11.200 ίππων, που απέ-
διδαν ταχύτητα 15,75 κόμβων. 
Η ιδιαιτερότητα του συγκεκριμένου 
πλοίου, αλλά και των υπολοίπων που 
ακολούθησαν, έγκειτο στο γεγονός ότι 
ο τελικός σχεδιασμός τους ήταν προϊόν 
πολλών συναντήσεων και συζητήσεων 
με εκπροσώπους πετρελαϊκών εται-
ρειών (Esso, Mobil, BP, Texaco, κ.λπ.), 
σε μια προσπάθεια μεγιστοποίησης του 

capacity των πλοίων μεταφοράς παραγώ-
γων πετρελαίου με βάση τις ανάγκες της 
πετρελαϊκής βιομηχανίας της εποχής, τις 
ιδιομορφίες των λιμένων προσέγγισης και 
των εγκαταστάσεων σε αυτούς.  
Ο τελικός σχεδιασμός και οι προδιαγρα-
φές αυτού του πλοίου ολοκληρώθηκαν το 
1967, οπότε και εδόθη η πρώτη παραγ-
γελία στα ναυπηγεία της IHI. Σημαντική 
παράμετρος της υλοποίησης του σχεδι-
ασμού ήταν η συνεργασία του Ομίλου 

Καραγεώργη με εταιρείες χρωμάτων, 
ώστε να παραχθούν εξειδικευμένα χρώ-
ματα για τις επιχρίσεις των δεξαμενών 
(tank coatings), γεγονός καινοτόμο για την 
εποχή. Σε αναγνώριση της συνεισφοράς 
του Ομίλου Καραγεώργη στον σχεδιασμό 
του πλοίου, τα ιαπωνικά ναυπηγεία κωδι-
κοποίησαν τις παραγγελίες με τα ακρω-
νύμια ΜΑΚ 1 και ΜΑΚ 2, από τα αρχικά 
του ιδρυτή του ομίλου, Μιχαήλ Α. Καρα-
γεώργη. Η σειρά ΜΑΚ 2 θα χαρακτηριζό-
ταν από αναβαθμισμένους αυτοματισμούς 
στον χώρο του μηχανοστασίου.
Πέραν της παραγγελίας των 18 αδελφών 
πλοίων, τα οποία παραδόθηκαν μεταξύ 
του 1969 και του 1974, και λόγω της 
μεγάλης ζήτησης για τα πλοία αυτά από 
τις εταιρείες πετρελαίου, ο Όμιλος Καρα-

γεώργη προχώρησε σε δεύτερη μαζική 
παραγγελία δώδεκα product carriers στα 
ναυπηγεία της Wärtsilä στη Φινλανδία 
και στη Σουηδία, τα οποία παραδόθηκαν 
μεταξύ του 1976 και του 1978.
Αξίζει να αναφερθεί ότι τόσο το «Μεσση-
νιακή Αίγλη» όσο και τα αδελφά του πλοία 
είχαν συνδεθεί με μακροχρόνιες ναυλώ-
σεις στις πετρελαϊκές εταιρείες οι οποίες 
συνεργάζονταν με τον Οίκο Καραγεώργη. 
Το εγχείρημα μπορεί να χαρακτηριστεί 

πρωτόγνωρο για τα ελληνικά δεδομένα, 
καθώς τα πλοία αυτά αποτέλεσαν στην 
ουσία μια πρώτη εισαγωγή των product 
carriers στην ελληνική ναυτιλιακή πραγ-
ματικότητα. Η συγκεκριμένη επένδυση 
του Οίκου Καραγεώργη συμβολίζει τη 
διαχρονική αγάπη των Ελλήνων επιχει-
ρηματιών της θάλασσας για καινοτομία, 
και δη στον κλάδο μεταφοράς πετρελαίου, 
στον οποίο έχουν δημιουργήσει και δια-
τηρούν μια παράδοση πολλών δεκαετιών. 
Ταυτόχρονα, υπογραμμίζεται η διάθεση 
της ελληνικής ναυτιλιακής κοινότητας 
να συνομιλήσει και να συνεργαστεί με 
εκπροσώπους του πετρελαϊκού κλάδου, 
με απώτερο σκοπό την κατανόηση και την 
πρακτικότερη εξυπηρέτηση των μεταφο-
ρικών αναγκών του. 
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ΑΝΘΡΩΠΟΙ – ΠΛΟΙΑ – ΙΣΤΟΡΙΑ

ΑΝΘΡΩΠΟΙ 		   ΠΛΟΙΑ 
ΙΣΤΟΡΙΑ ΙΟΥΝΙΟΣ-IOYΛΙΟΣ 2022

Εικόνες και αναμνήσεις από το Aρχείο των Ναυτικών Χρονικών

Επιμέλεια:

Παναγιώτης Κόρακας

Στιγμιότυπο από την επίσκεψη του βασιλιά Παύλου στις Δημόσιες Σχολές Εμπορικού 
Ναυτικού στον Ασπρόπυργο την 1η Αυγούστου 1962.
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ΑΝΘΡΩΠΟΙ 		   ΠΛΟΙΑ 
ΙΣΤΟΡΙΑ ΙΟΥΝΙΟΣ-IOYΛΙΟΣ 2022

23 Ιουνίου 1969: Το 
«Atlantic Helmsman» 
εισέρχεται στο νερό, από 
τις εσχάρες των ναυπηγείων 
Χακοντάτε. Ναυπηγήθηκε 
για λογαριασμό του Γ. Σ. 
Λιβανού.

Mε την ευγενική χορηγία
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ΑΝΘΡΩΠΟΙ – ΠΛΟΙΑ – ΙΣΤΟΡΙΑ

Το bulk carrier «Good Leader» ρυμουλκείται προς τα Ναυπηγεία Σκαραμαγκά 
για επισκευή το 1974. Το πλοίο, με αρχική ονομασία «Elwood Mead», είχε 
θεωρηθεί ολική απώλεια μετά από προσάραξη, ωστόσο ο καπτ. Νικόλαος 
Φράγκος αγόρασε και μετονόμασε το πλοίο, επισκευάζοντάς το στην Ελλάδα. 
Το «Good Leader», με εντυπωσιακή χωρητικότητα 127.400 dwt, έμελλε να 
αποτελέσει «ναυαρχίδα» για τον Οίκο Φράγκου.

Το «Μαριέττα» του Οίκου Ευσταθίου. Καθελκύστηκε στις 17 Ιανουαρίου 1961 στα ναυπηγεία Burntisland στο Fife της Σκωτίας και 
είχε χωρητικότητα 12.950 dwt.

Στιγμιότυπο από την καθέλκυση του επιβατηγού 
«Ιόνιον». Το συγκεκριμένο πλοίο ναυπηγήθηκε το 
1971 από τα ναυπηγεία Περάματος για λογαριασμό 
της εταιρείας των Αφών Στρίντζη.
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ΑΝΘΡΩΠΟΙ – ΠΛΟΙΑ – ΙΣΤΟΡΙΑ

Το ιαπωνικής κατασκευής «Φωτεινή», που τελούσε υπό τη διαχείριση του Οίκου 
Ι. Μ. Καρρά. Ναυπηγήθηκε το 1957 και είχε χωρητικότητα 15.500 dwt.

«Το επαναστατικό τάνκερ μαμμούθ των 227.506 dwt». Το δεξαμενόπλοιο «King Alexander the Great» ναυπηγήθηκε στην 
Ιαπωνία από την IHI το 1970 για λογαριασμό του Μάρκου Π. Νομικού. Η ολοκλήρωση της κατασκευής του χαιρετίστηκε με 
ενθουσιασμό από τα Ναυτικά Χρονικά.
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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.



    ΕΝ                   ΠΤΗΣΕΙ  Επιμέλεια: Mάνος Χαρίτος

Eπικαιρότητα από τον χώρο των αερομεταφορών

ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΈΣ: ΈΤΟΣ-«ΚΛΕΙΔΊ» ΤΟ 2023
Αισιοδοξία επικρατεί στη βιομηχανία αερομεταφορών όσον 
αφορά την ανάκαμψή της, με τις πιο πρόσφατες εκτιμήσεις να 
εμφανίζονται αναθεωρημένες. Πιο συγκεκριμένα, η Διεθνής 
Ένωση Αερομεταφορών (IATA) εκτιμά ότι η βιομηχανία δύναται 
να επιστρέψει σε προπανδημικά επίπεδα το 2023.
Η αναθεωρημένη εκτίμηση βασίζεται και στη σημαντική 
αύξηση των κρατήσεων που παρατηρείται για τους καλοκαιρι-
νούς μήνες, καθώς οι περισσότερες χώρες παγκοσμίως αίρουν 
μέρος των ταξιδιωτικών τους περιορισμών και «χαλαρώνουν» 
τις πολιτικές τους έναντι της Covid-19.
Αξίζει να σημειωθεί ότι η ενεργειακή κρίση έχει ωθήσει προς 
τα επάνω τα κόμιστρα στις αερομεταφορές, γεγονός που επί 
του παρόντος δεν φαίνεται να ταλανίζει την ανακάμπτουσα 
ζήτηση.
Όπως αναφέρει το Reuters, αναλυτές και κύκλοι της αγοράς 
επισημαίνουν ότι η ταξιδιωτική κίνηση στην Ευρώπη είναι 
δυνατόν να επιστρέψει σε προπανδημικά επίπεδα το 2023, 
εφόσον το momentum ζήτησης διατηρηθεί. Ωστόσο, η ανά-
καμψη δεν θα πραγματοποιηθεί παγκοσμίως με τους ίδιους 
ρυθμούς. Άλλωστε, στην περιοχή Ασίας-Ειρηνικού, η τεράστια 
αγορά της Κίνας συνεχίζει να ταλανίζεται από τη σκληρή πολι-
τική μηδενικής ανοχής του Πεκίνου.

ΟΙ «ΜΝΗΣΤΉΡΕΣ» ΓΙΑ ΤΗΝ ITA AIRWAYS
Η ιταλική κυβέρνηση σκοπεύει να πουλήσει τον κρατικό αερο-
μεταφορέα ITA Airways, τη διάδοχη εταιρεία της Alitalia, έως το 
τέλος Ιουνίου, μετά την προθεσμία που έθεσε για την υποβολή 
προσφορών έως τις 23 Μαΐου.
Τρία σχήματα, επί του παρόντος, έχουν εκφράσει ενδιαφέρον 
για την απόκτηση της ITA Airways. Συγκεκριμένα, η MSC σε 
συνεργασία με τη Lufthansa, το αμερικανικό fund Certares σε 
συνεργασία με την Delta και την Air France και η επενδυτική 
εταιρεία Indigo Partners. H ιταλική κυβέρνηση αναμένεται να 
ιδιωτικοποιήσει την ITA, κατέχοντας σε πρώτη φάση ένα πολύ 
μικρό πακέτο μετοχών.
Από το βήμα της ιταλικής Βουλής, ο υπουργός Οικονομίας, 
Ντανιέλε Φράνκο, τόνισε ότι οι τρεις προσφορές θα εξεταστούν 
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    ΕΝ                   ΠΤΗΣΕΙ  
powered by

με διαφανή τρόπο και ότι ακόμη δεν υπάρχει τελική απόφαση.
Αξίζει να σημειωθεί ότι πρόσφατα, κατά τη γενική συνέλευση 
των μετόχων της Lufthansa, αποφασίστηκε, σε περίπτωση 
που η ΙΤΑ καταλήξει στο σχήμα MSC-Lufthansa, ο αερομε-
ταφορέας να διατηρήσει ένα μικρό ποσοστό, με την MSC να 
συμμετέχει με το μεγαλύτερο ποσοστό. Τονίστηκε, επίσης, 
ότι ζωτικής σημασίας είναι η αξιολόγηση των οικονομικών 
στοιχείων της ITA πριν προβεί σε οποιαδήποτε κίνηση.

ΤΟ ΚΌΣΤΟΣ ΤΩΝ ΠΡΆΣΙΝΩΝ ΣΤΌΧΩΝ  
ΓΙΑ ΤΙΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΈΣ
Με νέα έκθεσή της η Eurocontrol αξιολογεί πως οι στόχοι 
για μείωση των εκπομπών CO₂ κατά 55% έως το 2030 από 
τα επίπεδα του 1990 θα επηρεάσουν τον ευρωπαϊκό κλάδο 
των αερομεταφορών.
Σύμφωνα με τα ευρήματα της έρευνας, το κόστος των πρά-
σινων στόχων για τον κλάδο ενδέχεται να αγγίξει τα 29 
δισ. ευρώ έως το 2030. Στις εκτιμήσεις της η Eurocontrol 
εξετάζει τρία σενάρια και με βάση αυτά ο στόχος για μεί-
ωση των εκπομπών CO₂ κατά 55% έως το 2030 μπορεί 
να επιτευχθεί, ωστόσο η επιτυχία τους θα εξαρτηθεί σε 
μεγάλο βαθμό από τα αγορακεντρικά μέτρα κυρίως μέσω 
του EU ETS.
«Είναι μια περίοδος σημαντικών προκλήσεων για τον ευρω-
παϊκό κλάδο των αερομεταφορών, ωστόσο ο δρόμος προς 
την απανθρακοποίηση είναι επιτεύξιμος: οι αερομεταφορές 
μπορούν να περιορίσουν τις εκπομπές CO₂ κατά 55% έως 
το 2030 σε σχέση με τα επίπεδα του 1990», ανέφερε ο 
Eamonn Brennan, γενικός διευθυντής της Eurocontrol.

ΕΚΤΌΞΕΥΣΗ ΤΗΣ ΔΙΑΚΊΝΗΣΗΣ ΕΠΙΒΑΤΏΝ  
ΣΤΑ ΕΛΛΗΝΙΚΆ ΑΕΡΟΔΡΌΜΙΑ
Από τα προσωρινά στατιστικά στοιχεία της ΥΠΑ για την 
επιβατική κίνηση στα ελληνικά αεροδρόμια το τετράμηνο 
Ιανουαρίου-Απριλίου του 2022, προκύπτουν τα ακόλουθα:
Ο συνολικός αριθμός των διακινηθέντων επιβατών έφτασε 
τα 8,1 εκατ., παρουσιάζοντας άνοδο +383% σε σχέση με το 
αντίστοιχο διάστημα του 2021, οπότε είχαν διακινηθεί 1,7 
εκατ. επιβάτες. Όσον αφορά τις πτήσεις στα αεροδρόμια 
της χώρας, αυτές ανήλθαν στις 89.690, από τις οποίες 
50.059 ήταν εσωτερικού και 39.631 εξωτερικού, παρουσι-
άζοντας άνοδο +103%, σε σχέση με το αντίστοιχο διάστημα 
του 2021, όταν είχαν πραγματοποιηθεί 44.185 πτήσεις.
Συγκρίνοντας τα στατιστικά στοιχεία με το τετράμηνο 
Ιανουαρίου-Απριλίου του 2019, που οι πτήσεις ήταν 99.164, 
φέτος το α΄ τετράμηνο του έτους υπάρχει πτώση -9,6% 

στην κίνηση αεροσκαφών. Στο σύνολο της επιβατικής κίνησης, 
που ήταν 10,4 εκατ. το τετράμηνο Ιανουαρίου-Απριλίου του 
2019, τώρα για το ίδιο εξεταζόμενο χρονικό διάστημα υπάρχει 
πτώση -22,5%.
Μεγάλη αύξηση στατιστικών στοιχείων αεροπορικής κίνησης, 
σε όλους τους εξεταζόμενους δείκτες, παρουσιάζει ο Απρίλιος 
του τρέχοντος έτους. Πολύ κοντά στα επίπεδα του 2019 είναι 
οι αφίξεις από το εξωτερικό.
Από τα προσωρινά στατιστικά στοιχεία της ΥΠΑ για την επι-
βατική κίνηση των αεροδρομίων τον Απρίλιο του 2022 προ-
κύπτουν τα ακόλουθα:
Ο συνολικός αριθμός των διακινηθέντων επιβατών ανήλθε 
στους 3.591.241, παρουσιάζοντας άνοδο +555,2% σε σχέση 
με το αντίστοιχο διάστημα του 2021, όταν είχαν διακινηθεί 
548.102 επιβάτες.
Οι πτήσεις σε όλα τα αεροδρόμια της χώρας ανήλθαν στις 
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33.367, από τις οποίες 15.419 ήταν εσωτερικού 
και 17.948 εξωτερικού, παρουσιάζοντας άνοδο 
+153%, σε σχέση με το αντίστοιχο διάστημα Απρι-
λίου του 2021, οπότε είχαν πραγματοποιηθεί 13.191 
πτήσεις.
Ειδικότερα, για τις αφίξεις επιβατών πτήσεων 
εξωτερικού τον Απρίλιο του 2022 είχαμε άνοδο 
+1.179,8%, που αναλογεί σε 1.299.571 επιβάτες, σε 
σχέση με τον Απρίλιο του 2021, που οι αφίξεις 
εξωτερικού ήταν 101.541 επιβάτες.
Συγκρίνοντας τα προσωρινά στατιστικά στοιχεία 
με τον Απρίλιο του 2019, οπότε οι πτήσεις ήταν 
33.727, φέτος τον Απρίλιο υπάρχει πτώση -1,1% 
στην κίνηση αεροσκαφών. Στο σύνολο της επιβα-
τικής κίνησης (διακίνηση αναχωρήσεων και αφί-
ξεων), που ήταν 3.745.671 τον Απρίλιο του 2019, 
τώρα για το ίδιο εξεταζόμενο χρονικό διάστημα 
υπάρχει πτώση -4,1%. Όσον αφορά ειδικά τις αφί-
ξεις επιβατών πτήσεων εξωτερικού, τον Απρίλιο 
του 2019 ήταν 1.380.543, τώρα για το ίδιο εξετα-
ζόμενο χρονικό διάστημα υπάρχει πτώση -5,9%.

BOEING: ΤΑ ΒΙΏΣΙΜΑ ΚΑΎΣΙΜΑ, 
ΓΈΦΥΡΑ ΓΙΑ ΤΗ ΜΕΤΆΒΑΣΗ ΣΤΗ  
ΝΈΑ ΕΠΟΧΉ ΤΩΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΏΝ
Την τρέχουσα χρονική περίοδο, αεροπορικές 
εταιρείες σε παγκόσμιο επίπεδο έχουν αυξήσει 
κατακόρυφα τις δαπάνες τους, προκειμένου να 
πλησιάσουν τους στόχους τους για μηδενικό ισο-
ζύγιο άνθρακα. Στο πλαίσιο αυτό, η αμερικανική 
εταιρεία κατασκευής αεροσκαφών Boeing επι-
κεντρώνει το ενδιαφέρον της στην Έρευνα και 
Ανάπτυξη καλύτερων μειγμάτων καυσίμων, που 
όχι μόνο θα μειώσουν τις εκπομπές άνθρακα αλλά 
θα ενισχύσουν και την αποδοτικότητα των αερο-
πορικών εταιρειών.
Πιο συγκεκριμένα, ο Vice President of Global 
Sustainability Policy and Partnerships της 
Boeing, Brian Moran, μιλώντας στο Arab News, 
στο πλαίσιο του Future of Aviation Forum που 
έλαβε χώρα πρόσφατα στο Ριάντ, ανέλυσε τις βλέ-
ψεις της εταιρείας σχετικά με την έρευνα πάνω 
σε νέα εναλλακτικά καύσιμα.

Σύμφωνα με τον ίδιο, οι διεθνείς αεροπορικές 
εταιρείες έχουν επενδύσει περίπου $1 τρισ. τα 
τελευταία δέκα χρόνια για να μειώσουν τις εκπο-
μπές άνθρακα και να περιορίσουν την εξάρτησή 
τους από συμβατικά καύσιμα. Μάλιστα τόνισε ότι: 
«Στα επόμενα είκοσι χρόνια, η αγορά θα χρειαστεί 
43.000 νέα αεροπλάνα. Επομένως, εναπόκειται 
σε εμάς να διασφαλίσουμε ότι ο ρυθμός μείωσης 
των εκπομπών άνθρακα που έχουμε επιτύχει μέχρι 
τώρα θα διατηρηθεί».
Συνεχίζοντας τις δηλώσεις του, κατέστησε 
σαφές πως, παρότι δεν αποτελούν πανάκεια, 
τα sustainable aviation fuels (SAFs) και τα low 
carbon fuels έχουν καίριο ρόλο να παίξουν στην 
προσπάθεια των αεροπορικών εταιρειών για μηδε-
νικές εκπομπές άνθρακα.
Ο Brian Moran, συνεχίζοντας στο ίδιο μήκος 
κύματος, ανέφερε ότι: «Πέρυσι δεσμευτήκαμε ότι 
μέχρι το 2030 όλα μας τα αεροσκάφη θα έχουν τη 
δυνατότητα να πετάξουν χρησιμοποιώντας 100% 
SAFs. Από τη δεκαετία του 1960, έχουμε μειώσει 
τις εκπομπές μας κατά 85%, ενώ από τη δεκαετία 
του 1990 έχουμε μειώσει τις εκπομπές κατά 50%. 
Έτσι, καθώς προχωράμε στο μέλλον, πρέπει να 
διατηρήσουμε αυτή την τροχιά».

Η ΑΣΊΑ, ΚΑΤΑΣΤΑΛΤΙΚΌΣ ΠΑΡΆΓΟΝΤΑΣ 
ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΑΓΚΌΣΜΙΑ ΑΝΆΚΑΜΨΗ;
Η πολιτική της Κίνας για μηδενικά κρούσματα 
Covid-19 θα εμποδίσει την πλήρη ανάκαμψη των 
αεροπορικών ταξιδιών στην περιοχή της Ασίας και 
του Ειρηνικού, προειδοποίησε την Τρίτη 17 Μαΐου 
κορυφαίο στέλεχος της αεροπορικής βιομηχανίας, 
προτρέποντας το Πεκίνο να χαλαρώσει τη σκληρή 
στάση του.
Η ανάκαμψη του κλάδου των αερομεταφορών 
στην Ασία ήταν ήδη σχετικά αργή, με τον Willie 
Walsh, επικεφαλής της Διεθνούς Ένωσης Αερο-
μεταφορών (IATA), να προσθέτει ότι η πολιτική 
του Πεκίνου επιβάρυνε την κατάσταση.
«Ήταν μια δύσκολη διετία για τις αεροπορικές 
εταιρείες. Όμως, βλέπουμε σημάδια ανάκαμψης. 
Δυστυχώς, η περιοχή της Ασίας και του Ειρηνικού 
θα καθυστερήσει κι άλλο σε αυτή την ανάκαμψη, 
καθώς η Κίνα συνεχίζει να επιδιώκει τον μηδενι-
σμό της Covid-19», τόνισε ο Willie Walsh.
Η απόφαση της Κίνας να διατηρήσει σε μηδενικά 
επίπεδα τα κρούσματα έρχεται σε «αντίθεση» με 
πολλές ασιατικές κυβερνήσεις, οι οποίες άρχι-
σαν να ανοίγουν ξανά τα σύνορά τους και να 
καταργούν την καραντίνα σε όσους εισέρχονται 
στη χώρα (δεν υποχρεώνουν τους αφιχθέντες να 
τεθούν σε καραντίνα).
Την περασμένη εβδομάδα, ο Παγκόσμιος Οργανι-
σμός Υγείας δήλωσε ότι η προσέγγιση του Πεκί-
νου, και συγκεκριμένα το πρόσφατο «σκληρό» 
lockdown της Σαγκάης, δεν ήταν βιώσιμη.

ΕΝ ΠΤΗΣΕΙ
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ΠΛΟΙΟΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ

ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ
Επιστημονικός σύμβουλος:  
Καθ. Γιάννης Θεοτοκάς

Ερευνητική ομάδα:  
Μάνος Χαρίτος,  
Γιάννης Θεοδωρόπουλος

Με την υποστήριξη

Υπό την αιγίδα

Όλα τα δεδομένα για
τον υπό διαχείριση στόλο
σε αριθμούς 

Τύπος Πλοίου, Ηλικία, Νηολόγιο 
& Χώρα Ναυπήγησης
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ΓΕΝΙΚΑ ΕΥΡΗΜΑΤΑ

Ο συνολικός αριθμός επιχειρήσεων
Στην ευρύτερη περιοχή του Πειραιά και 
της Αθήνας καταγράφονται να δραστη-
ριοποιούνται 577 ναυτιλιακές εταιρείες 
διαχείρισης πλοίων. O στόλος που διαχει-
ρίζονται απαρτίζεται από 5.263 εμπορικά 
πλοία, τα οποία δραστηριοποιούνται στις 
ναυλαγορές της ποντοπόρου ναυτιλίας. 
H συνολική χωρητικότητα αυτών των 
πλοίων είναι 443.969.165 dwt. Καθώς, το 
ενδιαφέρον εστιάζεται στη δυναμική του 
Πειραιά και της ευρύτερης περιοχής των 
Αθηνών ως διεθνούς κέντρου διαχείρισης 
πλοίων, στις 577 εταιρείες συγκαταλέγο-
νται και οι εταιρείες ξένων συμφερόντων 
και οι ανεξάρτητες εταιρείες διαχείρισης 
πλοίων (third-party management εται-
ρείες) που έχουν επιλέξει τον Πειραιά/
Αθήνα ως κέντρο διαχείρισης του στόλου 
τους ή ως τόπο λειτουργίας αντιπροσω-
πευτικού γραφείου.
Στις παραπάνω επιχειρήσεις θα πρέπει να 
προστεθούν και 52 εταιρείες που δραστη-
ριοποιούνται στην επιβατηγό ναυτιλία και 
διαχειρίζονται 193 πλοία διαφόρων τύπων 
(πορθμεία, κρουαζιερόπλοια, κ.λπ.), καθώς 
και 15 εταιρείες που δραστηριοποιούνται 
στον τομέα των υπηρεσιών με 326 πλοία 

υποστηρικτικών δραστηριοτήτων στη 
θάλασσα, όπως ρυμουλκά, φορτηγίδες, 
ναυαγοσωστικά, πλοία μεταφοράς πλη-
ρωμάτων. Η αναφορά στον τύπο πλοίων 
που διαχειρίζονται όλες οι εταιρείες δεν 
είναι λεπτομερής, αλλά μόνο ενδεικτική. 

EΡΕΥΝΑ

O Πειραιάς/Αθήνα συνεχίζει να διαδραματίζει πρωταγωνιστικό ρόλο ως διαχειριστικό κέντρο 
στο διεθνές ανταγωνιστικό περιβάλλον της ναυτιλίας, ανταποκρινόμενο στις όποιες σημα-
ντικές προκλήσεις. Η έρευνα που ακολουθεί επιχειρεί να «αποκρυπτογραφήσει» τα ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά του Πειραιά και της ευρύτερης περιοχής των Αθηνών ως διεθνούς κέντρου 
διαχείρισης πλοίων. Η καταγραφή και η επεξεργασία βασίζονται σε στοιχεία του πρόσφατου 
Greek Shipping Directory (Απρίλιος 2022).

Μια αποκλειστική καταγραφή και 
ανάλυση δεδομένων προερχόμενων  
από το Greek Shipping Publications 
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Η ειδίκευση του στόλου των επιχειρή-
σεων
Καθώς το ενδιαφέρον εστιάζεται στις 
εταιρείες που δραστηριοποιούνται στην 
ποντοπόρο ναυτιλία, οι οποίες δίνουν 
και τον τόνο ανάπτυξης του Πειραιά ως 
διεθνούς κέντρου διαχείρισης πλοίων, η 
ανάλυση που ακολουθεί αφορά αυτή την 
ομάδα επιχειρήσεων. Στη μεγάλη τους 
πλειοψηφία διαχειρίζονται τους κλασι-
κούς τύπους πλοίων της χύδην φορτη-
γού ναυτιλίας, δηλαδή bulk carriers και 
δεξαμενόπλοια (Γράφημα 1). Αποκλει-
στικά bulk carriers διαχειρίζεται το 50% 
των επιχειρήσεων (289), ενώ αποκλει-
στικά δεξαμενόπλοια διαχειρίζεται το 
25% (145). Καταγράφεται, δηλαδή, ότι 
ένα ποσοστό 75% διαχειρίζεται έναν 
τύπο πλοίου της χύδην φορτηγού ναυ-
τιλίας. 
Περνώντας στους εξειδικευμένους 
τύπους πλοίων, καταγράφεται ότι οκτώ 
εταιρείες διαχειρίζονται αποκλειστικά 
LNG carriers, οκτώ εταιρείες αποκλει-
στικά LPG carriers και δέκα εταιρείες 
αποκλειστικά containerships. Επίσης, 
33 εταιρείες διαχειρίζονται έναν από 
τους λοιπούς τύπους πλοίων. Αξίζει να 

σημειωθεί ότι 84 εταιρείες διαχειρίζο-
νται διαφοροποιημένους στόλους. 
Στο σημείο αυτό, διευκρινίζεται ότι η 
ανάλυση αφορά αριθμό εταιρειών και 
όχι ναυτιλιακών ομίλων, στους οποίους 
μπορεί να περιλαμβάνονται περισσό-
τερες από μία εταιρείες. Προφανώς, 
ένας περιορισμένος αριθμός αυτών 
των εταιρειών ανήκει σε ευρύτερους 
ομίλους διαχείρισης πλοίων. Παραμέ-
νει ωστόσο γεγονός ότι, ακόμα και στην 
περίπτωση αυτή, δηλαδή των εταιρειών 
που ανήκουν σε ομίλους, η κάθε εται-
ρεία διατηρεί την ευθύνη διαχείρισης 
των πλοίων της. Υπάρχουν, δηλαδή, στον 
όμιλο κοινές εταιρικές λειτουργίες, τις 
οποίες μοιράζονται όλες οι εταιρείες 
του ομίλου και είναι υποστηρικτικές 
στη διαχείριση πλοίων, όμως η βασική 
λειτουργία που αναφέρεται σε αυτή 
καθαυτή τη διαχείριση των πλοίων οργα-
νώνεται, κατά κανόνα, αυτόνομα σε κάθε 
εταιρεία του ομίλου.

Γράφημα  1: Η κατανομή των διαχειριστριών εταιρειών εγκατεστημένων στον Πειραιά/Αθήνα με βάση τον τύπο πλοίου που διαχειρίζονται

Bulk Carriers 289 (50%)

Άλλος τύπος πλοίου 33 (6%)

Διαφοροποιημένος 
στόλος 84 (15%)

Tankers 145 (25%)

Containerships 10 (2%)

LNG Carriers 8 (1%)

LPG Carriers 8 (1%)
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Το μέγεθος των επιχειρήσεων
Η εξέταση και η κατηγοριοποίηση των 
επιχειρήσεων με βάση το μέγεθος του 
στόλου που διαχειρίζονται δείχνει ότι το 
51% σχεδόν των επιχειρήσεων (292) δια-
χειρίζονται έως τέσσερα πλοία («μικρή»), 
το 34% (198) έως 15 πλοία («μεσαία») 
και το 15% (87) πάνω από 15 πλοία 
(«μεγάλη») (Γράφημα 2). 

Ελαφρά διαφορετική εμφανίζεται η 
κατάταξη ανά μέγεθος, εάν ως κριτήριο 
χρησιμοποιηθεί ο τύπος των πλοίων που 
διαχειρίζεται η επιχείρηση. Έτσι, όπως 
φαίνεται στο Γράφημα 3, στις επιχει-
ρήσεις που διαχειρίζονται μόνο bulk 
carriers το ποσοστό των επιχειρήσεων 
μικρού μεγέθους φτάνει το 54% (156), 
των επιχειρήσεων μεσαίου μεγέθους το 
38% (109) και των επιχειρήσεων μεγάλου 
μεγέθους μόλις το 8% (24).

Γράφημα 3: Η κατανομή των διαχειριστριών εταιρειών bulkers με βάση το μέγεθος 
του στόλου που διαχειρίζονται

Γράφημα  2: Η κατανομή των διαχειριστριών εταιρειών εγκατεστημένων στον Πειραιά/
Αθήνα με βάση το μέγεθος του στόλου που διαχειρίζονται

Μικρή 292 (51%)

Μικρή 156 (54%)

Μεσαία 109 (38%)

Μεγάλη 24 (8%)

Μεσαία 198 (34%)

Μεγάλη 87 (15%)
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Αντίστοιχα, σε ό,τι αφορά τις εταιρείες 
που διαχειρίζονται αποκλειστικά δεξαμε-
νόπλοια, το 56% (81) είναι μικρού μεγέ-
θους, το 31% (45) είναι μεσαίου μεγέ-
θους και το 13% (19) μεγάλου μεγέθους 
(Γράφημα 4).
Ωστόσο, υπάρχει ένα χαρακτηριστικό που 
πρέπει να ληφθεί υπόψη όσον αφορά τον 
αριθμό των επιχειρήσεων που διαχειρί-
ζονται δεξαμενόπλοια. Στην κατηγορία 
αυτή καταγράφονται και 27 επιχειρήσεις 
που διαχειρίζονται αποκλειστικά πλοία 
χωρητικότητας μικρότερης των 3.000 
grt και δραστηριοποιούνται στην αγορά 
των πετρελεύσεων πλοίων. Η συντριπτική 
πλειοψηφία αυτών, δηλαδή 23, είναι 
μικρού μεγέθους. Οι επιχειρήσεις αυτής 
της ειδίκευσης δραστηριοποιούνται σε 
τοπικές-περιφερειακές αγορές και δεν 
συμμετέχουν στις παγκόσμιες ναυλαγο-
ρές της χύδην φορτηγού ναυτιλίας υγρών 
φορτίων. Κατά συνέπεια, ο αριθμός των 
μικρών επιχειρήσεων διαχείρισης δεξα-
μενόπλοιων είναι τελικά μικρότερος, 
στοιχείο που επιβεβαιώνει τη σημασία 
του παράγοντα «μέγεθος» για την αντα-
γωνιστική λειτουργία των επιχειρήσεων 
σε αυτές τις αγορές.

Tύπος πλοίου
Καθώς το ενδιαφέρον της ανάλυσης 
αφορά τον Πειραιά και την ευρύτερη 
περιοχή ως διαχειριστικό κέντρο της 
ποντοπόρου ναυτιλίας, η ανάλυση περι-
λαμβάνει πλοία μεγαλύτερα των 1.000 
grt που δραστηριοποιούνται στις αγορές 
της ποντοπόρου ναυτιλίας. Με βάση αυτό 
το κριτήριο, ο αριθμός των πλοίων μειώ-
νεται σε 5.191, η διαχείριση των οποίων 
πραγματοποιείται από 563 επιχειρήσεις.
Από τα 5.191 πλοία του στόλου των επι-
χειρήσεων, τα 2.573 (50%) είναι πλοία 
χύδην ξηρού φορτίου κάθε μεγέθους. 
Εξίσου σημαντικό είναι και το ποσοστό 
των πλοίων μεταφοράς χύδην υγρών 
φορτίων, που φτάνουν τα 1.670 και απο-
τελούν το 32% του στόλου.
Τα containerships αποτελούν το 9% 
(467/5.191), ενώ τα LNG carriers το 3% 
(145/5.191) και τα LPG carriers επίσης 
το 3%. 

Γράφημα 4: Η κατανομή των διαχειριστριών εταιρειών tankers 
με βάση το μέγεθος του στόλου που διαχειρίζονται

Μικρή 81 (56%)

Μεσαία 45 (31%)

Μεγάλη 19 (13%)

Containerships 467 (9%)
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Γράφημα 5: Η κατανομή του στόλου που διαχειρίζονται οι εταιρείες που λειτουργούν στον Πειραιά/Αθήνα ανά κατηγορία πλοίου

LPG Carriers 145 (3%)

LNG Carriers 145 (3%)Bulk Carriers 2.573 (50%)Tankers 1.670 (32%)

Άλλος τύπος πλοίου 191 (3%)
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Γράφημα 6: Η κατηγοριοποίηση του στόλου των bulk carriers που διαχειρίζονται οι 
εταιρείες που λειτουργούν στον Πειραιά/Αθήνα

Η ανάλυση κατά κατηγορία μεγέθους δεί-
χνει ότι στην πλειοψηφία τους τα bulk 
carriers είναι πλοία μεγάλου μεγέθους: 
415 Capesize και 921 Panamax πλοία. 
Στα μικρότερα μεγέθη καταγράφονται 
716 Handymax και 521 Handysize πλοία.

 
 

Σε ό,τι αφορά τα 1.670 δεξαμενόπλοια, 
η εικόνα έχει ως εξής: 232 VLCC, 
275 Suezmax, 350 Aframax-LR2, 157 
Panamax-LR1, 379 MR, 64 Handy και 
213 ανήκουν στην κατηγορία «μικρότερα 
δεξαμενόπλοια».

Capesize 415 (16%)

Handysize 521 (20%)

Handymax 716 (28%)

Panamax 921 (36%)

Γράφημα 7: Η κατηγοριοποίηση του στόλου των tankers που διαχειρίζονται οι  
εταιρείες που λειτουργούν στον Πειραιά/Αθήνα

MR 379 (23%)Panamax - LR1 157 (9%)

Aframax - LR2 350 (21%)

Suezmax 275 (16%)

Handy 64 (4%) Μικρότερα δεξαμενόπλοια 213 (13%)

VLCC 232 (14%)

EΡΕΥΝΑ
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Ηλικία
Για την ανάλυση της ηλικίας του στόλου 
των επιχειρήσεων, η κατηγοριοποίηση 
περιλαμβάνει έξι ηλικιακές κατηγορίες: 
0-5 ετών, 6-10 ετών, 11-15 ετών, 16-20 
ετών, 21-25 ετών και 26+. Τα στοιχεία, 
όπως περιέχονται στο Γράφημα 8, επι-
βεβαιώνουν τον δυναμισμό του στόλου 
των επιχειρήσεων του Πειραιά: το 75% 
του συνολικού αριθμού των πλοίων έχει 
ηλικία μικρότερη των 15 ετών, το 38% 
μικρότερη των 10 ετών και το 13% μικρό-
τερη των πέντε ετών. H πλειονότητα, 
δηλαδή περίπου το 37% (1.924 πλοία), 
ανήκει στην ηλικιακή ομάδα 11-15 ετών, 
ενώ ακολουθούν τα πλοία (1.302) των 
οποίων η ηλικία κυμαίνεται μεταξύ 6 και 
10 ετών.

Γράφημα 8: Η κατανομή του στόλου που διαχειρίζονται οι εταιρείες με έδρα τον Πειραιά/Αθήνα ανά ηλικιακή ομάδα

Hλικία 11-15 
1.924 (37%)

Hλικία 6-10
1.302 (25%)

Hλικία 0-5
693 (13%)

Hλικία 16-20 
891 (17%)

Hλικία 21-25 
259 (5%)

Hλικία 26+
122 (3%)

EΡΕΥΝΑ
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Χώρα ναυπήγησης
Από την ανάλυση του στόλου με βάση 
τη χώρα ναυπήγησης των πλοίων που 
διαχειρίζονται οι εταιρείες του Πειραιά 
προκύπτει ότι το 92% του αριθμού τους 
έχει κατασκευαστεί στις τρεις κυρίαρχες 
ναυπηγικές δυνάμεις της Ασίας, δηλαδή 
τη Νότια Κορέα, την Ιαπωνία και την Κίνα 
(Γράφημα 10). Η Νότια Κορέα κρατά τα 
ηνία των ναυπηγήσεων, με το 34% (1.784) 
του αριθμού των πλοίων να έχει κατα-
σκευαστεί στα εγχώρια ναυπηγεία της. 
Ακολουθούν τα ναυπηγεία της Κίνας, 
με ένα μερίδιο αγοράς της τάξης 29% 
(29,1% - 1.509 πλοία) και αυτά της Ιαπω-
νίας με ποσοστό 29% (28,5% - 1.483).

Νηολόγιο
Αναφορικά με τα νηολόγια που φέρουν 
τα πλοία, η εικόνα έχει ως εξής: 1.304 
πλοία (25%) φέρουν τη σημαία των 
Νήσων Μάρσαλ (99,2 εκατ. dwt), 1.276 
(25%) τη σημαία της Λιβερίας (110,4 εκατ. 
dwt), 744 (14%) φέρουν τη σημαία της 
Μάλτας και 505 πλοία (10%) την ελληνική 
σημαία (Γράφημα 9). Στο νηολόγιο του 
Παναμά είναι εγγεγραμμένα 477 πλοία 
(9%), ενώ 282 (6%) και 279 (5%) πλοία 
είναι αντίστοιχα εγγεγραμμένα σε Κύπρο 
και Μπαχάμες. Συνεπώς, το 94% φέρει 
μία από τις προαναφερθείσες σημαίες. 
Σε 31 σημαίες είναι εγγεγραμμένα τα 
υπόλοιπα 324 (6%) πλοία. 

Γράφημα 10: Η κατανομή του στόλου που διαχειρίζονται εται-
ρείες εγκατεστημένες στον Πειραιά/Αθήνα ανά χώρα ναυπήγησης

Γράφημα 9: Η κατανομή του στόλου που διαχειρίζονται εταιρείες 
εγκατεστημένες στον Πειραιά/Αθήνα ανά νηολόγιο (σε αριθμό 
πλοίων)

Νότια Κορέα 
1.784 (34%)

Νήσοι Μάρσαλ
1.304 (25%)

Άλλη/Άγνωστη 
415 (8%)

Άλλο/Άγνωστο
324 (6%)

Μπαχάμες 
279 (5%)

Κύπρος 
282 (6%)

Παναμάς 
477 (9%)

Ιαπωνία 
1.483 (29%)

Κίνα
1.509 (29%)

Λιβερία
1.276 (25%)

Μάλτα
744 (14%)

Ελλάδα
505 (10%)
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Νότια Κορέα 
1.784 (34%)



ΑΝΑΛΥΣΗ ΜΕ ΒΑΣΙΚΟ ΚΡΙΤΗΡΙΟ ΤΟΝ

 ΤΥΠΟ/ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΠΛΟΙΟΥ 

Άλλος τύπος 
πλοίου
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Τύπος/Κατηγορία πλοίου – Ηλικιακή 
ομάδα
Από τα bulk carriers των οποίων η 
διαχείριση πραγματοποιείται από επι-
χειρήσεις εγκατεστημένες στον Πει-
ραιά/Αθήνα, το 9% έχει ηλικία έως 5 
ετών, ενώ το αντίστοιχο ποσοστό για 
το σύνολο του στόλου είναι 13%. Όσον 
αφορά την ηλικιακή ομάδα 6 έως 10 
ετών, η παρουσία των bulk carriers 
είναι υψηλή: ένα στα τρία (33%) bulk 
carriers του στόλου ανήκει σε αυτή 
την ηλικιακή ομάδα, παρά το γεγονός 
ότι ένα στα τέσσερα (25%) πλοία του 
συνολικού στόλου έχει αυτή την ηλικία.  
Η εν λόγω ηλικιακή ομάδα αφορά απο-
κλειστικά πλοία τα οποία παραδόθηκαν 
μεταξύ του 2012 και 2016, με μεγάλο 
αριθμό παραγγελιών να τοποθετείται 
το 2013.
Στα δεξαμενόπλοια, η εικόνα μεταβάλ-
λεται ελαφρά: Ένα στα πέντε (20%) 
δεξαμενόπλοια έχει ηλικία έως πέντε 
έτη και ένα στα τέσσερα (25%) ηλι-
κία μεγαλύτερη των 15 ετών. Μόλις το 
16% των δεξαμενόπλοιων έχουν ηλικία 

μεταξύ 6 και 10 ετών, παρά το γεγονός 
ότι το 25% του στόλου ανήκει σε αυτή 
την ηλικιακή ομάδα. 
Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η 
ηλικιακή κατανομή των containerships: 
Το 21% των containerships έχει ηλικία 
μικρότερη ή ίση των δέκα ετών, ενώ 
στο σύνολο των πλοίων του στόλου το 
αντίστοιχο ποσοστό ανέρχεται σε 38%. 
Την ίδια ώρα, το 17% των containerships 
έχει ηλικία μεταξύ 21 και 25 ετών, ενώ 
τα αντίστοιχο ποσοστό επί του συνόλου 
των πλοίων είναι 5%. 
Μεταξύ των ετών 2017 και 2022 έχει παρα-
δοθεί μόλις το 5% των containerships 
που απαρτίζουν τον στόλο πλοίων μετα-
φοράς εμπορευματοκιβωτίων.
Τα νωχελικά επίπεδα της ναυλαγοράς τα 
προπανδημικά έτη αποτέλεσαν σημαντικό 
παράγοντα στην εστίαση του επενδυτι-
κού ενδιαφέροντος στη second-hand 
αγορά, έναντι εκείνης των ναυπηγήσεων. 
Εξίσου μεγάλο ενδιαφέρον έχει και η 
ηλικιακή κατανομή των LNG carriers: 
Μόλις το 16% (23 πλοία) των LNGCs 
έχουν ηλικία μεγαλύτερη των δέκα ετών. 

Η άνθηση της αγοράς των LNG carriers 
έχει επέλθει τα τελευταία έτη, με τη 
ζήτηση να αυξάνεται ως απόρροια της 
ανόδου του φυσικού αερίου στο ενερ-
γειακό μείγμα. Το επενδυτικό ενδιαφέ-
ρον για τα LNG carriers έχει καταγρά-
ψει εκρηκτική αύξηση τα τελευταία έτη: 
Πάνω από ένα στα δύο (52%) LNGCs 
είναι έως πέντε ετών (έναντι 13% για το 
σύνολο των πλοίων του στόλου). 
Στο σύνολό τους τα υγραεριοφόρα είναι 
νεότερα σε ηλικία. Πάνω από τα μισά 
LPGCs (55%) έχουν ηλικία μέχρι δέκα 
ετών (έναντι 38% για όλο τον στόλο). 
Ακόμη, το 19% των LPGCs έχει ηλικία 
μεγαλύτερη των 15 ετών (αντίστοιχο 
ποσοστό για όλο τον στόλο – 24%).  
Όσον αφορά τους λοιπούς τύπους εμπο-
ρικών πλοίων, το 87% έχουν ηλικία μεγα-
λύτερη των δέκα ετών (έναντι 61% για 
το σύνολο του στόλου). Το γεγονός αυτό 
καταδεικνύει ότι τα εν λόγω πλοία, λόγω 
της κατασκευής και της εμπορικής χρή-
σης τους, διαθέτουν μεγαλύτερη οικο-
νομική ζωή έναντι των bulk carriers, 
tankers, containerships και gas carriers.

Γράφημα 11: Η κατανομή του στόλου ανά τύπο πλοίου και ανά ηλικιακή ομάδα

            Δεν αναγράφονται ποσοστά μικρότερα του 5%

9%

20%

5%

52%

19% 36% 26% 8% 7%

13% 30% 10% 16% 30%

32% 11% 5%

16% 34% 26%

16% 39% 22%

17%

33% 39% 14%Bulk Carriers

Tankers

Containerships

LNG Carriers

LPG Carriers

Άλλος τύπος 
πλοίου

Hλικία 11-15 Hλικία 6-10Hλικία 0-5 Hλικία 16-20 Hλικία 21-25 Hλικία 26+
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Τύπος/κατηγορία πλοίου – Νηολόγιο
Στην ενότητα αυτή επιχειρείται η συσχέ-
τιση των τύπων πλοίων με τα νηολόγια 
στα οποία είναι εγγεγραμμένα.
Αναφορικά με τα bulk carriers, πάνω από 
ένα στα δύο (55%) είναι νηολογημένο είτε 
στις Νήσους Μάρσαλ είτε στη Λιβερία. 
Συγκεκριμένα, το 31% (έναντι 25% για το 
σύνολο του στόλου) είναι νηολογημένα 
στις Νήσους Μάρσαλ και το 24% είναι 
νηολογημένα στη Λιβερία (έναντι 25% 
στο σύνολο του στόλου).
Στα δεξαμενόπλοια, στα νηολόγια των 
Νήσων Μάρσαλ και της Λιβερίας είναι 
εγγεγραμμένο σχεδόν το ίδιο ποσοστό: 
το 24% των tankers φέρει τη σημαία 
της Λιβερίας και το 23% τη σημαία των 
Νήσων Μάρσαλ. Τα ποσοστά αυτά είναι 
παρεμφερή με εκείνα που καταλαμβάνουν 
τα νηολόγια αυτά επί του συνόλου του 
εμπορικού στόλου.  
Ακόμη, αξίζει να αναφερθεί ότι σημαντικό 

ποσοστό των δεξαμενόπλοιων φέρουν 
την ελληνική σημαία (17%), αντανακλώ-
ντας τη δυναμική του εθνικού νηολογίου 
στην αγορά των tankers, σε σύγκριση με 
την παρουσία της στο σύνολο του στόλου, 
που είναι ίση με 10%. 
Η δυναμική του ελληνικού νηολογίου 
καθίσταται εμφανής και στο μερίδιό του 
στα πλοία LNG carriers. To 29% των 
LNGCs (42) φέρουν την ελληνική σημαία, 
με το ελληνικό νηολόγιο να κατακτά την 
πρώτη θέση στον εν λόγω τύπο πλοίου. 
Στη δεύτερη θέση βρίσκεται η Μάλτα, με 
ποσοστό 28% (41 πλοία). Και τα δύο νηο-
λόγια «απολαμβάνουν» πολύ μεγαλύτερο 
ποσοστό στην εν λόγω κατηγορία πλοίου 
σε σύγκριση με εκείνο στο σύνολο του 
στόλου (νηολόγιο Μάλτας: 14%, νηολόγιο 
Ελλάδας: 10%).
Στα LPGCs, οι Nήσοι Μάρσαλ καταλαμ-
βάνουν την πρώτη θέση, με ποσοστό 23% 
(ποσοστό περίπου ίδιο με το αντίστοιχο 

του εν λόγω νηολογίου στο σύνολο του 
στόλου). Μειωμένη είναι η παρουσία της 
Λιβερίας, η οποία καταλαμβάνει ποσο-
στό 14% (έναντι 25% επί του συνόλου 
των πλοίων). Σημαντικό ποσοστό κατα-
λαμβάνει το νηολόγιο των Μπαχαμών 
(16% έναντι μόλις 5% επί του συνόλου 
των πλοίων). 
Στα containerships, κορυφαίο με δια-
φορά νηολόγιο είναι εκείνο της Λιβερίας, 
καθώς τα 220 από τα 467 (47%) πλοία 
μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων είναι 
εγγεγραμμένα στο εν λόγω νηολόγιο, την 
ίδια στιγμή που στο σύνολο των πλοίων 
το ποσοστό της Λιβερίας φτάνει στο 25%. 
Όσον αφορά τους λοιπούς τύπους πλοίων, 
τα σημαντικότερα νηολόγια είναι εκείνα 
των Μπαχαμών και του Παναμά, τα οποία 
καταλαμβάνουν ποσοστό 31% και 24% 
αντίστοιχα (ενώ επί του συνόλου των 
πλοίων τα ποσοστά τους είναι ίσα με 5% 
και 9% αντίστοιχα).

Γράφημα 12: Η κατανομή του στόλου ανά τύπο πλοίου και ανά νηολόγιο

Δεν αναγράφονται ποσοστά μικρότερα του 5%
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Τύπος/κατηγορία πλοίου – Χώρα ναυ-
πήγησης
Όπως προαναφέρθηκε, το μεγαλύτερο 
μέρος του στόλου των πλοίων (92%) προ-
έρχεται από τα ναυπηγεία της Κίνας, της 
Νότιας Κορέας και της Ιαπωνίας. Συγκε-
κριμένα, το 96% των bulk carriers, το 
93% των δεξαμενόπλοιων και το 79% των 
containerships έχουν ναυπηγηθεί σε μία 
από τις τρεις χώρες. 
Στην περίπτωση των bulk carriers, η 
Ιαπωνία και η Κίνα έχουν διαδραματίσει 
πρωταγωνιστικό ρόλο: Το 41% των bulk 
carriers έχουν ναυπηγηθεί στην Ιαπωνία 
και το 39% στην Κίνα. Συνεπώς, οκτώ 
στα δέκα (80%) bulk carriers έχουν ναυ-
πηγηθεί σε μία από τις δύο χώρες, ενώ, 
από το σύνολο των πλοίων του στόλου, 
λιγότερο από έξι στα δέκα (58%) πλοία 
έχουν κατασκευαστεί σε ιαπωνικά ή κινε-
ζικά ναυπηγεία. Η ιαπωνική παράδοση 
στον ναυπηγικό στίβο είναι καθαρά συνυ-
φασμένη με τη ναυπήγηση bulk carriers, 
ενώ η άνοδος των κινεζικών ναυπηγείων 
έχει στο επίκεντρό της τα bulk carriers, 
τα οποία αποτελούν πλοία χαμηλότερης 
τεχνολογικής εξειδίκευσης. 
Στα δεξαμενόπλοια, η πρωτοκαθεδρία 
της Νότιας Κορέας είναι αδιαμφισβή-
τητη: πάνω από ένα στα δύο (54%) 
δεξαμενόπλοια του στόλου έχει κατα-
σκευαστεί σε νοτιοκορεατικά ναυπηγεία. 
Καταγράφεται ότι η ναυπηγική βιομηχα-
νία της Νότιας Κορέας εστιάζεται στη 
ναυπήγηση πλοίων υψηλότερων τεχνολο-
γικών προδιαγραφών, γεγονός που αντα-
νακλάται και στον ρόλο που διαδραματί-
ζουν στις ναυπηγήσεις υγραεριοφόρων. 
Ειδικότερα, το 91% των LNG carriers και 
το 55% των LPG carriers έχουν ναυπη-
γηθεί στη Νότια Κορέα. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι, στην περίπτωση 
των LPG carriers, η Ιαπωνία βρίσκεται 
στη δεύτερη θέση με ποσοστό 31%. 
Ηγετική θέση καταγράφεται και στην 
περίπτωση των containerships για τα 
νοτιοκορεατικά ναυπηγεία. Πιο συγκε-
κριμένα, το 46% των πλοίων μεταφοράς 
εμπορευματοκιβωτίων έχουν ναυπη-
γηθεί στη Νότια Κορέα, το 28% στην 
Κίνα, το 5% στην Ιαπωνία, ενώ το 21% 
σε χώρα πέραν των τριών σημαντικό-
τερων ναυπηγικών χωρών. Ωστόσο, τα 
κινεζικά ναυπηγεία αποτελούν ολοένα 
ελκυστικότερη επιλογή για τη ναυπήγηση 
containerships: από τα containerships 
ηλικίας μικρότερης των πέντε ετών, το 

57% έχει ναυπηγηθεί στην Κίνα. Συνεπώς, 
με την πάροδο των ετών, η παραπάνω 
εικόνα δείχνει να μεταβάλλεται. 
Όσον αφορά τη ναυπήγηση λοιπών εμπο-
ρικών πλοίων, σημαντικό ποσοστό (40%) 
έχει ναυπηγηθεί σε άλλες χώρες πέραν 
των Νότιας Κορέας, Κίνας, Ιαπωνίας. Η 
εξέλιξη αποτελεί, μεταξύ άλλων, απόρ-
ροια του γεγονότος πως πολλά από τα 
πλοία αυτά έχουν μεγαλύτερη μέση ηλι-
κία και είχαν ναυπηγηθεί σε μια περί-
οδο όπου τα επίπεδα συγκέντρωσης 
στον ναυπηγικό στίβο ήταν μικρότερα. 
Ωστόσο, αξίζει να σημειωθεί ότι η Ιαπω-
νία συγκεντρώνει υψηλό ποσοστό (36%) 
επί των ναυπηγημένων λοιπών εμπορικών 
πλοίων που ανήκουν στον στόλο.
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Γράφημα 13: Η κατανομή του στόλου ανά τύπο πλοίου και ανά χώρα ναυπήγησης

*Δεν αναγράφονται ποσοστά μικρότερα του 5%
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ΑΝΑΛΥΣΗ ΜΕ ΒΑΣΙΚΟ ΚΡΙΤΗΡΙΟ ΤΗΝ 
ΗΛΙΚΙΑΚΗ ΟΜΑΔΑ

Στην ενότητα αυτή, η ανάλυση εστιάζεται στην ηλικία των 
πλοίων. Συγκεκριμένα εξετάζεται καθεμία από τις ηλικιακές 
κατηγορίες, με βάση την ειδίκευση (τύπο), το νηολόγιο και τη 
χώρα κατασκευής.
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Ηλικιακή ομάδα 0 έως 5 Όπως έχει ήδη αναφερθεί, στην 
ομάδα πλοίων με ηλικία έως 
πέντε έτη ανήκει το 13% (693) 
των πλοίων. Από αυτά τα 693 
πλοία, ένα στα τέσσερα είναι 
νηολογημένο στις Νήσους Μάρ-
σαλ (25%), ενώ ένα στα πέντε 
είναι νηολογημένο στη Λιβερία 
(20%). To 18% φέρει τη σημαία 
της Μάλτας (127), ενώ το 13% 
(92) φέρει την ελληνική. Ακόμη, 
το 7% των πλοίων ηλικίας έως 
πέντε ετών είναι εγγεγραμμένο 
στο νηολόγιο των Μπαχαμών, το 
5% στο νηολόγιο της Κύπρου, το 
4% στο νηολόγιο του Παναμά.   
Η εξέταση της ειδίκευσης των 
πλοίων δείχνει ότι σχεδόν ένα 
στα δύο πλοία ηλικίας έως πέντε 
ετών είναι δεξαμενόπλοιο (49%), 
την ίδια στιγμή που τα δεξαμε-
νόπλοια στο σύνολο των πλοίων 
αποτελούν το 32%. 
Στην αντίθετη κατεύθυνση 
κινούνται τα bulk carries, τα 
οποία, ενώ στο σύνολο του 
στόλου αποτελούν σχεδόν το 
50%, τα πλοία έως πέντε ετών 
καταγράφουν ποσοστό 33% 
(227 πλοία). 
Τα πλοία μεταφοράς LNG ενι-
σχύουν τη δυναμική τους στο 
διεθνές εμπόριο ολοένα και 
περισσότερο με την πάροδο 
των ετών: ενώ τα LNG carriers 
αποτελούν το 3% (147 πλοία) του 
συνολικού εμπορικού στόλου, το 
ποσοστό που καταλαμβάνουν 
στην ηλικιακή ομάδα 0 έως 5 
ετών είναι ίσο με 11% (75 πλοία). 
Παρόμοια εικόνα με εκείνη των 
bulk carriers εμφανίζουν και τα 
containerships: ενώ στο σύνολο 
του στόλου τα containerships 
καταγράφουν ποσοστό 9%, σε 
αυτή την ηλικιακή κατηγορία το 
ποσοστό τους είναι μόλις 3% 
(23 πλοία).
Σε ό,τι αφορά τη χώρα κατα-
σκευής, η Νότια Κορέα κρα-
τάει τα ηνία, αφού το 42% των 
πλοίων ηλικίας έως πέντε ετών 
έχουν ναυπηγηθεί εκεί. Το ποσο-
στό αυτό είναι υψηλότερο από 
το γενικό ποσοστό της Νότιας 
Κορέας στις ναυπηγήσεις των 
πλοίων των επιχειρήσεων του 

Πειραιά (34%). Ενώ για την 
Κίνα το ποσοστό (30%) είναι 
σχεδόν ίδιο με το συνολικό της 
ποσοστό (29%), για την Ιαπωνία 
η απόκλιση εμφανίζεται να είναι 
σημαντική, αφού, ενώ το συνο-
λικό της μερίδιο στις ναυπηγή-
σεις φτάνει το 29%, στα πλοία 
έως πέντε ετών το ποσοστό 
μειώνεται στο 19%. Συνολικά, 
πάντως, οι τρεις κορυφαίες 
ναυπηγικές χώρες αντιστοιχούν 
στο 91% των πλοίων ηλικίας 0 
έως 5 ετών, δηλαδή σχεδόν 
το ίδιο με το συνολικό τους 
ποσοστό (92%). Η κατανομή 
των τύπων πλοίων έως πέντε 
ετών ανά χώρα ναυπήγησης 
καταδεικνύει την προτίμηση 
των διαχειριστριών εταιρειών 
να κατασκευάζουν τα δεξαμε-
νόπλοιά τους στη Νότια Κορέα. 
Συγκεκριμένα, το 61% από τα 
δεξαμενόπλοια αυτής της κατη-
γορίας ετών έχουν ναυπηγηθεί 
στη Νότια Κορέα. Το ποσοστό 
γίνεται ακόμα μεγαλύτερο για τα 
gas carriers: τα νοτιοκορεατικά 
ναυπηγεία έχουν κατασκευάσει 
το 87% των LNG carriers και το 
69% των LPG carriers αυτής 
της ηλικίας.  
Από την άλλη, στην Κίνα έχει 
ναυπηγηθεί το 58% των bulk 
carriers ηλικίας μικρότερης ή 
ίσης των πέντε ετών και το 57% 
των containerships, αλλά μόλις 
το 6% των gas carriers. Παρότι 
κανένα containership αυτής 
της ηλικίας δεν έχει ναυπηγηθεί 
στην Ιαπωνία, η χώρα του Ανα-
τέλλοντος Ηλίου συνεχίζει να 
διαδραματίζει σημαντικό ρόλο 
στη ναυπήγηση bulk carriers: το 
37% των bulk carriers ηλικίας 
έως πέντε ετών έχουν ναυπη-
γηθεί στην Ιαπωνία, ενώ το 
ποσοστό της Ιαπωνίας στις ναυ-
πηγήσεις bulk carriers ανεξαρ-
τήτως ηλικίας είναι ίσο με 41%. 
Συνεπώς, η Ιαπωνία συνεχίζει να 
συνιστά κορυφαία επιλογή για τη 
ναυπήγηση bulk carriers, παρότι 
σε γενικό πλαίσιο το μερίδιο της 
ασιατικής χώρας στο ναυπηγικό 
στερέωμα έχει μειωθεί με την 
πάροδο των ετών. 

Γράφημα 14: Κατανομή του στόλου ηλικίας 
έως πέντε ετών ανά τύπο πλοίου

Γράφημα 15: Κατανομή του στόλου ηλικίας 
έως πέντε ετών ανά χώρα ναυπήγησης
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Ένα στα τέσσερα πλοία (25% 
- 1.302 πλοία) έχει ηλικία 
μεταξύ των έξι και δέκα ετών. 
Από τα πλοία αυτής της ηλι-
κίας, το 28% είναι νηολογη-
μένο στις Νήσους Μάρσαλ 
και το 22% στη Λιβερία. 
Στο σύνολο των πλοίων, τα 
εν λόγω νηολόγια καταλαμ-
βάνουν ποσοστό 25% έκα-
στο. Συνεπώς, στην ηλικι-
ακή ομάδα 6 έως 10 ετών, η 
παρουσία των Νήσων Μάρ-
σαλ είναι ελαφρώς εντονό-
τερη ενώ εκείνη της Λιβερίας 
ελαφρώς χαμηλότερη. 
Η παρουσία του ελληνικού 
νηολογίου στη συγκεκριμένη 
ηλικιακή ομάδα ταυτίζεται 
με εκείνη του νηολογίου στο 
σύνολο του στόλου (10%). 
Από τα πλοία ηλικίας 6 έως 
10 ετών, το 7% φέρει τη 
σημαία του Παναμά, ποσοστό 
παρεμφερές με εκείνο του 
νηολογίου επί του συνόλου 
των πλοίων, το οποίο είναι 
ίσο με 9%. 
Παρόμοια εμφανίζεται η 
δυναμικότητα των νηολογίων 
της Μάλτας και της Κύπρου 
στη συγκεκριμένη ηλικιακή 
ομάδα δεδομένου του ποσο-
στού που καταλαμβάνουν τα 
νηολόγια επί του συνόλου των 
πλοίων (16% έναντι 14% για 
τη Μάλτα και 7% έναντι 6% 
για την Κύπρο). Όσον αφορά 
το νηολόγιο των Μπαχαμών, 
το ποσοστό ταυτίζεται με το 
αντίστοιχο ποσοστό επί του 
συνόλου των πλοίων (5%). 
Μεγάλο ποσοστό των πλοίων 
που ανήκει στην ηλικιακή 
ομάδα έξι έως δέκα ετών 
είναι bulk carriers. Συγκεκρι-
μένα, 842 από τα 1.302 πλοία 
(65%) είναι bulk carriers. Η 
δυναμική παρουσία των bulk 
carriers στην εν λόγω ηλικι-
ακή ομάδα σε σύγκριση με 
την παρουσία τους επί του 
συνόλου των πλοίων (50%) 
αντανακλά το μπαράζ παραγ-
γελιών που είχαν λάβει χώρα 
τα έτη μετά το 2008. 
Ένα στα πέντε πλοία (20% 

– 261 στα 1.302) ηλικίας έξι 
έως δέκα ετών είναι δεξαμε-
νόπλοιο, αρκετά μικρότερο 
ποσοστό σε σύγκριση με 
εκείνο που καταλαμβάνουν τα 
δεξαμενόπλοια επί του συνό-
λου των πλοίων (32%). 
Από τα 1.302 πλοία αυτής 
της ηλικίας, το 95% (1.242 
πλοία) έχουν ναυπηγηθεί 
στην Κίνα, στη Νότια Κορέα ή 
στην Ιαπωνία. Κίνα και Νότια 
Κορέα κονταροχτυπήθηκαν 
σθεναρά για την πρώτη θέση, 
με την Κίνα να καταλαμβάνει 
ποσοστό 37% (485 πλοία) 
και τη Νότια Κορέα ποσο-
στό 36% (468 πλοία), ενώ η 
Ιαπωνία ακολουθεί τρίτη με 
ποσοστό 22% (289 πλοία). 
Καθώς στην Ιαπωνία έχουν 
ναυπηγηθεί το 29% των 
πλοίων του εμπορικού στό-
λου, διαφαίνεται η μείωση της 
συμμετοχής των εγχώριων 
ναυπηγείων στη συγκεκριμένη 
ηλικιακή ομάδα.
Η Κίνα και η Ιαπωνία πρω-
ταγωνιστούν στη ναυπήγηση 
των bulk carriers, με το 50% 
αυτών ηλικίας από 6 έως 10 
ετών να έχουν ναυπηγηθεί 
σε κινεζικά ναυπηγεία και το 
30% σε ιαπωνικά ναυπηγεία. 
Τα ποσοστά αυτά αντανα-
κλούν εκ νέου την αύξηση 
της ανταγωνιστικότητας των 
κινεζικών ναυπηγείων και τη 
μείωση εκείνης των ιαπωνι-
κών με την πάροδο των ετών, 
καθώς, επί του συνόλου των 
bulk carriers, η Κίνα έχει ναυ-
πηγήσει το 39% και η Ιαπωνία 
το 41%.  
Την περίοδο 2012 έως 2016, 
η Νότια Κορέα εδραίωσε 
περαιτέρω τη θέση της ως 
ναυπηγική μητρόπολη των 
δεξαμενόπλοιων, καταλαμ-
βάνοντας ποσοστό 73% επί 
των ναυπηγημένων tankers 
ηλικίας 6 έως 10 ετών. Ακόμη, 
καταλαμβάνει ποσοστό 98% 
και 69% επί των ναυπηγημέ-
νων LNG και LPG carriers 
αυτής της ηλικίας αντίστοιχα.

Γράφημα 16: Κατανομή του στόλου ηλικίας 
έξι έως δέκα ετών ανά τύπο πλοίου

Γράφημα 17: Κατανομή του στόλου ηλικίας 
έξι έως δέκα ετών ανά χώρα ναυπήγησης

Tankers 261 (20%)

Άλλος τύπος 
πλοίου 24 (2%)

Bulk Carriers 
842 (65%)

Containerships 76 (6%) LNG 47 (3%)

LPG 52 (4%)

Κίνα 485 (37%)
Ιαπωνία 289 (22%)

Άλλη/Άγνωστη 60 (5%)

Νότια Κορέα
468 (36%)

Ηλικιακή ομάδα 6 έως 10
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Το 37% του στόλου (1.924 από τα 5.191 
πλοία) είναι ηλικίας 11 έως 15 ετών. Το 28% 
των 1.924 πλοίων (544 πλοία) είναι νηολογη-
μένα στις Νήσους Μάρσαλ, ποσοστό ελα-
φρώς αυξημένο σε σύγκριση με εκείνο που 
καταλαμβάνει το νηολόγιο επί του συνόλου 
των πλοίων. Σε παρόμοια επίπεδα με εκείνη 
επί του συνόλου του στόλου εμφανίζεται η 
παρουσία των νηολογίων της Λιβερίας (26% 
έναντι 25% επί του συνόλου των πλοίων), της 
Ελλάδας (8% έναντι 10% στο σύνολο των 
πλοίων) και του Παναμά (8% έναντι 9% στο 
σύνολο των πλοίων).
Πάνω από ένα στα δύο πλοία ηλικίας 11 έως 
15 ετών είναι bulk carrier (1.006 πλοία – 
52%), ενώ πάνω από ένα στα τρία (34% – 647 
πλοία) είναι δεξαμενόπλοιο. Τα εν λόγω ποσο-
στά είναι παρεμφερή με εκείνα που κατα-
λαμβάνουν οι συγκεκριμένοι τύποι πλοίων επί 
του συνόλου των πλοίων του στόλου. Όλες 
οι υπόλοιπες κατηγορίες εμπορικών πλοίων 
(Containerships, LNG carriers, LPG carriers, 
άλλος τύπος πλοίου) καταλαμβάνουν αθροι-
στικά ποσοστό 14% στα πλοία ηλικίας μεταξύ 
11 και 15 ετών. 
Το 94% των πλοίων (1.814 πλοία από τα 1.924) 
ηλικίας 11 έως 15 ετών έχουν ναυπηγηθεί στην 
Κίνα, στη Νότια Κορέα ή στην Ιαπωνία. Τα 
ποσοστά της Κίνας και της Νότιας Κορέας 
επί των ναυπηγημένων πλοίων αυτής της 
ηλικίας είναι περίπου τα ίδια, γεγονός που 
φανερώνει την έντονη μεταξύ τους «κόντρα»: 
672 πλοία (35%) έχουν ναυπηγηθεί στην Κίνα 
και 649 πλοία (34%) έχουν ναυπηγηθεί στη 
Νότια Κορέα. Αξίζει να σημειωθεί ότι η 
παρουσία της Κίνας στη συγκεκριμένη ηλι-
κιακή ομάδα είναι αυξημένη σε σύγκριση με 
εκείνη επί του συνόλου των πλοίων (29%). 
Ενδιαφέρουσα είναι η κατανομή των τύπων 
πλοίων σε κάθε ναυπηγική χώρα. Η Νότια 
Κορέα παραμένει πρώτη στις ναυπηγήσεις 
tankers: το 47% των δεξαμενόπλοιων της 
ηλικιακής ομάδας 11-15 ετών έχει ναυπηγη-
θεί στη Νότια Κορέα (έναντι 54% επί του 
συνόλου του στόλου). 
Στη συγκεκριμένη ηλικιακή ομάδα υπήρχε πιο 
έντονος ανταγωνισμός μεταξύ της Κίνας και 
της Ιαπωνίας στις ναυπηγήσεις bulkers: το 
38% (386) είχαν ναυπηγηθεί στην Κίνα και 
το 34% (343) στην Ιαπωνία. 
Τα ναυπηγεία της Νότιας Κορέας καταγρά-
φουν εξαιρετικά υψηλά ποσοστά στις ναυπη-
γήσεις LNG carriers και σε αυτή την ηλικιακή 
ομάδα. Η εξειδίκευση των νοτιοκορεατικών 
ναυπηγείων σε υγραεριοφόρα συνιστά μια 
τάση που αντανακλάται σε όλες τις ηλικιακές 
ομάδες.

Ηλικιακή ομάδα 11 έως 15 

Γράφημα 19: Κατανομή του στόλου ηλικίας 11 έως 15 ετών ανά 
χώρα ναυπήγησης

Γράφημα 18: Κατανομή του στόλου ηλικίας 11 έως 15 ετών ανά 
τύπο πλοίου

Κίνα 672 (35%)
Ιαπωνία 493 (25%)

Άλλη/Άγνωστη 110 (6%)
Νότια Κορέα 649 (34%)

Tankers 647 (34%)

Containerships 160 (8%)

LPG Carriers 37 (2%)

Bulk Carriers 1.006 (52%)

LNG Carriers 16 (1%)

Άλλος τύπος πλοίου 3%
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Ηλικιακή ομάδα 16 έως 20 Από τα 5.191 πλοία των οποίων η διαχείριση 
γίνεται από εταιρείες που έχουν επιλέξει 
ως διαχειριστικό τους κέντρο τον Πειραιά/
Αθήνα, τα 891 (17%) ανήκουν στην ηλικιακή 
ομάδα 16-20.  
Το 11% αυτών των πλοίων (96) φέρουν την 
ελληνική (έναντι 10% επί του συνόλου των 
πλοίων), ενώ πάνω από ένα στα τέσσερα 
(27%) φέρει τη σημαία της Λιβερίας (ένα-
ντι 25% επί του συνόλου των πλοίων) και 
πάνω από ένα στα πέντε (21%) τη σημαία 
των Νήσων Μάρσαλ (έναντι 25% επί του 
συνόλου των πλοίων). Συνεπώς, τα τρία 
προαναφερθέντα νηολόγια καταλαμβάνουν 
παρεμφερή ποσοστά με εκείνα επί του συνό-
λου των πλοίων. 
Το 41% (367) των πλοίων ηλικίας 16-20 
ετών είναι bulk carriers, ενώ το 41% (365) 
είναι δεξαμενόπλοια και το 14% (120) είναι 
containerships. Στη συγκεκριμένη ηλικιακή 
ομάδα, το ποσοστό που καταλαμβάνουν τα 
υγραεριοφόρα είναι μόλις 2% (έναντι 6% επί 
του συνόλου του στόλου). Το εν λόγω εύρημα 
επιβεβαιώνει ότι οι προσπάθειες μείωσης 
του περιβαλλοντικού αποτυπώματος της 
παγκόσμιας οικονομίας οδήγησαν σε μεγα-
λύτερη ζήτηση για ναυπηγήσεις LNG και 
LPG carriers τα τελευταία έτη. 
Στην εν λόγω ηλικιακή ομάδα παρατηρού-
νται σημαντικές αλλαγές ως προς τη χώρα 
ναυπήγησης σε σύγκριση με τα πλοία μικρό-
τερης ηλικίας. Πιο συγκεκριμένα, το 46% 
των πλοίων ηλικίας 16 έως 20 ετών έχουν 
ναυπηγηθεί στην Ιαπωνία, το 34% στη Νότια 
Κορέα, ενώ μόλις το 13% στην Κίνα. 
Καθίσταται σαφές πως το προαναφερθέν 
συνιστά απόρροια της εξαιρετικής άνθησης 
των ιαπωνικών ναυπηγείων στο παρελθόν, 
σε μια χρονική περίοδο όπου τα κινεζικά 
ναυπηγεία έκαναν τα πρώτα βήματα με επί-
κεντρο την εδραίωσή τους στον ναυπηγικό 
στίβο. Υπενθυμίζεται ότι στα νεότερα πλοία 
η Ιαπωνία καταλάμβανε ποσοστά έως 26% 
και επί του συνόλου του στόλου 29%.
Η ιαπωνική ναυπηγική βιομηχανία ήταν πρω-
τοπόρος στην κατασκευή bulk carriers. Από 
τα bulk carriers ηλικίας 16-20 ετών, τα 273 
(74%) έχουν ναυπηγηθεί στην Ιαπωνία. Στην 
Ιαπωνία έχει ναυπηγηθεί και το 30% των 
tankers αυτής της ηλικίας (επί του συνόλου 
των πλοίων το αντίστοιχο ποσοστό είναι 
18%). 
Η Νότια Κορέα έκτοτε κρατούσε τα ηνία 
στις ναυπηγήσεις δεξαμενόπλοιων, καθώς 
τα 197 από τα 365 (54%) δεξαμενόπλοια 
αυτής της ηλικίας είχαν κατασκευαστεί στα 
ναυπηγεία της.

Γράφημα 21: Κατανομή του στόλου ηλικίας 16 έως 20 ετών ανά 
χώρα ναυπήγησης

Γράφημα 20: Κατανομή του στόλου ηλικίας 16 έως 20 ετών ανά 
τύπο πλοίου

Κίνα 119 (13%)
Ιαπωνία 407 (46%)

Άλλη/Άγνωστη 66 (7%)
Νότια Κορέα 299 (34%)

Tankers 365 (41%)

Containerships 
120 (14%)

LPG Carriers 12 (1%)

Bulk Carriers 367 (41%)

LNG Carriers 7 (1%)

Άλλος τύπος πλοίου 20 (2%)
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Ηλικιακή ομάδα 21 έως 25 

Μόλις 122 από τα 5.191 πλοία 
(2%) έχουν ηλικία μεγαλύτερη ή 
ίση των 26 ετών. Το 28% (αντί-
στοιχο ποσοστό επί του συνό-
λου των πλοίων: 9%) αυτών 
φέρουν τη σημαία του Παναμά, 
το 24% (6%) άλλη ή άγνωστη 
σημαία, το 20% (10%) τη σημαία 
της Ελλάδας και το 16% (25%) 
τη σημαία της Λιβερίας. 
Από τα πλοία μεγαλύτερης 
ηλικίας δεν υπάρχει κάποιος 
τύπος πλοίου που να επι-
κρατεί. Το 16% είναι bulk 
carriers, το 20% δεξαμενό-
πλοια και το 48% είναι άλλου 
τύπου, πέραν των τεσσάρων 
βασικών τύπων εμπορικών 
πλοίων (bulk carriers, tankers, 
containerships, gas carriers). 

Η κατανομή των πλοίων αυτής 
της ηλικίας καταδεικνύει την 
έντονη ανταγωνιστικότητα 
στους κύριους κλάδους της 
εμπορικής ναυτιλίας, η οποία 
μειώνει την οικονομική ζωή των 
πλοίων που δραστηριοποιού-
νται σε αυτές (bulk carriers, 
tankers, containerships). 
Η Ιαπωνία κυριαρχεί ως ναυ-
πηγική χώρα έναντι της Κίνας 
ή της Νότιας Κορέας στην εν 
λόγω ηλικιακή ομάδα: το 38% 
(46 από τα 122 πλοία) έχουν 
ναυπηγηθεί στην Ιαπωνία. 
Ωστόσο, η πλειονότητα (52%) 
των πλοίων αυτής της ηλικίας 
δεν έχουν ναυπηγηθεί σε καμία 
από τις τρεις κορυφαίες ναυπη-
γικές χώρες.

Στην ηλικιακή ομάδα 21-25 ετών 
ανήκουν 259 από τα 5.191 πλοία 
(5%).  Όσον αφορά τα νηολό-
για, ιδιαίτερα πρωταγωνιστικό 
ρόλο διαδραματίζουν εκείνα της 
Λιβερίας και του Παναμά, στα 
οποία είναι νηολογημένο το 31% 
και το 24% των πλοίων αντί-
στοιχα. Σημειωτέον ότι, επί του 
συνόλου των πλοίων, τα νηολό-
για αυτά καταλαμβάνουν ποσο-
στό 25% και 9% αντίστοιχα.  
Το 43% (111) των πλοίων ηλι-
κίας 21-25 ετών είναι bulk 
carriers, ενώ το 30% (78) είναι 
containerships και το 13% (33) 
είναι δεξαμενόπλοια. 
Το 46% (118) των πλοίων αυτής 
της ηλικίας είναι ναυπηγημένα 
στην Ιαπωνία, αντανακλώντας 
για ακόμα μία φορά τη δύναμη 
που διέθετε η χώρα του Ανατέλ-
λοντος Ηλίου στον ναυπηγικό 
στίβο τις προηγούμενες δεκα-
ετίες. To 25% (65) των πλοίων 
ηλικίας 21-25 ετών έχουν ναυ-
πηγηθεί στη Νότια Κορέα, 
ενώ μόλις το 8% (24 πλοία) 
στην Κίνα, ποσοστά αρκετά 
χαμηλότερα σε σύγκριση με 
τα αντίστοιχα επί του συνόλου 
του στόλου (34% για τη Νότια 
Κορέα και 29% για την Κίνα).
Ο ρόλος της Ιαπωνίας στις 

ναυπηγήσεις είναι εντονότερος 
στα bulk carriers. Από τα bulk 
carriers ηλικίας 21-25 ετών, 
σχεδόν τρία στα τέσσερα (74%) 
έχουν ναυπηγηθεί στην Ιαπω-
νία, ποσοστό αρκετά υψηλότερο 
σε σύγκριση με εκείνο επί του 
συνόλου των πλοίων (41%).
Η Νότια Κορέα πρωταγω-
νιστεί στις ναυπηγήσεις 
containerships, έχοντας ναυ-
πηγήσει περισσότερα από ένα 
στα δύο (53%) containerships 
της συγκεκριμένης ηλικιακής 
ομάδας. Ακόμη, παρότι η 
Νότια Κορέα πλέον αποτελεί 
τη νούμερο ένα επιλογή για τις 
ναυπηγήσεις υγραεριοφόρων, 
όλα τα LPG carriers μεταξύ 21 
και 25 ετών έχουν ναυπηγηθεί 
στην Ιαπωνία. 
Επιπλέον, στην εν λόγω ηλι-
κιακή ομάδα, πάνω από ένα 
στα πέντε (21%) πλοία δεν έχει 
ναυπηγηθεί σε κάποια εκ των 
ναυπηγικών μητροπόλεων. Το 
αντίστοιχο ποσοστό επί του 
συνόλου των πλοίων είναι 8%. 
Το γεγονός αυτό καταδεικνύει 
ότι στα τέλη του 20ού και 
στις αρχές του 21ου αιώνα, 
υπήρχε μικρότερο ποσοστό 
συγκέντρωσης στη ναυπηγική 
βιομηχανία.

Ηλικιακή ομάδα 26+

Γράφημα 22: Κατανομή του στόλου ηλικίας 
21 έως 25 ετών ανά χώρα ναυπήγησης

Containerships 
78 (30%)

LPG Carriers 6 (2%) Bulk Carriers 
111 (43%)

Tankers 33 (13%)

Άλλος τύπος πλοίου 31 (12%)
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Νηολόγιο – Τύπος πλοίου
Τα bulk carriers καταλαμβάνουν σημα-
ντικά ποσοστά επί των συνολικών πλοίων 
που είναι νηολογημένα στα περισσότερα 
από τα επτά κύρια νηολόγια. Από τα 
1.304 πλοία που είναι νηολογημένα στις 
Νήσους Μάρσαλ, το 61%, ήτοι 797 πλοία, 
είναι bulk carriers. Το αντίστοιχο ποσο-
στό για τη Λιβερία είναι 48% (614 πλοία), 
για τη Μάλτα 42% (312), για τον Παναμά 
58% (276) και για την Κύπρο 70% (198). 
Από τα πλοία που είναι εγγεγραμμένα 
στο ελληνικό νηολόγιο, η πλειονότητα 
είναι δεξαμενόπλοια, καθώς αποτε-
λούν το 57%, την ίδια στιγμή που στο 
σύνολο του στόλου τα δεξαμενόπλοια 
καταλαμβάνουν ποσοστό 32%. Το ελλη-
νικό νηολόγιο είναι το μόνο στο οποίο η 
συγκέντρωση δεξαμενόπλοιων είναι τόσο 
υψηλή: στα υπόλοιπα κύρια νηολόγια τα 
ποσοστά που καταλαμβάνουν τα δεξα-
μενόπλοια είναι παρεμφερή ή παρουσι-
άζουν οριακές μεταβολές σε σύγκριση 

με το ποσοστό των δεξαμενόπλοιων 
στο σύνολο του στόλου. Ενδεικτικά, 
στο νηολόγιο των Νήσων Μάρσαλ, τα 
δεξαμενόπλοια καταλαμβάνουν ποσο-
στό 30%, ενώ σε εκείνα της Λιβερίας 
και της Μάλτας ποσοστό 31% και 37% 
αντίστοιχα (Γράφημα 23).  
Αντίστοιχη εικόνα παρουσιάζεται και 
στα υγραεριοφόρα, και δη στα LNG 
carriers: Από τα πλοία που φέρουν 
την ελληνική σημαία, το 8% είναι LNG 
carriers, ενώ στο σύνολο του εμπορικού 
στόλου τα LNG carriers καταλαμβάνουν 
ποσοστό 3%. Το εύρημα αυτό αντανακλά 
τη δυναμική της Ελλάδας στην αγορά 
δεξαμενόπλοιων.  
Οι στόλοι που είναι εγγεγραμμένοι στα 
νηολόγια των Νήσων Μάρσαλ, της Λιβε-
ρίας και της Κύπρου συνδέονται με τις 
τρεις κύριες κατηγορίες πλοίων: Το 96% 
των πλοίων που φέρουν τη σημαία των 
Νήσων Μάρσαλ είναι bulk carriers, 
tankers ή containerships. Το αντίστοιχο 

ποσοστό για το νηολόγιο της Λιβερίας 
είναι επίσης 96%, ενώ για εκείνο της 
Κύπρου 97%. 
Στα νηολόγια των Μπαχαμών και του 
Παναμά, παρότι τα bulk carriers και τα 
δεξαμενόπλοια διαδραματίζουν πρω-
ταγωνιστικό ρόλο, είναι εγγεγραμμένα 
και πλοία διαφορετικού τύπου. Το 10% 
των πλοίων που είναι νηολογημένα στον 
Παναμά ανήκουν σε κάποια άλλη πέραν 
των βασικών τεσσάρων κατηγοριών. Το 
αντίστοιχο ποσοστό για το νηολόγιο των 
Μπαχαμών είναι 21%. 
Από το σύνολο των 744 πλοίων στο 
νηολόγιο της Μάλτας, τα 312 είναι bulk 
carriers (42%) και τα 273 είναι δεξα-
μενόπλοια (37%). Κατά συνέπεια, το εν 
λόγω νηολόγιο παρουσιάζει μια μεγα-
λύτερη ισορροπία σε ό,τι αφορά την 
κατανομή του σε bulkers και tankers, 
ενώ αξίζει να σημειωθεί ότι το 6% των 
πλοίων που είναι νηολογημένα σε αυτό 
είναι LNG carriers.

ΑΝΑΛΥΣΗ ΜΕ ΒΑΣΙΚΟ ΚΡΙΤΗΡΙΟ ΤΟ 
ΝΗΟΛΟΓΙΟ

Γράφημα 23: Η κατανομή των επτά μεγαλύτερων νηολογίων στο σύνολο του στόλου ανά τύπο πλοίου

Μπαχάμες

Μάλτα

Κύπρος

Λιβερία

Παναμάς

Νήσοι Μάρσαλ

Άλλο/Άγνωστο

Ελλάδα

Bulk Carriers Tankers Containerships
LNG Carriers LPG Carriers Άλλος τύπος πλοίου

61%

48%

42%

29%

58%

70%

39%

38%

31%

37%

57%

23% 6% 10%

8%

30% 8%

34%

17%

10% 6%

8%

19%

21%

11% 10%

30% 5%
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Νηολόγιο – Ηλικιακή ομάδα Από το σύνολο των πλοίων που απαρτί-
ζουν τον εμπορικό στόλο του οποίου η 
διαχείριση πραγματοποιείται από εται-
ρείες που λειτουργούν στον Πειραιά/
Αθήνα, το 13% έχει ηλικία μικρότερη ή 
ίση των 5 ετών. Το ποσοστό αυτό είναι 
παρεμφερές με εκείνο των πλοίων 
τέτοιας ηλικίας που είναι νηολογημένα 
στις Νήσους Μάρσαλ, στη Λιβερία και 
στην Κύπρο. Από την άλλη, τα πλοία 
ηλικίας μικρότερης ή ίσης των πέντε 
ετών έχουν αυξημένη δυναμική στα 
νηολόγια των Μπαχαμών, της Μάλτας 
και της Ελλάδας. Το 17% των πλοίων που 
είναι νηολογημένα στις Μπαχάμες ή στη 
Μάλτα είναι πλοία ηλικίας μικρότερης 
των 5 ετών, ενώ το αντίστοιχο ποσο-
στό για εκείνα που φέρουν την ελληνική 
σημαία είναι ίσο με 18%. 
Από τα πλοία που είναι νηολογημένα στη 
Λιβερία, το 63% έχει ηλικία μεταξύ 6 
και 15 ετών. Τα αντίστοιχα ποσοστά για 
τα νηολόγια της Μάλτας, της Κύπρου 

και των Μπαχαμών είναι ίσα με 62%, 
63% και 60%. Συνεπώς, στα εν λόγω 
νηολόγια ο ρόλος που διαδραματίζουν 
τα πλοία των οποίων η ναυπήγηση ολο-
κληρώθηκε μεταξύ του 2007 και του 
2016 είναι παρεμφερής με εκείνον που 
διαδραματίζουν και στο σύνολο του 
στόλου. Άλλωστε, επί του συνόλου του 
εμπορικού στόλου, το 62% των πλοίων 
έχει ηλικία μεταξύ 6 και 15 ετών. 
Από τα πλοία που φέρουν την ελληνική 
σημαία, το 56% είναι ηλικίας μεταξύ 6 
και 15 ετών, ενώ το αντίστοιχο ποσοστό 
για το νηολόγιο του Παναμά είναι ίσο 
με 54%. Έτσι, στα δύο αυτά νηολόγια 
παρατηρούνται διαφορές στο ποσοστό 
που καταλαμβάνουν τα πλοία αυτής της 
ηλικιακής ομάδας, σε σύγκριση με το 
αντίστοιχο ποσοστό επί του συνόλου του 
εμπορικού στόλου (62%).  Από την άλλη, 
το 70% των πλοίων που είναι νηολογη-
μένα στις Νήσους Μάρσαλ έχουν ηλικία 
μεταξύ 6 και 15 ετών.

Γράφημα 24: Η κατανομή των πλοίων που είναι εγγεγραμμένα στα επτά μεγαλύτερα νηολόγια ανά ηλικιακή ομάδα

Μπαχάμες

Μάλτα

Κύπρος

Λιβερία

Παναμάς

Νήσοι Μάρσαλ

Άλλο/Άγνωστο

Ελλάδα

Hλικία 11-15 Hλικία 6-10Hλικία 0-5
Hλικία 16-20 Hλικία 21-25 Hλικία 26+

42% 14%13% 28%

40%23%11% 19% 6%

35% 16%27%17%

30%26%18% 19% 5%

20% 13% 7%34%20%6%

21%31%32%12%

35%25%17% 18%

34%19%15% 14% 9% 9%

Δεν αναγράφονται ποσοστά μικρότερα του 5%

Μια αποκλειστική καταγραφή και 
ανάλυση δεδομένων προερχόμενων  
από το Greek Shipping Publications 

EΡΕΥΝΑ

256



JOIN OUR CORPORATE 
SAF PROGRAM TODAY

Sustainable Aviation Fuel (SAF)  
is produced from renewable sources 

like used cooking oil. Because it 
is made in a cleaner process than 

conventional fuel, it is one of the keys 
to reducing our carbon footprint. Join 

the Corporate SAF Program to help 
accelerate its usage and production.  

By participating, your company contributes 
to making SAF available around the globe – 

and therefore to the future of flying.

We can do this together.

  There  
you go

Renewable sources such 
as used cooking oil can 
significantly reduce CO2 
emissions in aviation.

Making flying  
more sustainable
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Our vast expertise and proven track record

 in the Maritime Sector, provide us with the necessary

tools to constantly expand our product catalogue and offer

our dedicated services to vessels all over the world.

 

We are proud to announce that VANOS S.A.

in collaboration with Lemur Maritime is now offering training

for proper use of navigational equipment, designing of

Safety Management Systems and auditing of all necessary

protocols, ensuring safety & environmental excellence.

 

Our newly established cooperation with Lemur Maritime

takes VANOS S.A. services one step further.

And we keep on going...

Nautical Charts and Publications in both paper 

and digital format

Navigation equipment, including cutting-edge 

technology solutions

Marine Safety equipment

Manos Vassilopoulos

COO / Vice President, VANOS S.A.

Providing Bridge Equipment 

for almost a century

VANOS S.A. has been supporting Ship Management

Personnel since 1929, offering unique and innovative 

solutions that enhance safety and security onboard.

For the past century, VANOS S.A. has been supplying ships

with a complete range of bridge equipment including:

+

ΟΙ ΑΡΙΘΜΟΙ 
ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ (ΑΝΤΙ ΕΠΙΛΟΓΟΥ)

1 στα 2
πλοία είναι bulk carrier.

1 στα 4
 πλοία έχει ηλικία μεταξύ 6 και 10 ετών.

Το 41%
των bulk carriers έχουν ναυπηγηθεί
στην Ιαπωνία.

Πάνω από 
9 στα 10
πλοία έχουν ναυπηγηθεί στη Νότια 
Κορέα, στην Κίνα ή στην Ιαπωνία.

 

Το 91%
των LNG carriers έχουν ναυπηγηθεί
στη Νότια Κορέα.

Το 94%
του στόλου φέρει μία εκ των επτά 
κυριότερων σημαιών (Νήσοι Μάρσαλ, 
Λιβερία, Μάλτα, Ελλάδα, Παναμάς, 
Κύπρος, Μπαχάμες).

Το 84%
των LNG carriers έχουν ηλικία
έως και 10 ετών.

Τo 54% 
των tankers έχουν ναυπηγηθεί
στη Νότια Κορέα.

Το 96%
των πλοίων ηλικίας 16 έως 20 ετών 
είναι bulk carriers, tankers
ή containerships.

ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΑΠΟ ΤΗΝ ΚΑΤΑΓΡΑΦΗ ΚΑΙ ΤΗΝ ΑΝΑΛΥΣΗ
ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΛΟΙΟΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ
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