










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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TRUSTED partner for SAFER and more 
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Committed to service excellence
Ionic (Shipping Mgt.) Inc.
93 Poseidonos Avenue
Glyfada 16674, Athens
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Tel: +30 210 4282818
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London, W1K 7QJ
United Kingdom

Tel: +44 203 0965150
london@ionicship.com 

www.ionicship.com
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ΝΑ ΣΏΣΟΥΜΕ      ΤΙΣ ΘΆΛΑΣΣΕΣ
Η δημιουργία της Ελληνικής Ένωσης Προστασίας 
Θαλασσίου Περιβάλλοντος 
Η ιστορική διαδρομή της Ελληνικής Ένωσης Προ-
στασίας Θαλασσίου Περιβάλλοντος –Hellenic 
Marine Environment Protection Association 
(HELMEPA), από την περίοδο σύλληψης της ιδέας 
για τη δημιουργία της, συνιστά ένα ιδιαίτερο κεφά-
λαιο στην ιστορία της ελληνικής ναυτιλιακής κοινό-
τητας. Η ίδρυση της HELMEPA, το 1982, αποτελεί 
ένα νέο παράδειγμα, που από την πρώτη στιγμή 
προκάλεσε το ενδιαφέρον της ναυτιλιακής κοινό-
τητας, σε παγκόσμιο επίπεδο. 	
Η μελέτη της περιόδου πριν από την ίδρυση της 
HELMEPA αναδεικνύει τη δημιουργία της Ένωσης 
ως αποτέλεσμα του γενικού συλλογικού πνεύματος 
της εποχής και της έμπνευσης μιας χαρισματικής 
προσωπικότητας, του αείμνηστου Γεωργίου Π. Λιβα-
νού. Ταυτόχρονα, υπογραμμίζει την ευαισθησία της 
ελληνικής ναυτιλιακής κοινότητας, η οποία κλήθηκε 
να αφουγκραστεί τις ανάγκες της κοινωνίας της 

εποχής και να δραστηριοποιηθεί υπέρ της προστα-
σίας των θαλασσών, με την ίδρυση ενός οργανισμού 
ο οποίος κατάφερε να πρωτοπορήσει, να αποτελέσει 
αναπόσπαστο πεδίο της προστασίας του περιβάλ-
λοντος στη χώρα μας και να δημιουργήσει ισχυρή 
παράδοση στο πεδίο αυτό σε παγκόσμιο επίπεδο. 
Oι καινοτόμες ιδέες που οδηγούν σε συλλογικές 
δράσεις που εμπνέουν και κινητοποιούν ομάδες με 
διαφορετικές αφετηρίες συνήθως προέρχονται από 
ηγέτες που διαθέτουν διορατικό πνεύμα και ισχυρό 
όραμα. Μια τέτοια προσωπικότητα ήταν ο Γεώργιος 
Π. Λιβανός (1926-1997), ο οποίος υπήρξε μία από τις 
σημαντικότερες μορφές του σύγχρονου ελληνικού 
εφοπλισμού. Χωρίς αμφιβολία, η πρωτοβουλία του 
για την ίδρυση της HELMEPA έμελλε να αποτελέσει 
ένα έργο ζωής, που καθόρισε την αντίληψη όχι μόνο 
της ναυτιλιακής κοινότητας αλλά και ολόκληρης της 
κοινωνίας για την προστασία του θαλάσσιου περι-
βάλλοντος. 
Η επικέντρωση στον ανθρώπινο παράγοντα και στη 

40 XPONIA
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ΝΑ ΣΏΣΟΥΜΕ      ΤΙΣ ΘΆΛΑΣΣΕΣ
συμβολή του, μέσω της πρόληψης, στην επίτευξη 
των στόχων που συνδέονται με την προστασία του 
θαλάσσιου περιβάλλοντος υπήρξε το σημείο εκκί-
νησης αλλά και η απαραίτητη προϋπόθεση για την 
επιτυχία του εγχειρήματος. Για όλα αυτά τα μέρη, η 
θάλασσα ήταν η κοινή αφετηρία, ο συνδετικός κρί-
κος και το κεντρικό πεδίο ενδιαφέροντος. Με αυτό 
το σκεπτικό, ο εμπνευστής της Ένωσης, ήδη από 
τα πρώτα βήματα της HELMEPA, προσπάθησε να 
αξιοποιήσει το δόγμα της τριμερούς συνεργασίας: 
το κράτος, οι ναυτικοί και ο εφοπλισμός υπήρξαν οι 
στυλοβάτες του ελληνικού ναυτιλιακού παραδείγμα-
τος και επομένως η αγαστή συνεργασία μεταξύ τους 
θα αποτελούσε την κινητήριο δύναμη για οποιαδή-
ποτε καινοτόμο πρωτοβουλία που θα είχε σημαντικό 
κοινωνικό αντίκτυπο. Η Ένωση υπήρξε το μέσο για 
τη συνεργασία και την κοινή δράση των κοινωνικών 
εταίρων της ναυτιλίας, «από τον πλοιοκτήτη μέχρι 
και τον ναύτη», και τελικά για τη δημιουργία ενός 
καινοτόμου φορέα εκπαίδευσης, τεκμηρίωσης, ευαι-

σθητοποίησης και κινητοποίησης της κοινωνίας για 
την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος. 
Εν μέσω ενός πολυσύνθετου κοινωνικού, πολιτι-
κού και οικονομικού περιβάλλοντος, το όραμα του 
Γεωργίου Π. Λιβανού απέκτησε σάρκα και οστά την 
4η Ιουνίου του 1982. Στο κτίριο της ναυτιλιακής 
εταιρείας Ceres Hellenic Shipping Enterprises του 
Οίκου Λιβανού, στην καρδιά της Ακτής Μιαούλη, 
υπογράφτηκε η ιδρυτική διακήρυξη εθελοντικής 
δέσμευσης «Να σώσουμε τις θάλασσες» από τους 
Αριστομένη Μ. Καραγεώργη, πρόεδρο της ΕΕΕ, 
Βασίλειο Π. Γουλανδρή, αντιπρόεδρο της ΕΕΕ, 
Γεώργιο Π. Λιβανό, γενικό γραμματέα της ΕΕΕ, και 
Μανώλη Ν. Σαΐτη, γενικό γραμματέα της Πανελλή-
νιας Ναυτικής Ομοσπονδίας.
Η στόχευση του ιδρυτή της Ένωσης για τη σχέση 
της HELMEPA με τους κρατικούς φορείς αποτυπώ-
νεται με ξεκάθαρο τρόπο στην ιδρυτική διακήρυξη, 
όπου αναφέρεται ότι: 
«Αναλαμβάνουμε τη δέσμευση να ενημερώσουμε 

HELMEPA

Στιγμιότυπο από την εξαγγελία της ίδρυσης 
της HELMEPA το 1982. Εκπροσωπώντας  
τον ελληνικό εφοπλισμό, εικονίζονται  
ο Αριστομένης Καραγεώργης, πρόεδρος της 
ΕΕΕ, και ο εμπνευστής της πρωτοβουλίας 
Γεώργιος Π. Λιβανός.
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την Ελληνική Κυβέρνηση για την τερά-
στια αξία που θα έχει η από μέρους της 
επικύρωση και εφαρμογή και άλλων διε-
θνών συμβάσεων που αποβλέπουν στην 
προστασία του θαλάσσιου περιβάλλο-
ντος».	
Εστιάζοντας στις πρωτοβουλίες της 
HELMEPA κατά τα πρώτα χρόνια λει-
τουργίας της, γίνονται εύκολα αντιληπτά 
τα θεμέλια πάνω στα οποία κινείται η 
οργάνωση μέχρι και σήμερα. Η πρόληψη, 
η επιμόρφωση, η ασφάλεια, η αρμονική 
συνεργασία με το κράτος και η ευαισθη-
τοποίηση της ελληνικής κοινωνίας απο-
τέλεσαν από το ξεκίνημα της Ένωσης 
βασικές αρχές της λειτουργίας της. Η 
συνεργασία σημαντικών προσωπικοτήτων 
του εφοπλισμού, της ναυτικής εργασίας, 
των κρατικών φορέων και της ελληνικής 
κοινωνίας, με συνδετικό κρίκο την αγάπη 
για τη θάλασσα, γέννησε ένα λαμπρό 
παράδειγμα ανάληψης αποτελεσματικής 
δράσης για σημαντικά ζητήματα, που 
κατέχει ξεχωριστή θέση στην ελληνική 
ναυτιλιακή πραγματικότητα.

Μια πορεία 40 χρόνων
Στη σαραντάχρονη πορεία της, η 
HELMEPA παραμένει πρωτοπόρος στις 
δράσεις της και προσηλωμένη στις αρχι-
κές της δεσμεύσεις και στις αξίες των 
δημιουργών της. Αποτελεί πρότυπη ανοι-
χτή πλατφόρμα εθελοντισμού, που προω-
θεί την ενεργό συμμετοχή και συνεργα-
σία, την εξωστρέφεια και τη διαφάνεια 
ως προς την ανταλλαγή εμπειριών και 
τεχνογνωσίας, με δράσεις που σύντομα 
ξεπέρασαν τα όρια της ελληνικής ναυτι-
λίας. Βασικότεροι πυλώνες της επιτυχίας 
του οργανισμού αποτελούν διαχρονικά 
η προσαρμοστικότητα των στρατηγικών 
επιλογών και η ικανότητα ανταπόκρισης 
στις κοινωνικές προσδοκίες για την προ-
στασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος. 
Οι προσεγγίσεις και οι δράσεις της δεν 
περιορίστηκαν στην ποιοτική διαχείριση 
του εμπορικού πλοίου και στην αντιμε-
τώπιση της επίδρασης στο θαλάσσιο 
περιβάλλον, αλλά επεκτάθηκαν σε όλους 
τους τομείς προστασίας του θαλάσ-
σιου και παράκτιου περιβάλλοντος. Η 
θεματική ποικιλία των πρωτοβουλιών 
της HELMEPA εστιάστηκε στον ίδιο 
τον άνθρωπο και στη σχέση του με τη 
θάλασσα και το υδάτινο στοιχείο. 
Από την αρχή της σύστασής της, η διοι-
κητική οργάνωση της HELMEPA διακρί-

νεται σε δύο βασικούς τομείς, οι οποίοι 
και κατευθύνουν το σύνολο των δράσεών 
της: τον Ναυτιλιακό Τομέα και τον Τομέα 
Ενημέρωσης Κοινού, που στη συνέχεια 
μετονομάστηκε σε Τομέα Περιβαλλοντι-
κής Ενημέρωσης. Ο Ναυτιλιακός Τομέας 
περιλάμβανε τις πρωτοβουλίες που αφο-
ρούσαν τις εταιρείες-μέλη που δραστη-
ριοποιούνται στη ναυτιλία, τα πλοία-μέλη 
του οργανισμού και τους ναυτικούς. Ανα-
λάμβανε την κατάρτιση και την υλοποί-
ηση των εκπαιδευτικών-επιμορφωτικών 
προγραμμάτων, τις τεχνικές εκδόσεις, 
το βοηθητικό υλικό για πλοία και ναυτι-
κούς, τη συνεργασία με άλλους φορείς 
στην Ελλάδα και στο εξωτερικό, κ.ά. Ο 
Τομέας Ενημέρωσης Κοινού περιλάμβανε 
όλες τις δράσεις ευαισθητοποίησης της 
ευρύτερης κοινωνίας για τα περιβαλ-
λοντικά ζητήματα, τις περιβαλλοντικές 
εκστρατείες και τις εθελοντικές δράσεις. 
Στο πλαίσιο του Τομέα Ενημέρωσης Κοι-

40 ΧΡΟΝΙΑ HELMEPA

Τα Ναυτικά Χρονικά παρακολουθούν από 
την πρώτη στιγμή τη δημιουργία της 
HELMEPA. 

Απόκομμα από το τεύχος  
της 1ης Οκτωβρίου 1983.
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νού, ξεκίνησε τη λειτουργία του το 1993 
το πρόγραμμα «Παιδική HELMEPA», 
το οποίο από τη στιγμή της σύλληψής 
του αποτελεί μία από τις σημαντικότε-
ρες πρωτοβουλίες ευαισθητοποίησης 
της νέας γενιάς για την προστασία του 
θαλάσσιου περιβάλλοντος.
Ειδικότερα, η «Παιδική HELMEPA» 
βρήκε στο πρόσωπο του αείμνηστου 
Καπετάν Βασίλη Κωνσταντακόπουλου τον 
βασικότερο υποστηρικτή της. Ο ιδρυτής 
της Costamare Shipping S.A. υπήρξε 
ένας από τους πιο διορατικούς ανθρώ-
πους της ελληνικής ναυτιλίας. Διετέλεσε 
δύο φορές πρόεδρος της Ένωσης (1996-
2000, 2008-2011) και στο πρόσωπό του 
ενσαρκώθηκε η συμπόρευση της ελληνι-
κής πλοιοκτησίας και της ναυτικής εργα-
σίας. Η αγάπη του για τη νέα γενιά και η 
εκτίμησή του για τη μεγάλη συμβολή που 
μπορούσαν να έχουν οι νέοι και οι νέες 
για την προστασία του περιβάλλοντος τον 
οδήγησαν στο να γίνει σημαντικός αρω-
γός της «Παιδικής HELMEPA», ειδικά τα 
πρώτα χρόνια της λειτουργίας της, προ-
ωθώντας με θέρμη όλες τις δράσεις της.

Η HELMEPA σε ένα περιβάλλον νέων 
προκλήσεων
Το 2022 αποτελεί έτος-σταθμό για την 
HELMEPA, που γιορτάζει 40 χρόνια 
ζωής. Οι τέσσερις δεκαετίες εθελοντι-
κής δέσμευσης, πρωτοπόρων δράσεων, 
κοινωνικής ευαισθητοποίησης και εξω-
στρέφειας αποτελούν πολύτιμη παρα-
καταθήκη για τη μελλοντική πορεία της 
Ένωσης και έναυσμα για περαιτέρω στο-
χευμένες ενέργειες. Στα μέλη της περι-
λαμβάνονται 288 ναυτιλιακές εταιρείες 
και οργανισμοί και 2.089 πλοία κάθε 
τύπου, ενώ στις τάξεις της ενεργοποι-
ούνται περισσότεροι από 14.000 ναυ-
τικοί, καθιστώντας τη μια συμμετοχική 
πλατφόρμα για την καλλιέργεια περιβαλ-
λοντικής συνείδησης, τον διαμοιρασμό 
γνώσης, τον εθελοντισμό, τη συνεργασία 
και την ανάληψη δράσης με θετικό και 
μετρήσιμο αντίκτυπο για την υγεία των 
θαλασσών.	
Η 40ή επέτειος ίδρυσης της HELMEPA 
συμπληρώνεται μέσα σε ένα περιβάλλον 
με έντονες προκλήσεις. Γεγονότα όπως 
το ξέσπασμα της πανδημίας της Covid-
19, η εμπόλεμη κατάσταση στην Ευρώπη 
καθώς και οι συνεπακόλουθες οικονο-
μικές επιπτώσεις καταδεικνύουν πως 
οι αιφνίδιες και θεμελιακές ανατροπές, 

περισσότερο από ποτέ στην ιστορία, θα 
αποτελούν διαρκείς προκλήσεις για την 
ανθρωπότητα.	
Ο πολυσήμαντος ρόλος που καλείται 
να διαδραματίσει η HELMEPA στη νέα 
εποχή έχει ανάγκη από ανθρώπους με 
βαθιά γνώση των συνθηκών της ναυτι-
λιακής βιομηχανίας αλλά και σύγχρονες 
αντιλήψεις, όπως επίσης και από έναν 
σύγχρονο καταστατικό χάρτη, που δίνει 
τη δυνατότητα για ταχεία ανταπόκριση 
και προσαρμογή. Το τρέχον Διοικητικό 
Συμβούλιο της Ένωσης αποτελείται από 
μια ομάδα ανθρώπων που συνδυάζουν 
την ανανέωση, την εμπειρία και την ικα-
νότητα ανταπόκρισης στις προκλήσεις 
του μέλλοντος, αφού συμμετέχουν σε 
αυτό νέα πρόσωπα της ελληνικής ναυ-
τιλιακής οικογένειας αλλά και στελέχη 
με πολύχρονη εμπειρία.
Η HELMEPA αποτελεί πλατφόρμα δρά-
σης που ενώνει και κινητοποιεί εταιρείες, 
οργανισμούς και φυσικά πρόσωπα που 
επιθυμούν να συνταχθούν στην προσπά-
θεια για την προστασία του περιβάλλο-
ντος και την αντιμετώπιση της κλιματικής 
αλλαγής. Βασικός στόχος της οργάνω-
σης είναι οι συστηματικές και ρεαλιστι-
κές δράσεις για τη μείωση του περιβαλ-
λοντικού αποτυπώματος της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας. Παράλληλος στόχος είναι η 
ευαισθητοποίηση των εκπαιδευτικών και 
τοπικών κοινοτήτων της Ελλάδας σχε-

τικά με θέματα που αφορούν την κλι-
ματική αλλαγή και την προστασία του 
θαλάσσιου περιβάλλοντος.
Στην πορεία της προς την επόμενη τεσ-
σαρακονταετία, το ζήτημα της κλιματι-
κής αλλαγής εντάσσεται με ιδιαίτερη 
φροντίδα στη θεματολογία των δράσεων 
ευαισθητοποίησης που προγραμματίζει, 
αποσκοπώντας στο να μεταδώσει στο 
σύνολο της ελληνικής κοινωνίας την 
κρισιμότητα της κατάστασης και την 
ανάγκη ανάληψης του μεριδίου ευθύνης 
που αναλογεί στον καθένα ξεχωριστά. 
Αξιοποιώντας τις εμπειρίες και τις γνώ-
σεις που έχει αποκομίσει στην πορεία 
των χρόνων, συνεχίζει την προσπάθεια 
για την ολιστική περιβαλλοντική ενη-
μέρωση, την ευαισθητοποίηση και την 
κινητοποίηση του συνόλου της ελληνι-
κής κοινωνίας και τη συμμετοχή όλο και 
περισσότερων εθελοντών στις δράσεις 
της. Συνεχίζει, επίσης, να προσελκύει το 
διεθνές ενδιαφέρον ως παράδειγμα εθε-
λοντικής δράσης που ξεκίνησε τη λει-
τουργία του έχοντας εστιάσει σε θέματα 
ναυτιλιακού ενδιαφέροντος, που γρή-
γορα όμως επεκτάθηκε σε δράσεις με 
ευρύτερες στοχεύσεις, επιτυγχάνοντας 
την ευαισθητοποίηση ευρύτερων κοι-
νωνικών ομάδων και την ενεργοποίησή 
τους για την προστασία του θαλάσσιου 
περιβάλλοντος και την αντιμετώπιση των 
συνεπειών της κλιματικής αλλαγής. 

Στιγμιότυπο από ενημερωτική δράση της HELMEPA στην πυραυλάκατο  
«ΤΠΚ Αντιπλοίαρχος Λάσκος ΙΙ» το 1985.
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40 XΡΟΝΙΑ HELMEPA

Στιγμιότυπο από την εκδήλωση για τον εορτασμό των 40 ετών  
της HELMEPA στο Ζάππειο Μέγαρο στις 13 Οκτωβρίου 2022.

Α-Δ: Δρ. Μιχαήλ Σκούλλος, καπτ. Δημήτρης Ματθαίου,  
Ιωάννης Ξυλάς, Ειρήνη Νταϊφά, Αριστείδης Πίττας,  
Σεμίραμις Παληού, Μιλένα Παππά, Μιχάλης Δαλακούρας, 
Γιώργος Καλλιάνης, Όλγα Σταυροπούλου, Γιώργος Καραγεωργίου,  
Νίκος Γερασίμου, Πάνος Ζαχαριάδης.
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Ο κόσμος αλλάζει. Η 4η βιομηχανική επανάσταση μεταμορφώνει 
τον τρόπο που ζούμε, εργαζόμαστε και σχετιζόμαστε μεταξύ μας, 
κι εμείς καλούμαστε να προσαρμοστούμε άμεσα, επιδεικνύοντας 
γρήγορα αντανακλαστικά και ευελιξία, ώστε να μη μείνουμε πίσω.
Παράλληλα, γινόμαστε μάρτυρες οικολογικών καταστροφών, με 
τις προβλέψεις για το μέλλον να είναι δυσοίωνες. Κι αν χάσουμε 
αυτό το παράθυρο ευκαιρίας, αν δεν τολμήσουμε και δεν αποφα-
σίσουμε ότι η συνεργασία είναι μονόδρομος, τότε απειλούμε το 
μέλλον των παιδιών μας. 
Γι’ αυτό και η Ελληνική Ένωση Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλ-
λοντος, γνωστή ως HELMEPA, με δυνατά της σημεία το πρωτο-
ποριακό DNA των ιδρυτών μας και την 40ετή γνώση και εμπειρία 
που έχουμε ως οικοσύστημα, εργαζόμαστε εντατικά ώστε, εκτός 
από σημείο αναφοράς για τη βιώσιμη ανάπτυξη, να είμαστε και 
διευκολυντής αυτής της μετάβασης. Μέλημά μας είναι να μη μένει 
κανείς πίσω. 
Επενδύουμε στη συνεχή έρευνα και ανάπτυξη νέων προγραμμάτων, 
ώστε να εμπλουτίζουμε την εργαλειοθήκη μας, να μεταφέρουμε 
τεχνογνωσία και να είμαστε χρήσιμοι προκειμένου να εμπεδωθεί 
η αξία της βιώσιμης ανάπτυξης. Όχι μόνο ως προς την περι-
βαλλοντική της διάσταση, αλλά και αναφορικά με την κοινωνική 
διάσταση και το πλαίσιο διακυβέρνησης. Περιβάλλον, κοινωνία, 
διακυβέρνηση αποτελούν τους τρεις άξονες της βιώσιμης ανά-
πτυξης και είναι και οι τρεις εξίσου σημαντικοί και αλληλένδετοι. 
Μια σειρά προκλήσεων και σύγχρονων απαιτήσεων, όπως είναι 
η απανθρακοποίηση, η ενεργειακή αποδοτικότητα, η μείωση των 
εκπομπών του θερμοκηπίου, η ψηφιοποίηση, η ποικιλομορφία και 
η συμπερίληψη στον εργασιακό χώρο, η διά βίου εκπαίδευση και 
οι ίσες ευκαιρίες για όλους, διαμορφώνουν το νέο τοπίο ESG, με 
την HELMEPA να στέκεται στο πλευρό της ναυτιλιακής κοινότητας, 
για να πλοηγηθούμε με τον βέλτιστο δυνατό τρόπο. Συγκεκριμένα, 
έχουμε σχεδιάσει και διαθέτουμε σε όλα μας τα μέλη νέα σχετικά 
προγράμματα καθοδήγησης, εκπαίδευσης, καλλιέργειας κουλτού-
ρας και ενσωμάτωσης, με άμεση εφαρμογή στη στρατηγική και 
στις διαδικασίες της επιχείρησης/οργανισμού. 
Η HELMEPA έχει εξελιχθεί σε μια ανοιχτή πλατφόρμα, με ένα 
συνεχώς αναπτυσσόμενο δίκτυο μελών, από όλους τους κλάδους 
της οικονομίας. Αναδεικνύοντας την ανοιχτότητα και την πρωτο-
ποριακή προσέγγιση που χαρακτηρίζει τη ναυτιλιακή κοινότητα, 
καθώς και τον δρόμο για συλλογική κατανόηση και δράση. 
Πιστεύω ότι μόνο μέσα από τη σύνθεση και τη συνεργασία  
θα καταφέρουμε να έχουμε θετικά μετρήσιμα αποτελέσματα για 
έναν βιώσιμο πλανήτη.
Όλοι μαζί, η ναυτιλία και οι υπόλοιποι κλάδοι, η ερευνητική και 
ακαδημαϊκή κοινότητα, η πολιτεία και οι πολίτες, μπορούμε να 
κάνουμε τη βιωσιμότητα τρόπο ζωής, business as usual, ερευ-
νητικό στόχο, νομοσχέδιο, εκπαιδευτικό παιχνίδι για τα παιδιά και 
κοινό όραμα, για να σώσουμε τις θάλασσες και τον πλανήτη χωρίς 
να αφήσουμε κανέναν πίσω.

Η ΣΥΝΕΡΓΑΣΊΑ ΕΊΝΑΙ ΜΟΝΌΔΡΟΜΟΣ 
ΓΙΑ ΈΝΑΝ ΒΙΏΣΙΜΟ ΠΛΑΝΉΤΗ της Σεμίραμις Παληού,  

προέδρου της HELMEPA
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Η Ελληνική Ένωση Προστασίας Θαλασ-
σίου Περιβάλλοντος «HELMEPA», που 
φέτος γιορτάζει τα 40 χρόνια από την 
ίδρυσή της, έχει μια πρωταγωνιστική 
και δυναμική παρουσία στην ανάδειξη 
και στην προώθηση των αξιών που 
συνδέονται με τη βιώσιμη ανάπτυξη 
και αειφορία στη ναυτιλιακή κοινότητα, 
αλλά και εν γένει στην ελληνική κοινω-
νία, προσφέροντας προγράμματα που 
σχεδιάζονται με σκοπό την καλλιέργεια 
περιβαλλοντικής συνείδησης και τα 
οποία καταγράφουν άμεσα θετικά απο-
τελέσματα στο πεδίο.
Η δράση της HELMEPA όλα αυτά τα 
χρόνια λειτουργεί διαχρονικά ως σημείο 
αναφοράς για την προστασία και τη βιω-
σιμότητα του θαλάσσιου και παράκτιου 
περιβάλλοντος. Δέσμευση της Ένωσής 
μας είναι ο διαρκής εμπλουτισμός και 
η επικαιροποίηση του περιβαλλοντικού 
της έργου. Σε αυτή την προσπάθεια, 
που έχει ως στόχο την ενθάρρυνση και 
την αναζήτηση πρακτικών και βιώσι-
μων λύσεων ώστε να συμβάλουμε στην 
υγεία του πλανήτη, σημαντικότατο ρόλο 
διαδραματίζει και το ότι είμαστε πολύ 
κοντά με τη νέα γενιά, στάση που απο-
τελεί στρατηγικό μας στόχο. 
Η ιδέα για τη δημιουργία του προγράμ-
ματος της «Παιδικής HELMEPA» προ-
έκυψε από την αξιολόγηση των ερω-
τηματολογίων που είχαν συμπληρώσει 
περίπου 150.000 μαθητές, κατά τη διάρ-
κεια της επίσκεψής τους σε κάποια από 
τις περιβαλλοντικές εκθέσεις που είχε 
διοργανώσει η HELMEPA στην Αττική 
και στην Περιφέρεια, κατά την περίοδο 

1983-1992. Ως συνέπεια της ενημέρω-
σής τους για τη σημασία του θαλάσσιου 
περιβάλλοντος και τα προβλήματα που 
αντιμετωπίζει, είχαμε πληθώρα παιδιών 
που έδειχναν ιδιαίτερη ευαισθησία γύρω 
από αυτά τα θέματα και επιθυμούσαν 
να αποκτήσουν ενεργό ρόλο στην προ-
στασία του.
Γι’ αυτό και από το 1993 δημιουργή-
θηκε, στο πλαίσιο της Ένωσής μας, ένα 
περιβαλλοντικό πρόγραμμα εθελοντικής 
συμμετοχής παιδιών, με τον τίτλο «Παι-
δική HELMEPA». Μέσω αυτής, δίνεται 
η ευκαιρία σε περισσότερα από 7.000 
παιδιά ετησίως, από όλη την Ελλάδα, 
ηλικίας 5-12 ετών, να γίνουν μέλη της, 
με σκοπό την ενημέρωση και την ανά-
ληψη δράσεων για την προστασία του 
θαλάσσιου περιβάλλοντος και γενικό-
τερα του περιβάλλοντος, χάρη και στην 
εθελοντική καθοδήγηση των δασκάλων 
και των καθηγητών τους.
Τα παιδιά, με τη βοήθεια αυτού του προ-
γράμματος, κατανοούν βασικές έννοιες 
του θαλάσσιου περιβάλλοντος, πρωτί-
στως όμως τους δίνεται η δυνατότητα 
να γνωρίσουν και να αγαπήσουν τη 
θάλασσα και κυρίως να κατανοήσουν την 
υπάρχουσα κατάσταση και πώς μπορούν 
να την αλλάξουν μέσα από τη δράση και 
τις συνήθειές τους. Παράλληλα με την 
ανάπτυξη περιβαλλοντικής συνείδησης, 
το πρόγραμμα στοχεύει στην καλλιέρ-
γεια των ήπιων δεξιοτήτων των παιδιών, 
όπως για παράδειγμα η συνεργασία, η 
δημιουργικότητα, η ενσυναίσθηση και η 
επίλυση προβλημάτων.
Η δεκαετία 2021-2030 έχει ανακηρυ-

ΓΙΑ ΤΗΝ HELMEPA, Η ΝΈΑ ΓΕΝΙΆ 
ΑΠΟΤΕΛΕΊ ΜΈΓΙΣΤΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΉ 
ΠΡΟΤΕΡΑΙΌΤΗΤΆ ΤΗΣ

της Ειρήνης Στ. Νταϊφά,  
γενικής γραμματέως της HELMEPA

40 XΡΟΝΙΑ HELMEPA
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χθεί από τα Ηνωμένα Έθνη ως «Δεκαετία της 
Επιστήμης των Ωκεανών για την Αειφόρο Ανά-
πτυξη», με σκοπό την ενίσχυση της βιώσιμης 
διαχείρισης των ωκεανών και των ακτών, για 
χάρη της ανθρωπότητας. Μέσα από συνεργασίες 
και ανταλλαγή τεχνογνωσίας όλων των σχετι-
κών με τη θάλασσα φορέων, η δεκαετία αυτή θα 
είναι σημαντικό εργαλείο για την επίτευξη της 
ατζέντας του 2030 για τη βιώσιμη ανάπτυξη. 
Ιδιαίτερα το φετινό πρόγραμμα, με τίτλο «Η 
θάλασσα είναι ζωή», εστιάζει στην ενίσχυση της 
γνώσης της εκπαιδευτικής κοινότητας για τους 
ωκεανούς και ενθαρρύνει την ανάληψη ενεργού 
ρόλου σε ατομικό αλλά και συλλογικό επίπεδο 
για την επίτευξη του Στόχου 14 «Ζωή κάτω από 
την επιφάνεια της θάλασσας», για τη βιώσιμη 
ανάπτυξη, αναδεικνύοντας την αλληλεπίδραση 
ανθρώπου και θάλασσας.
Για την Ελληνική Ένωση Προστασίας Θαλασσίου 
Περιβάλλοντος, η νέα γενιά αποτελεί μέγιστη 
στρατηγική προτεραιότητά της. Όλα αυτά τα 
χρόνια, περισσότερα από 450.000 παιδιά και 
7.500 εκπαιδευτικοί έχουν συμμετάσχει στα προ-
γράμματα της «Παιδικής HELMEPA» και των 
«ΝΑΥΤΙΛΩΝ», μαθαίνοντας για τη λειτουργία 
των θαλάσσιων οικοσυστημάτων, τη βιώσιμη αξι-
οποίηση των θαλάσσιων πόρων και τον σημαντι-

κότατο ρόλο των ωκεανών στη διατήρηση της 
ζωής στον πλανήτη μας. 
Όραμά μου, όπως και όλων όσοι ενστερνιζό-
μαστε τις αρχές που οδήγησαν στη δημιουργία 
της «Παιδικής HELMEPA», είναι να βοηθήσουμε 
όσο το δυνατόν περισσότερα παιδιά, τόσο στην 
Ελλάδα όσο και διεθνώς, χάρη στα προγράμ-
ματα που εκπονούμε, όχι μόνο να αγαπήσουν τη 
θάλασσα και να εκτιμήσουν το θαλάσσιο περι-
βάλλον, αλλά και να αναπτύξουν όσο πιο νωρίς 
γίνεται περιβαλλοντική συνείδηση. Η συμμετοχή 
των παιδιών σε δράσεις αυτού του είδους θα 
αναπτύξει τη θέλησή τους για συνεργασία και 
δημιουργικότητα και θα τους προικίσει με ευαι-
σθησία και ενσυναίσθηση. Στοιχεία πολύτιμα για 
τη διαμόρφωση ενός παιδιού σε ενεργό πολίτη 
του κόσμου! 
Όλοι μας στην HELMEPA δίνουμε υπόσχεση 
διαρκούς στήριξης και προώθησης των σκοπών 
της «Παιδικής HELMEPA» και εκφράζουμε τις 
ευχαριστίες μας στους εθελοντές εκπαιδευτι-
κούς του προγράμματος που το υποστήριξαν και 
το υποστηρίζουν, αλλά και στα παιδιά για την 
προσπάθεια, την ευαισθησία και τον δυναμισμό 
με τα οποία προστατεύουν το περιβάλλον, επι-
τρέποντάς μας να είμαστε αισιόδοξοι για ένα 
καλύτερο αύριο!

40 XΡΟΝΙΑ HELMEPA
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Η HELMEPA, το 2020, προχώρησε 
σε μια ριζική ανανέωση, που σηματο-
δοτήθηκε όχι μόνο από την ανάληψη 
των θέσεων ευθύνης από πολύ νεό-
τερα άτομα, αλλά και από την εκλογή 
για πρώτη φορά γυναίκας προέδρου, 
της κ. Σεμίραμις Παληού, και την ανά-
θεση της διοίκησης του σωματείου για 
πρώτη φορά σε γυναίκα, την κ. Όλγα 
Σταυροπούλου. Ανάμεσα στις πρώτες 
ενέργειες της νέας διοίκησης ήταν η 
αναθεώρηση της τιμολογιακής πολιτι-
κής, ώστε να επιθυμούν να είναι μέλη 
της όσοι πραγματικά ενδιαφέρονται για 
την προστασία του θαλάσσιου περιβάλ-
λοντος. Δύο χρόνια μετά την αναθεώ-
ρηση αυτή, η HELMEPA αριθμεί 288 
εταιρείες-μέλη, εκ των οποίων: 135 
διαχειρίστριες πλοίων με 2.089 πλοία 
(195 εκατ. dwt), 31 συνεργαζόμενα μέλη 
και 120 υποστηρικτικά μέλη. 
Σε σχέση με το τέλος του 2020, οι 
διαχειρίστριες εταιρείες έχουν αυξη-
θεί κατά δέκα και ο αριθμός των εγγε-
γραμμένων πλοίων έχει υπερπενταπλα-
σιαστεί, καθότι πλέον οι διαχειριστές 
υποχρεούνται να εγγράφουν στην 
HELMEPA όλα τα πλοία που διαχειρί-
ζονται. Δεν μπορεί πια μια διαχειρίστρια 
να εγγράφει μόνο λίγα πλοία της, ώστε 
να απολαμβάνει τα οφέλη τού να είναι 
μέλος, και να μη συμπεριλαμβάνει τα 

υπόλοιπα. Ή ασπάζεσαι τις αξίες μας 
ή όχι! Ευτυχώς, η πολύ μεγάλη πλειο-
ψηφία των διαχειριστριών αποδέχτηκε 
τη νέα αυτή πολιτική και, όπως είδαμε 
στο βάθος των δύο τελευταίων ετών, 
προστέθηκαν και αρκετές ακόμα ναυ-
τιλιακές εταιρείες.
Η νέα τιμολογιακή πολιτική θέσπισε 
επίσης μια νέα κατηγορία μελών, τους 
υποστηρικτές, οι οποίοι, πληρώνοντας 
ένα σχετικά χαμηλό τίμημα, θα μπο-
ρούσαν και αυτοί να γίνουν μέλη μας 
και να απολαμβάνουν ένα μέρος των 
προνομίων μας. Κάναμε μια καμπά-
νια, λοιπόν, για να προσελκύσουμε και 
μικρότερες μη διαχειρίστριες εταιρείες, 
που έχουν ενδιαφέρον για την προστα-
σία του θαλάσσιου περιβάλλοντος, η 
οποία έχει στεφθεί με επιτυχία, καθώς 
αποκτήσαμε περί τα 100 καινούργια 
μέλη, τα οποία επίσης έχουν διάθεση 
προσφοράς στους σκοπούς μας. 
Εν κατακλείδι, μπορούμε να πούμε ότι 
η νέα πνοή που έχει πάρει η HELMEPA, 
αυξάνοντας τις δράσεις της και την 
εξωστρέφειά της, συνεπικουρουμένη 
από τη νέα μας τιμολογιακή πολιτική, 
θα μας επιτρέψει να αυξήσουμε περαι-
τέρω το περιβαλλοντικό μας έργο και 
την περιβαλλοντική συνείδηση όχι μόνο 
των μελών μας αλλά και της κοινωνίας 
γενικότερα.

ΝΈΑ ΠΝΟΉ 
ΓΙΑ ΤΗΝ HELMEPA

του Αριστείδη Ι. Πίττα,  
ταμία της HELMEPA
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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.

ΝΈΑ ΠΝΟΉ 
ΓΙΑ ΤΗΝ HELMEPA



Στην ιστορία της ανθρωπότητας, η θάλασσα έπαιξε και παί-
ζει σημαντικό ρόλο στη ζωή και στην οικονομία. Το κλίμα, η 
τροφική μας αλυσίδα, ακόμα και το οξυγόνο που αναπνέουμε, 
παρέχονται ή ρυθμίζονται από τη θάλασσα. Οι «πνεύμονες» των 
ωκεανών απορροφούν περίπου το 30% των εκπομπών διοξει-
δίου του άνθρακα και περισσότερο από το 90% της επιπλέον 
θερμότητας που δημιουργείται από τις εκπομπές αυτές, περι-
ορίζοντας έτσι δραστικά τις συνέπειες για την ανθρωπότητα. 
Σχεδόν ο μισός πλανήτης εξαρτάται άμεσα ή έμμεσα από τη 
θαλάσσια και την παράκτια βιοποικιλότητα. 
Το κλίμα αλλάζει ριζικά τα τελευταία χρόνια, καθώς μια σειρά 
από ανθρώπινες δραστηριότητες και παρεμβάσεις απειλούν την 
υγεία της θάλασσας και όλων των πληθυσμών που συνδέονται 
με αυτήν. Οι θάλασσές μας, ως μέρος της Μεσογείου, είναι 
από τις πιο επιβαρυμένες θάλασσες στον κόσμο. Είναι πλέον 
περισσότερο ορατή από ποτέ η ανάγκη να διορθώσουμε τη 
σχέση μας με τον φυσικό κόσμο, με τις θάλασσες και τους 
ωκεανούς του πλανήτη. 
Προκειμένου να κρατήσουμε ζωντανές τις θάλασσες και τις 
ακτές για τις επόμενες γενιές, χρειάζεται να λάβουμε δραστικά 
μέτρα και να προτείνουμε λύσεις. Η περιβαλλοντική εκπαί-
δευση αποτελεί βασική προϋπόθεση για τη φυσική επιβίωση 
της ανθρωπότητας. Πρέπει συνεπώς να οικοδομήσουμε τις 

Η ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗ
ΕΚΠΑΙΔΕΥΣΗ, ΒΑΣΙΚΗ 
ΠΡΟΫΠΟΘΕΣΗ
ΓΙΑ ΤΗ ΦΥΣΙΚΗ ΕΠΙΒΙΩΣΗ

της Ιωάννας Κ. Μαρτίνου, 
μέλους του ΔΣ της HELMEPA
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Η ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗ
ΕΚΠΑΙΔΕΥΣΗ, ΒΑΣΙΚΗ 
ΠΡΟΫΠΟΘΕΣΗ
ΓΙΑ ΤΗ ΦΥΣΙΚΗ ΕΠΙΒΙΩΣΗ

κατάλληλες γνώσεις στα παιδιά, ώστε να προ-
στατεύουν το περιβάλλον τόσο στο επίπεδο της 
ανάληψης αποφάσεων και δράσεων, όσο και στο 
επίπεδο της καθημερινής πρακτικής. 
Στο πλαίσιο αυτό, η HELMEPA, εδώ και περίπου 
τριάντα χρόνια, προσφέρει στην εκπαιδευτική 
κοινότητα το περιβαλλοντικό πρόγραμμα «Παι-
δική HELMEPA», το οποίο δίνει τη δυνατότητα 
σε παιδιά πρωτοβάθμιας εκπαίδευσης να έρθουν 

σε επαφή με το περιβάλλον και τους τρόπους προ-
στασίας του και να συμβάλουν έτσι στη διαμόρ-
φωση ενός καλύτερου κόσμου.
Όλα αυτά τα χρόνια έχουν πραγματοποιηθεί πάνω 
από 30.000 περιβαλλοντικές δράσεις, δίνοντας 
έμφαση στη σχέση του παιδιού με το φυσικό 
περιβάλλον και στην καλλιέργεια περιβαλλοντι-
κής συνείδησης. Όλες αυτές οι δράσεις (διαγωνι-
σμοί ζωγραφικής, καθαρισμοί ακτών, κ.λπ.) έχουν 

σημαντικό αντίκτυπο στις τοπικές κοινωνίες και 
συμβάλλουν καθοριστικά στην υιοθέτηση καλών 
πρακτικών και στην αλλαγή συνηθειών προς όφε-
λος ενός πιο υγιούς πλανήτη. 
Το περιβαλλοντικό πρόγραμμα «Παιδική 
HELMEPA», εμπνευσμένο από τον Στόχο 14 των 
Ηνωμένων Εθνών για τη Βιώσιμη Ανάπτυξη, παρέ-
χει γνώση σχετικά με τη θάλασσα και τους ωκε-
ανούς, ασχολείται με την αλληλεπίδραση μεταξύ 
ανθρώπου και θάλασσας και δραστηριοποιεί τα 
παιδιά γύρω από τα προβλήματα που αφορούν 
την ποιότητα του περιβάλλοντος, σε ατομικό και 
κοινωνικό επίπεδο, μεταφέροντας έτσι στις οικο-
γένειές τους και κατ’ επέκταση στις τοπικές κοι-
νωνίες το μήνυμα για «Καθαρές Θάλασσες και 
Ακτές».
Προκειμένου να κρατήσουμε ζωντανή και υγιή τη 
θάλασσα και τις ακτές για τις επόμενες γενιές, 
θα πρέπει να αναδείξουμε την περιβαλλοντική 
εκπαίδευση σε πιο δυναμικό πλαίσιο και να δημι-
ουργήσουμε ενεργούς αυριανούς πολίτες, που θα 
κατανοήσουν τα περιβαλλοντικά ζητήματα και θα 
αναλάβουν δράση για την επίλυσή τους. 
Κάτι τέτοιο μπορεί να επιτευχθεί εντάσσοντας 
πλήρως και θεσμοθετημένα το πρόγραμμα 
«Παιδική HELMEPA» στο επίσημο πρόγραμμα 
Περιβαλλοντικής Εκπαίδευσης του Υπουργείου 
Παιδείας και Θρησκευμάτων, στο σύνολο της 
επικράτειας, σε όλα τα δημόσια και ιδιωτικά 
σχολεία της πρωτοβάθμιας εκπαίδευσης. Με την 
ενσωμάτωση της εκπαίδευσης για την περιβαλ-
λοντική βιωσιμότητα στο σύνολο του συστήματος 
εκπαίδευσης και με την απαραίτητη κατάρτιση των 
εκπαιδευτικών, θα καταφέρουμε να θέσουμε τις 
σωστές βάσεις για την καλλιέργεια περιβαλλο-
ντικής συνείδησης, να αφυπνίσουμε για ανάληψη 
δράσης και να εξασφαλίσουμε ένα βιώσιμο και 
ελπιδοφόρο μέλλον για τις επερχόμενες γενιές. 
Τα παιδιά μας είναι το μέλλον αυτού του πλανήτη. 
Η γνώση αποτελεί δύναμη. Μόνο με γνώση και 
κατάρτιση θα εξασφαλίσουμε ότι οι μελλοντικές 
γενιές θα συνεχίσουν να απολαμβάνουν ένα υγιές 
περιβάλλον.
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Η εθελοντική προσπάθεια της HELMEPA 
στη ναυτιλιακή επιμόρφωση των Ελλή-
νων αξιωματικών, την περιβαλλοντική 
δηλαδή ενημέρωση των ίδιων αλλά και 
της ευρύτερης ναυτιλιακής κοινότητας, 
όχι μόνο συνέβαλε στην ανάπτυξη της 
περιβαλλοντικής τους ευαισθησίας, με 
επίκεντρο την προστασία των θαλασσών, 
αλλά αφύπνισε και τη συνολική οικολο-
γική τους συνείδηση. 
Στο πλαίσιο κοινών ενεργειών με την 
HELMEPA, οι Έλληνες ναυτικοί, με 
πολύ μεγάλη διάθεση για συμμετοχή και 
προσφορά, αγκάλιασαν από την πρώτη 
στιγμή αυτή την ομολογουμένως πρω-
τοποριακή πρωτοβουλία στους κόλπους 
της ελληνικής ναυτιλίας και έμπρακτα 
συνεισφέρουν καθημερινά, συμμετέ-
χοντας στις διαδικασίες –ναυτιλιακή 

και περιβαλλοντική επιμόρφωση, μέσω 
σεμιναρίων και δράσεων–, προωθώντας 
παράλληλα τον περιβαλλοντικό εθελο-
ντισμό.
Είναι απολύτως κρίσιμο και εξαιρετικά 
σημαντικό η νέα γενιά εκπροσώπων της 
ναυτιλιακής κοινότητας να συμμετέχει 
ενεργά σε πρωτοβουλίες και δράσεις 
όπως αυτές της HELMEPA, που έχουν 
επίκεντρο την ασφάλεια και την προστα-
σία των θαλασσών και γενικότερα του 
γήινου οικοσυστήματος· η υποβάθμιση 
του οποίου θα αποβεί μακροπρόθεσμα 
μοιραία καταστροφική για την υποστή-
ριξη της ανθρώπινης και όχι μόνο ζωής, 
και αυτό το γεγονός είναι αδιαμφισβή-
τητο και νομοτελειακό, μας αφορά δε 
όλους.
Το «μέλλον»… το δικό μας, των παιδιών 
μας, του πλανήτη απαιτεί από όλους εμάς 
ενσυναίσθηση, ευαισθησία, γνώση, συμ-
μετοχή, πειθαρχία και συνεισφορά στον 
μέγιστο δυνατό βαθμό.
Οι Έλληνες ναυτικοί πιστεύουμε στην 
HELMEPA, το έργο και το παράδειγμά 
της χαρίζουν στην Ελλάδα μια ιδιαίτερη 
διάκριση, εφάμιλλη με την προνομιακή 
θέση του ελληνόκτητου στόλου στην 
παγκόσμια ναυτιλία.
Απευθύνω ανοιχτή πρόσκληση σε όλες 
τις νέες και τους νέους που συγκρο-
τούν τη σύγχρονη ναυτιλιακή και ναυ-
τική κοινότητα της πατρίδας μας να 
ευαισθητοποιηθούν, να ενημερωθούν 
για τις δράσεις της HELMEPA και να 
συμμετάσχουν στα προγράμματά της. 
Τα οφέλη είναι πολλά, η συστηματική 
ενημέρωση και εκπαίδευση για τον 
τρόπο προστασίας των θαλασσών θα 
μας βοηθήσουν να συμβάλουμε και 
εμείς έμπρακτα στην προστασία του 
παγκόσμιου θαλάσσιου οικοσυστήματος.

ΟΙ ΈΛΛΗΝΕΣ ΝΑΥΤΙΚΟΊ 
ΠΙΣΤΕΎΟΥΜΕ ΣΤΗΝ 
HELMEPA

του καπτ. Εμμανουήλ Κ. Τσικαλάκη,  
μέλους του ΔΣ της HELMEPA  
και γενικού γραμματέα της ΠΝΟ
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της Όλγας Σταυροπούλου,  
γενικής διευθύντριας της HELMEPA

Μέσα από ένα εξαιρετικά συμμετοχικό μοντέλο και συνεχή 
διαβούλευση με εμπειρογνώμονες, τοπικούς φορείς και εθε-
λοντές, έχουμε σχεδιάσει και αναπτύξει, με την εμπλοκή 
και τη στήριξη εταιρειών-μελών της HELMEPA, μια σειρά 
από δράσεις που εστιάζονται στην κατανόηση των εννοιών 
και των προκλήσεων, στην ποιοτική επιμόρφωση και στην 
καλλιέργεια περιβαλλοντικής συνείδησης, και οι οποίες κινη-
τοποιούν το κοινό να αναλάβει δράση τόσο σε ατομικό όσο 
και σε συλλογικό επίπεδο. 
Έτσι, οι δράσεις είναι ποικίλες, συνδυαστικές και συμπλη-
ρωματικές, δημιουργώντας μια γέφυρα γνώσης με κοινή 
πλατφόρμα τη βιώσιμη ανάπτυξη.
Ενδεικτικά αναφέρονται: η προαγωγή ανταλλαγής γνώσης 
και τεχνογνωσίας για την πράσινη και ψηφιακή μετάβαση 
της ναυτιλίας, η υλοποίηση εκστρατειών ευαισθητοποίησης 
για την προστασία των θαλασσών, την κλιματική αλλαγή και 
την ασφάλεια στη θάλασσα, η ενίσχυση της διασύνδεσης 
της ακαδημαϊκής και ερευνητικής κοινότητας με τη ναυτιλι-
ακή βιομηχανία, η εστίαση στη ναυτική επιμόρφωση για την 
ανάπτυξη και την ενδυνάμωση επαγγελματικών δεξιοτήτων, 

Η ΘΑΛΑΣΣΑ ΕΙΝΑΙ ΖΩΗ.  
ΠΡΕΠΕΙ ΚΑΙ ΜΠΟΡΟΥΜΕ  
ΝΑ ΤΗ ΣΩΣΟΥΜΕ
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η ανάδειξη μέσα από διεθνείς συνεργασίες και 
fora της δέσμευσης της ελληνικής ναυτιλίας και 
κοινωνίας για την υγεία των ωκεανών. 
Μία από τις κεντρικές δράσεις για τα 40 χρόνια 
αφορά τη χαρτογράφηση των τρεχουσών προ-
κλήσεων, τάσεων και βέλτιστων πρακτικών σε 
θέματα όπως οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις του 
Shipping 4.0, η ατμοσφαιρική ρύπανση στα λιμά-
νια, η απαλλαγή από τον άνθρακα στη ναυτιλιακή 
βιομηχανία, η ρύπανση των θαλάσσιων υδάτων, 
οι πετρελαιοκηλίδες με έμφαση στην πρόληψη 
και στην αποκατάσταση, καθώς και η βιοποικι-
λότητα και η διατήρηση των θαλάσσιων οικοσυ-
στημάτων. Συγκεκριμένα, φοιτητές και καθηγητές 
μαζί με πλοιοκτήτες και στελέχη του ναυτιλιακού 
τομέα συνεργάζονται στενά για να εντοπίσουν 
καλές πρακτικές και να προτείνουν λύσεις για μια 
βιώσιμη ναυτιλία, στο πλαίσιο της πρωτοβουλίας 
«BiG Focus» ή αλλιώς (Blue is Green) σε συνερ-
γασία με το Αμερικανικό Κολλέγιο Ελλάδος (ACG).
Άλλη κεντρική δράση αφορά τον νέο θεσμό «Blue 
Life Kavala» για την προαγωγή των Στόχων Βιώσι-
μης Ανάπτυξης των Ηνωμένων Εθνών και την ανά-
δειξη της προοπτικής ενασχόλησης των νέων με 
επαγγέλματα της Γαλάζιας Οικονομίας, σε συνερ-
γασία με τον Οργανισμό Λιμένος Καβάλας (μέλος 
της HELMEPA) και άλλους τοπικούς φορείς.
Νέα εργαστήρια βιώσιμης ανάπτυξης, ειδικά σχε-
διασμένα για νέους, εκπαιδευτικούς, στελέχη και 
για το ευρύτερο κοινό (a.b.c. to SDGs), καθώς 
και πρωτότυπες δράσεις, όπως η δημιουργία 
τοιχογραφίας στην οδό Μιχαλακοπούλου 145, 
που φέρνει τη θάλασσα μέσα στην πόλη, δίπλα 
στους πολίτες και στην καθημερινότητά τους, 
με σκοπό να τους ταξιδέψει, να τους εμπνεύσει 
και να τους καλλιεργήσει περιβαλλοντική συνεί-
δηση για την προστασία των θαλασσών, και το 
πρώτο Sustainability Podcast που ηχογραφήσαμε. 
Πρόκειται για μια συνεργασία της Ένωσης με τις 
εταιρείες-μέλη της, τις Environmental Protection 
Engineering S.A. και ERMA FIRST, με στόχο την 
καλλιέργεια περιβαλλοντικής συνείδησης για την 
προστασία των θαλασσών και την υποστήριξη των 
17 Στόχων Βιώσιμης Ανάπτυξης του Οργανισμού 
Ηνωμένων Εθνών, με έμφαση στον Στόχο 14 «Ζωή 
στο Νερό».
Επιπλέον, οργανώσαμε ομαδική έκθεση δεκαεπτά 
Ελλήνων καλλιτεχνών με θέμα «Η θάλασσα είναι 
ζωή», που φιλοξενήθηκε στη Δημοτική Πινακο-
θήκη Πειραιά και υποδέχτηκε, μεταξύ άλλων, σχε-
δόν 200 παιδιά, μαθητές και μαθήτριες δημοτικού, 
όλοι μέλη της «Παιδικής HELMEPA». 
Οι δράσεις είναι συνολικά σαράντα, στο πλαίσιο 
του εορτασμού 40 χρόνων από την ίδρυση της 
HELMEPA (1982), και είναι όλες σημαντικές, με 
κεντρικό μήνυμα ότι η θάλασσα είναι ζωή και πρέ-
πει, και μπορούμε, να τη σώσουμε. 

Oι δράσεις για 
τα 40 χρόνια 

είναι ποικίλες, 
συνδυαστικές και 
συμπληρωματικές, 
δημιουργώντας μια 
γέφυρα γνώσης με 
κοινή πλατφόρμα τη 
βιώσιμη ανάπτυξη.
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Η επαφή τόσο της επιστημονικής κοι-
νότητας όσο και των νέων της χώρας 
μας με τη ναυτιλιακή κοινότητα είναι 
εξαιρετικά σημαντική, αυτή καθαυτή, 
και γίνεται ακόμα πιο σημαντική όταν 
αναφερόμαστε στην κατανόηση των 
περιβαλλοντικών προκλήσεων της ναυ-
τιλίας. Σε μια χώρα που έχει πρακτικά τη 
μεγαλύτερη ναυτιλία του κόσμου, υπάρ-
χει ακόμη σοβαρό έλλειμμα στη σχέση 
της ναυτιλίας και με τις δύο διακριτές 
αυτές ομάδες, τους επιστήμονες και τους 
νέους. Πρέπει να θεωρήσουμε τη σχέση 
αυτή ως «τριγωνική», μέσω της οποίας 
κάθε εταίρος ωφελεί και ωφελείται από 
τους άλλους δύο, ιδιαίτερα όταν δρουν 
σε συνέργεια. Έτσι, η ναυτιλία ωφελείται 
γιατί ενισχύεται, μέσω της επιστήμης, με 
επιστημονικώς ενημερωμένα στελέχη. Οι 
νέοι, ιδιαίτερα οι νέοι επιστήμονες, με 
αύξηση θέσεων εργασίας και οι επιστή-
μονες και τα επιστημονικά και ακαδημα-
ϊκά ιδρύματα με αύξηση και εμβάθυνση 
των τομέων δραστηριότητάς τους. Είναι 
σαφές ότι η κάλυψη αυτού του κενού 

πρέπει να γίνει από πολλές πλευρές ταυ-
τόχρονα. Από την ίδια τη ναυτιλία, από το 
κράτος αλλά και από τα πανεπιστήμια, τα 
ερευνητικά κέντρα και το εκπαιδευτικό 
σύστημα της χώρας.  
Διευκρινίζεται, στο σημείο αυτό, ότι οι 
κύριοι σκοποί και στόχοι της HELMEPA 
δεν αφορούν την «τριγωνική» αυτή 
σχέση αλλά αφενός τη διαπαιδαγώ-
γηση της ίδιας της ναυτιλιακής οικογέ-
νειας για την ανάγκη και τους τρόπους 
προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλο-
ντος και αφετέρου τη μεγάλης έκτασης 
ενημέρωση/εκπαίδευση μαθητών και 
δασκάλων σχολείων για τα θέματα της 
θαλάσσιας ρύπανσης και την αναγκαία 
υιοθέτηση κατάλληλων συμπεριφορών 
για την αποτροπή της. Εμμέσως, βέβαια, 
και τα θέματα που αφορούν τις περι-
βαλλοντικές προκλήσεις της ναυτιλίας 
επίσης εξετάζονται και συζητούνται. 
Η δράση της HELMEPA, στην οποία 
πράγματι συγκλίνουν η ναυτιλιακή κοι-
νότητα, οι νέοι και η ευρύτερη επιστημο-
νική και ακαδημαϊκή κοινότητα, είναι ο 
θεσμός των υποτροφιών της HELMEPA, 
που συνεχίζεται και μεγαλώνει, και 
καλύπτει πολλές από τις πτυχές του 
ερωτήματος. Πρέπει να τονιστεί ότι, 
πέρα από τους ίδιους τους υποτρόφους 
και τις οικογένειές τους, ένας ευρύτε-
ρος κύκλος υποψηφίων, εκπαιδευτικών 
ιδρυμάτων και εταιρειών που στελεχώ-
νονται από τους μετεκπαιδευόμενους 
αυτούς νέους επωφελούνται και αποτε-
λούν μια διαρκώς αυξανόμενη κρίσιμη 
μάζα στελεχών της ναυτιλίας, επαρ-
κώς καταρτισμένων και ικανών ώστε 
να καλύψουν προοδευτικά το κενό στο 
οποίο αναφερθήκαμε στην αρχή αυτού 
του σημειώματος.

ΤΡΙΓΩΝΙΚΉ Η ΣΧΈΣΗ
ΝΑΥΤΙΛΊΑΣ, ΝΈΩΝ
ΚΑΙ ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΙΚΉΣ 
ΚΟΙΝΌΤΗΤΑΣ

του καθ. Μιχαήλ Σκούλλου DSc, PhD,  
επιστημονικού συμβούλου της HELMEPA

40 XΡΟΝΙΑ HELMEPA
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.ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗ ΤΟΥ ΜΗΝΑ

Ο Δρ. Νικόλας Π. Τσάκος με τον υιό του, Παναγιώτη Τσάκο.
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Η ΑΓΟΡΆ  
ΘΑ ΕΊΝΑΙ ΙΣΧΥΡΉ
ΓΙΑ ΑΡΚΕΤΆ ΧΡΌΝΙΑ

Ο Δρ. Νικόλας Π. Τσάκος, ιδρυτής, πρόεδρος και διευθύνων σύμβουλος της Tsakos Energy 
Navigation (TEN), συζητά για τις προοπτικές της ναυλαγοράς των δεξαμενόπλοιων, για  
τον αντίκτυπο της γεωπολιτικής κρίσης στις προσπάθειες απανθρακοποίησης της παγκόσμιας  
οικονομίας, ενώ αναφέρεται και στις προοπτικές που προσφέρει η ελληνική χρηματαγορά  
για τις ναυτιλιακές εταιρείες.

Ποιες είναι οι προοπτικές της ναυ-
λαγοράς των δεξαμενόπλοιων βρα-
χυπρόθεσμα, τουλάχιστον για το 
επόμενο έτος, λαμβάνοντας υπόψη 
το πολύ χαμηλό orderbook και την 
αναδιάταξη των ροών πετρελαίου;

Η αγορά ήταν προδιαγεγραμμένο ότι θα ανα-
κάμψει λόγω του χαμηλού orderbook, του 
μεγάλου σε ηλικία στόλου και της διαχείρισης 
της ταχύτητας των πλοίων, χωρίς την αλλαγή 
των trade routes που παρατηρείται ως απόρ-
ροια του πολέμου στην Ουκρανία. Πάντοτε οι 
γεωπολιτικές αναταραχές, και ιδίως αυτές στις 
οποίες εμπλέκονται χώρες με τεράστια αποθέ-
ματα ενέργειας (πετρέλαιο, φυσικό αέριο, κ.λπ.), 
ευνοούν τη ναυλαγορά των πλοίων μεταφοράς 
ενεργειακών προϊόντων. Ευχόμαστε να τελειώ-
σουν σύντομα αυτές οι άσκοπες εχθροπραξίες 
στη μέση της Ευρώπης, οι οποίες ενδέχεται να 
επηρεάσουν και τη χώρα μας, και να συνεχίσει 
η ναυτιλία να επιτελεί τον ρόλο της, να εξυπη-
ρετεί δηλαδή το παγκόσμιο εμπόριο ελεύθερα, 
χωρίς περιορισμούς. Πιστεύω ότι τα δεξαμενό-
πλοια θα συνεχίσουν την ανοδική τους πορεία 
για τουλάχιστον μία τριετία σε περίπτωση που 
επικρατήσουν ειρηνικές συνθήκες. Εάν σε αυτές 
συνυπολογίσουμε και την αύξηση των τονομι-

λίων, αποτέλεσμα του αντικτύπου του πολέμου 
στο θαλάσσιο εμπόριο, η αγορά θα είναι ισχυρή 
για αρκετά χρόνια.

Σας ανησυχεί η σύρραξη στην Ανα-
τολική Ευρώπη σε ό,τι αφορά την 
ασφάλεια των ναυτικών σας και των 
πλοίων;

Ο πόλεμος στην Ουκρανία μάς αγγίζει όλους και 
βέβαια ανησυχούμε για την εξέλιξή του. Υπάρχει 
ο κίνδυνος η κατάσταση να επιδεινωθεί εάν οι 
διεθνείς δυνάμεις δεν αναλάβουν δράση προς 
εξομάλυνσή της. Συνεπώς, η συζήτηση δεν επι-
κεντρώνεται μόνο στον κλάδο μας, αλλά συνο-
λικά για την ειρήνη στην Ευρώπη.

Ποιος, κατά τη γνώμη σας, θα είναι ο 
αντίκτυπος του πολέμου στην παγκό-
σμια προσπάθεια απανθρακοποίησης;

Ένας από τους κινδύνους αυτής της γεωπολιτι-
κής κρίσης είναι ότι το περιβάλλον πλέον έρχε-
ται σε δεύτερη μοίρα. Πριν από έναν χρόνο, ο 
περιορισμός της κλιματικής αλλαγής βρισκόταν 
στην κορυφή της ατζέντας πολιτικών, ενώ κυρι-
αρχούσε και στα διεθνή (ναυτιλιακά και μη) fora. 
Με τις υφιστάμενες συνθήκες, οι ανάγκες για 
ενέργεια είναι τόσο μεγάλες και δυστυχώς το 

Συνέντευξη του 
Δρα Νικόλα Π. Τσάκου 

στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο
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περιβαλλοντικό αποτύπωμα των διαθέ-
σιμων πηγών ενέργειας μπαίνει σε δεύ-
τερη μοίρα. Ως εκ τούτου, η προσοχή 
στρέφεται σε άμεσες λύσεις και όχι 
σε μακροπρόθεσμες. Η εξέλιξη αυτή 
δεν είναι ευχάριστη για τις επόμενες 
γενεές. 
Από επιχειρηματικής σκοπιάς, ωστόσο, 
θα συνεχίσουμε να επεκτείνουμε τον 
στόλο μας με φιλικά προς το περιβάλ-
λον πλοία, τα οποία διαθέτουν τις πιο 
σύγχρονες προδιαγραφές. Στο πλαίσιο 
αυτό, έχουμε επενδύσει σημαντικά 
ποσά σε πλοία διπλού καυσίμου, κατα-
νάλωσης είτε μεθανόλης είτε LNG. 
Παρά τις σημαντικές προκλήσεις στο 
ενεργειακό μέτωπο, οι μακροπρόθεσμοι 
στόχοι για το περιβάλλον δεν πρέπει να 
παραλειφθούν. 

Το τελευταίο χρονικό διά-
στημα, ναυτιλιακές εταιρείες 
εισηγμένες στις κεφαλαιαγο-
ρές του εξωτερικού έχουν 
κάνει άνοιγμα στην εγχώρια 
αγορά μέσω της έκδοσης 
ομολόγων. Θα εξετάζατε την 
επιλογή της ελληνικής χρη-
ματαγοράς για την άντληση 
κεφαλαίων;

Θεωρώ ότι, εάν δεν επικρατούσαν οι 
υπάρχουσες οικονομικές συνθήκες, 
οι οποίες δεν είναι οι ευνοϊκότερες, η 
ελληνική αγορά θα διαδραμάτιζε έναν 
ακόμα μεγαλύτερο ρόλο για τις ελλη-
νικών συμφερόντων ναυτιλιακές εται-
ρείες. Αρκετές εταιρείες έχουν στραφεί 
στην ελληνική αγορά, ωστόσο επί του 
παρόντος, με την υπάρχουσα αβεβαι-
ότητα, δεν είναι κάτι που εξετάζουμε, 
έχοντας ήδη μια μεγάλη έκθεση στις 
διεθνείς αγορές. 
Η αλήθεια είναι ότι είχαμε εξετάσει 
τις επιλογές της ελληνικής αγοράς 
την περίοδο που έκανε το άνοιγμά της 
η Costamare, η οποία ήταν η πρώτη 
εταιρεία διαχείρισης containerships 
που έβγαλε ναυτιλιακό ομόλογο στην 
ελληνική χρηματαγορά. Εάν τότε απο-
φασίζαμε να προβούμε σε μια τέτοια 
στρατηγική επιλογή, η TEN θα ήταν η 
πρώτη εταιρεία διαχείρισης δεξαμε-
νόπλοιων που θα στρεφόταν στα ομό-
λογα του Χρηματιστηρίου Αθηνών. Με 
τη μεγάλη αβεβαιότητα που επικρατεί 
στην παγκόσμια οικονομία, στρατηγική 
μας είναι να βασιστούμε στις αγορές 
του εξωτερικού, που διαθέτουν το 
κατάλληλο βάθος για τέτοιου είδους 
συναλλαγές.

ã

Παρά τις 
σημαντικές 

προκλήσεις στο
ενεργειακό 
μέτωπο, οι 

μακροπρόθεσμοι
στόχοι για το 
περιβάλλον δεν 

πρέπει να
παραλειφθούν.

Ο Δρ. Νικόλας Π. Τσάκος με τον πατέρα του, καπτ. Παναγιώτη Τσάκο,  
και τις κόρες του Ειρήνη και Ελισάβετ.
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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 & +302104619631, E: info@katradis.com - www.katradis.com  MEG4 Compliant

The ECO-ROPE has been developed by Katradis for less carbon footprint than virgin industrial 
polymers require, by using a specific percentage of ECO-Nylon fibers without compromising 
the rope strength and durability in mooring operations.

We go green with Eco Rope!
With sustainable development for mooring ropes



EN
Ψίθυροι και απόηχοι στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες

ΠΛΩ
ΑΠΑΝΘΡΑΚΟΠΟΊΗΣΗ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΊΑΣ: 
Η ΠΡΌΤΑΣΗ ΤΟΥ ICS
Σε νέα πρωτοβουλία με επίκεντρο την επιβράβευση 
όσων πρωτοστατούν στην ενεργειακή μετάβαση της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας προβαίνει το International 
Chamber of Shipping (ICS). Πιο συγκεκριμένα, το 
ICS προωθεί τη δημιουργία ενός νέου Ταμείου απαν-
θρακοποίησης, το οποίο θα αποτελέσει καταλύτη 
της υιοθέτησης εναλλακτικών καυσίμων, το κόστος 
των οποίων επί του παρόντος παραμένει σε ιδιαίτερα 
υψηλά επίπεδα έναντι των συμβατικών.
Η κίνηση αυτή, που επικεντρώνεται γύρω από τη χρη-
ματοδότηση και την επιβράβευση (Fund and Reward 
– F&R), συνδυάζει διάφορες πρόσφατες κυβερνητικές 
προτάσεις για τη μείωση των ανθρακικών εκπομπών, 
ένα σύστημα σταθερής συνδρομής, το οποίο είχε προ-
ταθεί στο παρελθόν από το ICS και την INTERCARGO, 
αλλά και προτάσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης.
Ο πρόεδρος του ICS, Emanuele Grimaldi, δήλωσε 
μεταξύ άλλων: «Με τη νέα πρόταση, τα μέλη του IMO 
διαθέτουν ένα καινούργιο, όμως σύντομο, παράθυρο 
ευκαιρίας για την προώθηση ενός παγκόσμιου οικονο-
μικού μέτρου, το οποίο μπορεί να δώσει ώθηση στην 
ανάπτυξη και στην παραγωγή εναλλακτικών καυσίμων 
για τη ναυτιλία. Προκειμένου να επιτευχθεί ο στόχος 
ανθρακικής ουδετερότητας έως το 2050, αυτά τα 
νέα καύσιμα πρέπει να είναι εμπορικά διαθέσιμα σε 
σημαντικές ποσότητες έως το 2030. Ελπίζω η συγκε-
κριμένη πρόταση να αποτελέσει γέφυρα μεταξύ των 
κλιματικών φιλοδοξιών τόσο των ανεπτυγμένων όσο 
και των αναπτυσσόμενων χωρών, έτσι ώστε κανένα 
μέλος της παγκόσμιας ναυτιλιακής βιομηχανίας να 
μη μείνει πίσω».
Το επίπεδο επιβράβευσης θα υπολογίζεται βάσει της 
αποτροπής εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα και θα 
χρηματοδοτείται μέσω της υποχρεωτικής σταθερής 
συνδρομής ανά πλοίο, η οποία θα υπολογίζεται ανά 
τόνο εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα. Εφόσον 
εγκριθεί, το ICS θεωρεί ότι μπορεί να τεθεί σε ισχύ 
έως το 2024.

Ο γενικός γραμματέας του ICS, Guy Platten, υπο-
γράμμισε μεταξύ άλλων: «Πρέπει να περιορίσουμε 
τη σημαντική διαφορά μεταξύ της τιμής των εναλλα-
κτικών και των συμβατικών καυσίμων, προκειμένου 
να επιταχύνουμε την παραγωγή και την υιοθέτησή 
τους έως το 2030». Και πρόσθεσε: «Το συγκεκριμένο 
Ταμείο έχει την προοπτική να ξεπεράσει τα παραδο-
σιακά όρια του IMO, ενισχύοντας τις επενδύσεις για 
την παραγωγή καυσίμων και την ανάπτυξη υποδομών 
ανεφοδιασμού καυσίμων σε λιμένες παγκοσμίως, που 
είναι κρίσιμοι στόχοι προκειμένου να επιτευχθεί πλή-
ρης απανθρακοποίηση της ναυτιλίας».
Σημειώνεται ότι η Ένωσις Ελλήνων Εφοπλιστών (ΕΕΕ), 
μέσω ανάρτησής της στα μέσα κοινωνικής δικτύω-
σης, χαιρέτισε την πρωτοβουλία του ICS: «Το Διεθνές 
Ναυτικό Επιμελητήριο (ICS), με πρότασή του στον 
Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισμό (ΙΜΟ), ζητά τη δημι-
ουργία ενός παγκόσμιου Ταμείου που θα συμβάλει 
στην απεξάρτηση του κλάδου από τον άνθρακα. Η 
δημιουργία ενός συστήματος “Fund & Reward” μέσω 
του Ταμείου, που θα παρέχει χρηματική επιβράβευση 
στα πλοία που χρησιμοποιούν εναλλακτικά καύσιμα, 
επιζητεί να διασφαλίσει έως το 2030 ότι τουλάχιστον 
το 5% της ενέργειας που χρησιμοποιείται στα πλοία 
θα προέρχεται από ανανεώσιμες πηγές. Η ελληνική 
ναυτιλιακή κοινότητα ενώνει τη φωνή της με το ICS, 
καλώντας τα κράτη που συμμετέχουν στον ΙΜΟ να 
υιοθετήσουν αυτή την πρόταση, που ευελπιστεί να 
επιταχύνει την ενεργειακή μετάβαση της ναυτιλίας σε 
ανανεώσιμες πηγές ενέργειας».

ΤΑ PRODUCT TANKERS ΧΑΡΆΖΟΥΝ ΡΌΤΑ 
ΠΡΟΣ ΤΗΝ ΕΥΡΏΠΗ
Αυξημένες κατά 18,3% σε ετήσια βάση παρουσιά-
ζονται οι εισαγωγές διυλισμένων προϊόντων πετρε-
λαίου της ΕΕ, σύμφωνα με την BIMCO.
Οι μηνιαίες εισαγωγές διυλισμένων προϊόντων στην 
ΕΕ μειώθηκαν στους 9,3 εκατ. τόνους το 2021 και 
το 2022, από τους 10 εκατ. τόνους το 2019. Λόγω 
του μεγάλου όγκου εισαγωγών από τον Ιούλιο έως 

44



τον Οκτώβριο του 2022, από τις αρχές 
του έτους έως σήμερα ο μέσος όρος των 
μηνιαίων εισαγωγών έφτασε τους 10,3 
εκατ. τόνους, ξεπερνώντας τα επίπεδα 
του 2019.
Παρά τις κυρώσεις που έπονται, οι κατά 
μέσο όρο μηνιαίες εισαγωγές διυλισμέ-
νων προϊόντων πετρελαίου από τη Ρωσία, 
από τις αρχές του έτους, έχουν αυξηθεί 
κατά 10,3% σε σχέση με το περασμένο 
έτος, φτάνοντας τους 3,5 εκατ. τόνους. 
Ωστόσο, τον Σεπτέμβριο και τον Οκτώ-
βριο, ο όγκος των ρωσικών φορτίων διυ-
λισμένου πετρελαίου που εισήλθαν στην 
Ευρώπη μειώθηκε σε 3 εκατ. τόνους.
Μπορεί η Ρωσία να παραμένει ο μεγα-
λύτερος προμηθευτής της ΕΕ, όμως οι 
αγοραστές αναζητούν ήδη νέους προ-
μηθευτές. Η Σαουδική Αραβία αποτελεί 
σημαντικό προμηθευτή της ΕΕ, με τις 
Ινδία, Κίνα και Νότια Κορέα να συμβά-
λουν επίσης στην ενεργειακή εξίσωση 
της ΕΕ.
Την ίδια ώρα, αυξημένες κατά 30% σε 
μηνιαία βάση και 24% ετησίως παρου-
σιάζονται και οι κινεζικές εισαγωγές 
αργού πετρελαίου τον Οκτώβριο, κατα-
γράφοντας τα υψηλότερα επίπεδα από 
τον Ιούλιο του 2020.
Ο επικεφαλής ναυτιλιακός αναλυτής 
της BIMCO, Niels Rasmussen, αναμέ-
νει βελτίωση των συνθηκών των ναυ-
λαγορών των product tankers, καθώς, 
παρά τις ομιχλώδεις προοπτικές για την 
ευρωπαϊκή οικονομία το επόμενο έτος, 
η αντικατάσταση των ρωσικών ροών 
διυλισμένων προϊόντων πετρελαίου σε 
συνδυασμό με τη χαμηλή ανάπτυξη του 
στόλου θα δώσουν ώθηση στον εν λόγω 
τύπο πλοίου.

CONTAINERSHIPS: 
ΥΠΕΡΠΡΟΣΦΟΡΆ ΚΑΙ ΑΓΟΡΆ 
ΔΙΑΛΎΣΕΩΝ, ΜΙΑ ΠΡΌΚΛΗΣΗ 
ΔΊΧΩΣ ΣΊΓΟΥΡΗ ΛΎΣΗ;
Μπαράζ παραδόσεων στην αγορά 
containerships έχει δρομολογηθεί για 
τα επόμενα έτη, απότοκο του ρεκόρ 
παραγγελιών που σημειώθηκε το 2021 
και συνεχίστηκε εντός του τρέχοντος 
έτους. Με τα επίπεδα ρεκόρ των ναύλων 
πλέον να αποτελούν παρελθόν, η επικεί-
μενη σημαντική αύξηση του στόλου προ-
καλεί ανησυχία και πιθανώς καθιστά τα 
διεθνή διαλυτήρια δημοφιλή προορισμό.
Σύμφωνα με την Alphaliner, έως το 
2025 αναμένεται να παραδοθούν 
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containerships μεταφορικής ικανότητας 7,3 εκατ. 
TEUs, δηλαδή χωρητικότητας ίσης με το 28,3% 
του υπάρχοντος στόλου. Το γεγονός αυτό, σε συν-
δυασμό με την αβεβαιότητα που επικρατεί ανα-
φορικά με την πορεία της παγκόσμιας οικονομίας 
και συνεπώς της ζήτησης, προκαλεί απαισιοδοξία 
για την ικανότητα του στόλου να απορροφήσει 
«αναίμακτα» την επιπλέον χωρητικότητα.
Ωστόσο, η Alphaliner υποστηρίζει ότι δύσκολα 
σημαντικό μέρος του στόλου μπορεί να οδηγηθεί 
στα διαλυτήρια. Άλλωστε, ο παγκόσμιος στόλος 
των containerships είναι σχετικά νέος σε ηλικία, 
ενώ τα γηραιότερα πλοία είναι εκείνα που δια-
θέτουν τη μικρότερη μεταφορική ικανότητα και 
συνεπώς η απομάκρυνσή τους από την αγορά δεν 
θα την επηρεάσει σημαντικά. Επομένως, και βάσει 
δημοσιεύματος του The Loadstar, στην αγορά 
διαλύσεων ενδέχεται να καταλήξουν σχετικά νέα 
containerships μικρής μεταφορικής ικανότητας.

BULK CARRIERS: Η ΕΛΛΗΝΙΚΉ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΉ ΚΟΙΝΌΤΗΤΑ ΣΥΓΚΡΑΤΗΜΈΝΑ 
ΑΙΣΙΌΔΟΞΗ
Αισιοδοξία επικρατεί στους κόλπους της ελλη-
νικής ναυτιλιακής κοινότητας για τις προοπτικές 
της αγοράς των dry.
Σε πάνελ στο περιθώριο συνεδρίου του Marine 
Money, που διεξήχθη την Πέμπτη 13 Οκτωβρίου 
στην Αθήνα, στελέχη εταιρειών διαχείρισης bulk 
carriers, με μεγάλη εμπειρία στον χώρο, συζήτη-
σαν για τη ναυλαγορά, την πράσινη μετάβαση της 
ναυτιλίας και τον αντίκτυπο του πληθωρισμού στη 
στρατηγική των ναυτιλιακών επιχειρήσεων.
Στο πάνελ, το οποίο συντόνιζε ο κ. Γιάννης 
Κοτζιάς, Director της Xclusiv Shipbrokers Inc. 

και πρόεδρος της Ένωσης Ελλήνων Ναυλομε-
σιτών, συμμετείχαν οι: Δημήτρης Φαφαλιός, 
πρόεδρος της INTERCARGO και Director της 
Fafalios Shipping, Σταμάτης Τσαντάνης, πρόε-
δρος και CEO της Seanergy Maritime Holdings, 
Χρήστος Μπεγλέρης, Co-Chief Financial Officer 
της Star Bulk Carriers Corp., και Βασίλης Σακέλ-
λης, Managing Director της Alassia NewShips 
Management Inc.
Οι εισηγητές εστιάστηκαν στον ρόλο της Κίνας για 
την πορεία της ναυλαγοράς των dry. Σημείωσαν 
ότι, παρά τα μέτρα περιορισμού της ασιατικής 
χώρας ενάντια στην πανδημία, διαφαίνεται φως 
στον ορίζοντα, καθώς πολλές επενδύσεις υπο-
δομών βρίσκονται σε εξέλιξη, με αποτέλεσμα η 
ζήτηση για πρώτες ύλες να ενισχύεται. Σε σχε-
τική ερώτηση για τον άνθρακα, ο κ. Τσαντάνης 
τόνισε ότι η επάνοδός του αποτελεί ανησυχητική 
εξέλιξη, ωστόσο πρόσθεσε ότι θα συνεχίσει να 
κυριαρχεί στο ενεργειακό μείγμα της Ευρώπης 
τα επόμενα έτη, δεδομένου και του μικρού ρόλου 
που διαδραματίζουν επί του παρόντος οι ΑΠΕ 
στην ηλεκτροπαραγωγή. Στο πλαίσιο αυτό, πολλά 
φορτία άνθρακα θα μεταφερθούν στην Ευρώπη, 
αυξάνοντας τα τονομίλια και κατά συνέπεια τη 
ζήτηση για πλοία μεταφοράς ξηρού φορτίου.
Αναφορικά με τον πληθωρισμό, ο κ. Μπεγλέρης 
τόνισε ότι προς το παρόν οι αυξημένες τιμές 
χάλυβα δεν επηρεάζουν τη στρατηγική των πλοι-
οκτητών για νέες παραγγελίες. Αντιθέτως, η αβε-
βαιότητα αναφορικά με τους περιβαλλοντικούς 
κανονισμούς είναι αυτή που κρατά σε χαμηλά 
επίπεδα τις παραγγελίες των bulkers και των 
tankers. Παράλληλα, στάθηκε στις αυξήσεις των 
επιτοκίων από τη Fed, που, όπως υπογράμμισε, 
θα επηρεάσουν τα στεγαστικά δάνεια και τον 
κλάδο του real estate. Από την πλευρά του, ο κ. 
Σακέλλης ανέφερε ότι έμφαση θα πρέπει να δοθεί 
στην επίδραση του πληθωρισμού σε σημαντικές 
οικονομίες που οδηγούν την αγορά των dry, όπως 
η Βραζιλία.
Στο περιβαλλοντικό μέτωπο, οι συμμετέχοντες στο 
πάνελ εστιάστηκαν κυρίως στους επικείμενους 
κανονισμούς CII και EEXI. Εκτενής ήταν η ανα-
φορά του κ. Φαφαλιού σχετικά με τις προκλήσεις 
του CII, ο οποίος πρόσθεσε ότι έως το 2026, όταν 
και ο ΙΜΟ θα επανεξετάσει την αποτελεσματικό-
τητα της εφαρμογής των κανονισμών, η ναυτιλιακή 
κοινότητα θα καταφέρει να αναγνωρίσει τυχόν 
αδυναμίες και να τις επιλύσει. Ο κ. Σακέλλης επι-
σήμανε πως είναι θετικό το γεγονός ότι οι ναυ-
λωτές αναλαμβάνουν δράση και συζητούν πλέον 
για το πώς οι θαλάσσιες μεταφορές θα μειώσουν 
το περιβαλλοντικό τους αποτύπωμα. Με αφορμή 
την αύξηση των τιμών διυλισμένου πετρελαίου 
και μετά από σχετική ερώτηση, ο κ. Μπεγλέρης 
τόνισε ότι η στρατηγική επιλογή των scrubbers 

Α-Δ: Γιάννης Κοτζιάς, 
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Βασίλης Σακέλλης.
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στα πλοία της Star Bulk έχει αποβεί οικονομικά 
επωφελής, με τον κ. Τσαντάνη να εκφράζει ανοι-
κτά τον σκεπτικισμό του για τη συμβολή των εν 
λόγω συστημάτων στη μείωση του περιβαλλοντι-
κού αποτυπώματος της ναυτιλίας.
Όλοι οι συμμετέχοντες εξέφρασαν την αισιοδοξία 
τους για την πορεία της ναυλαγοράς, δεδομένου 
του πολύ χαμηλού orderbook αλλά και των νέων 
συσχετισμών στο θαλάσσιο εμπόριο ξηρών φορ-
τίων.

ΤΟ ΜΈΛΛΟΝ ΤΟΥ ΠΑΓΚΌΣΜΙΟΥ ΣΤΌΛΟΥ: 
ΤΑ ΣΗΜΆΔΙΑ ΤΟΥ ORDERBOOK
Ο ρόλος των εναλλακτικών καυσίμων στο μέλλον 
της πρόωσης των πλοίων συνεχίζει να ενισχύε-
ται, με την πλειονότητα των νέων παραγγελιών 
να αφορούν πλοία κατανάλωσης εναλλακτικών 
καυσίμων.
Σύμφωνα με πρόσφατη έκθεση της Clarksons, 
το 43,8% του orderbook σε όρους GT αφορά 
πλοία που θα έχουν τη δυνατότητα αξιοποίησης 
και εναλλακτικών καυσίμων. Μάλιστα, από τις 
παραγγελίες που έχουν πραγματοποιηθεί φέτος, 
το 59% των πλοίων σε όρους τονάζ είναι πλοία 
και εναλλακτικών καυσίμων.
Αξίζει να σημειωθεί ότι το 2021 το αντίστοιχο 
ποσοστό ήταν 31,5% (479 πλοία). Ακόμη, το 2016, 
από όλες τις παραγγελίες που πραγματοποιήθη-
καν, λίγες ήταν εκείνες που αφορούσαν πλοία αξι-
οποίησης και εναλλακτικών καυσίμων (46 πλοία).

Παράλληλα, από τα υπό ναυπήγηση πλοία, το 
38,9% θα δύναται να καταναλώνει και LNG (781 
πλοία), το 2,2% και LPG (86 πλοία) και το 4,3% 
λοιπά εναλλακτικά καύσιμα (260 πλοία), όπως 
μεθανόλη και βιοκαύσιμα.
Ωστόσο, αναλυτές και εμπειρογνώμονες σε 
θέματα ναυπηγικής έχουν εκφράσει ανησυχία 
αναφορικά με την ταχύτητα της προόδου στο 
τεχνολογικό μέτωπο, υπογραμμίζοντας ότι τα 
παρόντα τεχνολογικά επιτεύγματα δεν επιτρέ-
πουν την άμεση αντικατάσταση του πετρελαίου 
και του LNG ως κύριων καυσίμων για τα πλοία. 
Στο πλαίσιο αυτό, έχει τονιστεί η ανάγκη εστίασης 
σε μικρότερο εύρος εναλλακτικών καυσίμων.

ΚΑΙ Η SHELL ΣΤΟΝ «ΧΟΡΌ» LNG  
ΤΟΥ ΚΑΤΆΡ
Τη συμμετοχή του στο North Field South LNG 
project γνωστοποίησε o κολοσσός ενέργειας 
Shell μέσω σχετικής ανακοίνωσης την Κυριακή 
23 Οκτωβρίου. Πιο συγκεκριμένα, η Shell θα 
συμμετάσχει με ποσοστό 9,375% στο project, το 
οποίο προσβλέπει σε ετήσια παραγωγή 16 εκατ. 
τόνων LNG.
Ο CEO της Shell, Ben van Beurden, δήλωσε 
χαρακτηριστικά: «Είμαι ιδιαίτερα ικανοποιημέ-
νος που η στρατηγική συνεργασία της Shell με 
την QatarEnergy ενισχύεται περαιτέρω μέσω της 
συμμετοχής μας στο North Field South project. 
Το LNG έχει κεντρικό ρόλο στη διασφάλιση της 
ενεργειακής αξιοπιστίας και οι επενδύσεις μας με 
την QatarEnergy θα υποστηρίξουν την ενεργειακή 
μετάβαση και ασφάλεια, δύο από τις κρισιμότερες 
προκλήσεις που αντιμετωπίζει ο κόσμος σήμερα».
Αξίζει να σημειωθεί ότι η Shell δεν είναι ο πρώ-
τος κολοσσός ενέργειας που ανακοινώνει τη 
συμμετοχή του στο συγκεκριμένο project. Τον 
περασμένο Σεπτέμβριο, η TotalEnergies ανακοί-
νωσε ότι θα συμμετάσχει και εκείνη στο project, 
με ποσοστό επίσης 9,375%. Σύμφωνα με την 
QatarEnergy, στους διεθνείς εταίρους θα επι-
μεριστεί μερίδιο 25% του project, ενώ εκείνη θα 
διατηρήσει μερίδιο 75%.
Το εν λόγω project καθώς και το North Field East 
–που υπόσχεται ετήσια παραγωγή 32 εκατ. τόνων– 
θεωρούνται ιδιαίτερα κρίσιμα για την κάλυψη της 
παγκόσμιας ζήτησης για LNG, που καταγράφει 
σημαντική άνοδο λόγω των γεωπολιτικών εξελί-
ξεων και αναμένεται να αυξηθεί περαιτέρω στο 
μέλλον.

ΤΡΊΤΗ ΣΥΝΕΧΌΜΕΝΗ ΑΎΞΗΣΗ  
ΤΩΝ ΕΠΙΤΟΚΊΩΝ ΑΠΌ ΤΗΝ ΕΚΤ
Την αύξηση των επιτοκίων της κατά 0,75% αποφά-
σισε στα τέλη Οκτωβρίου η Ευρωπαϊκή Κεντρική 
Τράπεζα. Πρόκειται για την τρίτη συνεχόμενη 
αύξηση (2% η συνολική αύξηση), με αποτέλεσμα 
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το βασικό της επιτόκιο να διαμορφώνεται πλέον 
στο 2%. Το επιτόκιο αποδοχής καταθέσεων από τις 
τράπεζες από 0,75% διαμορφώνεται στο 1,5%.
Παράλληλα, το Διοικητικό Συμβούλιο, στη συνε-
δρίασή του, αποφάσισε να προχωρήσει στα πρώτα 
μέτρα προκειμένου να μειωθεί ο ισολογισμός της 
ΕΚΤ, ο οποίος μετά τα προγράμματα ποσοτικής 
χαλάρωσης και παροχής φθηνής ρευστότητας προς 
τις τράπεζες, που εφαρμόζονται τα τελευταία χρό-
νια, έχει ξεπεράσει τα 8,8 τρισ. ευρώ.
Όπως αναφέρεται στην ανακοίνωση, το Διοικητικό 
Συμβούλιο έλαβε την απόφαση και αναμένει να 
αυξήσει περαιτέρω τα επιτόκια, προκειμένου να δια-
σφαλίσει την έγκαιρη επιστροφή του πληθωρισμού 
στον μεσοπρόθεσμο στόχο του 2%. Το Διοικητικό 
Συμβούλιο θα βασίσει τη μελλοντική πορεία των 
επιτοκίων στις εξελισσόμενες προοπτικές για τον 
πληθωρισμό και την οικονομία.
Παράλληλα, η ΕΚΤ αποφάσισε να αλλάξει τους 
όρους και τις προϋποθέσεις για την παροχή φθηνής 
ρευστότητας στις τράπεζες μέσω του μηχανισμού 
LTROiii.

ΣΕ ΧΑΜΗΛΌ ΤΡΙΆΝΤΑ ΕΤΏΝ  
ΟΙ ΠΕΙΡΑΤΙΚΈΣ ΚΑΙ ΛΗΣΤΡΙΚΈΣ 
ΕΠΙΘΈΣΕΙΣ ΣΕ ΠΛΟΊΑ
Σημαντική πτώση καταγράφουν οι πειρατικές επι-
θέσεις κατά τους πρώτους εννέα μήνες του 2022. 
Συγκεκριμένα, οι 90 πειρατικές και ληστρικές επι-
θέσεις είναι ο μικρότερος αριθμός από το 1992.

Σύμφωνα με πρόσφατη έκθεση του International 
Maritime Bureau (IMB), δράστες κατάφεραν να 
επιβιβαστούν σε 85 πλοία, ενώ επίσης καταγράφη-
καν τέσσερις απόπειρες επιθέσεων και ένα ακόμα 
πλοίο κατελήφθη. Από τις 90 επιθέσεις, οι δεκα-
τρείς σημειώθηκαν στον Κόλπο της Γουινέας, όταν 
το αντίστοιχο διάστημα πέρυσι είχαν καταγραφεί 
στην εν λόγω περιοχή είκοσι εφτά. Παράλληλα, στα 
Στενά της Σιγκαπούρης ο αριθμός των ληστρικών και 
πειρατικών επιθέσεων συνεχίζει να αυξάνεται και το 
εν λόγω χρονικό διάστημα φέτος διαμορφώθηκαν 
σε 31 έναντι 21 έναν χρόνο πριν.
Ο Michael Howlett, διευθυντής του IMB, επικρό-
τησε τις προσπάθειες των παράκτιων αρχών του 
Κόλπου της Γουινέας για την πτώση των επιθέσεων. 
Την ίδια ώρα, όμως, υπογράμμισε την ανάγκη διαρ-
κούς προσπάθειας από τις αρμόδιες αρχές για την 
προστασία των ναυτικών και της περιφερειακής 
αλλά και διεθνούς ναυτιλίας. «Δεν υπάρχει χώρος 
για εφησυχασμό», ήταν χαρακτηριστικά τα λόγια του.

ΤΑ ΤΕΛΕΥΤΑΊΑ ΔΕΔΟΜΈΝΑ  
ΓΙΑ ΤΗ ΝΑΥΤΙΚΉ ΚΊΝΗΣΗ
Ο δείκτης Neptune Declaration Crew Change 
Indicator για το γ’ τρίμηνο του 2022 καταδεικνύει 
ότι το ποσοστό των ναυτικών που παραμένουν στα 
πλοία πέραν των συμβάσεών τους μειώθηκε από 
το 4,2% στο 3,3% σε σχέση με τον Ιούλιο. Την ίδια 
ώρα, το ποσοστό των ναυτικών που βρίσκονται στα 
πλοία πάνω από έντεκα μήνες έμεινε σταθερό στο 
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0,3% από τον Μάιο του 2022. Τον Αύγουστο του 
2021, το αντίστοιχο ποσοστό ήταν 1,3%. Παράλληλα, 
το ποσοστό των ναυτικών, σε σχέση με το συνολικό 
δείγμα, το οποίο έχει εμβολιαστεί αυξήθηκε από το 
89,3% στο 92,8%.
Οι διαχειρίστριες εταιρείες που συμμετέχουν στην 
έρευνα καταγράφουν μια σταθερή κατάσταση από 
τον Ιούλιο σε ό,τι αφορά τους περιορισμούς στις 
μετακινήσεις ναυτικών, παρά το γεγονός ότι η κρίση 
στην Ουκρανία προκαλεί καθυστερήσεις στις μετα-
κινήσεις. Η Κίνα αποτελεί το επίκεντρο των προ-
κλήσεων λόγω των αυστηρών περιορισμών, ενώ 
ναυτικοί μη κινεζικής εθνικότητας δεν μπορούν να 
πραγματοποιήσουν αλλαγές πληρωμάτων στα λιμά-
νια της χώρας. Η Ιαπωνία επίσης διατηρεί κάποια 
αυστηρά πρωτόκολλα, ενώ χώρες όπως η Βραζι-
λία αρνούνται την αποβίβαση μη εμβολιασμένων 
ναυτικών.

ΈΛΠΗ ΠΕΤΡΆΚΗ: Η ΝΈΑ ΠΡΌΕΔΡΟΣ  
ΤΗΣ WISTA INTERNATIONAL
Νέα πρόεδρος της WISTA International ανακη-
ρύχθηκε η κ. Έλπη Πετράκη στις αρχαιρεσίες της 
Τετάρτης 26 Οκτωβρίου, που πραγματοποιήθηκαν 
στη Γενεύη της Ελβετίας. Η κ. Έλπη Πετράκη θα 
διατελέσει πρόεδρος της WISTA International έως 
και το 2024, παραλαμβάνοντας τη σκυτάλη από την 
κ. Δέσποινα Παναγιώτου Θεοδοσίου, η οποία δια-
τελεί πρόεδρος από το 2017.
Σημειώνεται ότι η κ. Πετράκη είναι πρόεδρος και της 
WISTA Hellas. Εκτός αυτού, είναι η Operations και 
Chartering Manager της ENEA Management Inc. 
αλλά και Β΄ αντιπρόεδρος της Ένωσης Εφοπλιστών 
Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων.
Σε σχετική ανάρτησή της στα μέσα κοινωνικής 
δικτύωσης, η κ. Έλπη Πετράκη ανέφερε μεταξύ 
άλλων: «Ανυπομονώ να συνεργαστώ με όλες τις 
Εθνικές Ενώσεις WISTA καθώς και με άλλους διε-
θνείς οργανισμούς, με στόχο την αντιμετώπιση των 
δυσκολιών που βιώνουν οι γυναίκες στη ναυτιλία, 
να βρούμε λύσεις στις προκλήσεις της βιομηχανίας 
–όπως η απανθρακοποίηση και η ψηφιοποίηση– και 
να προσελκύσουμε νέο ταλέντο, φροντίζοντας να 
παρέχονται ίσες ευκαιρίες σε όλους».
H WISTA International (Women’s International 
Shipping & Trading Association) αποτελεί ένωση 
διεθνούς βεληνεκούς και θεωρείται το σημαντικό-
τερο όργανο εκπροσώπησης των γυναικών στη ναυ-
τιλία. Κύριος στόχος της WISTA είναι η αύξηση του 
ρόλου του γυναικείου φύλου στη λήψη των αποφά-
σεων εντός της ευρύτερης ναυτιλιακής βιομηχανίας.

ΔΎΣΚΟΛΕΣ ΟΙ ΣΥΝΘΉΚΕΣ ΓΙΑ  
ΤΙΣ ΓΥΝΑΊΚΕΣ ΝΑΥΤΙΚΟΎΣ
Μεγάλες είναι ακόμη οι προκλήσεις που αντιμε-
τωπίζουν οι γυναίκες στη ναυτιλιακή βιομηχανία, 
σύμφωνα με έρευνα που διεξήχθη από τη WISTA 

International, την Anglo Eastern, το International 
Seafarers Welfare and Assistance Network 
(ISWAN) και το International Chamber of Shipping 
(ICS).
Οι συμμετέχουσες στην έρευνα κλήθηκαν να απα-
ντήσουν εάν έχουν βρεθεί αντιμέτωπες με διάφο-
ρες καταστάσεις εκφοβισμού ή παρενόχλησης στα 
πλοία. Το 60% απάντησαν πως έχουν αντιμετωπίσει 
διακρίσεις εν πλω λόγω του φύλου τους, ενώ το 
70% ανέφεραν πως έχουν δεχτεί προσβολές από 
άνδρες συναδέλφους τους. Το 34% αναγνώρισαν 
ότι αισθάνθηκαν αποξενωμένες ή παραμελημένες 
λόγω του φύλου τους, ενώ το 29% δήλωσαν ότι 
έχουν δεχτεί εκφοβισμό στο πλοίο.
Αναφορικά με τα περιστατικά παρενόχλησης, το 
25% απάντησαν πως έχουν βιώσει τέτοιου είδους 
περιστατικά, τα οποία περιλάμβαναν προσωπικές 
ερωτήσεις και υπερβολικά οικείες παρατηρήσεις.

Παράλληλα, παρά το ότι το 73% των γυναικών ένιω-
θαν άνετα να αναφέρουν τα περιστατικά, μόνο το 
13% αυτών προέβησαν σε αυτή την ενέργεια, με 
μόλις το 7% να είναι ικανοποιημένες από την αντι-
μετώπισή τους.
Στην έρευνα συμμετείχαν συνολικά 1.128 γυναί-
κες από 78 χώρες. Οι περισσότερες από αυτές, 
δηλαδή το 90%, εργάζονται σε κρουαζιερόπλοια, 
ενώ το υπόλοιπο 10% απαρτίζεται από γυναίκες 
ναυτικούς οι οποίες ναυτολογούνται σε φορτηγά 
πλοία, chemical και oil tankers, containerships, gas 
carriers, πλοία γενικού φορτίου και ρυμουλκά.
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Learn more/ Send your CV to: www.andriaki.gr 

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

 

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

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

 

Andriaki Shipping Co. Ltd





ΑΣΦΑΛΕΙΑ 
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ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
H ασφάλεια εν πλω και οι πολυπλοκότητες που 
αφορούν τη βέλτιστη και αποδοτικότερη εκμετάλ-
λευση ενός σύγχρονου εμπορικού πλοίου απα-
σχολούν τακτικά την αρθρογραφία επιστημονικών 
και δημοσιογραφικών εκδόσεων. Καθώς οι προ-
κλήσεις που αφορούν τη λειτουργική διαχείριση 
ενός πλοίου και την ασφαλή φόρτωση φορτίων 
συνεχώς εντείνονται, απαιτείται από όλους τους 
stakeholders διαρκής επαγρύπνηση και κυρίως 
ενημέρωση. Στο πλαίσιο αυτό, το φετινό αφιέρωμα 
των Ναυτικών Χρονικών εστιάζεται σε επίκαιρες 
θεματολογίες που απασχολούν διαχειρίστριες 
εταιρείες και ναυτικούς, παρουσιάζοντας απόψεις 
μελών της ευρύτερης ναυτιλιακής βιομηχανίας 
επί των κύριων προκλήσεων για την ασφάλεια εν 
πλω. Στο αφιέρωμα φιλοξενείται επίσης, για πρώτη 
φορά, πολυεπίπεδη και πολυσυμμετοχική έρευνα 
από επικεφαλής τμημάτων HSQE διαχειριστριών 
εταιρειών στην Ελλάδα, οι οποίοι αποτυπώνουν τις 
θέσεις τους πάνω σε ζητήματα αρμοδιότητάς τους.
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Για ποιους λόγους η ασφάλεια είναι σημαντική για την  
εταιρεία σας;

Το πιο πολύτιμο asset και ο κύριος λόγος πίσω από την επιτυχία 
που απολαμβάνουμε ως εταιρεία είναι οι άνθρωποί μας. Οι συνά-
δελφοί μας εν πλω αλλά και στην ξηρά βρίσκονται στο επίκεντρο 
της στρατηγικής μας και, ως εκ τούτου, η ασφάλειά τους είναι 
ζωτικής σημασίας. «Ένας τραυματισμός στο πλοίο είναι τραυμα-
τισμός για πολλούς», όπως συνηθίζουμε να λέμε.
Πέραν των εμπορικών πλεονεκτημάτων που έχει ένας οργανισμός 
όταν λειτουργεί με υψηλά πρότυπα ασφαλείας, πιστεύουμε ότι μια 
ισχυρή κουλτούρα ασφαλείας, που μεταλαμπαδεύεται μεταξύ όσων 
συμμετέχουν στον οργανισμό αυτόν, δημιουργεί έναν κοινό κώδικα 
επικοινωνίας μεταξύ των εργαζομένων. Όντας επικεφαλής της Ionic 
από τα πρώτα στάδια λειτουργίας της, η ασφάλεια των συναδέλ-
φων μου αποτελεί υποχρέωση και προσωπική δέσμευση. Κάνουμε 
ό,τι είναι δυνατόν προκειμένου να διασφαλίσουμε ότι οι όροι των 
κοντράτων τηρούνται και την ίδια ώρα, μέσω αυτών, δεσμευόμαστε 
έναντι των οικογενειών των ναυτικών μας ότι θα επιστρέψουν ασφα-
λώς στα σπίτια τους. Είναι πολύ σημαντικό για μας να κοιτάμε στα 
μάτια τους ναυτικούς μας και αναμένουμε από αυτούς να διατηρούν 
τα υψηλά πρότυπα ασφαλείας για τους ίδιους, τους συναδέλφους 
τους, τις οικογένειές τους αλλά και τον οργανισμό μας στο σύνολό 
του. Θεωρούμε ότι οι προσπάθειές μας αυτές είναι win-win για 
όλους μας.

Οι τρεις βασικοί πυλώνες του προγράμματος «Together in Safety», στο 
οποίο συμμετέχει η Ionic, είναι η ηγεσία, η πρόληψη ατυχημάτων και η 
ευημερία. Με ποιους τρόπους εστιάζεστε στους τρεις αυτούς πυλώνες;

Αναλαμβάνουμε δράσεις και πρωτοβουλίες με επίκεντρο την ηγεσία, 
την πρόληψη ατυχημάτων και την ευημερία των ναυτικών, με τρόπο 
που να μην επηρεάζουν το πλοίο ή το γραφείο. Θεωρούμε ότι οι 
τρεις αυτοί πυλώνες είναι ισόποσα σημαντικοί για μια ναυτιλιακή 
εταιρεία. 
Η ευημερία των ναυτικών είναι σήμερα περισσότερο σημαντική 
από ποτέ, λαμβάνοντας υπόψη τις προκλήσεις που αντιμετωπίζει 
η παγκόσμια ναυτιλία τα τελευταία χρόνια. Το ναυτικό επάγγελμα 

Η ΑΣΦΆΛΕΙΑ 
ΤΩΝ ΣΥΝΑΔΈΛΦΩΝ 
ΑΠΟΤΕΛΕΊ ΥΠΟΧΡΈΩΣΗ ΚΑΙ 
ΠΡΟΣΩΠΙΚΉ ΔΈΣΜΕΥΣΗ*

του Σπύρου Βλασσόπουλου, 
Managing Director της Ionic

ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΑΣΦΑΛΕΙΑ / ΑΠΟΨΕΙΣ

O κ. Σπύρος Βλασσόπουλος συζητά για τη σημασία του ανθρώπινου παράγοντα στην ενίσχυση της ασφάλειας εν πλω και τα οφέλη 
που αποκομίζει μια εταιρεία από τη συμμετοχή της σε δράσεις και πρωτοβουλίες για την ασφάλεια.
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καθίσταται ολοένα και πιο απαιτητικό και στο πλαίσιο αυτό η σωματική και 
ψυχική ισορροπία είναι ζωτικής σημασίας για την ασφάλεια στα πλοία. Το 
πρόγραμμα «Together in Safety» παρέχει χρήσιμα εργαλεία, προκειμένου τα 
πληρώματα να αναγνωρίζουν και να ενεργούν βάσει δεικτών που δυνητικά θα 
μπορούσαν να βλάψουν την ευημερία τους εν πλω. Περιέχει επίσης κατευ-
θυντήριες γραμμές για τη δημιουργία και τη διατήρηση ενός αποδοτικού και 
υγιούς εργασιακού περιβάλλοντος, που να προσαρμόζεται στις σύγχρονες 
ανάγκες των ναυτικών.
Η πρόληψη ατυχημάτων εφαρμόζεται στα bulk carriers εδώ και πέντε μήνες 
και λαμβάνουμε ένα θετικό feedback. Η ανταλλαγή απόψεων και εμπειριών 
μεταξύ των ναυτικών είναι πολύ πιο αποδοτική από τις παραδοσιακές μεθό-
δους εκπαίδευσης που εφαρμόζαμε έως σήμερα.
Και, τέλος, μέσω της ηγεσίας καταδεικνύουμε τη δέσμευσή μας για την 
ασφάλεια. Μέσω της προσωπικής επαφής, τα πληρώματα κατανοούν και 
τα μακροπρόθεσμα οφέλη, καθώς έχουν τη δυνατότητα να μας επισημαί-
νουν ό,τι χρειάζονται προκειμένου να βελτιώσουμε τις συνθήκες διαβίωσής 
τους εν πλω. Παρά το γεγονός ότι αυτή η δράση στα bulk carriers είναι σε 
«εμβρυακό» στάδιο έναντι του αντίστοιχου προγράμματος που εφαρμόζουμε 
στα δεξαμενόπλοια εδώ και αρκετά χρόνια, δεσμευόμαστε να αυξήσουμε 
την παρουσία του top management στο σύνολο του στόλου, λαμβάνοντας 
υπόψη τα σημαντικά οφέλη που θα αποκομίσουμε από αυτή τη διαδικασία.

Ποια είναι τα πλεονεκτήματα συμμετοχής σε πρωτοβουλίες και δράσεις όπως το 
«Together in Safety»;

Δεν είναι μυστικό ότι όλοι ενδιαφερόμαστε για την ενίσχυση της ασφάλειας 
στη βιομηχανία. Ωστόσο, οι αριθμοί δεν ψεύδονται και όλοι συμφωνούμε 
ότι ως βιομηχανία δεν έχουμε φτάσει στα επιθυμητά επίπεδα ασφαλείας. 
Τα οφέλη συμμετοχής σε ένα τέτοιο πρόγραμμα είναι ότι, μέσω της συνερ-
γασίας και της ανταλλαγής εμπειριών, μπορούμε να μετεξελισσόμαστε και 
να προχωρούμε στις απαραίτητες αλλαγές που απαιτεί ο κλάδος σε θέματα 
ασφάλειας. Το πρόγραμμα είναι δωρεάν και εύκολα εφαρμόσιμο. Απαιτείται 
βέβαια δέσμευση σε στεριά και θάλασσα, όμως θεωρώ ότι τέτοιου είδους 
προγράμματα μπορούν να είναι επωφελή για όλους μας.

* Οι παραπάνω απόψεις παρουσιάστηκαν πρόσφατα κατά το 12ο Annual Operational Excellence in 
Shipping Forum, που διοργανώθηκε στην Αθήνα. O κ. Βλασσόπουλος συμμετείχε σε πάνελ με τίτλο  
«Safety – Moving Towards a Zero Incident Future».

Το ναυτικό επάγγελμα 
καθίσταται

ολοένα και πιο 
απαιτητικό και στο 
πλαίσιο αυτό η 

σωματική και ψυχική 
ισορροπία

είναι ζωτικής 
σημασίας για  
την ασφάλεια
στα πλοία.
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Μεταξύ των ετών 2012 και 2021, 27 bulk carriers χωρητικότη-
τας άνω των 10.000 dwt αναγνωρίστηκαν ως ολικές απώλειες, 
ενώ 92 ναυτικοί έχασαν τη ζωή τους. Ο μέσος όρος ηλικίας 
των πλοίων που χάθηκαν ήταν τα 19,6 έτη, ενώ η συνολική τους 
χωρητικότητα ήταν 2,3 εκατ. dwt, αριθμός που αντιστοιχεί σε 
230.000 dwt ανά έτος.

«Υγροποίηση» χύδην φορτίων
Από τις πέντε απώλειες bulk carriers που σημειώθηκαν λόγω 
της υγροποίησης (liquefaction) χύδην φορτίων, τα τέσσερα 
μετέφεραν νικέλιο και το ένα βωξίτη. Τα περιστατικά αυτά αντι-
προσώπευσαν το 18,5% των συνολικών απωλειών τα τελευταία 
δέκα έτη και οδήγησαν στην απώλεια της ζωής 70 ναυτικών 
(76,1% των συνολικών απωλειών ανθρώπινης ζωής).
Η προκαταρκτική εξέταση των εκθέσεων του ΙΜΟ υπογράμμισε 
τις ακόλουθες προκλήσεις:
- Δεν τηρήθηκαν οι απαιτήσεις του κώδικα IMSBC, ειδικά σε 
σχέση με τις δοκιμές και την πιστοποίηση της κατάστασης του 
φορτίου. Οι διαδικασίες αυτές αποτελούν την πιο σημαντική 
άμυνα ασφαλείας και αποτρέπουν τη φόρτωση μη συμμορφού-
μενων φορτίων στα πλοία.
•	 Έλλειψη κατάλληλης αξιολόγησης και παρακολούθησης 

της κατάστασης των φορτίων που φορτώνονται στα αμπά-
ρια των πλοίων 

•	 Η ασφαλής μεταφορά φορτίων ξηρού χύδην και οι μηχα-
νισμοί αστοχίας που συνδέονται με την αυξημένη υγρασία 
φορτίου, όπως η υγροποίηση και ο δυναμικός διαχωρι-
σμός, παραμένουν σημαντικές προκλήσεις και βρίσκονται 
ψηλά στην ατζέντα του dry bulk shipping.

•	 H αστοχία φορτίου λόγω αυξημένης υγρασίας συνεχί-
ζει να οδηγεί σε απώλειες πλοίων και ανθρώπινων ζωών. 

ΑΣΦΆΛΕΙΑ BULK CARRIERS: 
ΔΕΔΟΜΈΝΑ ΚΑΙ ΤΆΣΕΙΣ

του Εμμανουήλ Βεργέτη, 
Ναυπηγού Μηχανολόγου Μηχανικού ΕΜΠ, 
INTERCARGO liaison / Consultant

ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΑΣΦΑΛΕΙΑ / ΑΠΟΨΕΙΣ

Παρά τα υψηλά επίπεδα επαγρύπνησης από πλευράς πλοιοκτητών για την ενίσχυση 
της ασφάλειας στα πλοία, η υγροποίηση φορτίων συνεχίζει να αποτελεί τον σημαντι-
κότερο παράγοντα για τις απώλειες ανθρώπινων ζωών στον κλάδο των bulk carriers. 
Παράλληλα, οι προσαράξεις παραμένουν η κορυφαία αιτία για τις απώλειες πλοίων.
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Η έλλειψη συντονισμένης δράσης και 
δέσμευσης από τους ενδιαφερόμενους 
φορείς για την επίλυση του προβλήματος 
είναι εμφανής. Σε αυτούς συμπεριλαμ-
βάνονται οι φορτωτές, οι εισαγωγείς, οι 
αρχές του κράτους λιμένα και οι λιμένες 
φόρτωσης και εκφόρτωσης. Καθίσταται, 
συνεπώς, επιτακτική η ορθή εκπλήρωση 
των ελάχιστων υποχρεώσεων βάσει του 
κώδικα IMSBC.

Προσαράξεις
Οι προσαράξεις αποτέλεσαν την πιο κοινή 
καταγεγραμμένη αιτία απωλειών bulk carriers 
μεταξύ 2012 και 2021. Συγκεκριμένα, λόγω 
προσαράξεων, χάθηκαν 13 πλοία (48,1% των 
συνολικών απωλειών). Οι διαθέσιμες έρευνες 
καταδεικνύουν ότι το ανθρώπινο λάθος τόσο 
λειτουργικά όσο και στην πλοήγηση οδήγησε 
στην πλειονότητα των δεκατριών απωλειών.
Η απώλεια του VLOC «Stellar Banner», ναυπη-
γημένου το 2016, στις ακτές της Βραζιλίας τον 
Φεβρουάριο του 2020 και ενώ μετέφερε iron 
ore, υποδηλώνει ότι υπήρχαν σοβαρά ζητήματα 
που σχετίζονταν με την αποτελεσματικότητα των 
διαδικασιών πλοήγησης μεταξύ άλλων παρα-
γόντων.
Η προσάραξη του Newcastlemax bulk carrier 
«Wakashio», ναυπηγημένου το 2007, κατά πάσα 
πιθανότητα προκλήθηκε από ανθρώπινο λάθος.

Διδάγματα / Lessons learned
Τα διδάγματα από τέτοιου είδους περιστατικά 
και η ανταλλαγή εμπειριών έχουν αποδειχθεί 
κρίσιμα για την ενίσχυση της ασφάλειας. Είναι 
ζωτικής σημασίας η εμβάθυνση σε υπάρχοντες 
κανόνες, κανονισμούς και δεξιότητες. Παρατη-
ρείται, ωστόσο, σημαντική καθυστέρηση μεταξύ 
του χρόνου που κατατίθεται μια έρευνα/έκθεση 
από τον αρμόδιο οργανισμό και του χρόνου που 
η πληροφορία δημοσιοποιείται.
Η συνεχής εστίαση στην επαγρύπνηση για την 
ασφάλεια και στα μέτρα ασφαλείας συντελεί 
στο να γεφυρωθούν τα κενά στην κατανόηση και 
μειώνει την πιθανότητα παρόμοιων απωλειών 
bulk και ore carriers.
O κλάδος δεν θα πρέπει να είναι απρόθυμος 
να κάνει τολμηρές αλλαγές στον σχεδιασμό 
των πλοίων, προκειμένου να βελτιώσει περαι-
τέρω την ασφάλεια και τη διάρκεια ζωής των 
πλοίων χύδην ξηρού φορτίου. Οι αναφορές του 
κράτους σημαίας των πλοίων για τις απώλειες 
πρέπει να αμφισβητήσουν και να προσπαθήσουν 
να αλλάξουν τους υπάρχοντες κώδικες και συμ-
βάσεις SOLAS, MARPOL, LOADLINE, IMSBC, 
προκειμένου να σωθούν ζωές ναυτικών.

Ανάλυση των αιτιών απωλειών ανά μέγεθος bulk carrier

Casualties of 10,000-34,999 dwt bulk carriers
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Πώς σχολιάζετε την πρόθεση του ICS και άλλων φορέων της διε-
θνούς ναυτιλιακής κοινότητας να προτείνουν στον IMO τον αποχα-
ρακτηρισμό της HRA; Η κατάσταση στην περιοχή δικαιολογεί μια 
τέτοια απόφαση;

Οι φορείς αυτοί κατέληξαν στη συγκεκριμένη απόφαση οδηγού-
μενοι από τα επιτυχή αποτελέσματα των, δεκαπέντε και πλέον 
ετών, συντονισμένων προσπαθειών των ενδιαφερόμενων μερών 
της ναυτιλιακής κοινότητας στην καταπολέμηση της πειρατείας. 
Πριν προχωρήσω στη διατύπωση κάποιων προτάσεων, θα πρέπει 
να σας υπενθυμίσω ότι:
· Οι ίδιοι οι φορείς του κλάδου που προτείνουν τον αποχαρα-
κτηρισμό της ΗRΑ εξακολουθούν να αναγνωρίζουν την ύπαρξη 
κινδύνων που προέρχονται από την πειρατεία και από άλλες εν 
δυνάμει απειλές, και συνιστούν στους ναυτικούς και στα πλοία 
που ταξιδεύουν στην περιοχή να συνεχίσουν να ακολουθούν 
τις συστάσεις του BMP5 και να λαμβάνουν μέτρα ασφαλείας.
· Η μείωση των περιστατικών δεν σημαίνει απαραίτητα και εξά-
λειψη της απειλής, η οποία αποτελεί μόνο έναν από τους πολλούς 
κινδύνους που ελλοχεύουν στην περιοχή, οι οποίοι σήμερα υπο-
τάσσονται σε ενα Holistic Maritime Security System (HMSS), 
που αναπτύχθηκε όλα αυτά τα χρόνια για την αποτροπή της 
πειρατείας. 
· Ένας βιαστικός αποχαρακτηρισμός της HRA μπορεί να οδη-
γήσει σε λάθος υπολογισμό ή εσφαλμένη εκτίμηση κινδύνου, 
ιδίως υπό το φως των άλλων αναγνωρισμένων απειλών, που 
εντοπίζονται στην περιοχή.
· Στην αντιστοιχία κόστους-οφέλους, η εφαρμογή μέτρων ασφα-
λείας και η χρήση ένοπλων φρουρών επί των πλοίων αποτελούν 
αμελητέο κόστος μπροστά στο υψηλό όφελος της διασφάλι-
σης της ασφάλειας της ζωής των ναυτικών, του πλοίου και του 
φορτίου.
Στοιχείο προβληματισμού το timing με την έγκριση για έρευνες 
για υδρογονάνθρακες από αμερικανική εταιρεία. Αναμφισβήτητα, 
τα περιστατικά πειρατείας έχουν περιοριστεί σημαντικά. Δεν 
πρέπει όμως να παραβλέπουμε ότι αυτό οφείλεται στη συντονι-
σμένη δράση της διεθνούς κοινότητας και στη χρήση ένοπλων 

ΤΟ ΠΛΟΊΟ ΑΠΟΤΕΛΕΊ  
ΠΡΏΤΗΣ ΤΆΞΕΩΣ ΣΤΌΧΟ  
ΣΕ ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΈΣ ΚΡΊΣΕΙΣ

του Μανώλη Λαζαρίδη, 
CEO Diaplous Risk Management Group

ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΑΣΦΑΛΕΙΑ / ΑΠΟΨΕΙΣ

Ο κ. Mανώλης Λαζαρίδης απαντά στις ερωτήσεις των Ναυτικών Χρονικών για τον αποχαρακτηρισμό της HRA και αναφέρεται 
στις πλέον ενδεδειγμένες λύσεις για την αντιμετώπιση των απειλών στη θάλασσα.
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φρουρών επί των πλοίων. Πρόσφατα ιστορικά προ-
ηγούμενα (Ιράκ, Λιβύη, Αφγανιστάν) δείχνουν πως, 
όταν η παρουσία μιας σταθερής δύναμης ασφαλείας 
αποσύρεται από μια περιοχή όπου επικρατεί αστά-
θεια, η αναζωπύρωση των κινδύνων και το χάος που 
ακολουθεί είναι συνήθως χειρότερα.  Στην περίπτωση 
που η απόφαση αποχαρακτηρισμού συνοδευτεί με 
ανάκληση των μέτρων του HMSS, είναι πιθανό να 
οδηγηθούμε σε επανάκαμψη της πειρατείας, η οποία, 
σε συνδυασμό με τους γεωπολιτικούς κινδύνους που 
επικρατούν στην περιοχή, θα προκαλέσει νέους κινδύ-
νους στη ναυσιπλοΐα. Η πρόοδος και τα επιτεύγματα 
που έχουν συντελεστεί και η διατήρηση του σημερι-
νού επιπέδου ασφαλείας δεν πρέπει να διαταραχτούν.
Τι θα συμβεί εάν κάποιο πλοίο βρεθεί αντιμέτωπο με 
ύποπτη προσέγγιση και δεν έχει επάνω του ένοπλους 
φρουρούς:
•	 	Θα αυξήσει την ταχύτητά του (το κόστος θα 

αυξηθεί).
•	 Ενδεχομένως να χρειαστεί να κλειδωθεί για 

8-16 ώρες στο citadel, μέχρι να έρθει διεθνής 
βοήθεια (θα βγει off hire για 8-16 ώρες επί 
τον ημερήσιο ναύλο – πολλαπλάσιο κόστος 
από μια ομάδα ένοπλων φρουρών).

•	 Ψυχολογική πίεση/Απογοήτευση του πληρώ-
ματος.

Είναι η ναυτιλιακή κοινότητα έτοιμη να αντιμετωπίσει 
παλαιούς και νέους τύπους απειλών, που ελλοχεύουν στην 
περιοχή; Ποια θα έπρεπε να είναι, κατά την άποψή σας, 
η ενδεδειγμένη λύση;

Οι απλοί ενδιαφερόμενοι, αλλά κυρίως οι πραγματικοί 
πρωταγωνιστές, δεν θα πρέπει να «σαγηνευτούν» από 
τις ελκυστικές «σειρήνες» μιας βραχυπρόθεσμης μεί-
ωσης του κόστους ασφάλειας και κινδύνου και λόγω 
έλλειψης επαγρύπνησης να οδηγηθούν σε αποφάσεις 
που επηρεάζουν την ασφάλεια των πληρωμάτων και 
των πλοίων.
Το πλοίο, λόγω αξίας, μαζί με το φορτίο και το πλή-
ρωμα, αποτελεί πρώτης τάξεως στόχο, σε γεωπολι-
τικές κρίσεις (βλ. δύο ελληνόκτητα πλοία στο Ιράν) 
καθώς και σε ευκαιριακούς/καιροσκοπικούς εγκλημα-
τίες για κλοπές, φθορές, απαγωγές, κ.λπ. Σημειωτέον 
ότι οι πιθανοί κίνδυνοι που θα κληθεί να αντιμετωπίσει 
το πλήρωμα ενός πλοίου είναι οι εξής:
	 -	 Επιβίβαση επί του πλοίου.
	 -	 Κλοπές.
	 -	 Σαμποτάζ και καταστροφή του 
πλοίου ή του φορτίου.
	 -	 Σοβαρή ζημιά του πλοίου, συμπερι-
λαμβανομένου εμπρησμού και βύθισης του σκάφους. 
	 -	 Πειρατεία του πλοίου.
	 -	 Αρπαγή σκάφους για χρήση του ως 
όπλου/για πρόκληση σύγκρουσης με άλλα σκάφη, 
προκαλώντας πολύπλευρες και εκτεταμένες ζημιές, 
συμπεριλαμβανομένων των περιβαλλοντικών.

	 -	 Βλάβη, τραυματισμός ή δολοφονία 
ναυτικών/μελών πληρώματος.
	 -	 Απαγωγή ναυτικών/μελών πληρώ-
ματος.
	 -	 Λύτρα.
Οι συνέπειες που θα έχει στην ουσιαστική ασφάλεια 
και στην ψυχολογία των ναυτικών η απουσία ένοπλων 
φρουρών ασφαλείας, σε συνδυασμό με την πιθανή 
αποχώρηση των ναυτικών δυνάμεων από την περιοχή, 
θα πρέπει να ληφθούν σοβαρά υπόψη.
Οι θεμελιώδεις παράγοντες που υποθάλπουν τις 
δυνάμεις αστάθειας και παρέχουν τα κίνητρα δράσης 
των πειρατών στην ουσία παραμένουν αναλλοίωτες. 
Είτε έχει όνομα είτε όχι η περιοχή, η απειλή για τα 
εμπορικά πλοία εξακολουθεί να υπάρχει και δεν μπο-
ρεί να αγνοηθεί. Το όνομα μπορεί να αλλάξει, αλλά 
ο στόχος παραμένει. Εάν οι φορείς του κλάδου που 
είναι αρμόδιοι για τον χαρακτηρισμό της περιοχής, 
αλλά όχι για την υλοποίηση της ασφάλειας, και την 
ανάληψη του αντίστοιχου κόστους, επιθυμούν να απο-
χαρακτηρίσουν την περιοχή για οποιονδήποτε λόγο, 
αυτό δεν πρέπει να επηρεάσει άκριτα τη ναυτιλιακή 
βιομηχανία, ούτε τις προσπάθειες των συμμετεχό-
ντων να ενεργήσουν για να διασφαλίσουν ότι οι στόχοι 
ασφάλειάς τους επιτυγχάνονται πλήρως.
Η Diaplous έχει εκδώσει ένα White Paper για το θέμα 
αυτό, το οποίο έτυχε έντονης αναγνώρισης από τη 
διεθνή ναυτιλιακή κοινότητα.
Ο όμιλος Diaplous Risk Management δεν στέκεται 
σε μια διαλεκτική αντιπαράθεση ονοματοδοσίας. Ανα-
γνωρίζει φυσικά την ανάγκη του σωστού και ρεαλι-
στικού χαρακτηρισμού της περιοχής, και στο πνεύμα 
αυτό προτείνει να εξεταστούν οι παρακάτω όροι, που 
σε σημαντικό βαθμό αντιπροσωπεύουν την πραγματι-
κότητα που επικρατεί σε αυτά τα ύδατα:
Heightened Vigilance Waters (HVW)  
Maritime Risk Zone (MRZ)
Maritime Threat Waters (MTW)
Έχοντας όμως ο ίδιος την τεχνοκρατική γνώση του 
επιτυχημένου παρόχου ασφάλειας και την εμπειρία 
του ναυτικού, αισθάνομαι ότι η ουσία δεν αφορά στο 
όνομα αλλά στα πραγματικά θέματα ασφάλειας που 
εξακολουθούν να κυριαρχούν στην περιοχή και στην 
ανάγκη διατήρησης μιας στρατηγικής ασφαλείας στη 
θάλασσα.
Σε κάθε περίπτωση, πιστεύω ότι θα πρέπει να εκδοθεί 
μια ξεχωριστή οδηγία ή εγκύκλιος, η οποία θα δια-
σφαλίζει την επαρκή επαγρύπνηση στην περιοχή και 
επίσης θα προβλέπει ότι το υφιστάμενο πλαίσιο ασφά-
λειας, το οποίο μετριάζει τον κίνδυνο, θα διατηρηθεί. 
Ο όμιλος Diaplous δεσμεύεται ότι θα συνεχίσει να 
στέκεται στο πλευρό της ναυτικής κοινότητας και του 
ναυτιλλομένου, παρακολουθώντας και αξιολογώντας 
συνεχώς τους κινδύνους και προσφέροντας ολιστικές 
λύσεις διαχείρισης επικινδυνότητας, αποβλέποντας 
στην ανάπτυξη και στη διατήρηση ενός ασφαλέστε-
ρου μέλλοντος για τον κόσμο της ναυτιλίας.                                                                                           
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Σήμερα, αποτελεί αδιαμφισβήτητο γεγονός ότι η κυβερνο-
ασφάλεια (cybersecurity) είναι ύψιστης σημασίας και στον 
χώρο της ναυτιλιακής βιομηχανίας. Όλοι οι κύριοι ενδια-
φερόμενοι (stakeholders) γνωρίζουν ότι τυχόν έλλειψη 
κατάλληλων και αποτελεσματικών μέτρων κυβερνοασφά-
λειας μπορεί να επιφέρει από μεσαίου μεγέθους μέχρι και 
καταστροφικές συνέπειες στο πλοίο, στο περιβάλλον, στο 
φορτίο του ή –το σημαντικότερο– στους ανθρώπους του. Γι’ 
αυτό και δίνεται μεγάλη έμφαση από το κανονιστικό πλαίσιο 
(ΙΜΟ, κ.λπ.) μέχρι και τον έλεγχο της εφαρμογής αυτών των 
μέτρων (Flag states, PSC, κ.λπ.).
Η επιβεβλημένη από το κανονιστικό πλαίσιο του ΙΜΟ ύπαρξη 
του Εγχειριδίου Κυβερνοασφάλειας επί των πλοίων (Cyber-
security Manual), με έναρξη ισχύος την 1/1/2021, αποτελεί 
ένα πολύ σημαντικό μέτρο κυβερνοασφάλειας. Ως περιε-
χόμενο του εγχειριδίου προβλέπονται εκείνες οι πολιτικές 
και οι διαδικασίες οι οποίες στοχεύουν στη διασφάλιση 
της ασφάλειας των ηλεκτροτεχνολογικών υποδομών (ΙΤ & 
ΟΤ) από κυβερνοεπιθέσεις καθώς και στην αποτελεσμα-
τική διαχείριση συμβάντων κυβερνοασφάλειας. Επίσης, το 
περιεχόμενο προβλέπει τους ρόλους και τις ευθύνες των 
αξιωματικών και του πληρώματος. Όλο αυτό αποτελεί ανα-
πόσπαστο μέρος του ευρύτερου Σχεδίου Έκτακτης Ανάγκης 
(Contingency Plan) και του Διεθνούς Κώδικας Διαχείρισης 
Ασφάλειας (International Safety Management Code).
Το κάθε σύστημα διαχείρισης, όσο τέλειο και να είναι, 
εφαρμόζεται από τους ανθρώπους που καλούνται να έχουν 
ενεργούς ρόλους σε αυτό. Έτσι, η ύπαρξη του Εγχειριδίου 

ΑΝΆΓΚΗ ΚΑΙ ΟΦΈΛΗ ΣΧΕΔΊΟΥ
ΑΝΤΊΔΡΑΣΗΣ ΚΑΙ ΑΣΚΉΣΕΩΝ
ΚΥΒΕΡΝΟΑΣΦΆΛΕΙΑΣ 
(CYBERSECURITY DRILLS)

του Στέφανου Σπανού, 
General Director, CTO & Lead Assessor 
της ISONIKE Ltd

ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΑΣΦΑΛΕΙΑ / ΑΠΟΨΕΙΣ

Οι εξελίξεις στον κυβερνοχώρο είναι ραγδαίες, με σημαντικά οφέλη στις ζωές 
όλων μας. Μαζί με τις θετικές αυτές εξελίξεις, όμως, έρχονται και οι αυξανόμενες 
κυβερνοεπιθέσεις (cyberattacks), που αποτελούν μία από τις μάστιγες της εποχής. 
Για τα πλοία ειδικότερα, παραφράζοντας τις λέξεις ενός παλαιού γνωμικού, θα 
μπορούσε κανείς να πει με βεβαιότητα ότι: «Τα πλοία σήμερα εντάσσονται σε δύο 
κατηγορίες: τα πλοία που έχουν δεχτεί κυβερνοεπίθεση και τα πλοία που θα δεχτούν 
κυβερνοεπίθεση». 
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Κυβερνοασφάλειας δεν μπορεί από μόνη της να εγγυηθεί την εφαρμογή 
και την αποτελεσματικότητα των προβλεπόμενων σε αυτό πολιτικών, 
διαδικασιών και μέτρων. Γι’ αυτό, το κανονιστικό πλαίσιο προβλέπει τον 
καθορισμό και την εφαρμογή ενός αποτελεσματικού σχεδίου αντίδρα-
σης (response plan), το οποίο να περιλαμβάνει ασκήσεις των μέτρων 
κυβερνοασφάλειας (cybersecurity drills). 
Τα οφέλη από την εφαρμογή σχεδίου αντίδρασης και ασκήσεων κυβερ-
νοασφάλειας στα πλοία είναι πολλαπλά, με κυριότερα τα εξής:
•	 Κανονιστική συμμόρφωση. Η εφαρμογή των ασκήσεων κυβερνοα-

σφάλειας αποτελεί πλέον κανονιστική απαίτηση, που ελέγχεται από 
εκπαιδευμένα κλιμάκια λιμενικών αρχών (PSC). Οι λιμενικές αρχές 
λαμβάνουν οδηγίες [π.χ. USCG Vessel Cyber Risk Management 
Work Instruction CVC-WI-027(1), 27/10/2020] και διενεργούν όλο 
και αναλυτικότερους «εις βάθος» ελέγχους για τα μέτρα κυβερνο-
ασφάλειας στα πλοία καθώς και για το επίπεδο γνώσης, εξοικείω-
σης και ευαισθητοποίησης των αξιωματικών και του πληρώματος 
στα θέματα αυτά. Η εφαρμογή και η επίδειξη σχεδίου ασκήσεων 
κυβερνοασφάλειας αυξάνουν τον βαθμό εμπιστοσύνης ως προς την 
κανονιστική συμμόρφωση.

•	 Ευαισθητοποίηση, εξοικείωση, γνώση των ανθρώπων. Όπως 
προαναφέρθηκε, το οποιοδήποτε σύστημα εφαρμόζεται από τους 
ανθρώπους του. Οι αποτελεσματικές ασκήσεις κυβερνοασφάλειας 
αποτελούν παράμετρο ζωτικής σημασίας για την αποτελεσματική 
εφαρμογή του συστήματος και του ευρύτερου σχεδίου έκτακτης 
ανάγκης. 

•	 Μείωση του χρόνου αντίδρασης σε περίπτωση συμβάντος. Ο 
χρόνος αντίδρασης των αξιωματικών και του πληρώματος είναι 
σημαντική παράμετρος, διότι από αυτόν τον χρόνο εξαρτάται ο 
βαθμός αρνητικής επίπτωσης ενός συμβάντος κυβερνοασφάλειας. 
Η συχνή και αποτελεσματική εξάσκηση συμβάλλει στη σωστή προ-
ετοιμασία και κατ’ επέκταση μειώνει τον χρόνο αντίδρασης, άρα τις 
αρνητικές επιπτώσεις ενός συμβάντος.

•	 Βελτίωση του συντονισμού μεταξύ διαχειρίστριας εταιρείας και 
πλοίου. Υπάρχουν περιπτώσεις όπου η αντιμετώπιση ενός συμβά-
ντος κυβερνοασφάλειας θα απαιτεί εξωτερική παρέμβαση. Η συχνή 
εξάσκηση βελτιώνει τον συντονισμό του πλοίου με τη διαχειρίστρια 
εταιρεία και εκείνης με εξωτερικούς συνεργάτες – συνεπώς επιτρέ-
πει αμεσότερη και αποτελεσματικότερη εφαρμογή των απαιτούμενων 
ενεργειών.

•	 Συνεχής βελτίωση. Από τις ασκήσεις κυβερνοασφάλειας και την 
αξιολόγηση των αποτελεσμάτων προκύπτουν διδάγματα σχετικά με 
τις απειλές, τα τρωτά σημεία και τις επιπτώσεις τους. Τα διδάγματα 
αυτά δίνουν έναυσμα στη συνεχή βελτίωση, που με τη σειρά της 
είναι απαραίτητο συστατικό κάθε επιτυχούς και αποτελεσματικού 
συστήματος διαχείρισης.

Βάσει των ανωτέρω, ο σχεδιασμός και η εφαρμογή ενός απο-
τελεσματικού σχεδίου αντίδρασης (response plan), συμπε-
ριλαμβανομένων των ασκήσεων των μέτρων κυβερνοα-
σφάλειας (cybersecurity drills), είναι κρίσιμης σημασίας.  
Η μέθοδος που μπορεί να ακολουθηθεί είναι εκείνη των τεσσάρων κυκλι-
κών βημάτων PDCA (Plan, Do, Check, Act) του W.E. Deming, δηλαδή 
του «Σχεδιάζω-Εκτελώ-Ελέγχω-Ενεργώ» για τον έλεγχο και τη βελτί-
ωση, η οποία αποτελεί και την πεμπτουσία όλων των αποτελεσματικών 
συστημάτων διαχείρισης. Σύμφωνα με την εφαρμογή αυτής της μεθόδου: 
•	 «Σχεδιάζω» (Plan) 

Κατά το βήμα του σχεδιασμού, η διαχειρίστρια εταιρεία σχεδιάζει 
και τεκμηριώνει το Εγχειρίδιο Κυβερνοασφάλειας (Cybersecurity 
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Manual) για τα πλοία. Σε αυτό πρέπει να περι-
έχονται όλες οι υποχρεωτικές ενότητες και 
πληροφορίες προσαρμοσμένες στο σύστημα 
διαχείρισης της εταιρείας και στις ιδιαιτερό-
τητες του πλοίου. 
Το εγχειρίδιο θα πρέπει να περιλαμβάνει και 
το σχέδιο ασκήσεων, που με τη σειρά του 
αποτελείται από τις προδιαγραφές των ασκή-
σεων, την περιοδικότητα και την απαιτούμενη 
έκθεση (report). Η κάθε έκθεση άσκησης 
μπορεί ενδεικτικά να περιλαμβάνει: 

o  Ταυτότητα
o  Σενάριο άσκησης
o  Στόχους άσκησης 
o  Στοιχεία (συμμετέχοντες, περιοδικό-

τητα, αναφορά στις πολιτικές και στις 
διαδικασίες των οποίων η εφαρμογή 
ελέγχεται, κ.λπ.) 

o  Δείκτες επίδοσης 
o  Αποτελέσματα 
o  Αξιολόγηση, διδάγματα και ευκαιρίες 

βελτίωσης
•	 «Εκτελώ» (Do) 

Κατά το βήμα της εκτέλεσης, η διαχειρίστρια 
εταιρεία:

o  Εγκαθιστά το Εγχειρίδιο Κυβερνοα-
σφάλειας (Cybersecurity Manual) στα 
υπό διαχείριση πλοία της. 

Κατόπιν, η διαχειρίστρια εταιρεία και το πλοίο 
από κοινού:

o  Εκπαιδεύουν το προσωπικό στους 
τομείς των ρόλων και των ευθυνών του. 

o  Υλοποιούν το πρόγραμμα ασκήσεων 
κυβερνοασφάλειας, το οποίο σχεδιά-
στηκε κατά το προηγούμενο βήμα με τη 

διενέργεια όλων των ασκήσεων.
o  Τεκμηριώνουν τις απαιτούμενες εκθέ-

σεις και αναφορές με την περιγραφή 
και την αξιολόγηση των αποτελεσμά-
των. 

•	 «Ελέγχω» (Check) 
Κατά το βήμα του ελέγχου, η διαχειρίστρια 

εταιρεία και το πλοίο από κοινού:
o  Ελέγχουν το κατά πόσον τα αποτελέ-

σματα της άσκησης ήταν αναμενόμενα 
και επιθυμητά (σε σύγκριση με τους 
δείκτες επίδοσης) καθώς και τι περι-
θώρια βελτίωσης υπάρχουν. 

•	 «Ενεργώ» (Act) 
Στην περίπτωση που από τα δύο προηγούμενα 
βήματα εντοπιστούν αποκλίσεις ή ευκαιρίες για 
βελτίωση, τότε κατά το βήμα της ενέργειας η δια-
χειρίστρια εταιρεία και το πλοίο από κοινού σχεδι-
άζουν και υλοποιούν σχέδιο δράσης για την εξά-
λειψη των αποκλίσεων, την άνοδο στην καμπύλη 
εκμάθησης και τη βελτίωση του συστήματος.
Οι μέθοδοι για κυβερνοεπιθέσεις εξελίσσονται. 
Γι’ αυτό και τα εφαρμοζόμενα μέτρα καθώς και η 
ετοιμότητα πρέπει να εντάσσονται στην ευρύτερη 
στρατηγική κυβερνοασφάλειας των ναυτιλιακών 
οργανισμών. 
Μέσω της ανάπτυξης στον τομέα της πληροφορι-
κής (IT, OT), υπάρχει διαθέσιμη πληθώρα ηλεκτρο-
νικών εργαλείων και πλατφορμών, που βοηθούν 
αποτελεσματικά στην κυβερνοασφάλεια στα πλοία. 
Επίσης υπάρχουν μοντέλα υλοποίησης, πρότυπα 
διαχείρισης (ISO/IEC 27001, ISO 22301, κ.λπ.) 
και σχήματα πιστοποίησης, τα οποία έχουν θετικό 
αποτύπωμα και επισφραγίζουν τα μέτρα και τη 
στρατηγική κυβερνοασφάλειας. 
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Παραδείγματα αποτελούν οι εφαρμο-
γές βελτιστοποίησης απόδοσης στό-
λου (fleet performance optimization), 
εφαρμογές απομακρυσμένης παρακο-
λούθησης και αντιμετώπισης προβλη-
μάτων (π.χ. remote engine monitoring 
& troubleshooting), εφαρμογές logistics 
για την επιτάχυνση της φόρτωσης, της 
εκφόρτωσης και της παρακολούθησης 
φορτίου. Αντίστοιχη τεχνολογική εξέλιξη 
υφίσταται σε ηλεκτρονικά βοηθήματα 
πλοήγησης και συστήματα ηλεκτρονικών 
επικοινωνιών για την παροχή πληθώρας 
πληροφοριών για το εξωτερικό περι-
βάλλον, όπως η θαλάσσια κυκλοφορία, 
τα εμπόδια, αλλά και χρήσιμων παρα-
μέτρων του σκάφους, από εφαρμογές 
όπως digital twins για την πρόβλεψη 
και τη βελτίωση του κύκλου ζωής ενός 
σκάφους. Η διαρκής ψηφιοποίηση προ-
φανώς και δεν είναι μια αναστρέψιμη 
διαδικασία, δεδομένου ότι παρόμοια 
εξέλιξη σημειώνεται σε όλους τους 
τομείς της βιομηχανίας και του εμπο-
ρίου και ο σκοπός είναι να διευκολύνει 
καθημερινές ρουτίνες. 

Πολυπλοκότητα και ρυθμιστικό πλαίσιο
Ωστόσο, μαζί με τα οφέλη, προστί-

θεται η τεχνική πολυπλοκότητα του 
cybersecurity αλλά και ένα νέο διε-
θνές ρυθμιστικό πλαίσιο (βλέπε IMO 
Resolution, IACS Unified Requirements, 
Port State Controls, κ.λπ.), σε έναν χώρο 
ήδη πολύπλοκο και υπό αυστηρό κανονι-
στικό έλεγχο. Οι ναυτιλιακές εταιρείες 
καλούνται να αντιμετωπίσουν, πέρα 
από τη συνήθη δραστηριότητα, μια νέα 
πραγματικότητα με πρόσθετους κανονι-
σμούς και κινδύνους για συστήματα και 
πλοία. Πλοία που πριν από μία δεκαετία 
θεωρούνταν ψηφιακά απροσπέλαστες 
οντότητες είναι πλέον πιο συνδεδεμένα, 
πιο προσβάσιμα και τα συστήματά τους 
ενδεχομένως ευάλωτα σε επιθέσεις. 
Αυτή η πραγματικότητα δεν προσθέτει 
μόνο νέα καθήκοντα για τους γενικούς 
διευθυντές, τους τεχνικούς διευθυντές 
και τους IT managers, αλλά ταυτόχρονα 
θολώνει τα όρια μεταξύ του κυβερνοχώ-
ρου (cyberspace) και του πραγματικού 
περιβάλλοντος εν πλω, επιφέροντας 
τεχνικές και οργανωτικές προκλήσεις. 

Αντιμετώπιση των κινδύνων
Λαμβάνοντας υπόψη την πληθώρα των 
ηλεκτρονικών συστημάτων επί του 
σκάφους και τον όγκο των διακινού-
μενων πληροφοριών και της δικτυακής 
κίνησης, ο αυτοματισμός (automated 
detection and response) στην αντιμε-
τώπιση περιστατικών είναι περισσότερο 
αναγκαιότητα παρά επιλογή. Όπως συμ-
βαίνει για πολλές άλλες διαδικασίες και 
συστήματα του στόλου, οι εταιρείες 
βασίζονται περισσότερο σε προκαθο-

CYBERSECURITY ONBOARD 
– ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΚΉ ΕΞΈΛΙΞΗ 
ΚΑΙ ΑΝΤΙΜΕΤΏΠΙΣΗ ΕΝΌΣ 
ΔΙΑΦΟΡΕΤΙΚΟΎ ΤΟΜΈΑ

του Μιχάλη Βρεττού,  
Cyber Security Expert, RINA

ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΑΣΦΑΛΕΙΑ / ΑΠΟΨΕΙΣ

Η αλματώδης πρόοδος της ψηφιακής τεχνολογίας και η αύξηση 
των ηλεκτρονικών συστημάτων στα πλοία αποτελούν αναμ-
φισβήτητη πραγματικότητα για τη ναυτιλία. Ο στόχος αυτής 
της προόδου είναι να ωφελήσει τις θαλάσσιες μεταφορές, 
βελτιστοποιώντας την τεχνική διαχείριση του στόλου, τις καθη-
μερινές εργασίες του πληρώματος και να επιταχύνει την επιχει-
ρηματική δραστηριότητα κάθε ναυτιλιακής εταιρείας.
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ρισμένες (checklists) ή αυτοματοποιη-
μένες διαδικασίες και συστήματα παρά 
σε τυχαία ανθρώπινη παρέμβαση, και 
αυτό συμβαίνει για κάποιο λόγο. Ο λόγος 
είναι ότι σε ένα ευμετάβλητο και συχνά 
επικίνδυνο περιβάλλον, όπου καλείται 
να λειτουργήσει το εκάστοτε πλήρωμα, 
μπορούμε να βασιστούμε μόνο σε έναν 
περιορισμένο αριθμό διαδικασιών και 
ελέγχων που εκτελούνται χειροκίνητα, 
μετά από εκπαίδευση και εξοικείωση, 
ενώ οι υπόλοιπες διαδικασίες είτε 
βασίζονται σε προκαθορισμένες ρου-
τίνες είτε εκτελούνται αυτόματα, με 
τη χρήση κατάλληλου εξοπλισμού και 
αυτοματοποιημένων συστημάτων. Για 
παράδειγμα, δεν μπορούμε να περι-
μένουμε από έναν μηχανικό εν πλω να 
αναλύει και να αντιμετωπίζει μια βλάβη 
με τον ίδιο τρόπο που θα το έκανε στην 
ξηρά κάτω από βέλτιστες εργασιακές 
συνθήκες. Η ίδια αναλογία ισχύει για 
την αντιμετώπιση ενός περιστατικού 
cybersecurity, καθώς λείπουν η τεχνική 
κατάρτιση και ο χρόνος εν πλω, στοι-
χεία απαραίτητα για τη λεπτομερή ανά-
λυση και την αντιμετώπιση ενός τέτοιου 
περιστατικού. Σε αυτή την περίπτωση, 
αυτοματοποιημένες λύσεις, με κατάλ-
ληλη διαμόρφωση και απομακρυσμένη 
παρέμβαση, μπορούν να δώσουν λύσεις 
και να παράσχουν προστασία των ηλε-
κτρονικών συστημάτων. Ο τομέας του 
Cyber ​​είναι πολύπλευρος και διαφέρει 
από την παραδοσιακή θαλάσσια τεχνο-
γνωσία και τις διαδικασίες εν πλω. 

Συμπερασματικά
Το πιθανότερο είναι ότι στις περισ-
σότερες περιπτώσεις μια επίθεση 
(cyberattack) ή δυσλειτουργία ενός 
ψηφιακού συστήματος δεν θα προκα-
λέσει ανεπανόρθωτη ζημιά στο πλοίο, 
επομένως με κατάλληλες ενέργειες 
αντιμετώπισης και υποστήριξης από 
την ξηρά, το πλοίο θα συνεχίσει στον 
προορισμό του. Ωστόσο, η διακοπή της 
επιχειρηματικής δραστηριότητας που 
μπορεί να προκαλέσει η απώλεια ηλε-
κτρονικών συστημάτων και δεδομένων 
είναι σημαντική και δεν επιτρέπει την 
πολυτέλεια λιγότερο τεκμηριωμένων 
αποφάσεων, που ενδεχομένως αγνο-
ούν την τρέχουσα τεχνολογική εξέλιξη 
και τις διαθέσιμες ψηφιακές εφαρμο-
γές που υποστηρίζουν τη ναυτιλία. Οι 
κίνδυνοι του cybersecurity στη ναυτιλία 

μπορούν να αντιμετωπιστούν με επαρκή 
πληροφόρηση και τεχνικά ενημερωμένη 
δράση, που λαμβάνει υπόψη τον εξο-
πλισμό, τα δεδομένα και τη συνολική 
επιχειρηματική δραστηριότητα.
Οι ναυτιλιακές εταιρείες μπορούν να 
εξισορροπήσουν τον κίνδυνο στον 
κυβερνοχώρο και να αυτοματοποιή-
σουν τις διαδικασίες αντιμετώπισης 
περιστατικών ασφαλείας, χρησιμοποι-
ώντας εξειδικευμένες υπηρεσίες πιστο-
ποίησης, ελέγχου και τεχνολογίας από 
αντίστοιχες εταιρείες και οργανισμούς. 
Στην κατηγορία αυτή ανήκουν σαφώς 
και οι νηογνώμονες που, εκτός από τον 
θεσμικό ρόλο τους, σε ό,τι αφορά την 
εφαρμογή, τον έλεγχο και την πιστο-
ποίηση συμμόρφωσης με τη διεθνή 
νομοθεσία, κατανοούν τις ιδιαιτερότη-
τες του θαλάσσιου περιβάλλοντος, δια-
θέτουν άτομα με ψηφιακή εξειδίκευση 
που μπορούν να μετριάσουν τον φόρτο 
και το ρίσκο αυτής της εξίσωσης, επι-
τρέποντας στα ναυτιλιακά στελέχη να 
εστιάσουν στη βελτιστοποίηση της επι-
χειρηματικής δραστηριότητας.
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Η κουλτούρα ασφαλείας είναι στόχος για 
τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις· όλες κατα-
βάλλουν προσπάθειες να την αναπτύξουν. 
Τι είναι αυτό που ενθαρρύνει κάποιες να 
συνεχίζουν την προσπάθεια και άλλες να 
εγκαταλείπουν; 
Το πιο δύσκολο έργο στα προγράμματα 
ανάπτυξης κουλτούρας ασφαλείας είναι 
η αντίληψη της ανώτατης διοίκησης ότι η 
ασφάλεια θα εγκαθιδρυθεί με την παραγ-
γελία ενός στρατηγικού πλάνου, μιας 
καμπάνιας και της διατύπωσης δήλωσης 
οράματος. Αυτά συνιστούν δράσεις που 
στηρίζουν την ανάπτυξη της κουλτούρας 
ασφαλείας, αλλά από μόνα τους δεν θα 
πυροδοτήσουν μια συμπεριφορική κίνηση 
ή ουσιαστική αλλαγή. Γνωρίζουμε ότι οι 
προθέσεις της διοίκησης είναι καλές στα 
περισσότερα από τα έργα που συμμετέ-
χουμε, αφού αναγνωρίζει την ανάγκη για 
αλλαγή, δεσμεύει κεφάλαια και προσπαθεί 
να επιδείξει ορατή ηγεσία. Παρ’ όλα αυτά, 
η ανώτατη διοίκηση συνήθως συναντά 
δυσκολίες που αφορούν στο να μετατρέ-
ψουν τις ιδέες, τις λέξεις και τα οράματα 
σε εργασιακή συμπεριφορά, να επιμείνουν 
στην επανάληψη της επιθυμητής αλλαγής 

και στο να επιδράσουν στις συμπεριφο-
ρές των εργαζομένων, λαμβάνοντας υπόψη 
ότι οι άνθρωποι έχουν εδραιωμένες συνή-
θειες, απόψεις και συναισθήματα. 
Τι μπορούν να κάνουν οι οργανισμοί για 
να διασφαλίσουν ότι οι προσπάθειές 
τους για το χτίσιμο μιας ανθεκτικής 
κουλτούρας ασφαλείας θα φέρουν απο-
τελέσματα;
Η απάντηση σε αυτή την ερώτηση δεν 
είναι πάντα απλή, αλλά στην Green-
Jakobsen έχουμε δύο πολύ σημαντικούς 
τομείς που παρακολουθούμε πάντα όταν 
βοηθούμε τις επιχειρήσεις:
•	 Ενσωμάτωση – Διαδικασίες που εξα-

σφαλίζουν κινητικότητα προς το επι-
θυμητό αποτέλεσμα. Στοχεύουν στην 
εφαρμογή των επιθυμητών συμπερι-
φορών σε όλα τα επίπεδα του οργα-
νισμού.

•	 Διατήρηση – Διαδικασίες που εξα-
σφαλίζουν την επαγρύπνηση και 
ανατροφοδότηση της κουλτούρας. 
Στοχεύουν στη διαρκή αξιολόγηση, 
συζήτηση και προσαρμογή των επι-
δόσεων ασφαλείας.

Είναι καθοριστικό η κουλτούρα ασφα-
λείας να καλλιεργείται σε όλα τα επίπεδα 
και τμήματα της επιχείρησης – δεν αφορά 
μόνο το πλήρωμα. Επίσης, οι αρχές να 
μεταφράζονται σε απτές συμπεριφορές 
που μπορούν όλοι να κατανοήσουν και να 
εφαρμόσουν στο πεδίο εργασίας τους – 
διότι όλοι έχουν ευθύνη να συμβάλουν 

στην προσπάθεια. Οι αρχές της ασφάλειας 
πρέπει να ενσωματώνονται στις υπάρχου-
σες διαδικασίες. Με απλά λόγια:

Η ΚΟΥΛΤΟΎΡΑ ΑΣΦΆΛΕΙΑΣ 
ΔΕΝ ΑΓΟΡΆΖΕΤΑΙ
Η ΑΞΊΑ ΤΗΣ ΕΝΣΩΜΆΤΩΣΗΣ ΚΑΙ ΔΙΑΤΉΡΗΣΗΣ 

της Δρος Μαρίας Προγουλάκη,

Συμβούλου της Green-Jakobsen A/S

ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΑΣΦΑΛΕΙΑ / ΑΠΟΨΕΙΣ

Ενσωμάτωση

•	 Εξηγήστε τι περιμένετε από τους 
ανθρώπους σας.

•	 Δώστε τους μια κοινή γλώσσα ασφαλείας.
•	 Εξηγήστε πώς το πλήρωμα συμβάλλει στη 

διαδικασία διαχείρισης της ασφάλειας.
•	 Ενσωματώστε συμπεριφορές ασφαλείας 

σε όλες τις εργασιακές διαδικασίες για 
όλα τα τμήματα του γραφείου.

Διατήρηση

•	 Δώστε χρόνο και χώρο για τακτική αυτο-
αξιολόγηση και προβληματισμό.

•	 Μην προσθέτετε επιπλέον πολιτικές και 
διαδικασίες – δεν θα δημιουργήσουν 
περισσότερη ασφάλεια.

•	 Παρέχετε ευκαιρίες για να συζητούνται οι 
επιδόσεις στην ασφάλεια.

•	 Οποιαδήποτε ιδέα ή συμπεριφορά πρέπει 
να συζητείται, να αξιολογείται και να 
προσαρμόζεται σε τακτική βάση.

Η κουλτούρα ασφαλείας λοιπόν δεν 
αγοράζεται, αλλά καλλιεργείται, εμπλου-
τίζεται, ανανεώνεται και εξελίσσεται 
προκειμένου να διατηρείται ζωντανή. Οι 
οργανισμοί που αποφασίζουν να επιβιβα-
στούν σε αυτό το ταξίδι της αλλαγής ανα-
γνωρίζουν ότι η αφοσίωση στα στάδια 
της ενσωμάτωσης και της διατήρησης 
είναι καθοριστική για την επιτυχία τους.  

Διαβάστε την πλήρη 
έκδοση του άρθρου 
στο QR
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43, Iroon Polytechniou Ave.,185 35 Piraeus, Greece
Tel: +30 210 422 8085 / Fax: +30 210 422 8076
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ΑΣΦΆΛΕΙΑ 
ΕΝ ΠΛΩ ΟΙ ΕΠΙΚΕΦΑΛΉΣ ΤΩΝ ΤΜΗΜΆΤΩΝ 

HSQE ΑΠΑΝΤΟΎΝ

ΕΡΕΥΝΑ

Σχολιασμός Ευρημάτων: 
Καπτ. Γιώργος Γεωργούλης

Ανάλυση Δεδομένων:  
Μάνος Χαρίτος
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ΑΣΦΆΛΕΙΑ 
ΟΙ ΕΠΙΚΕΦΑΛΉΣ ΤΩΝ ΤΜΗΜΆΤΩΝ 
HSQE ΑΠΑΝΤΟΎΝ

Γράφημα 2 Κατανομή των εταιρειών που συμμετείχαν στην έρευνα βάσει του αριθμού πλοίων 
που διαχειρίζονται

20 και άνω:
40%

Έως 9:
25%

10 έως 19:
35%

Γράφημα 3 Κατανομή των εταιρειών που συμμετείχαν στην έρευνα βάσει του τύπου πλοί-
ων που διαχειρίζονται

Διαφοροποιημένος:
21%

Bulk Carriers:
45%

Tankers:
25%

Containerships:
3%

Gas Carriers:
6%

Η ασφάλεια εν πλω απασχολεί σε ιδιαίτερα 
σημαντικό βαθμό τη ναυτιλιακή βιομηχανία, με 
πληθώρα κανονισμών να έχουν τεθεί σε ισχύ 
τις τελευταίες δεκαετίες αλλά και τις ίδιες τις 
ναυτιλιακές εταιρείες να εξετάζουν ενδελεχώς 
το θέμα και να θεσπίζουν δικά τους πρότυπα 
και κανόνες. Παρά την εφαρμογή των παραπάνω 
κανονισμών, όμως, τα ατυχήματα συνεχίζουν να 
συμβαίνουν, όπως ενδεικτικά φαίνεται στο γρά-
φημα 1. 
Η ασφάλεια στα πλοία δεν αφορά μονάχα την 
αποτροπή ατυχημάτων, όπως είναι η προσάραξη 
ενός πλοίου ή η απώλεια χειρισμού του λόγω 
δυσμενών καιρικών συνθηκών. Πιο συγκεκριμένα, 
σημαντικό ρόλο στην ασφάλεια εν πλω διαδρα-
ματίζουν οι ίδιοι οι ναυτικοί, οι διαδικασίες που 
ακολουθούν και τα πρωτόκολλα που τηρούν.  
Στο πλαίσιο αυτό, η ερευνητική ομάδα των Ναυ-
τικών Χρονικών εκπόνησε έρευνα που επικεντρώ-
νεται στην ασφάλεια στα πλοία. Τα ευρήματα που 
παρουσιάζονται παρακάτω βασίζονται στις απα-
ντήσεις των επικεφαλής των τμημάτων HSQE 
63 ναυτιλιακών εταιρειών με παραρτήματα στον 
Πειραιά/Αθήνα. Για την ανάλυση των δεδομένων 
χρησιμοποιήθηκε το πρόγραμμα STATA. 

Εταιρείες
Στην έρευνα συμμετείχαν συνολικά 63 διαχειρί-
στριες εταιρείες διαφόρων μεγεθών και τύπων 
πλοίων.
Επίσης, το δείγμα των εταιρειών κατηγοριοποιείται 
με βάση τον αριθμό πλοίων που διαχειρίζονται ως 
εξής: από τις 63 εταιρείες, οι 16 διαχειρίζονται 
έως 9 πλοία, οι 22 από 10 έως 19 πλοία και οι 25 
περισσότερα από 20 πλοία.
Σε ό,τι αφορά τους τύπους πλοίων, οι 28 εταιρείες 
διαχειρίζονται αποκλειστικά bulk carriers, οι 16 
αποκλειστικά δεξαμενόπλοια, οι δύο αποκλει-
στικά containerships, οι τέσσερις αποκλειστικά 
υγραεριοφόρα, ενώ 13 εταιρείες διαχειρίζονται 
διαφοροποιημένους στόλους.

Εφαρμογή ISM και σχετικών εργαλείων
Η εφαρμογή του κώδικα ISM (International 
Safety Management) καθώς και των σχετικών 
εργαλείων (BRM, Risk Assessment, Near Miss, 
Incident Reporting) οδήγησε σε μείωση των ατυ-
χημάτων πλοίων, όπως συγκρούσεις, προσαράξεις, 
επαφή πλοίων με προβλήτες. Με αφορμή αυτό το 
γεγονός, οι επικεφαλής των τμημάτων HSQE των 
εταιρειών που συμμετείχαν στην έρευνα κλήθηκαν 
να απαντήσουν κατά πόσο έχει καταγραφεί μεί-
ωση και στα ατυχήματα προσωπικού. 
Σύμφωνα με τις απαντήσεις, σημαντικό μέρος των 
συμμετεχόντων στην έρευνα δεν φαίνεται ούτε να 
συμφωνούν ούτε να διαφωνούν με τη δήλωση ότι 
δεν έχει σημειωθεί βελτίωση σε επίπεδο ατυχη-

Γράφημα 1 Αριθμός απωλειών και περιστατικών στη θάλασσα (2014-2020) ανά βαθμό σοβαρότητας  
Πηγή: EMSA report for marine casualties for Accidents and Incidents 2022
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μάτων προσωπικού. Εκπρόσωποι 24 εταιρειών, οι 
οποίες αντιστοιχούν στο 38% του δείγματος, απά-
ντησαν ότι ούτε συμφωνούν ούτε διαφωνούν με τη 
συγκεκριμένη δήλωση. 
Ένας στους τέσσερις επικεφαλής των τμημάτων 
HSQE των ναυτιλιακών εταιρειών απάντησε ότι δια-
φωνεί, γεγονός που καταδεικνύει πως έχουν καταγρά-
ψει βελτίωση στον αριθμό ατυχημάτων προσωπικού. 
Από την άλλη, το 32% των επικεφαλής απάντησαν 
ότι είτε συμφωνούν είτε συμφωνούν πλήρως με την 
προαναφερθείσα δήλωση. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι το ποσοστό των συμμετεχό-
ντων που συμφωνούν ή συμφωνούν πλήρως με την 
προαναφερθείσα δήλωση διαφέρει ανάλογα με το 
μέγεθος της εταιρείας. Από τους εκπροσώπους των 
εταιρειών που διαχειρίζονται έως εννέα πλοία, το 
25% συμφωνεί ή συμφωνεί πλήρως με τη δήλωση, 
ενώ τα αντίστοιχα ποσοστά για τις εταιρείες με 10 
έως 19 πλοία και 20 πλοία και άνω είναι ίσα με 32% 
και 36% αντίστοιχα (γενικό δείγμα: 32%). 
Όσον αφορά το πώς μεταβάλλονται τα ποσοστά ανά-
λογα με τον στόλο που διαχειρίζονται οι εταιρείες, 
στα bulk carriers δεν καταγράφεται κάποια σημα-
ντική αλλαγή σε σύγκριση με τα ευρήματα για το 
σύνολο του δείγματος. Όμως, από τους επικεφαλής 
HSQE εταιρειών που διαχειρίζονται αμιγώς δεξαμε-
νόπλοια, το 43% συμφωνεί ή συμφωνεί πλήρως με 
τη δήλωση (αντίστοιχο ποσοστό στο δείγμα: 32%). 
Από τις ανωτέρω απαντήσεις αναδεικνύεται ότι οι 
περισσότεροι επικεφαλής των τμημάτων HSQE συμ-
φωνούν (συμφωνώ πλήρως-συμφωνώ-ούτε συμφωνώ 
ούτε διαφωνώ), που σημαίνει ότι στις εταιρείες που 
εκπροσωπούν είτε δεν υπήρξε βελτίωση είτε η βελ-
τίωση δεν είναι πολύ σημαντική ώστε να διαφωνή-
σουν με τη δήλωση. Η περίπτωση των εταιρειών που 
διαφώνησαν με τη δήλωση και έχουν διαπιστώσει 
σημαντική βελτίωση με την εφαρμογή των μέτρων 
μέσα από τις διατάξεις του ISM και των σχετικών 
διατάξεων του θεσμικού πλαισίου είναι περισσότερο 
οι εταιρείες που διαχειρίζονται μικρότερους στόλους, 
οι οποίες ενδεχομένως ακολουθούν ένα παραδοσι-
ακό μοντέλο διοίκησης, όπου η εφαρμογή πολιτικών 
όπως safety culture έχει μεγαλύτερη ανταπόκριση 
από τα πληρώματα.

Σταδιακή αύξηση επιπέδου ασφαλείας 
Οι συμμετέχοντες κλήθηκαν να απαντήσουν σε ποιο 
βαθμό συμφωνούν με τη δήλωση ότι καταγράφε-
ται σταδιακή αύξηση του επιπέδου ασφαλείας των 
πλοίων λόγω της εφαρμογής διαχειριστικών εργα-
λείων και ποιοτικών εφαρμογών τυποποίησης της 
εκάστοτε εταιρείας. 
Η πλειοψηφία των συμμετεχόντων (71%) συμφωνεί 
ή συμφωνεί πλήρως με την εν λόγω πρόταση, ενώ 
μόλις το 5% διαφωνεί και κανένας δεν διαφωνεί 
πλήρως. 
Αξίζει να αναφερθεί ότι, για τις εταιρείες που διαχει-

Γράφημα 4 Κατανομή των εταιρειών βάσει του βαθμού στον οποίο συμφωνούν  
με τη συγκεκριμένη δήλωση: «Παρότι μετά την εφαρμογή του ISM τα ατυχήματα  
πλοίων μειώθηκαν, τα ατυχήματα προσωπικού παραμένουν σχεδόν αμείωτα»

Γράφημα 5 Κατανομή των εταιρειών βάσει του βαθμού στον οποίο συμφωνούν  
με τη συγκεκριμένη δήλωση: «Παρατηρείται σταδιακή αύξηση του επιπέδου  
ασφαλείας των πλοίων, απόρροια της εφαρμογής των διαχειριστικών εργαλείων 
και των ποιοτικών εφαρμογών τυποποίησης της εταιρείας σας»

Συμφωνώ πλήρως:
10%

Διαφωνώ πλήρως:
5%

Διαφωνώ:
25%

Ούτε συμφωνώ,  
ούτε διαφωνώ:
38%

Συμφωνώ: 
22%

Διαφωνώ:
5%

Συμφωνώ πλήρως:
30%

Ούτε συμφωνώ, ούτε διαφωνώ:
24%

Συμφωνώ: 
41%
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Γράφημα 6 Κατανομή των εταιρειών βάσει του βαθμού στον οποίο συμφωνούν  
με τη συγκεκριμένη δήλωση: «Η προσωπική ασφάλεια του πληρώματος θα επιτευχθεί 
πραγματικά μέσω της υιοθέτησης της κουλτούρας ασφαλείας από τα πληρώματα»

Γράφημα 7 Κατανομή των εταιρειών βάσει του βαθμού στον οποίο συμφωνούν  
με τη συγκεκριμένη δήλωση: «Η συνεχής εκπαίδευση, στην ξηρά και στο πλοίο, 
συνιστά μονόδρομο για τη δημιουργία κουλτούρας ασφαλείας»

ρίζονται έως εννέα πλοία, το ποσοστό των συμμε-
τεχόντων που συμφωνούν ή συμφωνούν πλήρως 
αυξάνεται στο 88%, ενώ για τις εταιρείες που 
διαχειρίζονται πάνω από 20 πλοία μειώνεται στο 
60%. Μείωση έναντι του συνολικού δείγματος 
καταγράφεται και στις εταιρείες που διαχειρίζο-
νται διαφοροποιημένους στόλους, οπότε και το 
ποσοστό διαμορφώνεται στο 62%. 
Η σύμφωνη γνώμη των εκπροσώπων των εται-
ρειών αναμενόταν σε πολύ υψηλότερα ποσοστά 
και πραγματικά είναι εντυπωσιακή η καταγραφή 
της διαφωνίας με τη δήλωση, η οποία δείχνει ότι 
η εφαρμογή των παραπάνω διαχειριστικών εργα-
λείων εκλαμβάνεται ως μια καθαρά γραφειοκρα-
τική διαδικασία, που μόνο πονοκέφαλο προκαλεί 
στις διαχειρίστριες εταιρείες, ενώ σημειώνεται 
ως σημαντική η άποψη (ούτε συμφωνώ ούτε δια-
φωνώ) ότι δεν υπάρχει τεκμήριο βελτίωσης μέσα 
από τις νέες διαδικασίες και σχεδιασμούς. 

Ασφάλεια πληρώματος και κουλτούρα ασφα-
λείας
Η επόμενη δήλωση στην οποία κλήθηκαν να 
εκφράσουν τη γνώμη τους οι επικεφαλής των τμη-
μάτων HSQE των ναυτιλιακών εταιρειών ήταν η 
εξής: «Η προσωπική ασφάλεια του πληρώματος 
σε ό,τι αφορά τραυματισμούς και ατυχήματα θα 
επιτευχθεί πραγματικά μέσω της πλήρους υιοθέ-
τησης της κουλτούρας ασφαλείας (safety culture) 
από τα πληρώματα».
Κανένας από τους συμμετέχοντες δεν διαφώ-
νησε σε οποιονδήποτε βαθμό με τη συγκεκριμένη 
δήλωση. Μάλιστα το 63% συμφώνησε πλήρως, 
το 24% συμφώνησε και το 13% ούτε συμφώνησε 
ούτε διαφώνησε (γράφημα 6).
Σημειώνεται ότι δεν καταγράφεται κάποια ουσι-
αστική διαφορά ούτε ανάλογα με τον αριθμό 
πλοίων που διαχειρίζεται μια εταιρεία ούτε ανά-
λογα με τον τύπο πλοίων που διαχειρίζεται. 
Συνεπώς, οι εταιρείες πράγματι θεωρούν ότι στην 

Συμφωνώ 
πλήρως:
63%

Ούτε συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ:
13%

Συμφωνώ: 
24%

Συμφωνώ πλήρως:
59%

Διαφωνώ:
1%

Ούτε συμφωνώ,  
ούτε διαφωνώ:
8%

Συμφωνώ: 
32%
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προσωπική ασφάλεια των πληρωμάτων κεντρικό 
ρόλο διαδραματίζει η ίδια η αντιμετώπιση των 
πληρωμάτων και ότι η υιοθέτηση κουλτούρας 
ασφαλείας συνιστά μονόδρομο για την επίτευξη 
του επιθυμητού αποτελέσματος. Με ποιον τρόπο 
όμως θεωρούν οι εκπρόσωποι των εταιρειών ότι 
θα φτάσουν στο επίπεδο αυτό, ώστε η ασφάλεια 
να έχει την πρώτη θέση στο μυαλό και στην καρ-
διά των μελών του πληρώματος; Αρκεί η συνεχής 
εκπαίδευση; Τι πιστεύουν οι εταιρείες;  

Συνεχής εκπαίδευση και κουλτούρα ασφαλείας
Από την άλλη, οι εταιρείες δεν θεωρούν ότι η 
δημιουργία κουλτούρας ασφαλείας αποτελεί απο-
κλειστικά ευθύνη των ίδιων των πληρωμάτων. Σύμ-
φωνα με σχετική ερώτηση στην οποία απάντησαν, 
η συντριπτική πλειοψηφία των εκπροσώπων των 
εταιρειών (91%) συμφωνούν ή συμφωνούν πλήρως 
με τη δήλωση ότι η συνεχής εκπαίδευση, τόσο 
στην ξηρά όσο και στη θάλασσα, συνιστά μονό-
δρομο για τη δημιουργία κουλτούρας ασφαλείας 
(γράφημα 7). 
Η συνεχής εκπαίδευση των πληρωμάτων επιτυγ-

Γράφημα 8 Κατανομή των εταιρειών βάσει του βαθμού στον οποίο συμφωνούν  
με τη συγκεκριμένη δήλωση: «Η δημιουργία κουλτούρας ασφαλείας πρέπει να στηρί-
ζεται από τη διαχειρίστρια εταιρεία μέσω της εφαραμογής σχετικών πολιτικών»

Συμφωνώ πλήρως:
59%

Ούτε συμφωνώ,  
ούτε διαφωνώ:
14%

Συμφωνώ: 
27%

χάνεται τόσο από την εκδήλωση ενδιαφέροντος 
από πλευράς των ίδιων των πληρωμάτων όσο και 
από την ανάληψη σχετικών πρωτοβουλιών και 
πολιτικών από πλευράς εταιρείας. 
Σίγουρα η εκπαίδευση στην ξηρά και στο πλοίο 
είναι σημαντικός παράγοντας, που μπορεί να 
συντελέσει στη δημιουργία κουλτούρας ασφα-
λείας. Αυτή η κουλτούρα όμως πρέπει να εφαρ-
μόζεται σε κάθε στιγμή απαρεγκλίτως, ανεξάρ-
τητα από τις συνθήκες (επιχειρησιακής πίεσης, 
καιρικές), και να στηρίζεται με κάθε τρόπο από 
τις διαχειρίστριες εταιρείες. 

Πολιτικές εταιρείας και κουλτούρα ασφαλείας 
Οι επικεφαλής HSQE των εταιρειών, μέσω των 
απαντήσεών τους, καταδεικνύουν περαιτέρω πτυ-
χές της ευθύνης που φέρουν οι ίδιες οι εταιρείες 
με επίκεντρο τη δημιουργία κουλτούρας ασφα-
λείας. Πιο συγκεκριμένα, μέσω της εφαρμογής 
πολιτικών όπως «no blame culture» αλλά και 
μέσω της συνεχούς ανατροφοδότησης και εκπαί-
δευσης των πληρωμάτων. 
Το 86% των ερωτηθέντων απάντησαν ότι συμ-
φωνούν (27%) ή ότι συμφωνούν πλήρως (59%) 
με την εξής δήλωση: «Η δημιουργία κουλτούρας 
ασφαλείας πρέπει να στηρίζεται από τη διαχει-
ρίστρια εταιρεία μέσω της εφαρμογής πολιτικών 
όπως “no blame culture”, της συνεχούς ανα-
τροφοδότησης και της συνεχούς εκπαίδευσης». 
Μάλιστα, κανείς από τους συμμετέχοντες δεν 
διαφώνησε σε οποιονδήποτε βαθμό με την προ-
αναφερθείσα δήλωση. Για τις εταιρείες που δια-
χειρίζονται από 10 έως 19 πλοία, το ποσοστό που 
συμφωνεί πλήρως αυξάνεται στο 73% (έναντι 

59% στο σύνολο του δείγματος). 
Η στήριξη από τις διαχειρίστριες εταιρείες πρέ-
πει να εστιάζεται περισσότερο στις αποφάσεις 
του ηγέτη του πλοίου με γνώμονα πρωτίστως 
την ασφάλεια του πληρώματος και του πλοίου. 
Όμως, η προϋπόθεση γι’ αυτό είναι να υπάρχουν 
στο πλοίο πλοίαρχοι με χαρακτηριστικά ηγέτη. 
Πόσο όμως σήμερα μπορούμε να έχουμε ηγέ-
τες στο πλοίο, όταν η εμπειρία από τους νέους 
πλοιάρχους δεν είναι αρκετά πλούσια, ώστε η 
λήψη της απόφασης να είναι άρτια; Επομένως, η 
εισήγηση της εταιρείας στη λήψη της απόφασης 
είναι καθοριστική και πρέπει να έχει γνώμονα 
πρωτίστως την ασφάλεια. Συνεπώς, η κουλτούρα 
ασφαλείας δεν πρέπει να εφαρμόζεται μόνο 
πάνω στο πλοίο, αλλά και στην ξηρά, και μάλλον 
περισσότερο στην ξηρά, για να μεταλαμπαδεύ-
εται και στο πλοίο. Εξάλλου, σήμερα ανταγωνι-
στικότερη εταιρεία είναι αυτή που προσφέρει τις 
θαλάσσιες υπηρεσίες της ασφαλέστερα.

Διαχειριστικά εργαλεία και μείωση ατυχημάτων 
προσωπικού 
Στο τελευταίο σκέλος της έρευνας, οι συμμε-
τέχοντες κλήθηκαν να καταδείξουν τον βαθμό 
σημαντικότητας συγκεκριμένων διαχειριστικών 
εργαλείων ως προς την αποτελεσματικότητά 
τους στη μείωση των ατυχημάτων προσωπικού. 
Τα εργαλεία ήταν τα εξής: Risk Assessment, 
Safety Meeting, Tool Box Meeting, Near Miss 
Reporting, Debriefing, Short-term Strategy. 
Βάσει των απαντήσεων των επικεφαλής των τμη-
μάτων HSQE, η κατάταξη σημαντικότητας των 
συγκεκριμένων εργαλείων έχει ως εξής: Tool Box 
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Γράφημα 9 Κατανομή διαχειριστικών εργαλείων βάσει του βαθμού σημαντικότητάς τους  
* Δεν αναγράφονται ποσοστά μικρότερα του 5%.
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Meeting, Safety Meeting, Debriefing, 
Risk Assessment, Near Miss Reporting, 
Short-term Strategy. 
Όλα τα διαχειριστικά εργαλεία κρίθηκαν 
σημαντικά βάσει των απαντήσεων των 
συμμετεχόντων σε ποσοστό 95% και 
άνω. Ωστόσο, σημαντικότερο από όλα 
θεωρείται το Tool Box Meeting, καθώς 
το 68% των συμμετεχόντων απάντησαν 
ότι είναι απαραίτητο εργαλείο για τη 
μείωση των ατυχημάτων προσωπικού. 
Μάλιστα, από τους επικεφαλής HSQE 
εταιρειών που διαχειρίζονται στόλους 
10 έως 19 πλοίων, το 86% το θεωρεί 
απαραίτητο. 
Παράλληλα, ένας στους δύο επικεφα-
λής τμημάτων HSQE (49%) θεωρεί το 
εργαλείο της «αξιολόγησης κινδύνου» 
απαραίτητο για τη μείωση ατυχημάτων 
προσωπικού. Ακόμη, το 43% θεωρεί πως 
το Near Miss Reporting συνιστά απα-
ραίτητο εργαλείο.
Η συνάντηση «tool box» είναι μια άτυπη 
συνάντηση, που εστιάζεται σε θέματα 
ασφάλειας που σχετίζονται με συγκε-
κριμένη εργασία, την οποία καλείται να 
εκτελέσει ασφαλώς ομάδα μελών του 
πληρώματος. Στη συνάντηση αυτή συζη-
τούνται μέτρα αντιμετώπισης κινδύνων 
στον χώρο εργασίας και ασφαλείς πρα-
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κτικές εργασίας. Οι συναντήσεις είναι συνή-
θως μικρής διάρκειας και γενικά διεξάγονται 
στον χώρο εργασίας. Από τον ορισμό της είναι 
εύκολα κατανοητό το πόσο σημαντικό είναι, λίγο 
πριν από την εκτέλεση της όποιας εργασίας και 
στον χώρο που πρόκειται να πραγματοποιηθεί, 
να ανταλλάξουν απόψεις τα μέλη της ομάδας για 
την ασφαλέστερη διαδικασία που πρέπει να ακο-
λουθήσουν ακόμα και μετά τον σχεδιασμό για 
την ανάληψη των κινδύνων (Risk Assessment). 
Συνεπώς δεν αποτελεί έκπληξη η σχεδόν πλή-
ρης ταύτιση των εταιρειών με τη σημασία της 
εφαρμογής της.
Το Safety Meeting θεωρείται πολύ σημαντικό 
ή απαραίτητο εργαλείο από το 86% των εται-
ρειών που συμμετείχαν. Επόμενο στην κατάταξη 
είναι το Debriefing, με ποσοστό 84%. Αξίζει να 
σημειωθεί ότι όλοι οι εκπρόσωποι εταιρειών που 
διαχειρίζονται έως εννέα πλοία χαρακτήρισαν το 
συγκεκριμένο εργαλείο πολύ σημαντικό ή απα-
ραίτητο για τη μείωση ατυχημάτων προσωπικού. 
Η χάραξη βραχυπρόθεσμης στρατηγικής είναι 
ένα ακόμα σημαντικό εργαλείο, σύμφωνα με 
τους συμμετέχοντες στην έρευνα. Ωστόσο, μόλις 

το 30% το θεωρεί απαραίτητο και το 30% πολύ 
σημαντικό. Συνεπώς, το ποσοστό των εταιρειών 
που το θεωρούν πολύ σημαντικό ή απαραίτητο 
είναι 60%. Το αντίστοιχο ποσοστό για τις εται-
ρείες διαχείρισης αποκλειστικά bulk carriers 
αυξάνεται στο 71%. 
Οι συναντήσεις ασφαλείας (Safety Meetings) 
είναι από τα σημαντικότερα διαχειριστικά εργα-
λεία στη βελτίωση της ασφάλειας στο πλοίο, 
εφόσον η ατζέντα από τη δημιουργία της μέχρι 
και τη συζήτησή της τηρείται όπως περιγρά-
φεται στο SMS του πλοίου. Επιπροσθέτως, οι 
συναντήσεις αυτές μπορούν να αξιοποιηθούν 
από τις εταιρείες σε θεσμικό επίπεδο, καθώς 
καταγράφουν την επίσημη άποψη των ναυτικών. 
Συνεπώς αναμένεται περαιτέρω αξιοποίησή 
τους στο εγγύς μέλλον.
Σε ό,τι αφορά την ανασκόπηση (Debriefing), 
συζητούνται τυχόν βελτιώσεις για επιχειρήσεις 
που έχουν διεξαχθεί (γυμνάσια, ασκήσεις, επι-
χειρήσεις πρόσδεσης, φόρτωσης, εκφόρτωσης) 
με στόχο μελλοντική βελτίωση σε ό,τι αφορά 
ασφάλεια, χρόνο ανταπόκρισης κ.ά. Είναι εργα-
λείο που αφορά τη βελτίωση των διαδικασιών 
και συνεπώς ανεκτίμητο. Δικαίως οι εταιρείες 
το βαθμολόγησαν πολύ ψηλά.   
Ως Near Miss ορίζονται τα διαδοχικά συμβά-
ντα που δεν έχουν οδηγήσει τελικά σε ατύχημα/
απώλεια ή/και τραυματισμό, αλλά ενέχουν αυτόν 
τον κίνδυνο. Είναι το μοναδικό εργαλείο που δρα 
προληπτικά στην αντιμετώπιση των ατυχημάτων 
και η αξιοποίησή του είναι σημαντική. Η βαθ-
μολόγησή του από τις εταιρείες είναι υψηλή, 
όμως πρέπει να τονιστεί ότι η εφαρμογή του 
πρέπει να αφορά κάθε άξονα που άπτεται της 
ασφάλειας στο πλοίο (ασφάλεια ναυσιπλοΐας, 
μηχανοστάσιο, πρακτικές ασφαλούς εργασίας).
Τέλος, για το Short-term Strategy, που αξιολο-
γήθηκε ως το λιγότερο σημαντικό, είναι πιθανό 
οι εταιρείες να στηρίζονται περισσότερο στην 
ηγετική μορφή του πλοιάρχου σε στιγμές που 
δεν χρειάζεται ίσως πολλή συζήτηση.
Η συνεχόμενη βελτίωση των ποιοτικών χαρακτη-
ριστικών της εταιρείας με βάση την ασφάλεια 
φαίνεται στην παρακάτω εικόνα.
Τα συμπεράσματα από την έρευνα δείχνουν από-
λυτα ότι η συνεχόμενη αξιοποίηση των διαχειρι-
στικών εργαλείων και η συνεχόμενη εκπαίδευση 
θα ενισχύσουν την προσπάθεια στη δημιουργία 
κουλτούρας ασφαλείας και συνεπώς στην ελα-
χιστοποίηση των ατυχημάτων, και δη εκείνων 
του προσωπικού.
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EΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ

Η ΒΙΩΣΙΜΌΤΗΤΑ 
ΒΡΊΣΚΕΤΑΙ ΣΤΟ 
ΕΠΊΚΕΝΤΡΟ ΤΗΣ 
ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΉΣ ΜΑΣ

Ο κ. Κωνσταντίνος Κατράδης συζητά  
για τις προοπτικές των παραδοσιακών/ 
οικογενειακών επιχειρήσεων στο διεθνές  
ανταγωνιστικό περιβάλλον, για την πράσινη 
μετάβαση και για τα αναπτυξιακά σχέδια  
του ομίλου Κατράδη.

Συνέντευξη του Κωνσταντίνου Κατράδη, 
CEO του ομίλου Κατράδη, 

στους Χάρη Παππά και Αργύρη Δημόπουλο

Ο όμιλος Κατράδη διαθέτει μακρόχρονη παρουσία στη 
ναυτιλιακή βιομηχανία, στην κατασκευή και στην εμπορία 
σχοινιών πρόσδεσης πλοίων. Πώς μπορεί ένας οικογενει-
ακός όμιλος που στηρίζεται στις παραδοσιακές αρχές να 
επιβιώσει σε μια εποχή πολύ έντονου ανταγωνισμού;

Με βάση τις παραδοσιακές αρχές, οι οποίες είναι η συνέπεια, η εμπορική 
πίστη, η έμφαση στην ποιότητα, πορευόμαστε για το μέλλον. Με βάση αυτές 
τις αξίες προσπαθούμε να διατηρήσουμε και να ενισχύσουμε την παρουσία 
μας στον διεθνή στίβο του ανταγωνισμού.

Ποια είναι τα κυριότερα milestones στη μακρόχρονη ιστο-
ρία του ομίλου Κατράδη;

Η πορεία της εταιρείας μας ξεκίνησε από τον παππού μου, ο οποίος 
ήρθε στην Ελλάδα από τη Σμύρνη. Εκεί απασχολείτο στον ίδιο τομέα, 
καθώς τροφοδοτούσε με σχοινιά τους στόλους, με αποτέλεσμα το 
1936 να ιδρυθεί η εταιρεία Κατράδης. Την εποχή εκείνη, η εμπορική 
ναυτιλία δεν είχε αναπτυχθεί στα σημερινά επίπεδα. Ο πατέρας μου 
σταδιακά άρχισε να εμπλέκεται στα καθημερινά της επιχείρησης από 
το 1950, όταν και εισήλθαμε δυναμικά στην ελληνική ναυτιλία. Από τη 
δεκαετία του ’70, ο πατέρας μου ξεκίνησε να δημιουργεί ένα παγκόσμιο 
δίκτυο πωλήσεων. Τη δεκαετία του ’80 δημιουργήσαμε το εργοστάσιό 
μας παραγωγής σχοινιών ναυτιλίας στα Οινόφυτα και τα τελευταία 
χρόνια έχουμε αναπτύξει τα ειδικά σχοινιά για off-shore πλοία, τα 
ειδικά σχοινιά πολυαιθυλενίου υπερυψηλού μοριακού βάρους, που 
είναι η νέ α τεχνολογία, και πολύ πρόσφατα τα eco ropes.

Πώς βλέπετε τον ανταγωνισμό από την Ασία;
Η ασιατική αγορά είναι ιδιαίτερη. Οι ασιατικές εταιρείες μπορεί να 
είναι πιο φθηνές, αλλά εμείς υπερέχουμε σημαντικά στην ποιότητα, 
στην αντοχή και στη διάρκεια των σχοινιών πρόσδεσης. Επίσης, οι 
κινεζικές εταιρείες μπορούν, με σχετική ευκολία και με ξεκάθαρες 
διαδικασίες, να επενδύσουν στην Ελλάδα ή σε άλλες ευρωπαϊκές 
χώρες. Αντιθέτως, οι εταιρείες που επιθυμούν να επενδύσουν στην 
κινεζική αγορά αντιμετωπίζουν δαιδαλώδη γραφειοκρατία και πολλά 
ακόμη προβλήματα. Συνεπώς, θα έλεγα ότι η αντιμετώπιση δεν είναι 
επί ίσοις όροις.
Υπάρχουν σίγουρα πρωτοβουλίες που θα μπορούσαν να ληφθούν προ-
κειμένου να ανατραπεί αυτή η κατάσταση. Πρόκειται όμως για ζήτημα 
πολιτικής βούλησης, όχι μόνο της Ελλάδας αλλά και της ΕΕ, και απορρέει 
από τον τρόπο που η Ευρώπη αντιμετωπίζει τους Ασιάτες επενδυτές, 
οι οποίοι είναι σίγουρα πιο «επιθετικοί». 

Πολλές εταιρείες από τον διεθνή ανταγωνισμό λαμβάνουν 
κρατικές επιχορηγήσεις. Θεωρείτε ότι τέτοιου είδους πρα-
κτικές δημιουργούν στρεβλώσεις στον υγιή ανταγωνισμό; 
Πώς το αντιμετωπίζετε;

Σε κάποιες περιπτώσεις, η κρατική παρέμβαση μπορεί να είναι θετική. 
Το κράτος πρέπει να λειτουργεί ως ρυθμιστής ορισμένες φορές. Ως 
εταιρεία δεν τασσόμαστε απόλυτα κατά των κρατικών παρεμβάσεων, 
αρκεί να είναι προς τη σωστή κατεύθυνση.

Τι ρόλο διαδραματίζουν έννοιες όπως η βιωσιμότητα και 
η εταιρική κοινωνική ευθύνη στην καθημερινή λειτουργία 
του ομίλου;

Ο όμιλος εταιρειών Κατράδη έχει αναπτύξει ένα αποτελεσματικό 
σύστημα περιβαλλοντικής διαχείρισης, προσπαθώντας να μειώσει και 
να εκμηδενίσει το περιβαλλοντικό αποτύπωμα των δραστηριοτήτων του. 
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Πέρα από την παραγωγική διαδικασία των σχοινιών, 
όλες οι λειτουργίες της εταιρείας πλέον εναρμονίζο-
νται στην κατεύθυνση της βιωσιμότητας. Προτεραιό-
τητα για εμάς αποτελεί και η συνεργασία με εταιρείες 
που ενστερνίζονται τις ίδιες περιβαλλοντικές αξίες με 
εμάς. Η εταιρεία μας πλέον στρέφεται και σε φιλικότερα 
προς το περιβάλλον προϊόντα και ήδη προσπαθούμε 
να λανσάρουμε μια νέα σειρά σχοινιών, τα eco ropes. 
Πρόκειται για την πράσινη σειρά των προϊόντων μας, 
βασισμένη σε ανακυκλώσιμες πρώτες ύλες.
Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται και στην αξιοποίηση των χρη-
σιμοποιημένων σχοινιών, ώστε να μπορούμε να προ-
σφέρουμε στους πελάτες μας επιπλέον υπηρεσίες. Με 
αυτόν τον τρόπο, κλείνει ουσιαστικά ο κύκλος ζωής των 
σχοινιών και μειώνεται δραστικά το αποτύπωμά τους, 
όπως επιβάλλουν οι αρχές της κυκλικής οικονομίας.
Όσον αφορά την εταιρική κοινωνική ευθύνη, η εταιρεία 
μας έχει μακρά παράδοση στην ενεργή συμβολή στις 
ανάγκες του Πολεμικού Ναυτικού και διαφόρων άλλων 
κοινωνικών φορέων, όπως σχολεία, ιδρύματα, κ.λπ.

Τελευταία, παρατηρείται το λανσάρισμα 
προϊόντων τα οποία στοχεύουν στη μείωση 
των εκπομπών των πλοίων. Ισχύει το αντί-
στοιχο και για τους εξοπλισμούς σχοινιών, 
λαμβάνοντας υπόψη ότι συνιστά ένα προ-
ϊόν που αποτελείται από πολλά διαφορετικά 
είδη και η ανακύκλωσή του ενδεχομένως 
συνιστά δύσκολο εγχείρημα;

Πράγματι, τα σχοινιά μπορούν να αποτελέσουν προ-
ϊόντα που θα συμβάλουν στη μείωση των εκπομπών 
των πλοίων. Άλλωστε, τα eco ropes είναι σχοινιά από 
ανακυκλώσιμες πρώτες ύλες, τα οποία διατηρούν τις 
ιδιότητες των πρώτων υλών ως έχουν, ενώ η ύπαρξή 
τους επιμηκύνει τον κύκλο ζωής των πρώτων υλών.

Οι πρόσφατες κινήσεις με επίκεντρο την 
αναβίωση της ναυπηγοεπισκευαστικής 
βιομηχανίας της Ελλάδας θα έχουν σημα-
ντικό αντίκτυπο για τον όμιλο Κατράδη 
και, φυσικά, για τις συναφείς επιχειρήσεις; 
Θεωρείτε ότι θα συνεισφέρουν στην ανά-
πτυξη του ελληνικού cluster;

Η αναβίωση της ναυπηγοεπισκευής θα είναι οπωσ-
δήποτε σημαντική για την εθνική οικονομία. Αναμφί-
βολα θα είναι πυλώνας ανάπτυξης για τη χώρα μας και 
μπορεί να συνεισφέρει και στα έσοδα και σε θέσεις 
εργασίας και να βοηθήσει πολλές επιχειρήσεις που 
εξυπηρετούν τη ναυτιλία. Ωστόσο, καθώς το 80% των 
προϊόντων του ομίλου μας εξάγονται στα μεγαλύτερα 
λιμάνια του κόσμου, δεν εξαρτόμαστε τόσο πολύ από 
τη ναυπηγοεπισκευαστική μας βιομηχανία. Προφανώς, 
η γεωγραφική θέση του Πειραιά είναι κομβική για το 
διεθνές εμπόριο, καθώς βρίσκεται μεταξύ της Μαύρης 
Θάλασσας, της Μεσογείου και της βόρειας Αφρικής. 
Εφόσον ο Πειραιάς αναπτυχθεί ως λιμάνι και ως κόμ-
βος ναυπηγοεπισκευής, θα επηρεάσει και την ανά-

πτυξη του ομίλου μας. Αν και η ανταγωνιστικότητα τα 
τελευταία χρόνια σε ό,τι αφορά τη ναυπηγοεπισκευα-
στική μειώθηκε σταδιακά, στον αντίποδα ο κλάδος της 
βιομηχανίας σχοινιών ναυτιλίας γνωρίζει συνεχόμενη 
και σταθερή άνοδο. Πλέον, η βιομηχανική παραγωγή 
της χώρας μας διατηρεί μια δυναμική παρουσία, αλλά 
δεν βρίσκεται στην κορυφή.

Ποια είναι τα μελλοντικά αναπτυξιακά 
σχέδια του ομίλου; Σκοπεύετε να επε-
κταθείτε σε νέες αγορές και σε νέες γεω-
γραφικές περιοχές;

Ήδη αναπτυσσόμαστε σε ειδικά σχοινιά για πλατφόρ-
μες off-shore, στον τομέα των λιμενικών υποδομών και 
στην επέκταση του δικτύου. Όσον αφορά το εξωτε-
ρικό, ήδη εξάγουμε στα μεγαλύτερα λιμάνια. Η Σιγκα-
πούρη είναι το μεγαλύτερο λιμάνι στο οποίο εξάγουμε 
τα προϊόντα μας, ενώ σημαντική παρουσία έχουμε και 
στο Ρότερνταμ. Ακόμη, βλέπουμε πως η αμερικανική 
αγορά καταγράφει ανοδική πορεία.
Παράλληλα, σημαντική ανάπτυξη παρουσιάζει ο 
τομέας του yachting. Η Ελλάδα έχει καταστεί πλέον 
ελκυστικός προορισμός για τα mega yachts και έχουμε 
εισέλθει δυναμικά στον εν λόγω τομέα. Ήδη έχουμε 
ανοίξει ένα κατάστημα λιανικής στον Πειραιά, πλησίον 
της Μαρίνας Ζέας, το οποίο και σκοπεύουμε να ανα-
πτύξουμε περαιτέρω. 

Λαμβάνοντας υπόψη ότι η επιχείρηση 
είναι εγκατεστημένη στον Πειραιά, 
πώς κρίνετε τις προοπτικές της πόλης 
ως κέντρου του ελληνικού ναυτιλιακού 
cluster, σε σύγκριση με τα αντίστοιχα 
ναυτιλιακά κέντρα της Ασίας και της 
υπόλοιπης Ευρώπης;

Η ελληνόκτητη ναυτιλία συγκαταλέγεται στις κορυ-
φαίες του κόσμου. Αυτό από μόνο του δίνει στον 
Πειραιά το πλεονέκτημα να θεωρείται σημαντικό 
ναυτιλιακό κέντρο και δεν είναι τυχαίο ότι πολλές 
από τις μεγαλύτερες πλοιοκτήτριες εταιρείες είναι 
εγκατεστημένες στον Πειραιά. Σίγουρα η Ασία έχει 
άλλη δυναμική, καθώς τα δύο τρίτα του παγκόσμιου 
πληθυσμού κατοικούν εκεί. Όμως, στον τομέα της ναυ-
τιλίας, η ελληνική επιχειρηματικότητα κερδίζει επάξια 
τον τίτλο της κορυφαίας.

Ποιες αξίες και ποιες αρχές διδαχτήκατε 
από τις προηγούμενες γενιές και ποιες 
από αυτές διακρίνετε ως τις πιο σημαντι-
κές, με στόχο να τις μεταλαμπαδεύσετε 
και εσείς στους αμέσως επόμενους;

Η εμπορική πίστη, η συνέπεια, η εντιμότητα και η 
έμφαση στην ποιότητα. Αυτές ήταν οι αρχές που διδά-
χτηκε ο πατέρας μου από τον παππού μου. Τις ενστερ-
νίστηκε θερμά και εν συνεχεία τις μετέδωσε σ’ εμένα 
με μεγάλη επιμονή. Ελπίζω ότι θα καταφέρω και εγώ 
να τις μεταλαμπαδεύσω στις επόμενες γενιές.

Με βάση 
τις παρα-
δοσιακές 
αρχές, 

οι οποίες 
είναι 

η συνέπεια, 
η εμπορική 
πίστη, 
η έμφαση  
στην 

ποιότητα, 
πορευόμαστε 

για το 
μέλλον.
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ΑΝΑΒΆΘΜΙΣΗ ΤΟΥ ΤΜΉΜΑΤΟΣ 
ΕΠΕΙΓΌΝΤΩΝ ΠΕΡΙΣΤΑΤΙΚΏΝ ΤΟΥ  
ΓΝΑ «Γ. ΓΕΝΝΗΜΑΤΆΣ» ΜΕ ΔΩΡΕΆ  
ΤΟΥ ΚΟΙΝΩΦΕΛΟΎΣ ΙΔΡΎΜΑΤΟΣ  
ΙΩΆΝΝΗ Σ. ΛΆΤΣΗ
Παρουσία του προέδρου της Βουλής των Ελλή-
νων, Κώστα Τασούλα, και σύσσωμης της πολιτικής 
ηγεσίας του Υπουργείου Υγείας πραγματοποιήθη-
καν την Τετάρτη 12 Οκτωβρίου 2022 τα εγκαίνια 
του έργου «Αναδιαρρύθμιση – Ανακαίνιση – Ανα-
βάθμιση του Τμήματος Επειγόντων Περιστατικών» 
του Γενικού Νοσοκομείου Αθηνών «Γ. Γεννημα-
τάς», που υλοποιήθηκε με δωρεά του Κοινωφε-
λούς Ιδρύματος Ιωάννη Σ. Λάτση. 
Το έργο αναμένεται να συμβάλει σημαντικά στον 
εκσυγχρονισμό των υπηρεσιών επείγουσας φρο-
ντίδας του νοσοκομείου, στην αποτελεσματικό-
τερη εξυπηρέτηση των ασθενών και των συνο-
δών τους, καθώς και στη βελτίωση των συνθηκών 
εργασίας του υγειονομικού προσωπικού.
Το ΤΕΠ του ΓΝΑ «Γ. Γεννηματάς» λειτούργησε 
ως το πρώτο συντονιστικό κέντρο επειγόντων 
περιστατικών στα τέλη της δεκαετίας του 1960, 
με σκοπό την αντιμετώπιση όλων των επειγόντων 

περιστατικών εντός του λεκανοπεδίου Αττικής, 
αλλά και του συνόλου της ελληνικής επικράτειας, 
σε 24ωρη καθημερινή βάση. Περισσότερα από 
80.000 άτομα επισκέφθηκαν το ΤΕΠ του ΓΝΑ «Γ. 
Γεννηματάς» κατά τη διάρκεια της γενικής εφημε-
ρίας του για το 2021, καθιστώντας το πρώτο στο 
λεκανοπέδιο Αττικής, ενώ η επισκεψιμότητά του 
ανήλθε σε περίπου 55.000 άτομα για το πρώτο 
εξάμηνο του 2022.
Η δωρεά του Κοινωφελούς Ιδρύματος Ιωάννη  
Σ. Λάτση αφορούσε τη μελέτη και την υλοποί-
ηση της πλήρους οικοδομικής και Η/Μ ανακατα-
σκευής του συνολικού κτιριακού συγκροτήματος 
(1.192 τ.μ.) του ΤΕΠ, του περιβάλλοντος αυτού 
χώρου (1.600 τ.μ.) και του νέου στεγάστρου (350 
τ.μ.), καθώς και την προμήθεια και την εγκατά-
σταση σύγχρονου ιατροτεχνολογικού και λοιπού 
εξοπλισμού.
Με τον λειτουργικό και χωροταξικό επανασχε-
διασμό του ΤΕΠ, εξασφαλίζεται η εύρυθμη λει-
τουργία της δομής και αυξάνεται η αποδοτικότητα 
του νοσοκομείου, με γνώμονα την κάλυψη των 
σύγχρονων αναγκών υγειονομικής περίθαλψης.

Οι δράσεις της ναυτιλιακής οικογένειας προς όφελος 
της ελληνικής κοινωνίας

ΝΑΥΤΙΛΙΑ
Επιμέλεια: Παναγιώτης Κόρακας
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& ΕΥΠΟΙΙΑ
ΠΑΡΑΔΌΘΗΚΕ ΣΤΟ ΚΟΙΝΌ Ο ΑΝΑΝΕΩΜΈ-
ΝΟΣ ΧΏΡΟΣ ΤΟΥ ΜΟΥΣΙΚΟΦΙΛΟΛΟΓΙΚΟΎ 
ΣΥΛΛΌΓΟΥ ΆΡΤΑΣ «ΣΚΟΥΦΆΣ» ΜΕ ΔΩΡΕΆ 
ΤΟΥ ΙΔΡΎΜΑΤΟΣ ΩΝΆΣΗ
Ο ανανεωμένος χώρος του Μουσικοφιλολογικού 
Συλλόγου Άρτας «Σκουφάς» αποτελεί άλλο ένα 
σημείο πάνω στον χάρτη των δράσεων του Ιδρύ-
ματος Ωνάση σε όλη την Ελλάδα.
Τα εγκαίνια πραγματοποιήθηκαν το Σάββατο  
15 Οκτωβρίου από τον πρόεδρο του Μουσικοφι-
λολογικού Συλλόγου Άρτας «Σκουφάς», Νικόλαο 
Μπανταλούκα, και τον πρόεδρο του Ιδρύματος 
Ωνάση, Αντώνη Σ. Παπαδημητρίου, σε μια συγκινη-
σιακά φορτισμένη τελετή, παρουσία στελεχών της 
τοπικής αυτοδιοίκησης και επισήμων.
Η πρωτοβουλία του Ιδρύματος Ωνάση εντάσσε-
ται στις δράσεις που υλοποιούνται κάτω από την 
ομπρέλα του πυλώνα του πολιτισμού, ο οποίος 
εκτείνεται, ειδικά για την περίοδο 2022-2023, σε 
όλη την Ελλάδα. Με «πρώτες ύλες» την απορία, τη 
γνώση και το πείραμα και με μοναδική κατεύθυνση 
το μέλλον, το Ίδρυμα Ωνάση ανακαλύπτει τις πόλεις 
και την κρυμμένη ενέργειά τους, απελευθερώνει 
τις δυνάμεις τους, αναδεικνύει τα μνημεία ή τους 
φορείς της δημιουργικής παράδοσης, συναντάει 
τους θετικούς ανθρώπους του πολιτισμού. Με αυτόν 
τον τρόπο, μεταφέρει συνεχώς μέσα στην Ελλάδα 
το μήνυμα μιας κοινωνίας που επιμένει να δημιουρ-
γεί, ακόμα και όταν οι συνθήκες μοιάζουν αντίξοες. 
Το τοπικό γίνεται συλλογικό και η συλλογική γνώση 
εφαρμόζεται σε τοπικό επίπεδο.
Με ανακαινισμένη την αίθουσα εκδηλώσεων, ανα-
νεωμένη την εξωτερική όψη του κτιρίου, κατασκευή 
χώρου φουαγέ, τοποθέτηση νέων φωτισμών, καθι-
σμάτων και κλιματισμού, καθώς και με τη δημι-
ουργία σκηνής, ο Μουσικοφιλολογικός Σύλλογος 
«Σκουφάς» στην Άρτα καθίσταται πιο λειτουργικός 
και μοντέρνος. Παράλληλα, κατασκευάστηκαν διά-
δρομος πρόσβασης, έξοδος διαφυγής και χώρος 
υγιεινής ειδικά για AμεA, ώστε να ικανοποιούνται 
οι ανάγκες για καλύτερη προσβασιμότητα στους 
χώρους του συλλόγου.
«Στόχος μας, την περίοδο 2022-2023, είναι να ανοι-
χτούμε ακόμα περισσότερο στην “άλλη” Ελλάδα και 
να παρουσιάσουμε τις δράσεις μας εκτός των τει-

χών. Το πολιτιστικό κέντρο, από όπου εκπέμπει το 
μήνυμά του το Ίδρυμα Ωνάση, δεν είναι ένα τοπό-
σημο. Αντιθέτως, είναι η Αθήνα και όλη η Ελλάδα», 
δήλωσε σχετικά ο πρόεδρος του Ιδρύματος Ωνάση, 
Αντώνης Σ. Παπαδημητρίου, στον χαιρετισμό του 
κατά τη διάρκεια των εγκαινίων.
Από την πλευρά του, ο πρόεδρος του Μουσικοφι-
λολογικού Συλλόγου Άρτας «Σκουφάς», Νικόλαος 
Μπανταλούκας, δήλωσε: «Θα είμαστε εσαεί ευγνώ-
μονες για την απόφασή τους να αναλάβουν τη χρη-
ματοδότηση του όλου εγχειρήματος, του οποίου το 
αποτέλεσμα βλέπετε όλοι μπροστά και γύρω σας. 
Χάρη στη δική τους αναγνώριση της ιστορίας και 
της προσφοράς του συλλόγου μας, έχουμε τη χαρά 
να βρισκόμαστε σήμερα σε μια σύγχρονη αίθουσα, 
αντάξια της ιστορίας του συλλόγου μας. Ευχαρι-
στούμε το Ίδρυμα Ωνάση στο πρόσωπο του προέ-
δρου του, κ. Παπαδημητρίου, από καρδιάς, για την 
τόσο μεγάλη προσφορά του».

ΟΙΚΟΓΈΝΕΙΑ ΜΑΡΤΊΝΟΥ: Η ΜΕΓΆΛΗ 
ΔΩΡΕΆ ΣΤΟ Γ.Ν. ΑΣΚΛΗΠΙΕΊΟ ΒΟΎΛΑΣ
Παρουσία του υπουργού Υγείας Θάνου Πλεύρη, της 
αναπληρώτριας υπουργού Υγείας Μίνας Γκάγκα, της 
υφυπουργού Υγείας Ζωής Ράπτη, της υφυπουργού 
Εργασίας και Κοινωνικών Υποθέσεων Δόμνας Μιχα-
ηλίδου, των Αθηνάς Μαρτίνου και Ιωάννας Μαρτίνου 
εκ μέρους των δωρητών, του Μητροπολίτη Γλυφά-
δας-Ελληνικού-Βούλας-Βουλιαγμένης και Βάρης, 
του προέδρου του Ελληνικού Ερυθρού Σταύρου, των 
βουλευτών Νοτίου Τομέα και Ανατολικής Αττικής, 
του δημάρχου Βάρης-Βούλας-Βουλιαγμένης, της 
Διοίκησης της 2ης ΥΠΕ, των εκπροσώπων «Φίλων 
του Γ.Ν. Ασκληπιείο Βούλας», της Διοίκησης του 
ΓΝΑ Κοργιαλένειο-Μπενάκειο και εκπροσώπων του 
νοσοκομείου, πραγματοποιήθηκε τη Δευτέρα 24 
Οκτωβρίου 2022, στον χώρο του Γενικού Νοσοκο-
μείου Ασκληπιείο Βούλας, η τελετή αγιασμού για 
τη θεμελίωση του νέου κτιρίου 115 νοσηλευτικών 
κλινών, δωρεάς Κωνσταντίνου Μαρτίνου και Ιδρύ-
ματος Αθηνάς Ι. Μαρτίνου ΑΜΚΕ.
Το έργο, προϋπολογισμού 10.000.000 ευρώ, αφορά 
την κατασκευή και τον εξοπλισμό ενός τετραώρο-
φου κτιρίου, το οποίο θα στεγάσει έξι νοσηλευτι-
κές μονάδες, 115 κλινών συνολικά, οι οποίες κατά 
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την παρούσα χρονική περίοδο είναι διάσπαρτες στο 
νοσοκομείο. Η συνολική επιφάνεια του νέου κτιρίου 
είναι 5.500 τ.μ. Στη νέα δομή, οι νοσηλευτικές κλίνες 
θα είναι συνδεδεμένες με το κεντρικό κτίριο, στο 
οποίο στεγάζονται όλοι οι κρίσιμοι χώροι του νοσο-
κομείου: Επείγοντα Περιστατικά (ΤΕΠ), Χειρουργεία, 
Μονάδα Εντατικής Θεραπείας (ΜΕΘ/Χ), ΜΕΠ/Κ, 
εργαστήρια.
Η σύνδεση του υφιστάμενου κεντρικού κτιρίου με το 
νέο κτίριο θα πραγματοποιηθεί με γέφυρες σύνδε-
σης ανά όροφο. Ως εκ τούτου, θα επιτευχθεί η ασφα-
λέστερη, ταχύτερη και οικονομικά αποδοτικότερη 
παροχή υπηρεσιών υγείας, ενώ θα αποφευχθούν 
και οι μετακινήσεις ασθενών και προσωπικού από 
και προς διάσπαρτα περιφερειακά κτίρια. Το κτίριο 
θα είναι πλήρως εναρμονισμένο με το φυσικό του 
περιβάλλον, τεχνολογικά σύγχρονο και πλήρως εξο-
πλισμένο, με μείωση της ενεργειακής του κατανάλω-
σης, ενεργειακής κατηγορίας Α. Θα γίνεται διαχω-
ρισμός και ανακύκλωση των απορριμμάτων, καθώς 
και ανάπτυξη βιώσιμων πρακτικών και τεχνικών για 
τη συντήρησή του. Θα υπάρχει διασφάλιση της προ-
σβασιμότητας σε άτομα με κινητικές δυσκολίες σε 
όλους τους χώρους και εν τέλει διασφάλιση ενός 
υψηλού υγειονομικού περιβάλλοντος για όλους τους 
χρήστες του κτιρίου.
Με την ολοκλήρωσή του, το Γ.Ν. Ασκληπιείο Βού-
λας, μετά και την προβλεπόμενη λειτουργία του νέου 
κτιρίου ΤΕΠ, θα έχει ενοποιήσει τις βασικές του υπο-
δομές σε πλήρως ανακαινισμένες και σύγχρονες 
εγκαταστάσεις, αποτελώντας πρότυπο νοσοκομείο 
για την περιοχή της νοτιοανατολικής Αττικής. Η περι-
οχή της νοτιοανατολικής Αττικής, σε συνδυασμό με 
την ανάπτυξη που προβλέπεται τα επόμενα χρόνια 
με την εμβληματική επένδυση του Ελληνικού, έχει 
ανάγκη ένα σύγχρονο, τεχνολογικά εξοπλισμένο και 
κατάλληλα στελεχωμένο νοσοκομείο, και το Ασκλη-
πιείο πρέπει να είναι έτοιμο να αναλάβει το βάρος 

που του αναλογεί στην κάλυψη των αυξημένων ανα-
γκών περίθαλψης των κατοίκων της περιοχής.
Η ενίσχυση του Γ.Ν. Ασκληπιείο Βούλας με έμψυχο 
δυναμικό, που ξεκίνησε τα τελευταία χρόνια, με τη 
στήριξη του Υπουργείου Υγείας, είναι απαραίτητο να 
συνεχιστεί με μεγαλύτερη ένταση, ούτως ώστε τα 
νέα κτίρια να είναι ασφαλώς και πλήρως στελεχω-
μένα, γεγονός που αποτελεί απαραίτητη προϋπόθεση 
για την αποτελεσματική αξιοποίησή τους.

ΤΑ ΝΈΑ ΝΟΣΟΚΟΜΕΊΑ ΙΣΝ ΧΤΊΖΟΥΝ 
ΈΝΑ ΜΈΛΛΟΝ ΜΕ ΜΗΔΕΝΙΚΈΣ ΕΚΠΟΜΠΈΣ 
ΔΙΟΞΕΙΔΊΟΥ ΤΟΥ ΆΝΘΡΑΚΑ
Τα τρία νέα νοσοκομεία που θα δημιουργηθούν στην 
Ελλάδα, στο πλαίσιο της Πρωτοβουλίας για την Υγεία 
του ΙΣΝ, θα θέσουν σε πιλοτική εφαρμογή ένα νέο 
πλαίσιο ετοιμότητας, προς την επίτευξη μηδενικών 
εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα, σε συνεργασία 
με κορυφαίους φορείς πιστοποίησης βιωσιμότητας.
Τα τρία νέα νοσοκομεία που αναπτύσσονται στην 
περιφέρεια της Ελλάδας, μέσω της διεθνούς Πρω-
τοβουλίας για την Υγεία του Ιδρύματος Σταύρος 
Νιάρχος (ΙΣΝ), στοχεύουν στην παροχή υψηλής 
ποιότητας υγειονομικής περίθαλψης σε ασθενείς, 
ενώ εφαρμόζουν πιλοτικά βέλτιστες πρακτικές στον 
τομέα της βιωσιμότητας. Το ΙΣΝ, σε ένα από κοινού 
όραμα με τα αρχιτεκτονικά γραφεία που έχουν ανα-
λάβει τον σχεδιασμό των νοσοκομείων, το Renzo 
Piano Building Workshop (RPBW) και την Betaplan, 
συνεργάζεται με το U.S. Green Building Council 
(USGBC) για την ανάπτυξη ενός πλαισίου ετοιμό-
τητας προς την επίτευξη μηδενικών εκπομπών διο-
ξειδίου του άνθρακα, που μπορεί να λειτουργήσει 
ως πρότυπο για μελλοντικά κατασκευαστικά έργα.
Ο πρόεδρος του ΙΣΝ, Ανδρέας Δρακόπουλος, 
δήλωσε σχετικά: «Η δημιουργία πραγματικά ανθρω-
ποκεντρικών υποδομών υγείας συνεπάγεται ότι 
οφείλουμε να θέσουμε σε εφαρμογή πράγματα που 
μπορεί να μην έχουν ξαναγίνει ποτέ στο παρελθόν, 
να προβλέψουμε το μέλλον ώστε, όταν έρθει, να 
είμαστε έτοιμοι να ανταποκριθούμε».
Ο σχεδιασμός των νέων Νοσοκομείων ΙΣΝ περιλαμ-
βάνει χαρακτηριστικά που αποσκοπούν στη βιώσιμη 
λειτουργία τους. Στην κατασκευή του Γενικού Νοσο-
κομείου Κομοτηνής ΙΣΝ, για παράδειγμα, θα χρησι-
μοποιηθούν προϊόντα ανανεώσιμης ξυλείας, η οποία 
θα έχει τη δυνατότητα να συμβάλει στη συγκράτηση 
διοξειδίου του άνθρακα. Τα φωτοβολταϊκά πάνελ 
στην οροφή θα μπορούν να παράγουν 1,6 μεγαβάτ 
ηλεκτρικής ενέργειας, καλύπτοντας σχεδόν το ένα 
πέμπτο των ενεργειακών αναγκών του νοσοκομείου, 
καθώς και γεωθερμική ενέργεια, που θα υποστηρίζει 
σχεδόν το σύνολο των λειτουργιών θέρμανσης και 
ψύξης των εγκαταστάσεων. Επιπλέον, η διαχείριση 
των λειτουργιών και των τριών Νοσοκομείων ΙΣΝ 
θα γίνει χωρίς χρήση χαρτιού (paperless), συμβάλ-
λοντας στη μείωση του αποτυπώματος άνθρακα.

ΝΑΥΤΙΛΙΑ & ΕΥΠΟΙΙΑ
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ops@mylakiltd.gr / www.mylakiltd.gr

Greece. Operations Head Office: 43, Iroon Polytechniou Ave., 185 35 Piraeus
Offices: Ag. Theodoroi / Alexandroupolis / Aliveri (Mylaki Port) / Chalkis / Eleusis
Kavala / Lavrion / Patras / Thessaloniki / Volos / Yali (Island)

Cyprus. 38, Spyrou Kyprianou Str., 4042 Germasogeia, Limassol

Besides the ports/locations that we cover via our offices  appearing on the relevant list,
the agency covers all Greek ports through our local correspondence.
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Του Γιάννη Θεοδωρόπουλου

Οι θαλάσσιες μεταφορές τα τελευταία δύο χρόνια έχουν βιώσει αλλεπάλληλες και σημαντικές 
αλλαγές. Πανδημία και πόλεμος στην Ουκρανία έχουν αλλάξει άρδην τον τρόπο λειτουργί-
ας της ναυτιλίας, με κύκλους της αγοράς να σημειώνουν πλέον σε διεθνή fora ότι ο όρος 
«αβεβαιότητα» θα συμβαδίζει με την εξέλιξη του κλάδου τα επόμενα χρόνια.

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΆ ΚΈΝΤΡΑ
ΔΕΔΟΜΈΝΑ, ΤΆΣΕΙΣ ΚΑΙ ΠΡΟΟΠΤΙΚΈΣ

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΓΕΩΓΡΑΦΙΑ
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Την ίδια ώρα, το ESG αυξάνει τη δυναμική του, 
δεδομένης της ανάγκης μείωσης του περιβαλλοντι-
κού αποτυπώματος αλλά και της ανάγκης εστίασης 
στον ανθρώπινο παράγοντα. Λαμβάνοντας υπόψη 
το εύθραυστο περιβάλλον που έχει δημιουργηθεί 
για τη ναυτιλία από τις παραπάνω παραμέτρους, 
ενδιαφέρον παρουσιάζει το πώς μετεξελίσσονται τα 
κορυφαία ναυτιλιακά κέντρα του κόσμου και ποιες 
νέες ισορροπίες αναδύονται ενόσω η βιομηχανία 
επαναπροσδιορίζει τη θέση της.
Με τον όρο «ναυτιλιακό κέντρο» αναφερόμαστε στις 
πόλεις/γεωγραφικές περιοχές που προσφέρουν τις 
πιο ευνοϊκές συνθήκες σε όρους υποδομών, υπηρε-
σιών και ανθρώπινου δυναμικού για την ανάπτυξη 
ναυτιλιακών δραστηριοτήτων.

Τα ευρήματα της έκθεσης Leading Maritime 
Cities
Η φετινή έκθεση Leading Maritime Cities των 
Menon Economics και DNV, στην οποία συμμετεί-
χαν 280 εκπρόσωποι της ναυτιλιακής βιομηχανίας, 
κατατάσσει για ακόμα μία χρονιά τη Σιγκαπούρη 
στην κορυφή των ναυτιλιακών κέντρων του κόσμου. 
Η Σιγκαπούρη κατάφερε να διατηρήσει τα ηνία λόγω 
της ισχυρής της θέσης στους επιμέρους πυλώνες 
της πλοιοδιαχείρισης, των χρηματοοικονομικών, της 
τεχνολογίας, των logistics και της ανταγωνιστικότη-
τας. Ωστόσο, αν εξαιρέσουμε την τελική κατάταξη, 
στους επιμέρους αυτούς πυλώνες στην κορυφή 
αναρριχώνται άλλα σημαντικά ναυτιλιακά κέντρα. 
Για παράδειγμα, η Σιγκαπούρη συνιστά το κορυφαίο 
ναυτιλιακό κέντρο σε ό,τι αφορά την τεχνολογία, 
καθώς διαθέτει μια συνεπή στρατηγική για την και-
νοτομία, η οποία εστιάζεται σε νεοφυείς επιχειρή-
σεις και σε επενδύσεις στην ψηφιοποίηση. Ωστόσο, 
η νησιωτική χώρα έχασε τη θέση της στα logistics 
από την Αθήνα και τη Σαγκάη αντίστοιχα, ενώ στους 
τομείς των χρηματοοικονομικών και του ναυτικού 
δικαίου έπεσε από την πέμπτη στην όγδοη θέση.
Από τα πέντε κορυφαία κέντρα, τα τρία είναι στην 
Ασία και τα δύο στην Ευρώπη. Το Ρότερνταμ αναρρι-
χήθηκε στη δεύτερη θέση της φετινής λίστας, παρά 
το γεγονός ότι κατέχει τη δέκατη θέση στην πλοιοδι-
αχείριση, ενώ δεν πρωταγωνιστεί σε κανέναν τομέα. 

Διατηρεί ωστόσο μια ισχυρή θέση στα λιμάνια και 
στα logistics, όπως επίσης και στην ελκυστικότητα 
και την ανταγωνιστικότητα. 
Το Λονδίνο βρέθηκε στην τρίτη θέση, από την 
πέμπτη που κατείχε στην περσινή έρευνα. Η Νέα 
Υόρκη ξεπέρασε την πρωτεύουσα του Ηνωμένου 
Βασιλείου σε τομείς όπου παραδοσιακά πρωτα-
γωνιστούσε: στη ναυτιλιακή χρηματοδότηση και 
στο ναυτικό δίκαιο. Σαφώς μια τέτοια εξέλιξη δεν 
προκαλεί εντύπωση, λαμβάνοντας υπόψη ότι η Νέα 
Υόρκη «φιλοξενεί» έναν μεγάλο αριθμό εισηγμέ-
νων ναυτιλιακών εταιρειών. Βέβαια, η δυναμική του 
Λονδίνου σε υπηρεσίες ναυτικού δικαίου είναι αδι-
αμφισβήτητη, δεδομένου ότι φιλοξενεί το Lloyd’s 
και το βρετανικό δίκαιο εφαρμόζεται κατά κόρον 
στις διαφορές που προκύπτουν κατά καιρούς σε 
ζητήματα ασφάλισης. Στην τέταρτη θέση βρέθηκε 
η Σαγκάη και στην πέμπτη το Τόκιο. Το Χονγκ Κονγκ 
απώλεσε τη θέση του στην πεντάδα και από την 
τέταρτη θέση βρέθηκε στην έβδομη.
Η κορυφή της πλοιοδιαχείρισης και της πλοιοκτη-
σίας δικαιωματικά ανήκει στην Αθήνα/Πειραιά, αν 
αναλογιστεί κανείς τη μεγάλη παρουσία ναυτιλιακών 
γραφείων στην ευρύτερη περιοχή του λεκανοπεδίου 
Αττικής. Ακολουθούν η Σιγκαπούρη, το Τόκιο και η 
Σαγκάη. Το Αμβούργο έχασε έδαφος και εξήλθε από 
την κορυφαία πεντάδα. Συνολικά παρατηρείται μια 
μετατόπιση στα ασιατικά ναυτιλιακά κέντρα και ως 
εκ τούτου τα αντίστοιχα ευρωπαϊκά καταλαμβάνουν 
χαμηλότερες θέσεις στη δεκάδα.
Πέραν της Σιγκαπούρης, Όσλο, Μπουσάν, Λονδίνο 
και Σαγκάη κλείνουν την κορυφαία πεντάδα των 
κέντρων με τις καλύτερες ψηφιακές υπηρεσίες. 
Τόκιο, Αμβούργο και Ρότερνταμ απομακρύνθηκαν 
από την κορυφή. Οι συμμετέχοντες ανέδειξαν επί-
σης το Όσλο, την Κοπεγχάγη και τη Σαγκάη ως τις 
πόλεις που είναι καλύτερα προετοιμασμένες για την 
ψηφιακή μετάβαση. Το Όσλο εδραίωσε περαιτέρω 
τη θέση του ως κορυφαίο κέντρο για βιώσιμες 
τεχνολογίες και λύσεις για τους ωκεανούς. Ακο-
λούθησαν η Σιγκαπούρη και η Κοπεγχάγη.
Η Σαγκάη μαγνητίζει τα βλέμματα αναφορικά με 
τις λιμενικές υπηρεσίες και τις υπηρεσίες logistics, 
καθώς παρουσιάζει υψηλές επιδόσεις στον όγκο των 

Kατάταξη Πλοιοδιαχείριση Χρηματοοικονομικές και 
νομικές υπηρεσίες

Υπηρεσίες 
τεχνολογίας

Λιμενικές 
υπηρεσίες

Ανταγωνιστικότητα  
και ελκυστικότητα

Συνολική 
κατάταξη 

1 Αθήνα Νέα Υόρκη Σιγκαπούρη Σαγκάη Σιγκαπούρη Σιγκαπούρη

2 Σιγκαπούρη Λονδίνο Όσλο Ρότερνταμ Λονδίνο Ρότερνταμ

3 Τόκιο Τόκιο Μπουσάν Σιγκαπούρη Κοπεγχάγη Λονδίνο

4 Σαγκάη Όσλο Λονδίνο Χονγκ Κονγκ Ρότερνταμ Σαγκάη

5 Αμβούργο Παρίσι Σαγκάη Γκουανγκζού Όσλο Τόκιο

Πίνακας 1: Η συνολική κατάταξη και ανά υπηρεσία των κορυφαίων ναυτιλιακών κέντρων. Πηγή: Leading Maritime Cities
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φορτίων που διαχειρίζεται, ενώ αποτελεί το καλύ-
τερο συνδεδεμένο λιμάνι, με 265 τακτικές γραμ-
μές στο δίκτυό της. Ρότερνταμ, Σιγκαπούρη, Χονγκ 
Κονγκ και Γκουανγκζού κλείνουν την πεντάδα.
Πώς βλέπουν, όμως, οι συμμετέχοντες στην έρευνα 
την εξέλιξη των ναυτιλιακών κέντρων μεσοπρόθε-
σμα; Σύμφωνα με τα ευρήματα της LMC, τα επό-
μενα πέντε έτη η Σιγκαπούρη θα διατηρήσει τη 
θέση της στην κορυφή, ενώ η Σαγκάη θα βρεθεί 
στη δεύτερη θέση. Λονδίνο, Όσλο και Ρότερνταμ 
θα «κονταροχτυπηθούν» για το ποια ευρωπαϊκή 
πόλη θα βρεθεί στην κορυφή. Στη Μέση Ανατολή, 
το Ντουμπάι θα συνεχίσει να αυξάνει τη σημαντι-
κότητά του ως ναυτιλιακό κέντρο και αναμένεται, 
σύμφωνα με τις εκτιμήσεις, να καταλάβει την έκτη 
θέση έως το 2027. Ο ανταγωνισμός πάντως από 
το Χονγκ Κονγκ, το Αμβούργο και την Κοπεγχάγη 
θα είναι ισχυρός.

Τα βασικά σημεία του Xinhua-Baltic Interna-
tional Shipping Centre Development Index 
report
Η έκθεση Xinhua-Baltic International Shipping 
Centre Development Index πραγματοποιείται 
από το Xinhua και το Baltic Exchange και για τα 
κορυφαία ναυτιλιακά κέντρα λαμβάνει υπόψη της 
παραμέτρους όπως η λιμενική διακίνηση και ο 
αριθμός εταιρειών που παρέχουν χρηματοοικο-
νομικές, νομικές και ναυλομεσιτικές υπηρεσίες. 

Επίσης λαμβάνεται υπόψη το γενικό επιχειρημα-
τικό περιβάλλον, συμπεριλαμβανομένης, για παρά-
δειγμα, της φορολογίας.
Οι διαφορές πάντως σε σχέση με την LMC δεν 
είναι σημαντικές. Και εδώ η Σιγκαπούρη βρίσκεται 
στην κορυφή των ναυτιλιακών κέντρων με βαθμολο-
γία 94,88. Η γεωγραφική της θέση ως κόμβου μετα-
φοράς εμπορευμάτων από την Ανατολή στη Δύση, 
όπως επίσης και το γεγονός ότι έχει αναδειχθεί σε 
κορυφαίο οικοσύστημα ναυτιλιακών υπηρεσιών, της 
προσδίδουν ένα ανταγωνιστικό πλεονέκτημα. Πέραν 
αυτών, η Σιγκαπούρη αποτελεί τον κορυφαίο κόμβο 
πώλησης ναυτιλιακών καυσίμων, και το 2021 αυτές 
βρέθηκαν σε υψηλά τεσσάρων ετών, στους 50 εκατ. 
τόνους.
Η ισχυρή θέση του Λονδίνου αναφορικά με υπηρε-
σίες ναυλομεσιτείας, ναυτασφαλίσεων και χρημα-
τοδοτήσεων το κατατάσσει στη δεύτερη θέση των 
κορυφαίων ναυτιλιακών κέντρων (83,04). Σύμφωνα 
με δεδομένα του Baltic Exchange, το 30-40% των 
fixtures στα dry και το 50% των fixtures στα δεξα-
μενόπλοια πραγματοποιούνται με τη συμμετοχή 
ναυλομεσιτικών εταιρειών με έδρα το Λονδίνο. Η 
βρετανική πρωτεύουσα κατέχει ένα μερίδιο αγοράς 
στις ναυτασφαλίσεις της τάξης του 30%, ενώ το 
90% των αλληλασφαλιστικών καλύψεων αναλαμβά-
νουν clubs με έδρα το Λονδίνο. Εν αντιθέσει λοιπόν 
με την έκθεση LMC, που κατατάσσει το Ρότερνταμ 
στη δεύτερη θέση, η Xinhua-Baltic International 
Shipping Centre Development Index κατατάσσει 
το Λονδίνο στη δεύτερη θέση.
Η Σαγκάη βρίσκεται στην τρίτη θέση, με βαθ-
μολογία 82,79. Η οικονομική μητρόπολη της 
Κίνας βελτιώνει διαρκώς τη θέση της, καθώς 
το 2018 και το 2019 ήταν στην τέταρτη θέση, 
πριν «σκαρφαλώσει» στην τρίτη θέση το 2020. 
Ούσα σημαντικό λιμάνι για τα containerships, η 
Σαγκάη είδε τη λιμενική διαχείρισή της το 2021 
να ξεπερνά τα 47 εκατ. TEUs. Η Σαγκάη προωθεί 
διαρκώς πολιτικές για την ανάπτυξή της ως ναυτι-
λιακού κέντρου. Τέτοιες πολιτικές περιλαμβάνουν 
το Shanghai Pilot Free Trade Zone, το οποίο 
εκκίνησε το 2013. Κεντρικό ρόλο διαδραματίζει 
η τεχνολογία για τη μείωση των εκπομπών των 
λιμενικών δραστηριοτήτων, ενώ το 2021 η Σαγκάη 
ανακοίνωσε συμφωνία με το Λος Άντζελες και ένα 
δίκτυο ναυτιλιακών εταιρειών και φορτωτών για 
τη δημιουργία του πρώτου πράσινου ναυτιλιακού 
διαδρόμου.
Το Χονγκ Κονγκ (79,15), το οποίο βρίσκεται εκτός 
πεντάδας στην LMC, κατέχει την τέταρτη θέση. 
Εκεί είναι εγκατεστημένες 900 εταιρείες που 
δραστηριοποιούνται στον ευρύτερο ναυτιλιακό 
κλάδο, ενώ διαθέτει ένα ανταγωνιστικό φορολο-
γικό καθεστώς και μια σημαντική παρακαταθήκη 
ως χρηματοοικονομικό κέντρο. Συγκαταλέγεται 
επίσης στα πλέον πολυσύχναστα λιμάνια, με τη 
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διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων να αγγίζει τα 
17,7 εκατ. TEUs το 2021. Ντουμπάι, Ρότερνταμ, 
Αμβούργο, Νέα Υόρκη, Αθήνα/Πειραιάς και 
Νινγκμπό-Ζουσάν κλείνουν τη δεκάδα.
Η ένατη θέση της Αθήνας/Πειραιά προκύπτει από 
την ιστορική παρουσία της Ελλάδας στη ναυτι-
λία, καθώς ελέγχει το 20% του παγκόσμιου τονάζ. 
Παράλληλα, η ισχυρή δυναμική της Ελλάδας στη 
διαχείριση πλοίων υποστηρίζεται από νέες επενδύ-
σεις και ευκαιρίες εργασίας στη χώρα, σύμφωνα με 
όσα αναφέρονται στο report. Το λιμάνι του Πειραιά 
είναι ένα ραγδαία αναπτυσσόμενο λιμάνι της Ευρώ-
πης και το τέταρτο μεγαλύτερο στην ευρύτερη 
περιοχή όσον αφορά τη διακίνηση εμπορευματο-
κιβωτίων το 2019 και το 2020. Βέβαια, η Αθήνα/
Πειραιάς υποχώρησε στη σχετική λίστα από την 
όγδοη θέση που κατείχε το 2020 και το 2021.

Τα παραπάνω ευρήματα καταδεικνύουν μια ξεκά-
θαρη τάση για το ποιες πόλεις θα απασχολήσουν 
το μέλλον των θαλάσσιων μεταφορών σε ευρύτερο 
πλαίσιο. Βέβαια, εν μέσω των αποσταθεροποιητι-
κών παραγόντων για τη βιομηχανία, όπως αυτοί 
προαναφέρθηκαν, το σκηνικό μπορεί εύκολα να 
ανατραπεί. Για παράδειγμα, ο αντίκτυπος ενδέχεται 
να είναι ισχυρός για τις ναυτιλιακές δραστηριότη-
τες στη Σαγκάη σε περίπτωση που η Κίνα συνεχίσει 
τα αυστηρά μέτρα ενάντια στην πανδημία. Από την 
άλλη, η πολιτική κρίση στο Ηνωμένο Βασίλειο ίσως 
ωθήσει πολλές εταιρείες εκτός Λονδίνου, αν και 
κατά το πρόσφατο παρελθόν το Brexit δεν φάνηκε 
να επηρεάζει τη θέση του ως ναυτιλιακού κέντρου, 
τουλάχιστον σύμφωνα με όσα απορρέουν από τις 
εκθέσεις.

Πίνακας 2: Τα πέντε κορυφαία ναυτιλιακά κέντρα (2018-2022)

Πηγή: Xinhua-Baltic International Shipping Centre Development Index report

Πίνακας 3: Τα πέντε κορυφαία ναυτιλιακά κέντρα

Πηγή: Leading Maritime Cities, Xinhua-Baltic International Shipping Centre Development Index report

Kατάταξη 2022 2021 2020 2019 2018

1 Σιγκαπούρη Σιγκαπούρη Σιγκαπούρη Σιγκαπούρη Σιγκαπούρη

2 Λονδίνο Λονδίνο Λονδίνο Χονγκ Κονγκ Χονγκ Κονγκ

3 Σαγκάη Σαγκάη Σαγκάη Λονδίνο Λονδίνο

4 Χονγκ Κονγκ Χονγκ Κονγκ Χονγκ Κονγκ Σαγκάη Σαγκάη

5 Ντουμπάι Ντουμπάι Ντουμπάι Ντουμπάι Ντουμπάι

Kατάταξη Leading Maritime Cities Xinhua-Baltic International Shipping  
Centre Development Index report

1 Σιγκαπούρη Σιγκαπούρη

2 Λονδίνο Ρότερνταμ

3 Σαγκάη Λονδίνο

4 Χονγκ Κονγκ Σαγκάη

5 Ντουμπάι Τόκιο
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ΔΙΕΘΝΗ

Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου

Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ

ΕΠΈΝΔΥΣΗ ΤΗΣ COSCO ΣΤΟ ΛΙΜΆΝΙ 
ΤΟΥ ΑΜΒΟΎΡΓΟΥ
Παρά τις έντονες επιφυλάξεις της, η γερμα-
νική κυβέρνηση αποδέχτηκε την πρόταση της 
κινεζικής εταιρείας Cοsco για την αγορά μετο-
χών σε έναν από τους τερματικούς σταθμούς 
στο λιμάνι του Αμβούργου.
Πιο συγκεκριμένα, η κυβέρνηση της Γερμα-
νίας και η Cosco ήρθαν σε συμφωνία μετά 
τις συνεχείς προσπάθειες που κατέβαλε η 
κινεζική εταιρεία. Με βάση τη συμφωνία, η 
Cosco θα εξαγοράσει το 24,9% των μετοχών 
του τερματικού σταθμού εμπορευματοκιβω-
τίων Tollerort.
Η συμφωνία ορίζει πως η εταιρεία μελλοντικά 
δεν θα μπορεί να αυξήσει άμεσα το μερίδιό 
της, αλλά θα πρέπει τα δύο μέρη να υποβλη-
θούν σε νέα επενδυτική συμφωνία.
Όπως ανακοίνωσε η Hamburger Hafen und 
Logistik AG (HHLA), διαχειρίστρια εταιρεία 
του λιμανιού, αυτή η επένδυση θα αποφέρει 
ανάπτυξη στο λιμάνι και θα ενισχύσει μελλο-
ντικά τη βιωσιμότητά του, ενώ πρόκειται να 
εξασφαλιστούν νέες θέσεις εργασίας.
Υπενθυμίζεται ότι η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, την 
περασμένη άνοιξη, προειδοποίησε τη γερμα-
νική κυβέρνηση για την εν λόγω κινεζική επέν-
δυση. Άλλωστε, δεν είναι λίγοι οι γεωπολιτικοί 
και οικονομικοί αναλυτές που ασκούν έντονη 

κριτική στα στρατηγικά επενδυτικά σχέδια των 
Κινέζων στη Δύση.

ΔΕΞΑΜΕΝΌΠΛΟΙΑ: Η ΙΣΧΎΣ  
ΕΝ ΤΗ ΕΝΏΣΕΙ ΓΙΑ ΚΟΛΟΣΣΟΎΣ 
ΤΗΣ ΑΓΟΡΆΣ
Τα βλέμματα της παγκόσμιας αγοράς δεξαμε-
νόπλοιων μαγνητίζει η International Seaways, 
μετά τις πρόσφατες συμφωνίες που συνήψε.
Συγκεκριμένα, η Navig8 αποτελεί τον πιο 
πρόσφατο μέτοχο της εισηγμένης στο Χρη-
ματιστήριο της Νέας Υόρκης εταιρείας, καθώς 
απέκτησε το 5,12%, το οποίο αντιστοιχεί σε 
2.510.498 μετοχές.
Νωρίτερα, ο Idan Ofer, μέσω της EPS 
Ventures, είχε αποκτήσει το 5,05% (2,475 
εκατ. μετοχές) της International Seaways. 
Υπενθυμίζεται ότι, τον περασμένο Μάιο, η 
Famatown Finance, η οποία συνδέεται με τον 
Νορβηγό μεγιστάνα John Fredriksen, είχε εξα-
γοράσει έναντι $163 εκατ. το 16,6% (περίπου 8 
εκατ. μετοχές) των μετοχών της International 
Seaways.
Τον Ιούλιο του 2021, οι International Seaways 
και Diamond S Shipping είχαν ανακοινώσει 
τη συγχώνευσή τους, δημιουργώντας τη δεύ-
τερη μεγαλύτερη εταιρεία δεξαμενόπλοιων 
σε αριθμό πλοίων και την τρίτη μεγαλύτερη 
σε dwt εισηγμένη στις αμερικανικές κεφα-
λαιαγορές.

ΝΈΟ DEAL ΣΤΑ ΥΓΡΑΕΡΙΟΦΌΡΑ
Οι Seapeak LLC και Jaccar Holdings ανακοί-
νωσαν μια νέα συμφωνία, με βάση την οποία 
η Seapeak θα εξαγοράσει τις Greenship Gas 
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Trust και Greenship Gas Manager Pte. 
Ltd. και τις θυγατρικές τους (Evergas) 
από την Jaccar, σε μια συναλλαγή αξίας 
$700 εκατ.
Η Evergas είναι ιδιοκτήτρια και διαχει-
ρίστρια εταιρεία δύο Very Large Ethane 
Carriers και οκτώ Multigas/LNG carriers, 
τα οποία είναι χρονοναυλωμένα στην Ineos 
και μπορούν να καταναλώνουν αέριο. Η 
Evergas διαχειρίζεται επίσης έξι LPG 
carriers, τα οποία έχει εκμισθώσει έως το 
2024.
Ο Mark Kremin, CEO της Seapeak, ανέ-
φερε ότι η εν λόγω κίνηση αποτελεί ένα 
ακόμα βήμα για την εξέλιξη της εταιρείας, 
συμπληρώνοντας ότι από κοινού Ineos και 
Evergas διαδραματίζουν σημαντικό ρόλο 
για τις αμερικανικές εξαγωγές υγροποι-
ημένου αερίου. «Η συνεργασία τους να 
αναπτύξουν διαδρομές για τη μεταφορά 
CO₂ είναι ζωτικής σημασίας για την απαν-
θρακοποίηση της Ευρώπης», κατέληξε.

Η MSC «ΚΛΕΊΝΕΙ ΤΟ ΜΆΤΙ»  
ΣΤΑ ΡΥΜΟΥΛΚΆ
H MSC, μέσω της θυγατρικής της 
SAS Shipping Agencies Services Sàrl, 
απέκτησε το 100% της Rimorchiatori 
Mediterranei S.p.A., ενός διεθνούς δια-
χειριστή ρυμουλκών που δραστηριοποιείται 
στην Ιταλία, στη Μάλτα, στη Σιγκαπούρη, 
στη Μαλαισία, στη Νορβηγία, στην Ελλάδα 
και στην Κολομβία.
Με τη συναλλαγή αυτή, η MSC συνεχίζει 
να επιβεβαιώνει την πρόθεσή της να βελ-

τιώσει την αποδοτικότητα των υπηρεσιών 
ρυμούλκησης, σημειώνεται στη σχετική 
ανακοίνωση. Για τη συμφωνία εκκρεμούν 
ρυθμιστικές εγκρίσεις.
Ο κ. Diego Aponte, πρόεδρος του ομίλου 
της MSC, δήλωσε ενθουσιασμένος με το 
γεγονός ότι θα συμβάλει καθοριστικά στην 
ανάπτυξη της Rimorchiatori Mediterranei.

H DSME ΣΤΗΝ ΑΓΚΑΛΙΆ ΤΟΥ 
ΝΟΤΙΟΚΟΡΕΑΤΙΚΟΎ CONGLOMERATE 
HANWHA
Στην «αγκαλιά» της Hanwha Group οδεύει 
το νοτιοκορεατικό ναυπηγείο Daewoo 
Shipbuilding & Marine Engineering 
(DSME), καθώς δεν υποβλήθηκαν νέες προ-
σφορές για την απόκτηση του ναυπηγείου. 
Όπως αναφέρουν νοτιοκορεατικά ειδησε-
ογραφικά μέσα, δεν κατατέθηκαν επιπλέον 
προσφορές που να ξεπερνούν εκείνη της 
Hanwha Group, ύψους 2 τρισ. γουόν (περί-
που $1,4 δισ.).
Υπενθυμίζεται ότι, επί του παρόντος, 
η DSME είναι κρατική, με την Korea 
Development Bank να διατηρεί μερίδιο 
55,7% των μετοχών της. Εφόσον η πρόταση 
της Hanwha Group πραγματοποιηθεί, το 
ποσοστό της KDB θα μειωθεί στο 28,2% 
και η Hanwha Group θα αποκτήσει μετο-
χικό μερίδιο ύψους 49,3%.
Σημειώνεται ότι ο όμιλος Hanwha αποτελεί 
το έβδομο μεγαλύτερο conglomerate της 
Νότιας Κορέας. H πρότασή του για εξα-
γορά της DSME αντανακλά τις προσπά-
θειες να ενισχύσει το αποτύπωμα του ομί-

λου στους τομείς της πράσινης μετάβασης 
και της άμυνας.

ΕΠΈΝΔΥΣΗ $800 ΕΚΑΤ. ΤΗΣ 
AD PORTS ΣΕ ΕΤΑΙΡΕΊΑ 
ΔΙΑΧΕΊΡΙΣΗΣ CONTAINERSHIPS
O όμιλος AD Ports, o οποίος διαχειρίζεται 
δέκα λιμενικές εγκαταστάσεις στα ΗΑΕ, 
θα εξαγοράσει πλειοψηφικό πακέτο της 
Global Feeder Shipping (GFS) με έδρα 
το Ντουμπάι έναντι $800 εκατ.
Η διαχειρίστρια εταιρεία λιμένων, της 
οποίας ο κύριος μέτοχος είναι το fund 
ADQ, θα αποκτήσει το 80% της GFS, 
εταιρείας διαχείρισης containerships. H 
συναλλαγή θα χρηματοδοτηθεί πλήρως 
μέσω δανείου και η υπάρχουσα διοίκηση 
της GFS θα παραμείνει ως έχει. Οι ιδρυτές 
της εταιρείας θα διατηρήσουν το υπόλοιπο 
20% των μετοχών.
Η εξαγορά θα βοηθήσει την AD Ports να 
συνδέσει τα περιουσιακά της στοιχεία, 
συμπεριλαμβανομένου του Khalifa Port 
κοντά στην πρωτεύουσα των ΗΑΕ, με 
«βασικές αγορές» στον Περσικό Κόλπο, 
στην Ερυθρά Θάλασσα, στην Ινδική Υποή-
πειρο και στην Τουρκία, ανέφερε η εταιρεία 
σε ανακοίνωσή της.
Είναι η πρώτη σημαντική συμφωνία της AD 
Ports στο γειτονικό Ντουμπάι, όπου είναι 
εγκατεστημένη η DP World, εκ των κορυ-
φαίων διαχειριστών λιμένων παγκοσμίως. 
Στόχος της AD Ports είναι να ενσωματώσει 
την GFS σε ένα maritime cluster, το οποίο 
θα προσφέρει ναυτιλιακές υπηρεσίες.
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TΖΟΡΤΖ ΤΣΟΎΝΗΣ: «ΚΑΘΟΡΙΣΤΙΚΌΣ  
Ο ΡΌΛΟΣ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΊΑΣ  
ΤΩΝ ΕΛΛΉΝΩΝ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΝΤΙΜΕΤΏΠΙΣΗ  
ΤΩΝ ΠΡΟΚΛΉΣΕΩΝ»
Παρουσία πολλών και σημαντικών εκπροσώπων 
της πολιτικής ζωής της Ελλάδας και φορέων 
εκπροσώπησης της ελληνικής ναυτιλίας, έλαβε 
χώρα γεύμα εργασίας στη Ναυτιλιακή Λέσχη Πει-
ραιώς, κατά τη διάρκεια του οποίου ο πρέσβης 
των ΗΠΑ στην Ελλάδα, η Α.Ε. ο Τζορτζ Τσούνης, 
πραγματοποίησε ομιλία με επίκεντρο τις έντο-
νες προκλήσεις που αντιμετωπίζει η παγκόσμια 
οικονομία, τον καθοριστικό ρόλο της ελληνικής 
και ελληνόκτητης ναυτιλίας στην αντιμετώπισή 
τους αλλά και τον ολοένα αυξανόμενο ρόλο που 
διαδραματίζει η Ελλάδα στον γεωπολιτικό χάρτη.

Ο ρόλος του στόλου των Ελλήνων εν μέσω των 
προκλήσεων
Ο Αμερικανός πρέσβης εκκίνησε την ομιλία του 
εξαίροντας την ισχύ της Ελλάδας ως ναυτιλιακού 
κράτους και τον ρόλο των Ελλήνων στη ναυτιλιακή 
βιομηχανία, της οποία τα ηνία κρατούν. Υπογράμ-
μισε, μεταξύ άλλων, πως η σημασία της Ελλά-
δας στο παγκόσμιο εμπόριο είναι καθοριστική, 
δεδομένου ότι περίπου το 90% του παγκόσμιου 
εμπορίου πραγματοποιείται διά θαλάσσης και ότι 
περίπου το 28% του παγκόσμιου στόλου βρίσκεται 
υπό ελληνική διαχείριση.

Ουκρανική κρίση
Ο πρέσβης των ΗΠΑ στην Ελλάδα υπογράμμισε 
την κρισιμότητα της επιβολής του πλαφόν στο 
ρωσικό πετρέλαιο, ως μέσου περιορισμού των 
κερδών της Ρωσίας από τον κλάδο ενέργειας. «Ο 
κ. Πούτιν χρησιμοποιεί την ενέργεια ως γεωπο-
λιτικό όπλο», πρόσθεσε χαρακτηριστικά. Ο περι-
ορισμός των κερδών της Ρωσίας από την ενέρ-
γεια θα επηρεάσει σημαντικά τις δυνατότητες της 
Μόσχας.
Επιπλέον, ο κ. Τσούνης σημείωσε ότι ο ρόλος της 
Ελλάδας είναι ηγετικός όσον αφορά τη γεωπολι-
τική κρίση και θα παραμείνει καθοριστικός και στο 
μέλλον. Αφότου επέλθει το πέρας της κρίσης και 
οι Ουκρανοί επιστρέψουν σε μια ασφαλή χώρα, 
η ανοικοδόμηση της Ουκρανίας θα ξεκινήσει. Η 
Ελλάδα, ως κόμβος ενέργειας για τη νοτιοανα-
τολική Ευρώπη, θα διαδραματίσει κύριο ρόλο για 
την παροχή ενέργειας στις χώρες-εταίρους και 
φυσικά και στην Ουκρανία.

Σχέσεις ΗΠΑ-Ελλάδας
Ο κ. Τσούνης έδωσε ιδιαίτερη έμφαση στις ελλη-
νοαμερικανικές σχέσεις, σημειώνοντας ότι, πρώτη 
φορά στην ιστορία, ΗΠΑ και Ελλάδα είναι τόσο 
κοντά. Οι κοινές αξίες των δύο χωρών καθιστούν 
υποχρέωσή τους το να αποτελούν προπύργιο της 
δημοκρατίας και τείχος ενάντια σε οποιονδήποτε 
επίδοξο ηγέτη που αποπειράται διά της βίας να 
αλλάξει το status quo.
Παράλληλα, ο ρόλος της Ελλάδας ως ενεργειακού 
κόμβου θα καθίσταται ολοένα σημαντικότερος με 
την πάροδο των ετών. Ήδη η Ελλάδα πρωτοστατεί 
στον κλάδο ενέργειας, με το ήμισυ της ηλεκτρο-
παραγωγής της να προέρχεται από ανανεώσιμες 
πηγές, σημείωσε ο κ. Τσούνης.
Οι ΗΠΑ, αναγνωρίζοντας τη δυναμική της χώρας 
στον κλάδο, διοχετεύουν σημαντικό μέρος της 
παραγωγής τους LNG στη χώρα, επισήμανε ο 
πρέσβης και πρόσθεσε ότι οι Έλληνες είναι εκεί-
νοι που μεταφέρουν μεγάλο μέρος της, μετέχο-
ντας ενεργά τόσο την κάλυψη των ενεργειακών 
αναγκών της χώρας τους όσο και ολόκληρης της 
Ευρώπης.
Σε σχετική ερώτηση αναφορικά με την τουρκική 
προκλητικότητα στο Αιγαίο, ο κ. Τσούνης σημεί-
ωσε ότι οι ΗΠΑ βρίσκονται στο πλευρό της Ελλά-
δας, γεγονός που δεν θα αλλάξει. Ωστόσο, οι ΗΠΑ 
προσβλέπουν στην εύρεση λύσεων που θα δια-
σφαλίσουν την ειρήνη και τη σταθερότητα, δίχως 
την όξυνση της αντιπαλότητας μεταξύ Ελλάδας 
και Τουρκίας.

Η ΕΠΌΜΕΝΗ ΜΈΡΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΚΊΝΑ ΜΕΤΆ 
ΤΗΝ ΕΠΑΝΕΚΛΟΓΉ ΣΙ ΤΖΙΝΠΊΝΓΚ
Την παράταση της παραμονής του ως ηγέτης της 
δεύτερης ισχυρότερης οικονομίας του πλανήτη 
πέτυχε πρόσφατα ο Σι Τζινπίνγκ, ο οποίος ανα-
κηρύχθηκε για τρίτη συνεχόμενη φορά γενικός 
γραμματέας του Κομμουνιστικού Κόμματος Κίνας, 
φροντίζοντας την ίδια ώρα να συγκεντρώσει 
περαιτέρω εξουσίες υπό τον πλήρη έλεγχό του.
Με την ατζέντα του Πεκίνου υπό τον Σι Τζινπίνγκ 
να έχει καταστεί ξεκάθαρη εντός των τελευταίων 
ετών, ενδιαφέρον παρουσιάζει η επόμενη μέρα για 
την Κίνα, αλλά και για την παγκόσμια οικονομία, 
δεδομένης της εξάρτησης πληθώρας χωρών από 
τον κινεζικό δράκο.

Οικονομία
Σύμφωνα με πρόσφατο δημοσίευμα του AFP, η 
κινεζική οικονομία επιβραδύνεται, τάση που ανα-
μένεται να επιμείνει τα ερχόμενα έτη, συνιστώντας 
τροχοπέδη για τους φιλόδοξους στόχους ανάπτυ-
ξης που έχουν τεθεί.
Παρότι τις τελευταίες δεκαετίες ο ιδιωτικός 
τομέας της Κίνας σημείωσε σημαντική ανάπτυξη, 
πλέον ο Κινέζος ηγέτης φαίνεται να στρέφεται 
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στη δόμηση μιας οικονομίας που ωθείται από την 
κατανάλωση και στον περιορισμό του οικονομικού 
χάσματος που ταλανίζει την κινεζική κοινωνία.

Γεωπολιτική
Η ρητορική της Κίνας στο επίμαχο θέμα της Ταϊ-
βάν γίνεται πιο δυναμική τα τελευταία έτη, με τις 
κινήσεις των ΗΠΑ, των οποίων η ατζέντα επιτάσ-
σει μια ανεξάρτητη Ταϊβάν, να πυροδοτούν ολοένα 
επιθετικότερες αντιδράσεις.
Αναλυτές εκτιμούν ότι το Πεκίνο θα αποπειραθεί 
να θέσει τέλος στο status quo στην ευρύτερη 
περιοχή και να πραγματοποιήσει τον πολυετή του 
πόθο, επανενώνοντας την ηπειρωτική Κίνα με τη 
νήσο Ταϊβάν. Το κατά πόσο οι ΗΠΑ αλλά και λοι-
πές διεθνείς δυνάμεις, όπως η Ιαπωνία, θα επι-
χειρήσουν να σταθούν εμπόδιο μέλλει να φανεί.

Πανδημία
Παρά το γεγονός ότι αναλυτές είχαν εκτιμήσει 
πως η πολιτική μηδενικής ανοχής του Πεκίνου 
ίσως έφτανε στο τέλος της με την επανεκλογή 
του Σι στην ηγεσία, ο γενικός γραμματέας του 
ΚΚΚ υποστήριξε σθεναρά τη συγκεκριμένη πολι-
τική, καθιστώντας εμφανές ότι πρόκειται να την 
ακολουθήσει και στο μέλλον.
Λαμβάνοντας υπόψη τον σημαντικό αντίκτυπο 
της zero covid για το παγκόσμιο εμπόριο –φαι-
νόμενα συμφόρησης, πτώση ζήτησης–, ανησυχία 
επικρατεί αναφορικά με μελλοντικές εξάρσεις της 
πανδημίας στην Κίνα.

ΙΣΡΑΉΛ-ΛΊΒΑΝΟΣ: ΣΥΜΦΩΝΊΑ  
ΓΙΑ ΤΑ ΘΑΛΆΣΣΙΑ ΣΎΝΟΡΑ
Οι ηγέτες του Ισραήλ και του Λιβάνου υπέγραψαν 
στα τέλη Οκτωβρίου τη συμφωνία-ορόσημο για 
τα θαλάσσια σύνορά τους, ανοίγοντας έτσι τον 

δρόμο για την αναζήτηση και την εξόρυξη υδρο-
γονανθράκων.
Ο πρόεδρος του Λιβάνου, Μισέλ Αούν, υπέγραψε 
μια επιστολή με την οποία ενέκρινε τη συμφω-
νία στην Μπάαντα. Ακολούθησε η υπογραφή του 
πρωθυπουργού του Λιβάνου, Γιαΐρ Λαπίντ, στην 
Ιερουσαλήμ. Μια τελετή ανταλλαγής εγγράφων 
μεταξύ χαμηλόβαθμων αντιπροσωπειών θα γίνει 
στην έδρα της ειρηνευτικής δύναμης του ΟΗΕ 
στη Νακούρα, πάνω στα σύνορα.
Ο Λαπίντ χαιρέτισε τη συμφωνία χαρακτηρίζο-
ντάς την «τεράστιο επίτευγμα», ενώ ο Λιβανέζος 
διαπραγματευτής Ελίας Μπου Σάαμπ σχολίασε 
ότι σηματοδοτεί την αρχή «μιας νέας εποχής» 
μεταξύ των δύο χωρών, που πάντως παραμένουν, 
θεωρητικά, σε εμπόλεμη κατάσταση.
Η συμφωνία αφαιρεί μια πηγή πιθανής σύγκρου-
σης μεταξύ του Ισραήλ και της οργάνωσης Χεζ-
μπολάχ, ενώ θα μπορούσε να βοηθήσει και στην 
ελάφρυνση της οικονομικής κρίσης στον Λίβανο.
Πάντως, η προοπτική μιας ευρύτερης διπλωματι-
κής προόδου στις σχέσεις των δύο χωρών μοιά-
ζει μακρινή. «Ακούσαμε για τις Συμφωνίες του 
Αβραάμ (σ.σ. με τις οποίες το Ισραήλ εξομάλυνε 
τις σχέσεις του με πολλές αραβικές χώρες, όπως 
το Μπαχρέιν και τα ΗΑΕ). Σήμερα είναι μια νέα 
εποχή. Θα μπορούσε να είναι η συμφωνία Άμος 
Χοστάιν», είπε ο Σάαμπ.

ΑΝΑΚΥΚΛΏΣΕΙΣ ΠΛΟΊΩΝ: ΣΚΈΨΕΙΣ  
ΚΑΙ ΠΑΡΑΙΝΈΣΕΙΣ ΤΗΣ BIMCO
Έκθεση της BIMCO καταδεικνύει ότι, ενώ ο ευρω-
παϊκός κατάλογος των εγκεκριμένων μονάδων ανα-
κύκλωσης πλοίων συνεχίζει να αυξάνεται, οι νέες 
προσθήκες δεν προσδίδουν σημαντικό capacity 
προκειμένου να καλυφθεί η ζήτηση της παγκόσμιας 
ναυτιλιακής βιομηχανίας. Ως εκ τούτου, η BIMCO 
θεωρεί ότι η αγορά θα πρέπει να στραφεί προς 
επιπλέον μονάδες εκτός ΕΕ.
Η έκθεση επιβεβαιώνει επίσης ότι, μέχρι στιγμής, η 
συμπερίληψη μη ευρωπαϊκών εγκαταστάσεων ανα-
κύκλωσης πλοίων στον κατάλογο της ΕΕ έχει προ-
σφέρει περιορισμένες δυνατότητες για ανακυκλώ-
σεις πλοίων μεγάλης κλίμακας. Οι μονάδες της ΕΕ 
επικεντρώνονται σε εξειδικευμένες αγορές και δεν 
είναι προσανατολισμένες στις ανακυκλώσεις ποντο-
πόρων πλοίων. Κατά συνέπεια, διαθέτουν περιορι-
σμένες δυνατότητες, με αποτέλεσμα η Τουρκία να 
αποτελεί το μοναδικό κράτος ανακύκλωσης πλοίων 
που προσθέτει σημαντικό capacity στον κατάλογο 
της ΕΕ, εξηγεί η BIMCO.
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«Σήμερα, δεν υπάρχουν μονάδες από κύρια κράτη 
ανακύκλωσης πλοίων, όπως η Ινδία, το Μπανγκλα-
ντές και το Πακιστάν, που να συμπεριλαμβάνονται 
στον κατάλογο της ΕΕ και να καλύπτουν τη ζήτηση 
για ανακύκλωση μεγαλύτερων πλοίων. Πολλά διαλυ-
τήρια έχουν κάνει σημαντικές προσπάθειες προς την 
αναβάθμιση των εγκαταστάσεών τους. Πιστεύουμε 
ότι η εστίαση στην προσθήκη ορισμένων από αυτές 
τις εγκαταστάσεις στον [ευρωπαϊκό] κατάλογο θα 
πρέπει να αυξηθεί εάν πληρούν τα πρότυπα της Σύμ-
βασης του Χονγκ Κονγκ, η οποία πρέπει να επικυ-
ρωθεί το συντομότερο δυνατό», σχολιάζει ο David 
Loosley, γενικός γραμματέας και CEO της BIMCO.
O ίδιος τονίζει ότι η συμβολή της βιομηχανίας 
ανακύκλωσης πλοίων στην κυκλική οικονομία 
είναι σημαντική, καθώς προμηθεύει τις βιομηχα-
νίες χάλυβα και σιδηρομεταλλεύματος με μεγάλες 
ποσότητες scrap metal, μειώνοντας την ανάγκη 
για παραγωγή πρωτογενών μετάλλων. Ενδεικτικά, 
μελέτη της Παγκόσμιας Τράπεζας το 2009 κατέ-
δειξε ότι το Μπανγκλαντές κάλυψε το 50% των ανα-
γκών του σε χάλυβα από την εγχώρια βιομηχανία 
ανακύκλωσης πλοίων, σύμφωνα με τον κ. Loosley

ΤΟ ΛΙΜΆΝΙ ΤΗΣ ΗΓΟΥΜΕΝΊΤΣΑΣ 
ΠΡΩΤΟΠΟΡΕΊ ΣΤΗΝ «ΠΡΆΣΙΝΗ» 
ΜΕΤΆΒΑΣΗ
Ο πρώτος λιμένας στην Ελλάδα που δρομολογεί 
τη μετατροπή του σε «πράσινο» λιμένα εκπομπής 
μηδενικών ρύπων γίνεται ο λιμένας της Ηγουμε-
νίτσας μετά την ολοκλήρωση του προγράμματος 
ολιστικής ενεργειακής αναβάθμισης με τον τίτλο 
ALFION (Alternative Fuel Implementation in 
Igoumenitsa Port). Το έργο αφορά την αποτύπωση 

της υφιστάμενης κατάστασης και την εκπόνηση σει-
ράς μελετών για την ελαχιστοποίηση του περιβαλ-
λοντικού αποτυπώματος του λιμένα και των πλοίων 
που εξυπηρετούνται από αυτόν, τη χρήση καινο-
τόμων τεχνολογιών φιλικών προς το περιβάλλον, 
την αύξηση της ενεργειακής απόδοσης του λιμένα 
καθώς και τη χρήση ανανεώσιμων πηγών για την 
παροχή ενέργειας στις λιμενικές δραστηριότητες, 
με απώτερο σκοπό τη μετατροπή του λιμανιού σε 
ενεργειακό κόμβο.
Τα αποτελέσματα του έργου ολιστικής ενεργειακής 
αναβάθμισης του λιμένα Ηγουμενίτσας παρουσιά-
στηκαν στο Τελικό Συνέδριο Αποτελεσμάτων Έργου, 
το οποίο πραγματοποιήθηκε στην Ηγουμενίτσα, 
παρουσία του υφυπουργού Υποδομών και Μετα-
φορών, Μιχάλη Παπαδόπουλου, και εκπροσώπων 
του Υπουργείου Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολι-
τικής, του ΔΕΔΔΗΕ και της ΡΑΕ. Στη σημασία του 
έργου αναφέρθηκαν η πρόεδρος του Οργανισμού 
Λιμένος Ηγουμενίτσας Α.Ε., Ρεγγίνα Δηλαβέρη, και 
ο δήμαρχος Ηγουμενίτσας, Ιωάννης Λώλος.
Σύμφωνα με τον διευθύνοντα σύμβουλο του Οργα-
νισμού Λιμένος Ηγουμενίτσας, Αθανάσιο Πορφύρη, 
το σχέδιο δράσης για τη μετατροπή σε «πράσινο 
λιμάνι» περιλαμβάνει μεταξύ άλλων:
- Ρευματοδότηση πλοίων από ξηράς (Cold Ironing), 
έξυπνο σύστημα διαχείρισης και παρακολούθησης 
ενέργειας, σύστημα φόρτισης ηλεκτροκίνητων αυτο-
κινήτων και φορτηγών, σύστημα εναλλαγής μπατα-
ριών σε πλοία και οχήματα και σύστημα αποθήκευ-
σης ενέργειας (πράσινο υδρογόνο).
- Μελέτες για τη διαχείριση των λιμενικών αποβλή-
των, με διαχωρισμό και κομποστοποίησή τους για 
την παραγωγή φυσικού αερίου, το οποίο θα χρησι-
μοποιείται για την κίνηση των οχημάτων του λιμένα.
- Ανάπτυξη φωτοβολταϊκού πάρκου ισχύος 2, 
5MWp για την κάλυψη των ενεργειακών αναγκών 
του λιμένα, αντικατάσταση των λαμπτήρων των 
πυλώνων φωτισμού για εξοικονόμηση έως και 80% 
ηλεκτρικής ενέργειας, αναβάθμιση της ενεργειακής 
κλάσης των κτιρίων σε A+++ με τοποθέτηση συστή-
ματος ανοικτού κυκλώματος γεωθερμίας από το 
γεωθερμικό δυναμικό της θάλασσας και τοποθέτηση 
φωτοβολταϊκών πάνελ και ανεμογεννητριών αστικού 
περιβάλλοντος για ενεργειακό συμψηφισμό, αφαλά-
τωση θαλασσινού νερού για την τροφοδότηση των 
πλοίων με καθαρό νερό.
Το έργο ALFION, συνολικού προϋπολογισμού 
1.080.000,00 ευρώ (πλέον ΦΠΑ), υλοποιήθηκε από 
τον Οργανισμό Λιμένος Ηγουμενίτσας σε συνερ-
γασία με τον ΔΕΔΔΗΕ, το Εργαστήριο Θαλασσίων 
Μεταφορών του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτε-
χνείου και τις εταιρείες PROTASIS και HYDRUS, 
με την τεχνική υποστήριξη της εταιρείας GATES. 
Χρηματοδοτήθηκε κατά 50% από το Ταμείο CEF 
(Connecting Europe Facility) της ΕΕ και κατά 50% 
από τον Οργανισμό Λιμένος Ηγουμενίτσας.
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ΕΠΙΒΑΤΗΓΟΣ 
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Η ΠΡΟΣΤΑΣΊΑ ΤΩΝ ΦΑΛΑΙΝΏΝ, 
ΠΡΟΤΕΡΑΙΌΤΗΤΑ ΣΤΗ ΔΙΕΘΝΉ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΉ 
ΣΚΗΝΉ
Τη στιγμή που ο παγκόσμιος εμπορικός στόλος αυξά-
νεται, με όλο και περισσότερα πλοία να ταξιδεύουν στα 
διεθνή ύδατα, αυξάνεται παράλληλα και ο κίνδυνος 
ατυχημάτων των φαλαινών.
Σε αυτό το πλαίσιο, το International Chamber of 
Shipping (ICS) ενθαρρύνει τη ναυτιλιακή βιομηχανία 
να αναπτύξει δράσεις με σκοπό την προστασία των 
θαλάσσιων θηλαστικών και κυρίως των φαλαινών.
Πρόκειται για ένα ζήτημα που ο κλάδος της ναυτιλίας 
λαμβάνει σοβαρά υπόψη, ενώ ήδη έχει λάβει μέτρα 
με τα οποία μπορούν να αποτραπούν οι συγκρούσεις 
των πλοίων με τις φάλαινες. Αυτά τα μέτρα περιλαμ-
βάνουν τη μείωση της ταχύτητας των πλοίων και την 
ανακατεύθυνση των ταξιδιών τους. Ήδη σε αρκετές 
περιοχές, όπως το St Lawrence River στον Καναδά και 
τα στενά του Γιβραλτάρ, έχουν επιβληθεί ανώτατα όρια 
ταχύτητας, με σκοπό την αποτροπή των συγκρούσεων 
των πλοίων και των θηλαστικών.
Όπως ανέφερε ο Guy Platten, γενικός γραμματέας του 
ICS, οι φάλαινες είναι ένα ευάλωτο και απειλούμενο 
είδος, των οποίων το σπίτι είναι ο ωκεανός. Για τον 
λόγο αυτόν, σχολίασε, ο ναυτιλιακός κλάδος θα πρέπει 
να διατηρεί ακέραιο αυτό το περιβάλλον.

ΤΟ ΕΠΕΝΔΥΤΙΚΌ ΌΡΑΜΑ ΤΗΣ ΣΑΟΥΔΙΚΉΣ 
ΑΡΑΒΊΑΣ ΓΙΑ ΤΙΣ ΜΕΤΑΦΟΡΈΣ
Την εκκίνηση του προγράμματος Global Supply Chain 
Resilience Initiative (GSCRI) για την προσέλκυση νέων 
επενδυτών στον κλάδο της εφοδιαστικής αλυσίδας της 
χώρας ανακοίνωσε η Σαουδική Αραβία.
Πρόκειται για μια πρωτοβουλία του βασιλείου της 
Σαουδικής Αραβίας, με στόχο τη συγκέντρωση $10,6 
δισ. Το περασμένο έτος, η Σαουδική Αραβία ανακοί-
νωσε πως θα επένδυε περισσότερα από $133 δισ. 

σε υποδομές, συμπεριλαμβανομένων αεροδρομίων 
και λιμένων, έως το τέλος της δεκαετίας, με σκοπό 
να γίνει κόμβος μεταφορών και logistics, στο πλαίσιο 
ενός σχεδίου οικονομικής επέκτασης.
Στην ανακοίνωση αναφέρεται πως η GSCRI θα αξι-
οποιήσει τις πηγές, τις υποδομές και τη γεωγραφική 
θέση του βασιλείου, με στόχο την ανθεκτικότητα οικο-
νομιών και εταιρειών από την Ευρώπη, την Αμερική 
και την Ασία, ενισχύοντας παράλληλα την εγχώρια 
οικονομία.
Υπενθυμίζεται ότι το «Όραμα 2030» του πρίγκιπα 
Mohammed bin Salman, στο οποίο εντάσσεται η 
GSCRI, αποσκοπεί στον εκσυγχρονισμό του βασιλείου 
και στην αποκοπή της οικονομίας από τα έσοδα του 
πετρελαίου.

Η ΚΡΟΥΑΖΙΈΡΑ ΣΕ ΡΌΤΑ 
ΑΠΑΝΘΡΑΚΟΠΟΊΗΣΗΣ ΈΩΣ ΤΟ 2050
Στη δημοσίευση των αποτελεσμάτων της ετήσιας 
έκθεσής της για τις Περιβαλλοντικές Τεχνολογίες 
και Πρακτικές του Παγκόσμιου Κλάδου της Κρου-
αζιέρας προχώρησε η Διεθνής Ένωση Εταιρειών 
Κρουαζιέρας (CLIA). Στην έκθεση προβάλλεται η 
πρόοδος του κλάδου για την επίτευξη του στόχου 
των μηδενικών εκπομπών άνθρακα έως το 2050.
Πιο συγκεκριμένα, στην έκθεση αναφέρεται πως 
περισσότερο από το 15% των πλοίων που θα δρομο-
λογηθούν τα επόμενα πέντε χρόνια θα μπορούν να 
ενσωματώνουν κυψέλες καυσίμου ή μπαταρίες, ενώ 
το 85% των πλοίων των εταιρειών-μελών της CLIA 
που θα είναι σε λειτουργία από τώρα έως το 2028 
θα μπορούν να συνδεθούν με συστήματα παράκτιας 
ενεργειακής υποστήριξης, επιτρέποντας στις μηχα-
νές να σβήνουν στην προβλήτα, συμβάλλοντας έτσι 
στη σημαντική μείωση των εκπομπών.
Η Kelly Craighead, President και CEO της CLIA, 
ανέφερε: «Η καινοτομία και η μηχανική βρίσκονται 
στην καρδιά του οράματός μας για μηδενικές εκπο-
μπές άνθρακα. Ο κλάδος μας συνεχίζει να πρωτο-
πορεί, επενδύοντας δισεκατομμύρια για την ενσω-
μάτωση νέων τεχνολογιών και την επιτάχυνση της 
ανάπτυξης βιώσιμων ναυτιλιακών καυσίμων».
Ο Chairman της CLIA Global, Pierfrancesco Vago, 
δήλωσε: «Ο κλάδος της κρουαζιέρας ήταν πάντα και 
θα συνεχίσει να είναι στην αιχμή της καινοτομίας 
σε ό,τι αφορά τις περιβαλλοντικές και ναυτιλιακές 
τεχνολογίες».
Παρά την πρόοδο που έχει σημειωθεί, καθίσταται 
σαφές πως η μετάβαση στα βιώσιμα καύσιμα παρα-
μένει απαραίτητη για την επίτευξη των στόχων της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας. Τέλος, η CLIA είναι ένας 
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από τους οργανισμούς που υποστηρίζουν τη συμμαχία 
«Getting to Zero» της ναυτιλιακής βιομηχανίας για 
εξάλειψη των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα.

ΘΕΣΣΑΛΟΝΊΚΗ: ΣΗΜΑΝΤΙΚΉ ΆΝΟΔΟΣ ΤΩΝ 
ΑΦΊΞΕΩΝ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΌΠΛΟΙΩΝ ΤΟ 2022
Η κρουαζιέρα στην Ελλάδα καταγράφει ιδιαίτερα θετι-
κές επιδόσεις, με τον υπουργό Τουρισμού Βασίλη Κικί-
λια να σημειώνει πρόσφατα με tweet του: «Με 5.000 
προσεγγίσεις κρουαζιερόπλοιων φέτος στα λιμάνια 
της Ελλάδας, η κρουαζιέρα αποκτά ισχυρή δυναμική. 
Η αύξηση κατά 25%, σε σύγκριση με το 2019, αφορά 
στο σύνολο των προορισμών κρουαζιέρας. Έτσι, το 
τουριστικό προϊόν διαχέεται σε όλη τη χώρα, ενισχύ-
οντας τις τοπικές οικονομίες».
Στο πλαίσιο αυτό, το 2022 φαίνεται να είναι μια πολύ 
επιτυχημένη χρονιά για ένα από τα μεγαλύτερα λιμάνια 
της χώρας, αυτό της Θεσσαλονίκης, με τις αφίξεις 
κρουαζιερόπλοιων να εκτιμώνται σε ιδιαίτερα υψηλά 
επίπεδα. Πιο συγκεκριμένα, έως το τέλος του έτους 
εκτιμάται πως 61 θα είναι τα κρουαζιερόπλοια που 
θα έχουν αφιχθεί στο λιμάνι, παρουσιάζοντας μεγάλη 
αύξηση, ύψους 258%, σε σχέση με το προηγούμενο 
έτος. Επιπλέον, κατά το επόμενο έτος, εκτιμάται πως η 
δραστηριότητα στο λιμάνι της Θεσσαλονίκης θα αυξη-
θεί περαιτέρω, με τις αφίξεις κρουαζιερόπλοιων να 
προβλέπεται πως θα διαμορφωθούν στις εβδομήντα 
εννέα.

ΤΟ ΜΕΓΑΛΎΤΕΡΟ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΌΠΛΟΙΟ 
ΚΑΤΑΝΆΛΩΣΗΣ LNG
Στο Saint-Nazaire πραγματοποιήθηκε η τελετή παρά-
δοσης του «MSC World Europa», το οποίο αποτελεί 
το πρώτο κρουαζιερόπλοιο καύσης LNG της MSC 
Cruises.
Το «MSC World Europa» αποτελεί το μεγαλύτερο στον 
κόσμο κρουαζιερόπλοιο κατανάλωσης LNG. Το πλοίο 
διαθέτει 22 καταστρώματα, 2.626 καμπίνες και η ολική 
του χωρητικότητα ανέρχεται στους 215.863 GT.
Το παρθενικό ταξίδι του πλοίου θα πραγματοποιηθεί 
στις 20 Δεκεμβρίου, προσφέροντας στο επιβατικό 
κοινό μια επταήμερη κρουαζιέρα ξεκινώντας από την 
Ντόχα. Υπενθυμίζεται ότι το κρουαζιερόπλοιο το έχουν 
ναυλώσει οι διοργανωτές του Παγκοσμίου Κυπέλλου, 
για να λειτουργήσει ως πλωτό ξενοδοχείο, όπως και 
άλλα δύο πλοία της εταιρείας, το «MSC Opera» και 
το «MSC Poesia».
Πέραν του «MSC World Europa», η MSC αναμένει 
να εντάξει στον στόλο της ένα ακόμα κρουαζιερό-
πλοιο κατανάλωσης LNG, τo «MSC World America», 
το οποίο θα δραστηριοποιείται στην αγορά των ΗΠΑ. 
Θα είναι παρόμοιο με το «MSC World Europa», καθώς 
θα διαθέτει και αυτό 22 καταστρώματα και 2.600 
καμπίνες.
Τέλος, το νέο πλοίο της MSC Cruises αναμένεται στην 
ενεργό δράση το 2025.

Η ΑΣΊΑ ΧΆΝΕΙ ΤΗ «ΜΆΧΗ» ΤΗΣ ΚΡΟΥΑΖΙΈΡΑΣ
Τη στιγμή που η Κίνα υιοθετεί μια πολύ αυστηρή πολιτική 
ενάντια στην πανδημία, εταιρείες κρουαζιέρας ακυρώ-
νουν τα δρομολόγιά τους προς την Ασία.
Πιο συγκεκριμένα, η Costa Cruises, θυγατρική της 
Carnival Corp., θα ακυρώσει τις αφίξεις σε λιμάνια της 
Κίνας, της Ταϊβάν, της Σιγκαπούρης, της Ιαπωνίας και της 
Νότιας Κορέας, καθώς σε αυτές τις χώρες δεν έχουν 
επιτραπεί ακόμη οι διεθνείς κρουαζιέρες.
Σύμφωνα με ανακοίνωση της εταιρείας, η επανέναρξη 
του διεθνούς τουρισμού στην Ασία καθυστερεί συνεχώς 
και παραμένει άγνωστο το πότε θα αρχίσουν ξανά οι 
διεθνείς κρουαζιέρες.
Η Costa Cruises ήταν η πρώτη εταιρεία κρουαζιέρας που 
εισήλθε στην κινεζική αγορά το 2006. Μάλιστα, ναυπή-
γησε δύο μεγάλα πλοία για να εξυπηρετήσουν αποκλει-
στικά την κινεζική αγορά. Επιπλέον, προγραμμάτιζε το 
ντεμπούτο του «Costa Firenze» το 2021, όμως αυτό δεν 
πραγματοποιήθηκε, αφού η Κίνα υιοθέτησε την αυστηρή 
zero covid πολιτική.
Σύμφωνα με το Bloomberg, έως το φετινό συνέδριο του 
Κομμουνιστικού Κόμματος, οι εκτιμήσεις έδειχναν πως η 
Κίνα θα γινόταν η μεγαλύτερη αγορά κρουαζιέρας, όμως 
η προσήλωση του προέδρου Σι Τζινπίνγκ στην αντιμε-
τώπιση της πανδημίας, διατηρώντας την Κίνα απομο-
νωμένη, οδήγησε σε αναθεώρηση των απόψεων, με τις 
εταιρείες να αναζητούν πλέον νέους, εναλλακτικούς 
προορισμούς.
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Με ιδιαίτερη επιτυχία πραγματοποιήθηκε την Τετάρτη 19 Οκτωβρίου, στο Ίδρυμα Ευγενίδου, 
το συνέδριο «New Technologies for Greener Shipping».
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To συνέδριο, πρωτοβουλία του Ναυτιλιακού 
Πρεσβευτή Καλής Θελήσεως του Διεθνούς 
Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ) και προέδρου 
του Ιδρύματος Ευγενίδου, κ. Λεωνίδα Δημητρι-
άδη-Ευγενίδη, διοργανώθηκε από την Isalos.net 
με αφορμή την Παγκόσμια Ημέρα Ναυτιλίας του 
ΙΜΟ. Η εκδήλωση πραγματοποιήθηκε σε συνερ-
γασία με τη Βρετανική Πρεσβεία στην Αθήνα, 
την Πρεσβεία της Νορβηγίας στην Αθήνα και 
τέλεσε υπό την αιγίδα του Ναυτικού Επιμελη-
τηρίου Ελλάδος. Χορηγός της εκδήλωσης ήταν 
η Jotun Hellas. 
Το «παρών» στην εκδήλωση έδωσαν ο Ναυτιλια-
κός Πρεσβευτής Καλής Θελήσεως του Διεθνούς 
Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ) και πρόεδρος του 
Ιδρύματος Ευγενίδου, κ. Λεωνίδας Δημητριάδης- 
Ευγενίδης, η Α.Ε. ο πρέσβης της Βρετανίας στην 
Ελλάδα, Matthew Lodge, η Α.Ε. η πρέσβης της 
Νορβηγίας στην Ελλάδα, Lajla Brandt Jakhelln, 
ο αντιπρόεδρος του Ναυτικού Επιμελητηρίου της 
Ελλάδος, κ. Βασίλης Λογοθέτης, το μέλος της 
Δ.Ε. του Ναυτικού Επιμελητηρίου της Ελλάδος, 
κ. Γιάννης Τριφύλλης, ο πρόεδρος του Τμήματος 
Ναυτιλίας του Πανεπιστημίου Πειραιώς, καθ. 
Γιάννης Θεοτοκάς, η κοσμήτορας της Σχολής 
Επιστημών της Διοίκησης του Πανεπιστημίου 
Αιγαίου, καθ. Μαρία Λεκάκου, ο πρόεδρος του 
Τμήματος Διαχείρισης Λιμένων και Ναυτιλίας, της 
Σχολής Οικονομικών και Πολιτικών Επιστημών, 
του Εθνικού και Καποδιστριακού Πανεπιστημίου 
Αθηνών, καθ. Θεόδωρος Συριόπουλος, ο γενι-
κός γραμματέας της ΠΕΠΕΝ, καπτ. Παναγιώτης 
Γιγής, ο διευθυντης Κλάδου Β΄ υποναύαρχος 
ΛΣ Ρεΐζης Δρόσος, επικεφαλής και εκπρόσωποι 
ναυτιλιακών εταιρειών, εταιρειών της ευρύτερης 
ναυτιλιακής συστάδας, δημοσιογράφοι και φοι-
τητές και σπουδαστές των εκπαιδευτικών ιδρυ-
μάτων της χώρας.
Στο πλαίσιο του συνεδρίου, χαιρετισμούς απηύ-
θυναν οι κ. Λεωνίδας Δημητριάδης-Ευγενίδης, η 
Α.Ε. ο Βρετανός πρέσβης στην Ελλάδα Matthew 
Lodge και η Α.Ε. η πρέσβης της Νορβηγίας στην 
Ελλάδα Lajla Brandt Jakhelln.
«Παρά τις όποιες προκλήσεις αναδύονται για 
την παγκόσμια οικονομία μετά την πανδημία, η 
ναυτιλία θα πρέπει να συνεχίσει τις προσπά-
θειές της στον δρόμο προς την απανθρακοποί-
ηση, ακολουθώντας μια ολιστική και ρεαλιστική 
προσέγγιση», τόνισε κατά τον χαιρετισμό του 
ο κ. Δημητριάδης-Ευγενίδης. «Κάθε μέρος του 
ναυτιλιακού cluster πρέπει να αναλάβει μέρος 
της ευθύνης για τη μετάβαση (της ναυτιλίας) με 
μια προσέγγιση ολιστική, με έμφαση να δίνεται 
επίσης και στην ξηρά», σχολίασε χαρακτηριστικά. 
Ο Ναυτιλιακός Πρεσβευτής Καλής Θελήσεως 
του IMO στην Ελλάδα υπογράμμισε ακόμα ότι 
η βιομηχανία είναι σε θέση να εφαρμόσει εναλ-

Ο Ναυτιλιακός Πρεσβευτής  
Καλής Θελήσεως του  
Διεθνούς Ναυτιλιακού 
Οργανισμού (ΙΜΟ) και 
πρόεδρος του Ιδρύμα-
τος Ευγενίδου,  
κ. Λεωνίδας  
Δημητριάδης- 
Ευγενίδης.

Η Α.Ε. η πρέσβης 
της Νορβηγίας 
στην Ελλάδα, 
Lajla Brandt 
Jakhelln.

Η Α.Ε. ο πρέσβης  
της Βρετανίας στην  
Ελλάδα, Matthew Lodge.
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λακτικές τεχνολογίες και καύσιμα για τη μείωση 
του περιβαλλοντικού αποτυπώματος, με την προ-
ϋπόθεση ωστόσο ότι είναι εμπορικά διαθέσιμα 
και ασφαλή, και υποστήριξε με ιδιαίτερη έμφαση 
την αρχή της ουδετερότητας στην τεχνολογία, 
όπως και την ανάγκη εκπόνησης σωστών impact 
studies.
«Ως χώρες που πρωτοστατούμε στην παγκόσμια 
ναυτιλία, η Νορβηγία και η Ελλάδα είμαστε φυσι-
κοί εταίροι. Και τα δύο έθνη έχουμε αξιοποιήσει 
τους πόρους που τόσο γενναιόδωρα μας παρέ-
χουν οι θάλασσες και οι ωκεανοί. Διαθέτουμε 
την τεχνογνωσία, μοιραζόμαστε το επιχειρημα-
τικό πνεύμα και τη θέληση να εκμεταλλευτούμε 
τους ωκεανούς προς όφελός μας. Στόχος της 
Νορβηγίας είναι να πρωταγωνιστήσει στις καινο-
τόμες τεχνολογίες για τη ναυτιλιακή βιομηχανία. 
Θέλουμε να καταστήσουμε τη ναυτιλία πιο απο-
τελεσματική, πιο κερδοφόρα, πιο ασφαλή και πιο 
πράσινη. Με την ανάπτυξη νέων λύσεων μηδε-
νικών και χαμηλών εκπομπών για τις θαλάσσιες 
μεταφορές, η Νορβηγία μπορεί και θα συμβάλει 
σημαντικά στην παγκόσμια προσπάθεια μείω-
σης των εκπομπών ρύπων που επηρεάζουν το 
κλίμα. Η δημιουργία ισχυρών συνεργασιών είναι 
ο καλύτερος τρόπος για να βρούμε τις λύσεις, 
να ελαχιστοποιήσουμε τους κινδύνους και να 
αποκομίσουμε οφέλη σε συνθήκες αστάθειας», 
επισήμανε η Α.Ε. η πρέσβης της Νορβηγίας στην 
Ελλάδα, Lajla Brandt Jakhelln.
Με τη σειρά του, η Α.Ε. ο Βρετανός πρέσβης στην 
Ελλάδα, Matthew Lodge, σημείωσε: «Ως κράτος 
με πλούσια ναυτιλιακή ιστορία, και οικοδεσπό-
της του COP26 στη Γλασκώβη τον περασμένο 
Νοέμβριο, το Ηνωμένο Βασίλειο έχει πλήρη επί-
γνωση των επικείμενων προκλήσεων. Παράλληλα, 
είμαστε αποφασισμένοι να παραμείνουμε στην 
πρώτη γραμμή σε ό,τι αφορά την πράσινη μετά-
βαση του κλάδου, χαράσσοντας μια διεθνή πορεία 
για το μέλλον της “καθαρής” ναυτιλίας, σε στενή 
συνεργασία με τους Ευρωπαίους και διεθνείς 
εταίρους μας. Σε αυτό το πλαίσιο, προσμένουμε 
την περαιτέρω ενίσχυση και διεύρυνση της συνερ-
γασίας μας με δύο κορυφαία ναυτιλιακά κράτη, 
με υπερήφανη ιστορία και παράδοση στον κλάδο 
της ναυτιλίας –την Ελλάδα και τη Νορβηγία– με 
στόχο την από κοινού αντιμετώπιση των τρεχου-
σών προκλήσεων στον κλάδο, την προώθηση της 
καινοτομίας και την ανάπτυξη και την ευημερία 
των οικονομιών μας».
Ιδιαίτερα ενδιαφέρουσες ήταν οι απόψεις των 
συμμετεχόντων στα δύο πάνελ που περιλάμβανε 
το συνέδριο. Η εκδήλωση αποτέλεσε πρόσφορο 
έδαφος για ανταλλαγή απόψεων, μεταξύ εκπρο-
σώπων από κράτη με μεγάλη ναυτιλιακή παρά-
δοση αλλά και με διαφορετικές προσεγγίσεις σε ό,τι 
αφορά την πράσινη μετάβαση του κλάδου.
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Ναυτιλιακά καύσιμα και τεχνολογίες: Θέτο-
ντας τις βάσεις για μια πράσινη ναυτιλία
Στο πρώτο πάνελ με τίτλο «Maritime Fuels of 
the Future: From concept projects to large 
scale demonstrations» συμμετείχαν οι: Δρ. 
Γεώργιος Πατέρας, πρόεδρος του Ναυτικού 
Επιμελητηρίου Ελλάδος και Deputy Chairman 
της Contships Management Inc., Ελένη Πολυ-
χρονοπούλου, πρόεδρος της HEMEXPO και 
Executive Vice President, EPE S.A., Χρή-
στος Χατζηγεωργίου, Managing Director της 
Almi Marine Management, Oskar Levander, 
Senior Vice President – Business Concepts, 
Kongsberg και Jake Rigby, Research and 
Development Lead της BMT. Συντονιστής του 
πάνελ ήταν ο Θεοδόσης Σταματέλλος, Marine 
& Offshore Regional Manager του Lloyd’s 
Register.
Οι προκλήσεις που αντιμετωπίζει ο κλάδος 
σε ό,τι αφορά τη μείωση του περιβαλλοντικού 
αποτυπώματος με βάση τα διαθέσιμα καύσιμα 
και τεχνολογίες αναλύθηκαν εκτενώς από τους 
εισηγητές. Κοινή διαπίστωση ήταν ότι, επί του 
παρόντος, οι περιβαλλοντικοί κανονισμοί που 
αφορούν τις θαλάσσιες μεταφορές δεν είναι 
ξεκάθαροι, δημιουργώντας στρεβλώσεις στο 
διεθνές εμπόριο. Ως εκ τούτου, καθίσταται 
δύσκολο για τις ναυτιλιακές εταιρείες να χαρά-
ξουν μια σαφή στρατηγική για τις μελλοντικές 
επενδύσεις τους. «Οι πλοιοκτήτες είναι έτοιμοι 
να επενδύσουν, ωστόσο οι κανονισμοί δεν είναι 
ξεκάθαροι. […] Για τη μετάβαση από το “ready” 

στο “usable” απαιτούνται επενδύσεις $10-15 
εκατ.», σημείωσε ο Δρ. Γεώργιος Πατέρας.
Ακόμη τονίστηκε ότι, προς την επίτευξη των 
πράσινων στόχων, έμφαση θα πρέπει να δοθεί 
στη μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώμα-
τος της αλυσίδας αξίας στο σύνολό της (παρα-
γωγή καυσίμων, σχεδιασμός και κατασκευές 
εξοπλισμών, κ.λπ.), στην ασφάλεια αλλά και στις 
διαδικασίες, καθώς τα χρονικά περιθώρια στε-
νεύουν. Στο ίδιο μήκος κύματος κινήθηκε και η 
κ. Πολυχρονοπούλου, σχολιάζοντας ότι απαι-
τούνται γρήγορες διαδικασίες, οι οποίες όμως 
να αυξάνουν ταυτόχρονα την ασφάλεια στα 
πλοία. Ακόμη, κατά την πρόεδρο της ΗΕΜΕ-
ΧPO, η ανταλλαγή γνώσεων και η συνεργασία 
είναι απαραίτητα εργαλεία προκειμένου να 
σημειωθεί πρόοδος στον αγώνα της ενεργει-
ακής μετάβασης. Στην εξίσωση μπήκαν και οι 
ναυτασφαλίσεις, με τον κ. Rigby να σημειώνει 
μεταξύ άλλων: «Δεν είναι εφικτό να υιοθετή-
σουμε ένα κοινό μοντέλο ασφάλισης για τα 
καύσιμα του μέλλοντος. Όμως, είναι εφικτό 
να υιοθετήσουμε ένα κοινό μοντέλο διαχείρι-
σης κινδύνου. H ελάττωση του κινδύνου είναι 
εξαιρετικά σημαντική στον αγώνα της απαν-
θρακοποίησης».
Κατά τη διάρκεια του πρώτου πάνελ, έλαβε 
χώρα ένας γόνιμος διάλογος για τα εναλλα-
κτικά ναυτιλιακά καύσιμα, με τις απόψεις να διί-
στανται για το ποιο τελικά θα επικρατήσει στο 
μέλλον. Αμμωνία, υδρογόνο, LNG και μεθανόλη 
ήταν μερικές από τις προτάσεις των ομιλητών, 
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Στιγμιότυπο από το πρώτο πάνελ 
με τίτλο «Maritime Fuels of the 
Future: From concept projects to 
large scale demonstrations». Α-Δ: 
Θεοδόσης Σταματέλλος (Lloyd’s 
Register), Δρ. Γεώργιος Πατέρας 
(Ναυτικό Επιμελητήριο της Ελλάδος 
& Contships), Ελένη Πολυχρο-
νοπούλου (HEMEXPO & EPE S.A.), 
Χρήστος Χατζηγεωργίου (Almi 
Marine Management), Oskar Levander 
(Kongsberg), Jake Rigby (BMT).
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οι οποίοι ωστόσο υπογράμμισαν ότι, με τις παρού-
σες συνθήκες (διαθεσιμότητα, τιμή, υποδομές), η 
υιοθέτηση των εν λόγω καυσίμων δεν μπορεί να 
λάβει χώρα άμεσα. «Αναφορικά με τον σχεδιασμό 
των πλοίων, θα πρέπει να έχουμε υπόψη μας ότι 
τα καύσιμα στο μέλλον ενδέχεται να αλλάξουν», 
ανέφερε ο κ. Χατζηγεωργίου. Από την πλευρά του, 
ο κ. Levander παρέθεσε τις τεχνολογίες που παρου-
σιάζουν σήμερα μεγάλες προοπτικές για τη ναυτιλία, 
όπως είναι οι μπαταρίες, η αιολική πρόωση κ.ά., και 
σημείωσε ότι οι πολιτικοί θέτουν τους στόχους αλλά 
η ναυτιλιακή βιομηχανία θα χαράξει τον δρόμο.
Ιδιαίτερη μνεία έγινε όσον αφορά την πυρη-
νική ενέργεια ως μέσο πρόωσης των πλοίων.  
Οι εισηγητές φάνηκε να συμφωνούν ότι αποτε-
λεί μια ρεαλιστική λύση, ωστόσο κρίσιμη είναι η 
εκπαίδευση των πληρωμάτων αλλά και η άμβλυνση 
των ανησυχιών της κοινής γνώμης. Τέλος, ομό-
φωνα οι συμμετέχοντες του πάνελ τόνισαν ότι,  
ανεξαρτήτως των προκλήσεων, η συνεργασία όλων 
των stakeholders του κλάδου αποτελεί ύψιστη προ-
τεραιότητα.

Τεχνολογική πρόοδος: Εκπαίδευση και δεξιότητες 
του αύριο
Στο δεύτερο πάνελ με τίτλο «New Technology – New 
Skills: The importance of crewing and training» 
συμμετείχαν οι: καθ. Ιωάννης Γκόλιας, εκτελεστι-
κός διευθυντής του Ιδρύματος Ευγενίδου, Πάνος 
Κουρκουντής, πρόεδρος της Martecma και τεχνι-
κός διευθυντής της SEA Traders S.A., Sveinung 
Støhle, αναπληρωτής διευθύνων σύμβουλος του 
Ομίλου Αγγελικούση, Γιώργος Ε. Πουλαράς, διευ-
θύνων σύμβουλος της Enesel S.A., και Ευάγγελος 

Σφακιωτάκης, Chief Operating Officer της Diana 
Shipping Services S.A. Συντονιστής του πάνελ 
ήταν ο κ. Γιώργος Τεριακίδης, Area Manager, East 
Mediterranean & Black Sea του DNV.
Το δεύτερο πάνελ ομιλητών ξεκίνησε με μια συζή-
τηση αναφορικά με τις τεχνολογίες του μέλλοντος 
και τις προκλήσεις που αναμένεται να δημιουργή-
σουν στη διαχείριση ανθρώπινου δυναμικού. Οι 
ομιλητές εξέφρασαν διαφορετικές απόψεις, με 
κάποιους να θεωρούν την αυτοματοποίηση της 
ναυτιλίας τεχνολογικό επίτευγμα που θα αλλάξει 
άρδην τον τρόπο λειτουργίας της βιομηχανίας.  
Ο κ. Πουλαράς στάθηκε στην τεχνητή νοημοσύνη, 
η οποία συνδράμει τη διαδικασία λήψης αποφά-
σεων των ναυτιλιακών επιχειρήσεων, όπως ανέφερε. 
Σημείωσε όμως ότι οι νέες τεχνολογίες ενέχουν 
«παγίδες» για το ανθρώπινο δυναμικό. «Να είμα-
στε ξεκάθαροι με τις προσδοκίες μας», σχολίασε 
χαρακτηριστικά. Εκτός αυτού, οι ομιλητές υπογράμ-
μισαν την αβεβαιότητα που περικλείει το μέλλον της 
πρόωσης, ενώ εκφράστηκε και η άποψη ότι βραχυ-
πρόθεσμα δεν υπάρχει κάποια πρόκληση την οποία η 
ναυτιλιακή βιομηχανία δεν μπορεί να αντιμετωπίσει.
Όσον αφορά την αυτοματοποίηση της ναυτιλίας, οι 
ομιλητές σημείωσαν ότι αυτή θα λάβει χώρα σταδι-
ακά και πως ο ανθρώπινος παράγοντας δεν γίνεται 
να αντικατασταθεί πλήρως. Στο πλαίσιο αυτό, είναι 
κρίσιμο το ανθρώπινο δυναμικό να αποκτήσει τις 
απαραίτητες γνώσεις, προκειμένου οι διαδικασίες 
που ακολουθεί εν πλω να είναι ενεργειακά αποδο-
τικές.
Το πάνελ εστιάστηκε σε σημαντικό βαθμό στον 
τομέα της εκπαίδευσης σε στεριά και θάλασσα. 
Πιο συγκεκριμένα, υπογραμμίστηκε ότι η συνεχής 
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Στιγμιότυπο από το δεύ-
τερο πάνελ με τίτλο «New 
Technology – New Skills: 
The importance of 
crewing and training». 
Α-Δ: Γιώργος Τεριακί-
δης (DNV), καθ. Ιωάννης 
Γκόλιας (Ίδρυμα Ευγενί-
δου), Πάνος Κουρκουντής 
(Martecma & SEA Traders 
S.A.), Sveinung Stοhle 
(Όμιλος Αγγελικούση), 
Γιώργος Ε. Πουλαράς 
(Enesel S.A.), Ευάγγε-
λος Σφακιωτάκης (Diana 
Shipping Services S.A.).
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τεχνολογική πρόοδος μεταβάλλει τις απαραίτητες 
δεξιότητες με τις οποίες πρέπει να είναι εξοπλισμέ-
νοι οι αυριανοί πρωταγωνιστές του κλάδου. Το γεγο-
νός αυτό απαιτεί τη μεταμόρφωση του συστήματος 
εκπαίδευσης, με επίκεντρο την ψηφιοποίηση, αλλά 
και την ανανέωση του διδακτικού υλικού. Ο καθ. 
Ιωάννης Γκόλιας υποστήριξε ότι ρόλος της ναυτι-
κής εκπαίδευσης είναι να ετοιμάζει αποφοίτους που 
έχουν αφενός τις απαραίτητες γνώσεις και δεξιότη-
τες και αφετέρου τη δυνατότητα να προσαρμόζονται 
στις νέες ανάγκες που η διαρκώς αναπτυσσόμενη 
τεχνολογία φέρνει στη ναυτιλία. Υπογράμμισε ότι η 
αναβάθμιση της ναυτικής εκπαίδευσης περνά μέσα 
από τον ψηφιακό μετασχηματισμό της, που θα οδη-
γήσει σε νέα ψηφιακά εκπαιδευτικά εργαλεία και 
θα καταστήσει την εκπαιδευτική διαδικασία ελκυ-
στικότερη με βάση την τεχνολογική κατατομή της 
νέας γενιάς. Σημείωσε τέλος ότι είναι απαραίτητο 
τα εκπαιδευτικά προγράμματα να οδηγούν σε γνώ-
σεις και δεξιότητες πέραν των βασικών που προ-
βλέπονται από τους διεθνείς κανονισμούς, σε μία 

προσπάθεια να ευθυγραμμίζονται με τις αυξημένες 
απαιτήσεις της αγοράς σήμερα και στο βραχυμε-
σοπρόθεσμο μέλλον.
Παράλληλα, οι ομιλητές υπογράμμισαν την ανάγκη 
βελτίωσης της εικόνας του ναυτικού επαγγέλματος 
ως καταλύτη για την προσέλκυση περισσότερων 
νέων στη βιομηχανία. Επί του παρόντος, αναφέρ-
θηκε, καταγράφεται ένα έλλειμμα ναυτικών στα 
πλοία με τις απαραίτητες δεξιότητες προκειμένου 
να ανταποκριθούν στις σημαντικές προκλήσεις. 
Μάλιστα, το έλλειμμα αυτό φαίνεται να εντάθηκε 
λόγω της πανδημίας και των σημαντικών αντιξοο-
τήτων με τις οποίες ήρθαν αντιμέτωποι οι ναυτικοί. 
Ο κ. Πάνος Κουρκουντής υπογράμμισε σχετικά: 
«Το ναυτικό επάγγελμα δεν είναι ιδιαίτερα δημο-
φιλές, εξέλιξη που συνιστά αποτυχία του συστήμα-
τος και η οποία ενισχύθηκε λόγω των σημαντικών 
προκλήσεων που αντιμετώπισαν οι ναυτικοί μέσα 
στην πανδημία. Πρέπει να αλλάξουμε την εικόνα 
του ναυτικού επαγγέλματος και να προσελκύσουμε 
τους νέους».
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American Bureau of Shipping (ABS)
AEGEAN Airlines
A.E. Nomikos Shipping Investments Ltd.
Alassia NewShips Management Inc.
ALBA Graduate Business School
Almi Marine Management S.A.
Alpha Bulkers Shipmanagement Inc.
The American Club
Andriaki Shipping Co. Ltd.
Angelicoussis Shipping Group

Maran Dry Management Inc.
Maran Gas Maritime Inc.
Maran Tankers Management Inc.

Arcadia Shipmanagement Co. Ltd.
Arkas Hellas Shipping Agency S.A. 
ASCOT Consulting
Atlantic Bulk Carriers Management Ltd.
Blue Planet Shipping Ltd.
Britannia P&I
Bureau Veritas
Capital Ship Management Corp.
Carras (Hellas) S.A.
Chartwell Maritime S.A.
Chevron
Costamare Shipping Company S.A.
D. Koronakis S.A.
Danaos Shipping Co. Ltd.
Dorian LPG
Diana Shipping Services S.A.
DNV
Dynamarine
Eastern Mediterranean Maritime Ltd.
Embassy and General Consulate 
of Panama in Greece
ENESEL
ERMA First S.A.
Euronav Ship Management (Hellas) Ltd.
Fafalios Shipping S.A.
Franman
GasLog LNG Services Ltd.
Genimar Shipping & Trading S.A.
Hellenic War Risks
HELMC – ICS Greek Branch
Iolcos Hellenic Maritime Enterprises 
IONIC
JOTUN
Katradis Group
Kyklades Maritime Corporation
Lalizas
Latsco Marine Management Inc.
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ETΟι ομιλητές έδωσαν ιδιαίτερη έμφαση και στην ανάγκη 
αναβάθμισης της ναυτικής εκπαίδευσης. Επί του συγκεκρι-
μένου θέματος, ο κ. Stohle αναγνώρισε το κομβικό έργο 
που επιτελούν οι Ακαδημίες Εμπορικού Ναυτικού της 
χώρας, υπογραμμίζοντας το υψηλό επίπεδο γνώσεων και 
ικανοτήτων των Ελλήνων ναυτικών, παρά τη σημαντική 
δράση που θα πρέπει να αναληφθεί για τη βελτίωση και 
την αναβάθμιση της ναυτικής εκπαίδευσης. Πρόσθεσε 
ακόμη ότι οι ναυτικοί είναι το πιο σημαντικό στοιχείο 
σήμερα για μια ναυτιλιακή εταιρεία και ως εκ τούτου 
είναι απαραίτητη η διασφάλιση της συνεχούς βελτίωσης 
των δεξιοτήτων τους.
Τέλος, εν μέσω αλλεπάλληλων αλλαγών στη βιομηχανία, 
οι συμμετέχοντες προέτρεψαν τη νέα γενιά να διευρύνει 
συνεχώς τα γνωστικά της πεδία της και να μην επαναπαύ-
εται με την απόκτηση μόνο των γνώσεων που προσφέρει 
το εκπαιδευτικό σύστημα. Ο κ. Σφακιωτάκης ανέφερε ότι 
οι νέοι σήμερα διαθέτουν πληθώρα ήπιων δεξιοτήτων 
(soft skills) συγκριτικά με τις παλαιότερες γενιές, καθώς 
έχουν γαλουχηθεί σε ένα περιβάλλον συνεχών αλλαγών και 
ραγδαίων τεχνολογικών εξελίξεων.
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Η ΣΤΟΧΕΥΜΈΝΗ ΚΑΜΠΆΝΙΑ ΤΗΣ AMSA  
ΓΙΑ ΤΗΝ ΚΌΠΩΣΗ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΚΏΝ 
Η κόπωση στο πλοίο για τους ναυτικούς μπορεί 
να οριστεί με πολλούς τρόπους. Ωστόσο, γενικά 
περιγράφεται ως μια κατάσταση κατά την οποία ο 
ναυτικός νιώθει κουρασμένος ή υπνηλία ως αποτέ-
λεσμα παρατεταμένης ψυχικής ή σωματικής εργα-
σίας, εκτεταμένης περιόδου άγχους ή έκθεσης σε 
σκληρά περιβάλλοντα ή/και στην απώλεια του ύπνου. 
Το αποτέλεσμα της κούρασης είναι μειωμένη από-
δοση και μειωμένη εγρήγορση.
Κόπωση προκαλείται από μια σειρά παραγόντων, 
αλλά επηρεάζεται κυρίως από:
• Έλλειψη ύπνου. 
• Κακή ποιότητα ύπνου και ξεκούρασης.
• Εργασία/ύπνο σε ακατάλληλες στιγμές του ρολο-
γιού του σώματος (κιρκαδιανού κύκλου).
• Το άγχος.
• Υπερβολικό φόρτο εργασίας (παρατεταμένη ψυχική 
ή/και σωματική άσκηση).
Ως εκ τούτου, η διαχείριση της κόπωσης είναι μια 
σημαντική προτεραιότητα για τη ναυτιλιακή βιο-
μηχανία. Στο πλαίσιο αυτό, η AMSA (Australian 
Maritime Safety Agency), μεταξύ της 1ης Μαΐου 
και της 17ης Ιουνίου 2022, διεξήγαγε μια Εκστρα-
τεία Εστιασμένων Επιθεωρήσεων (Concentrated 
Inspection Campaign) για τις ώρες εργασίας και 

ανάπαυσης. Μαζί με τις τυπικές επιθεωρήσεις ελέγ-
χου από το κράτος λιμένα (PSC) και ελέγχου από 
το κράτος σημαίας (FSC), οι επιθεωρητές AMSA 
έθεσαν συγκεκριμένες ερωτήσεις σχετικά με τις 
ώρες εργασίας και ανάπαυσης.
Η καμπάνια επικεντρώθηκε στα εξής:
- Επίπεδο συμμόρφωσης με τις μέγιστες ώρες 
εργασίας/ελάχιστες ώρες ανάπαυσης για ναυτικούς 
σύμφωνα με τις απαιτήσεις των διεθνών συμβάσεων 
(STCW, MLC).
- Εξοικείωση του πλοιάρχου και των αξιωματικών 
με την εφαρμογή των διατάξεων των συμβάσεων 
κατά την εργασία επί των πλοίων.
Τα αποτελέσματα της εκστρατείας ήταν θετικά και 
έδειξαν γενική συμμόρφωση με τις απαιτήσεις 
εργασίας και ανάπαυσης. Οι περισσότερες από τις 
επιθεωρήσεις που διενεργήθηκαν κατά τη διάρκεια 
αυτής της περιόδου έδειξαν συμμόρφωση με τις 
ώρες εργασίας/ανάπαυσης. Τα αποτελέσματα της 
καμπάνιας ήταν τα εξής:
1. Διακόσια ογδόντα ένα πλοία επιθεωρήθηκαν κατά 
τη διάρκεια της καμπάνιας.
2. Από αυτές τις αρχικές επιθεωρήσεις, 27 πλοία 
κρατήθηκαν κατά την περίοδο της καμπάνιας, σε 
δύο από τα οποία οι κρατήσεις αποδόθηκαν απευ-
θείας στην κόπωση/ανάπαυση. Αυτό δείχνει το 7,4% 
όλων των κρατήσεων κατά τη διάρκεια της καμπά-

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣτου καπτ. Γ. Γεωργούλη
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νιας σχετικά με τις ώρες εργασίας και ανάπαυσης. 
Τα βασικά αποτελέσματα περιλάμβαναν:
1. Η συντριπτική πλειονότητα των επιθεωρήσεων που 
διενεργήθηκαν κατά τη διάρκεια αυτής της καμπά-
νιας δεν οδήγησαν σε ελλείψεις που να σχετίζονται 
με το θέμα της.
2. Παρόλο που η πανδημία Covid-19 έχει μπει για τα 
καλά στο τρίτο έτος της, στα πλοία εξακολουθούν να 
παραμένουν ναυτικοί για περισσότερους από έντεκα 
μήνες (συνεχής υπηρεσία), όπως αποδεικνύεται από 
δεκατρείς καταφατικές απαντήσεις στην ερώτηση: 
«Μήπως υπάρχει κάποιος ναυτικός που απασχολεί-
ται στο πλοίο πάνω από έντεκα μήνες;».
Τα πιο θετικά αποτελέσματα ήταν:
1. Η πλειονότητα των πλοίων διεξάγουν ασκήσεις και 
γυμνάσια με τρόπο που να μη δημιουργούν κόπωση 
σε μέλη του πληρώματος (98%).
2. Σχεδόν όλα τα πλοία αναρτούν τον πίνακα ανά-
θεσης εργασιών πληρώματος επί του πλοίου (99%).

ΑΝΗΣΥΧΗΤΙΚΉ ΑΎΞΗΣΗ ΤΗΣ ΑΠΏΛΕΙΑΣ 
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΊΩΝ ΣΤΗ ΘΆΛΑΣΣΑ 
Σίγουρα υπάρχουν πολλές πιθανές αιτίες για τα 
εμπορευματοκιβώτια που πέφτουν από τα πλοία. 
Το φαινόμενο όμως γίνεται ολοένα και πιο έντονο 
και γι’ αυτόν τον λόγο το Διεθνές Ναυτικό Συμβού-
λιο (World Shipping Council – WSC), το Διεθνές 

Ναυτιλιακό Επιμελητήριο (International Chamber 
of Shipping – ICS) και το Διεθνές Ναυτιλιακό Συμ-
βούλιο της Βαλτικής (Baltic International Maritime 
Council) δήλωσαν στην Επιτροπή Ναυτιλιακής 
Ασφάλειας του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού 
(IMO) ότι δεν είναι μόνο μία η αιτία που προκάλεσε 
τα περιστατικά απώλειας, αλλά υπάρχουν περισσό-
τερες. Στις παραπάνω αιτίες συμπεριλαμβάνονται 
οι κακές καιρικές συνθήκες, ο σχεδιασμός των 
πλοίων, ζητήματα πρόωσης (vibration), o τρόπος 
με τον οποίο ασφαλίζονται (lashing) τα εμπορευ-
ματοκιβώτια πάνω στο πλοίο, μαζί με τις σχετικές 
διατάξεις του θεσμικού πλαισίου, και η φθορά τους, 
με αποτέλεσμα τη μεταλλική κόπωση.
Σε ορισμένες περιπτώσεις, τα εμπορευματοκιβώ-
τια ενδέχεται να μη φορτώνονται σωστά, αλλά να 
ασφαλίζονται ανεπαρκώς για το ταξίδι, και οι κακές 
καιρικές συνθήκες που μπορούν να συναντήσουν τα 
πλοία στο ταξίδι τους να προκαλούν τις απώλειες. 
Άλλη αιτία είναι η στοιβασία των νέων γιγαντιαίων 
πλοίων, με στόχο την κάλυψη της μεταφορικής τους 
ικανότητας σε όλο το μήκος, πλάτος και ύψος, αυξά-
νοντας την επιφάνεια έκθεσής τους στον άνεμο (side 
effect). Η ολοένα αυξανόμενη ένταση των καταιγί-
δων που προκαλούνται από την κλιματική αλλαγή, 
ειδικά στον Βόρειο Ειρηνικό, μπορεί να είναι επίσης 
μια πιθανή αιτία.

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ
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Το 2021, το προσωπικό λιμένων διαχειρίστηκε στα 
λιμάνια 6.300 πλοία, τα οποία οδήγησαν εκεί τα 
πληρώματα των πλοίων, παραδίδοντας με επιτυχία 
ζωτικής σημασίας προμήθειες αξίας $7 τρισ., σε 
περίπου 241 εκατ. εμπορευματοκιβώτια. Η έκθεση 
του Παγκόσμιου Ναυτιλιακού Συμβουλίου (WSC) 
για τα χαμένα στη θάλασσα εμπορευματοκιβώτια, 
που καλύπτει την περίοδο 2020-2021, δείχνει ότι 
τα εμπορευματοκιβώτια που χάθηκαν στη θάλασσα 
αντιπροσωπεύουν λιγότερο από το ένα χιλιοστό του 
1% (0,001%). Ωστόσο, τα τελευταία δύο χρόνια παρα-
τηρήθηκε ανησυχητική αύξηση στις απώλειες, με 
τον μέσο αριθμό εμπορευματοκιβωτίων που χάνο-
νται στη θάλασσα να έχει αυξηθεί την τελευταία 
διετία περίπου κατά 400%.
Από την άποψη της ναυτιλιακής βιομηχανίας τακτι-
κών γραμμών, κάθε εμπορευματοκιβώτιο στη 
θάλασσα κοστίζει πάρα πολύ όσον αφορά την ασφά-
λεια μεταφοράς και όλοι οι εμπλεκόμενοι φορείς 
συνεργάζονται με τα άλλα μέρη στην αλυσίδα εφοδι-
ασμού για να ενισχύσουν την ασφάλεια. Αλλά ακόμα 
και με σωστή φόρτωση του φορτίου στο κοντέινερ, 
το σωστό βάρος του εμπορευματοκιβωτίου και τη 
σωστή στοιβασία και ασφάλιση στο πλοίο, ενδέχεται 
να προκύψουν διάφοροι παράγοντες, από άσχημες 
καιρικές συνθήκες και θαλασσοταραχή έως πιο 
καταστροφικά και σπάνια περιστατικά, όπως πυρ-
καγιά, προσάραξη, σύγκρουση, που μπορούν να 
οδηγήσουν σε απώλεια εμπορευματοκιβωτίων στη 
θάλασσα. Τον χειμώνα 2020-2021 σημειώθηκε ασυ-
νήθιστα υψηλός αριθμός περιστατικών που σχετίζο-
νται με τις καιρικές συνθήκες και οι μέσες απώλειες 
για τη διετία 2020-2021 ήταν 3.113 σε σύγκριση με 
τις 779 την προηγούμενη περίοδο.
Αντιδρώντας σε αυτές τις διαπιστώσεις, οι εμπλε-
κόμενοι σε όλη την αλυσίδα εφοδιασμού ξεκίνη-
σαν το έργο MARIN Top Tier για την ενίσχυση της 
ασφάλειας των εμπορευματοκιβωτίων, με το WSC 
και τους μεταφορείς τακτικών γραμμών μεταξύ των 
ιδρυτικών εταίρων. Αυτό το έργο θα διαρκέσει τρία 
χρόνια και θα χρησιμοποιήσει επιστημονικές αναλύ-
σεις, μελέτες, πραγματικές μετρήσεις και συλλογή 
δεδομένων για την ανάπτυξη και τη δημοσίευση 
συγκεκριμένων, εφαρμόσιμων οδηγιών για τη μεί-
ωση του κινδύνου απώλειας εμπορευματοκιβωτίων 
στη θάλασσα.
Τα αρχικά αποτελέσματα της μελέτης δείχνουν ότι 
το παραμετρικό ρολάρισμα (parametric rolling) στις 
δυνατές θάλασσες είναι ιδιαίτερα επικίνδυνο για 
τα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, φαινό-
μενο κατά το οποίο το πλοίο μπορεί να πάρει εγκάρ-
σιες κλίσεις μέχρι και 35 μοίρες, με απρόσμενες 
συνέπειες. Με στόχο την αποφυγή του παραπάνω 
φαινομένου, έχει αναπτυχθεί μια οδηγία προς τους 
ναυτικούς, η οποία περιγράφει πώς το πλήρωμα του 
πλοίου εμπορευματοκιβωτίων μπορεί να σχεδιάσει 
και να εκτελέσει ειδικό σχέδιο στοιβασίας. Πολλά 

ακόμα θέματα, δοκιμές και μετρήσεις θα αναλη-
φθούν από το έργο, το οποίο θα συνεχίσει να ανα-
φέρει την πρόοδο και να ανταλλάσσει πληροφορίες 
σε τακτική βάση μέσω του ΙΜΟ και άλλων φόρουμ.

ΤΡΟΠΟΠΟΊΗΣΗ ΤΗΣ ΣΎΜΒΑΣΗΣ ΚΑΙ  
ΤΟΥ ΠΡΩΤΟΚΌΛΛΟΥ ΤΟΥ ΛΟΝΔΊΝΟΥ  
ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΠΌΡΡΙΨΗ ΤΗΣ ΛΥΜΑΤΟΛΆΣΠΗΣ
Η τροποποίηση της Σύμβασης του Λονδίνου και 
του Πρωτοκόλλου του Λονδίνου για την απόρριψη 
απορριμμάτων στη θάλασσα θα αφαιρέσει τη λάσπη 
των λυμάτων από τον κατάλογο των αποβλήτων για 
τα οποία μπορούσε να χορηγηθεί άδεια απόρριψης 
στη θάλασσα.
Τα συμβαλλόμενα μέρη της Σύμβασης και του Πρω-
τοκόλλου του Λονδίνου που ρυθμίζουν την απόρριψη 
αποβλήτων στη θάλασσα έχουν υιοθετήσει μια τρο-
πολογία για να εξασφαλίσουν ότι η απόρριψη της 
λάσπης των λυμάτων στη θάλασσα απαγορεύεται 
παγκοσμίως.
Η τροποποίηση του Πρωτοκόλλου του Λονδίνου θα 
αφαιρέσει τη λυματολάσπη από τη λίστα με τα επι-
τρεπόμενα απόβλητα που ενδέχεται να απορριφθούν 
στη θάλασσα.
Η τροπολογία εγκρίθηκε από την 44η Συμβουλευ-
τική Σύνοδο των Συμβαλλόμενων Μερών της Σύμ-
βασης του Λονδίνου και τη 17η Συνάντηση των Συμ-
βαλλόμενων Μερών του Πρωτοκόλλου του Λονδίνου 
(LC 44/LP 17), η οποία συνεδρίασε στα κεντρικά 
γραφεία του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού 
(IMO) στις 3-7 Οκτωβρίου 2022. Ο ΙΜΟ θεωρείται 
η Γραμματεία και για τις δύο συνθήκες.
Η τροποποίηση θα τεθεί σε ισχύ για κάθε συμβαλ-
λόμενο μέρος αμέσως μετά την κοινοποίηση της 
αποδοχής της ή εκατό ημέρες μετά την ημερομηνία 
υιοθέτησής της, εάν αυτή είναι μεταγενέστερη.
Η λυματολάσπη είναι απόβλητο που έχει εξετα-
στεί για απόρριψη στη θάλασσα τόσο βάσει της 
Σύμβασης του Λονδίνου όσο και του Πρωτοκόλλου 
του Λονδίνου. Πριν από δεκαετίες, επιτρεπόταν η 
απόρριψη σημαντικών όγκων λάσπης λυμάτων στη 
θάλασσα. Ωστόσο, τα μέρη της Σύμβασης και του 
Πρωτοκόλλου του Λονδίνου κατέληξαν σε παγκό-
σμια αναθεώρηση των τρεχουσών πρακτικών δια-
χείρισης ή απόρριψης λυματολάσπης στη θάλασσα. 
Η τελευταία συνεδρίαση κατέληξε στο συμπέρασμα 
ότι η πρακτική είχε μειωθεί σημαντικά τις τελευταίες 
δεκαετίες, ότι είχε ήδη απαγορευτεί βάσει πολλών 
τοπικών θεσμικών παρεμβάσεων, ενώ υπήρχαν εναλ-
λακτικές λύσεις για τη χρήση της λυματολάσπης.
Τα συμβαλλόμενα μέρη συμφώνησαν ότι υπήρχαν 
επαρκή στοιχεία και αιτιολόγηση για την τροποποί-
ηση του Παραρτήματος 1 του Πρωτοκόλλου του 
Λονδίνου για την αφαίρεση της λυματολάσπης 
από τον κατάλογο των επιτρεπόμενων αποβλήτων.  
Η πρόταση τροποποίησης της συνθήκης υποβλή-
θηκε από τη Δημοκρατία της Κορέας και το Μεξικό.
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Σύμφωνα με το Πρωτόκολλο του Λονδίνου, κάθε 
απόρριψη απαγορεύεται, εκτός από τα πιθανώς απο-
δεκτά απόβλητα στον λεγόμενο «αντίστροφο κατά-
λογο» (Παράρτημα 1). Ο κατάλογος των υλικών που 
μπορούν να εξεταστούν για απόρριψη στη θάλασσα 
θα περιλαμβάνει τώρα: βυθοκόρηση (το μεγαλύ-
τερο μέρος του υλικού που χορηγείται), απορρίμματα 
ψαριών, αδρανές ανόργανο γεωλογικό υλικό και το 
διοξείδιο του άνθρακα (CO₂) από τις διαδικασίες 
δέσμευσης διοξειδίου του άνθρακα.
Το 2022, ο ΙΜΟ συμπληρώνει 50 χρόνια από την 
υιοθέτηση της Σύμβασης του Λονδίνου. Η υιοθέ-
τηση της Σύμβασης ήταν ένα σημαντικό επίτευγμα, 
το οποίο, μαζί με τη Διάσκεψη των Ηνωμένων Εθνών 
για το Περιβάλλον το 1972 στη Στοκχόλμη, αποτέ-
λεσαν τα πρώτα βήματα για να τεθεί πραγματικά το 
περιβάλλον στο επίκεντρο.
Σκοπός της Σύμβασης του Λονδίνου είναι ο έλεγ-
χος όλων των πηγών θαλάσσιας ρύπανσης και η 
πρόληψη της ρύπανσης της θάλασσας μέσω της 
ρύθμισης της απόρριψης αποβλήτων στη θάλασσα. 
Εφαρμόζεται η προσέγγιση της «μαύρης και γκρι 
λίστας» για τα απόβλητα (που υιοθέτησε αργότερα 
και η MARPOL στο κεφάλαιο 4) τα οποία μπορούν 
να εξεταστούν για διάθεση στη θάλασσα ανάλογα 
με τον κίνδυνο που παρουσιάζουν για το περιβάλ-
λον. Για τα είδη της μαύρης λίστας απαγορεύεται 
η απόρριψη. Η απόρριψη των υλικών του γκρίζου 
καταλόγου απαιτεί ειδική άδεια από ορισμένη εθνική 
αρχή υπό αυστηρό έλεγχο και υπό τον όρο ότι πλη-
ρούνται ορισμένες προϋποθέσεις. Όλα τα άλλα υλικά 
ή ουσίες μπορούν να απορριφθούν μετά την έκδοση 
γενικής άδειας.

Ο σκοπός του Πρωτοκόλλου είναι παρόμοιος με 
αυτόν της Σύμβασης, αλλά το Πρωτόκολλο είναι 
πιο περιοριστικό: η εφαρμογή μιας «προληπτικής 
προσέγγισης» περιλαμβάνεται ως γενική υποχρέ-
ωση και υιοθετείται μια προσέγγιση «αντίστροφου 
καταλόγου», που σημαίνει ότι απαγορεύεται κάθε 
απόρριψη, εκτός εάν επιτρέπεται ρητά.

ΤΑ ΒΙΟΚΑΎΣΙΜΑ, Η ΛΎΣΗ ΣΤΗΝ ΑΠΑΛΛΑΓΉ 
ΑΠΌ ΟΡΥΚΤΆ ΚΑΎΣΙΜΑ ΜΕ ΒΆΣΗ ΤΟΝ 
ΆΝΘΡΑΚΑ;
Η ναυτιλιακή βιομηχανία αντιμετωπίζει μια σειρά από 
ουσιαστικές προκλήσεις, κυρίως λόγω των ολοένα 
αυστηρότερων νομοθετικών παρεμβάσεων για τις 
εκπομπές καυσαερίων και το φαινόμενο του θερ-
μοκηπίου. 
Μέσα από τη μεγάλη γκάμα νέων προτάσεων για 
εναλλακτικά καύσιμα για σχεδιαστές, κατασκευαστές, 
ιδιοκτήτες και χειριστές πλοίων, τα βιοκαύσιμα δυνη-
τικά προσφέρουν μεσοπρόθεσμες και μακροπρό-
θεσμες εναλλακτικές λύσεις καυσίμων πλοίων που 
μπορούν να εισέλθουν στην αγορά σχετικά γρήγορα. 
Προσφέρουν επίσης τη δυνατότητα, εάν πληρούνται 
τα κριτήρια βιωσιμότητας, να μειωθούν οι εκπομπές 
διοξειδίου του άνθρακα.
Ενώ η τρέχουσα χρήση βιοκαυσίμων σε εφαρμο-
γές μηχανών πλοίων είναι πολύ περιορισμένη [το 
Σύστημα Συλλογής Δεδομένων του ΙΜΟ 2020 (Data 
Collection System – DCS) έδειξε ότι το 99,91% της 
χρήσης καυσίμων πλοίων παρέμεινε στα συμβατικά 
καύσιμα με βάση τον άνθρακα], υπάρχει σημαντική 
δυνατότητα για τα βιοκαύσιμα να πάρουν μεγαλύτερο 
μερίδιο της συνολικής κατανάλωσης καυσίμου στη 
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θάλασσα, στηρίζοντας τις φιλοδοξίες της ΕΕ και του 
ΙΜΟ για τη μείωση των αερίων του θερμοκηπίου 
στη ναυτιλιακή βιομηχανία.
Τα χαρακτηριστικά των βιοκαυσίμων, δηλαδή η 
δυνατότητα αντικατάστασης των συμβατικών διυ-
λισμένων από πετρέλαιο υδρογονανθράκων χωρίς 
ουσιαστικές τροποποιήσεις (και, σε ορισμένες περι-
πτώσεις, χωρίς καμία τροποποίηση) σε μηχανές, 
δεξαμενές καυσίμων, αντλίες ή συστήματα τροφο-
δοσίας, μπορούν να προσφέρουν άμεση, ελκυστική 
και οικονομικά αποδοτική λύση για τον υπάρχοντα 
στόλο.
Έχουν αξιολογηθεί πάνω από έντεκα βιοκαύσιμα, 
τα περισσότερα από τα οποία έχουν μέχρι σήμερα 
πολύ περιορισμένη χρήση ως καύσιμα για τη ναυ-
τιλία. Καύσιμα χαμηλού σημείου ανάφλεξης, όπως 
το LNG και η μεθανόλη, χρησιμοποιούνται εδώ και 
πολλά χρόνια και, δεδομένου ότι η βιομεθανόλη και 
το βιο-LNG έχουν γενικά τις ίδιες προδιαγραφές με 
τη μεθανόλη και το LNG, μπορούν να τα αντικατα-
στήσουν άμεσα χωρίς να επιφέρουν επιπλοκές στις 
λειτουργίες των πλοίων.
Σε παγκόσμιο επίπεδο, η προβλεπόμενη διαθεσι-
μότητα βιοκαυσίμων κυμαίνεται από 83-134 EJ 
(exajoules) το 2030 έως 131-207 EJ (1 EJ=277.777,78 
GWh) το 2050, αν και άλλες αναφορές προβλέπουν 
την παγκόσμια διαθεσιμότητα βιώσιμης βιομάζας 
σε μόλις 30-50 EJ το 2050, ανάλογα με τα δια-
φορετικά κριτήρια για τον καθορισμό τού τι είναι 
βιώσιμο. Άρα προκύπτει ότι τα κριτήρια βιωσιμό-
τητας θα διαδραματίσουν σημαντικό ρόλο, καθώς 
μπορούν να περιορίσουν σημαντικά την ποσότητα 
της διαθέσιμης βιομάζας.

Τα καύσιμα που μοιάζουν με το ντίζελ, όπως το 
φυτικό έλαιο που έχει υποστεί επεξεργασία με 
υδρογόνο και οι μεθυλεστέρες λιπαρών οξέων, 
έχουν δοκιμαστεί κυρίως σε μείγματα με συμβατικά 
καύσιμα. Το μερίδιό τους στην αγορά βιοκαυσίμων 
αυξάνεται ραγδαία, όπως και η γνώση των κατα-
σκευαστών μηχανών και των διαχειριστών σχετικά 
με τον αντίκτυπό τους στις λειτουργίες του κινη-
τήρα και στα συστήματα τροφοδοσίας δεξαμενών 
και καυσίμων. Στο πολύ κοντινό μέλλον, αναμένεται 
το ίδιο κόστος συντήρησης και λειτουργίας με τις 
παραδοσιακές μηχανές ντίζελ, αλλά είναι βέβαιο ότι 
απαιτείται μεγαλύτερη εμπειρία ειδικά στην παρακο-
λούθηση των εξαρτημάτων στους θαλάμους καύσης 
(έμβολα, χιτώνια).
Παρά τα υπάρχοντα εμπόδια, η απορρόφηση των 
βιοκαυσίμων από την αγορά αναμένεται να αυξη-
θεί, καθώς είναι η μόνη άμεσα διαθέσιμη επιλογή 
στη βιομηχανία για την έναρξη της απαλλαγής από 
τον άνθρακα. Τα βιοκαύσιμα επωφελούνται από τη 
φύση τους, το γεγονός ότι οι υφιστάμενοι κανονι-
σμοί μπορούν να μεταφερθούν από τα ορυκτά τους 
ισοδύναμα και ότι οι κίνδυνοι που συνδέονται με τη 
χρήση βιοκαυσίμων είναι παρόμοιοι με εκείνους των 
συμβατικών καυσίμων. 
Αν και δεν θεωρείται σημαντικό εμπόδιο, θα ήταν 
ωφέλιμο να αυξηθεί η ανταλλαγή γνώσεων και να 
επικαιροποιηθούν οι ισχύοντες κανονισμοί, ώστε να 
ληφθούν υπόψη ρητά και ομοιογενώς τα βιοκαύσιμα. 
Αυτό μπορεί να προσφέρει μεγαλύτερη ευκολία και 
να μειώσει τον διοικητικό φόρτο και τις ανησυχίες 
των κρατών σημαίας, των εμπλεκόμενων φορέων 
και των πλοιοκτητών όταν εξετάζουν τα βιοκαύσιμα.
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SAMOS STEAMSHIP CO.
«NAFSIKA»

NΕΟΤΕΥΚΤΑ

Η Samos Steamship αυξάνει τον στόλο 
δεξαμενόπλοιων με ένα ακόμα Aframax

Mε ένα ακόμα δεξαμενόπλοιο ενίσχυσε 
τον στόλο της η Samos Steamship το 
2022. Συγκεκριμένα, η εταιρεία παρέλαβε 
εντός του έτους το «Nafsika», δεξαμενό-
πλοιο τύπου Aframax και χωρητικότητας 
111.900 dwt, από τα ιαπωνικά ναυπηγεία 
Sumitomo. 
Σημειώνεται ότι η Samos Steamship 
διαχειρίζεται έναν διαφοροποιημένο 
στόλο δεξαμενόπλοιων και bulk carriers. 
Ο στόλος αποτελείται από 13 δεξαμενό-
πλοια (ένα VLCC, τρία Suezmaxes, έξι 
Aframaxes, δύο LR1 και ένα MR) και 
επτά bulk carriers (τρία Capesizes, τρία 
Kamsarmaxes και ένα Supramax). 
To orderbook της εταιρείας απαρτίζεται 
από έξι πλοία (τέσσερα δεξαμενόπλοια 
και δύο bulk carriers), τα οποία θα παρα-
δοθούν μεταξύ του α΄ τριμήνου του 2023 
και του α΄ τριμήνου του 2024.
Αξίζει να σημειωθεί ότι όλα τα πλοία 
του στόλου της Samos Steamship έχουν 
ναυπηγηθεί στην Ιαπωνία, ενώ ιαπωνικά 
ναυπηγεία έχουν αναλάβει και τα υπό 
ναυπήγηση πλοία.

Όνομα

Nafsika

Τύπος 

Aframax tanker

ΙΜΟ Νο. 

9913511

DWT

111.900 MT

Μήκος

237 μ.

Παραλαβή

2022

Ναυπηγείο

Sumitomo

Νηογνώμονας

Lloyd’s Register
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SAMOS STEAMSHIP CO.
«NAFSIKA»
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SEA PIONEER SHIPPING CORPORATION
«MT MODESTY»

NΕΟΤΕΥΚΤΑ

Ενίσχυση του στόλου της Sea Pioneer 
με ένα ακόμα product tanker

H Sea Pioneer παρέλαβε στις 17 Οκτω-
βρίου το «MT Modesty», ένα product 
carrier χωρητικότητας 50.000 dwt.
To πλοίο κατασκευάστηκε από το ναυ-
πηγείο Dae Sun Shipbuilding και η 
τελετή παράδοσης και ονοματοδοσίας 
έλαβε χώρα στο Μπουσάν της Νότιας 
Κορέας. Πρόκειται για το πρώτο από τα 
δύο αδελφά πλοία που παρήγγειλε η Sea 
Pioneer τον Οκτώβριο του 2020. Με την 
προσθήκη του «MT Modesty», ο στόλος 
δεξαμενόπλοιων της εταιρείας απαρτίζε-
ται από πέντε product/chemical tankers, 
των οποίων η χωρητικότητα αθροιστικά 
υπερβαίνει τα 250.000 dwt.

Όνομα

MT Modesty

Τύπος 

Product tanker

ΙΜΟ Νο. 

9925708

DWT

50.000

Μήκος

183,00 μ.

Ημερομηνία παραλαβής

17 Οκτωβρίου 2022

Ναυπηγείο

Dae Sun Shipbuilding  
& Engineering Co. Ltd.

Νηογνώμονας

Lloyd’s Register
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ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ           & ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ
MAERSK: ΠΑΡΑΓΓΕΛΊΑ ΓΙΑ ΈΞΙ 
CONTAINERSHIPS ΚΑΤΑΝΆΛΩΣΗΣ 
ΜΕΘΑΝΌΛΗΣ
Ο δανέζικος ναυτιλιακός κολοσσός  
A.P. Moller-Maersk προχώρησε σε παραγ-
γελία για έξι επιπλέον containerships, τα 
οποία θα μπορούν να καταναλώνουν ως 
καύσιμο πράσινη μεθανόλη.
Τα καινοτόμα πλοία θα ναυπηγηθούν από 
τη Hyundai Heavy Industries (HHI) και θα 
διαθέτουν χωρητικότητα περίπου 17.000 
TEUs, ενώ θα είναι εξοπλισμένα με κινη-
τήρες διπλού καυσίμου, οι οποίοι θα τους 
επιτρέπουν να μειώσουν τις εκπομπές CO₂ 
που παράγουν έως και κατά 800.000 
τόνους ετησίως, μέσω της κατανάλωσης 
πράσινης μεθανόλης.
Η εν λόγω παραγγελία γίνεται στο πλαί-
σιο ανανέωσης του στόλου της Maersk, 
η οποία πλέον αριθμεί δεκαεννέα υπό 
παραγγελία πλοία κατανάλωσης καυσί-
μου μεθανόλης. Σύμφωνα με τη Maersk, 
η ανανέωση του στόλου της εταιρείας με 
τα δεκαεννέα καινοτόμα containerships 
κατανάλωσης πράσινης μεθανόλης ανα-
μένεται να αποφέρει ετήσια συνολική μεί-
ωση των εκπομπών CO₂ του στόλου της 
εταιρείας κατά 2,3 εκατ. τόνους.
Μέσω της συγκεκριμένης κίνησης, η 
Maersk επιδιώκει να επιτύχει τον στόχο 
που έχει θέσει για το 2040 για μηδενι-
κές καθαρές εκπομπές από το σύνολο 
των δραστηριοτήτων της. Παράλληλα, 
ο όμιλος εργάζεται πάνω στην επίτευξη 
των βραχυπρόθεσμων στόχων του για το 
2030, οι οποίοι περιλαμβάνουν τη μείωση 
κατά 50% των εκπομπών ανά μεταφερό-
μενο container σε σύγκριση με τις αντί-

στοιχες τιμές του 2020 και την ανανέωση 
του στόλου του ομίλου μέσω της παραγ-
γελίας αποκλειστικά νεότευκτων πλοίων, 
τα οποία θα μπορούν να καταναλώνουν 
πράσινα καύσιμα.

ΟΙ ΠΡΟΟΠΤΙΚΈΣ ΤΗΣ ΑΜΜΩΝΊΑΣ 
ΩΣ ΚΑΘΑΡΟΎ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΎ 
ΚΑΥΣΊΜΟΥ ΣΤΗΝ ΑΥΣΤΡΑΛΊΑ
Ο νηογνώμονας Lloyd’s Register (LR) 
υπέγραψε συμφωνία συνεργασίας με τη 
Yara Clean Ammonia και τη Λιμενική 
Αρχή της Pilbara (PPA), προκειμένου να 
διεξαγάγει μελέτες σκοπιμότητας για τον 
ανεφοδιασμό πλοίων με καθαρή αμμωνία 
σε λιμάνια της δυτικής Αυστραλίας.
Οι αυξανόμενες επιχειρηματικές δραστη-
ριότητες της Yara στην περιοχή Pilbara, 
σε συνδυασμό με τη δέσμευση των λιμε-
νικών αρχών της περιοχής για τη μείωση 
του περιβαλλοντικού αποτυπώματος του 
ναυτιλιακού κλάδου, αποτελούν βασι-
κούς καταλύτες για τη δημιουργία νέων 
ευκαιριών απανθρακοποίησης στη δυτική 
Αυστραλία.
Στο πλαίσιο της συνεργασίας, ο LR θα 
πραγματοποιήσει αναλύσεις σχετικά με 
τον ανεφοδιασμό πλοίων με αμμωνία, 
μελετώντας την αγορά καθαρών ναυτιλι-
ακών καυσίμων, τις απαιτήσεις χερσαίων 
υποδομών, τα σχετικά ζητήματα ασφα-
λείας καθώς και το κανονιστικό πλαίσιο 
που απαιτείται για την υποστήριξη του 
ανεφοδιασμού πλοίων με καύσιμη αμμω-
νία στα λιμάνια της περιοχής Pilbara. Η 
υλοποίηση της εν λόγω μελέτης αναμέ-
νεται να διαρκέσει τουλάχιστον δώδεκα 
μήνες.

Οι πρόσφατες τάσεις στη ναυπηγική τεχνολογία και καινοτομία

Επιμέλεια: Νίκος Βεργούνης
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ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ           & ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ
Παράλληλα, τον περασμένο Σεπτέμβριο 
ανακοινώθηκε και η τελική επενδυτική 
απόφαση για το πρόγραμμα Yuri, στο 
πλαίσιο του οποίου θα κατασκευαστεί 
μια μονάδα παραγωγής ανανεώσιμου 
υδρογόνου δίπλα στους υπάρχοντες 
σταθμούς παραγωγής αμμωνίας της Yara 
Pilbara, κοντά στο λιμάνι του Dampier. Ο 
σταθμός Yuri αποτελεί μια πρωτοποριακή 
προσέγγιση στον τομέα της παραγωγής 
αμμωνίας, καθώς θα χρησιμοποιεί ως 
πρώτη ύλη ανανεώσιμο υδρογόνο, απο-
τελώντας τον πρώτο σταθμό του είδους 
του στην Αυστραλία.

Η ΠΡΏΤΗ ΔΟΚΙΜΉ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΏΝ 
ΒΙΟΚΑΥΣΊΜΩΝ ΣΤΗΝ ΙΣΠΑΝΊΑ
Η ισπανική CEPSA πραγματοποίησε, στο 
πλαίσιο της δέσμευσής της για την προώ-
θηση της απανθρακοποίησης των θαλάσ-
σιων μεταφορών, την πρώτη δοκιμή προ-
ηγμένων βιοκαυσίμων 2G στην Ισπανία, 
στο πλοίο «Montestena» της ναυτιλιακής 
εταιρείας Ibaizabal Tankers.
Το βιοκαύσιμο 2G παράγεται από χρη-
σιμοποιημένα λάδια, τα οποία διαθέτουν 
πιστοποιητικό βιώσιμης προέλευσης 
ISCC, και πετρέλαιο χαμηλής περιεκτι-
κότητας σε θείο (VLSFO), ενώ η CEPSA 
έχει ήδη πραγματοποιήσει δοκιμές του εν 
λόγω καυσίμου στα πλοία του στόλου της 
προτού το διαθέσει στους πελάτες της.
Τα αποτελέσματα της νέας δοκιμής 
έδειξαν πως η κατανάλωση του βιοκαυ-
σίμου δεν επηρεάζει τη λειτουργία και 
την απόδοση των κινητήρων των πλοίων, 
με την CEPSA να είναι πλέον έτοιμη να 
ξεκινήσει τη διάθεσή του σε εταιρείες 

Οι πρόσφατες τάσεις στη ναυπηγική τεχνολογία και καινοτομία
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του ναυτιλιακού κλάδου που έχουν ήδη εκδη-
λώσει ενδιαφέρον. Το βιοκαύσιμο 2G μπορεί να 
καταναλωθεί χωρίς να απαιτούνται τροποποιή-
σεις στον εξοπλισμό των πλοίων, ενώ η καύση 
του δεν παράγει οξείδια του θείου και μπορεί να 
περιορίσει σημαντικά τις εκπομπές διοξειδίου 
του άνθρακα σε σχέση με τα συμβατικά ορυκτά 
καύσιμα.
Η συγκεκριμένη πρωτοβουλία αποτελεί μέρος 
του στρατηγικού σχεδίου «Positive Motion» της 
CEPSA για το 2030, μέσω του οποίου η εταιρεία 
προωθεί την απανθρακοποίηση των κλάδων των 
χερσαίων, θαλάσσιων και εναέριων μεταφορών 
μέσω της διάθεσης πράσινων καυσίμων, όπως τα 
βιοκαύσιμα και το πράσινο υδρογόνο. Παράλληλα, 
η εταιρεία επιδιώκει την κατάκτηση της πρώτης 
θέσης στον τομέα της εγχώριας παραγωγής 
βιοκαυσίμων στην Ισπανία και στην Πορτογαλία 
έως το 2030, στοχεύοντας στην επίτευξη ετήσιας 
παραγωγής 2,5 εκατ. τόνων βιοκαυσίμων.

ΠΏΣ Η ΤΕΧΝΗΤΉ ΝΟΗΜΟΣΎΝΗ ΣΥΜΒΆΛΛΕΙ 
ΣΤΗΝ ΠΡΌΒΛΕΨΗ ΚΑΤΑΝΆΛΩΣΗΣ 
ΚΑΥΣΊΜΟΥ ΠΛΟΊΩΝ
Η δανέζικη εταιρεία ψηφιακών τεχνολογιών 
ZeroNorth παρουσίασε ένα νέο μοντέλο πρό-
βλεψης κατανάλωσης καυσίμου πλοίων, το οποίο 
βασίζεται στη χρήση τεχνητής νοημοσύνης και 
αναμένεται να υποστηρίξει τις προσπάθειες μεί-
ωσης του περιβαλλοντικού αποτυπώματος και ενί-
σχυσης της λειτουργικής αποδοτικότητας στον 
ναυτιλιακό κλάδο.
Χρησιμοποιώντας έναν συνδυασμό γνώσεων 
τεχνητής νοημοσύνης και ναυπηγικής, το εν 
λόγω μοντέλο θα βοηθήσει στην πρόβλεψη των 
αναμενόμενων καταναλώσεων καυσίμου σε πραγ-
ματικές συνθήκες λειτουργίας, για οποιονδήποτε 
τύπο πλοίου.

Για την ανάπτυξη του μοντέλου εργάστηκαν 
περισσότεροι από 25 αναλυτές δεδομένων, 
μηχανικοί λογισμικού και ναυπηγοί, ενώ, προκει-
μένου να αξιοποιηθούν όλα τα δεδομένα που είναι 
συγκεντρωμένα στην πλατφόρμα της ZeroNorth 
και αφορούν όλους τους τύπους και τα μεγέθη 
πλοίων, χρησιμοποιήθηκε τεχνολογία μηχανικής 
μάθησης.
Προκειμένου να προβλέψει την κατανάλωση καυ-
σίμου των πλοίων, το μοντέλο αξιοποιεί περισ-
σότερα από 1,2 δισ. σημεία δεδομένων, τα οποία 
περιλαμβάνουν μεταξύ άλλων αναφορές πλοίων, 
δεδομένα αισθητήρων υψηλής συχνότητας, δεδο-
μένα καιρού, δεδομένα AIS, πληροφορίες από 
τους ελλιμενισμούς και τους δεξαμενισμούς, 
καθώς και άλλα τεχνικά χαρακτηριστικά των 
πλοίων.
Σύμφωνα με τη ZeroNorth, το νέο μοντέλο καυ-
σίμου προσφέρει 34% ακριβέστερες προβλέψεις 
σε σύγκριση με τις υπάρχουσες λύσεις και ανα-
μένεται να συμβάλει σημαντικά στην ψηφιοποίηση 
της ναυτιλιακής βιομηχανίας.

O ΚΑΝΑΔΆΣ ΥΠΟΔΈΧΕΤΑΙ ΤΑ ΠΡΏΤΑ 
ΗΛΕΚΤΡΙΚΆ ΡΥΜΟΥΛΚΆ  
Οι εταιρείες Teck, Neptune Terminals και SAAM 
Towage, στο πλαίσιο μιας νέας συνεργασίας, 
πρόκειται να αναπτύξουν τα πρώτα ηλεκτρικά 
ρυμουλκά του Καναδά, τα οποία θα επιχειρούν στο 
Βανκούβερ, και αναμένεται να μειώσουν σημα-
ντικά τα επίπεδα των παραγόμενων εκπομπών 
αερίων του θερμοκηπίου καθώς και του υποθα-
λάσσιου θορύβου στη γύρω περιοχή.
Σύμφωνα με τη SAAM Towage, η αξιοποίηση 
των ρυμουλκών στο μέγιστο όριο των δυνατο-
τήτων τους αναμένεται να μειώσει τις παραγό-
μενες εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου κατά 
2.400 τόνους ετησίως. Τα κατηγορίας ElectRA 
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2300SX ρυμουλκά είναι σχεδιασμένα από την κανα-
δική εταιρεία Robert Allan, ενώ η κατασκευή τους 
θα γίνει από τη Sanmar Shipyards στην Τουρκία, 
με την παράδοσή τους να είναι προγραμματισμένη 
για το δεύτερο μισό του 2023. Τα καινοτόμα πλοία 
θα τροφοδοτούνται από δύο ανεξάρτητα συστή-
ματα αποθήκευσης ενέργειας με μπαταρίες ιόντων 
λιθίου, τα οποία θα εξασφαλίζουν 100% ηλεκτρική 
λειτουργία με μηδενικές παραγόμενες εκπομπές.
Σύμφωνα με τον Sander Bikkers, πρόεδρο της 
SAAM Towage Canada, η εν λόγω συνεργασία ενι-
σχύει τις προσπάθειες επίτευξης περιβαλλοντικής 
βιωσιμότητας για την αντιμετώπιση της κλιματικής 
αλλαγής, αντιμετωπίζοντας παράλληλα και το πρό-
βλημα του υποθαλάσσιου θορύβου, το οποίο απα-
σχολεί τις πλωτές οδούς της Βρετανικής Κολομβίας.

ΝΈΑ ΣΥΜΦΩΝΊΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΓΚΑΤΆΣΤΑΣΗ 
ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΏΝ ΣΥΓΚΡΆΤΗΣΗΣ LNG ΣΕ 
ΝΕΌΤΕΥΚΤΑ
Η γαλλική εταιρεία τεχνολογίας Gaztransport & 
Technigaz (GTT) προχώρησε σε συμφωνία παρα-
χώρησης άδειας και τεχνικής υποστήριξης με την 
China Merchants Heavy Industries-Jiangsu (CMHI-
Jiangsu), θυγατρική της China Merchants Industry 
Holdings (CMI), στο πλαίσιο της οποίας η CMHI 
θα μπορεί να χρησιμοποιεί τα συστήματα συγκρά-
τησης φορτίου με τεχνολογία μεμβράνης της GTΤ 
στα νεότευκτα πλοία που κατασκευάζει.
Η εν λόγω συμφωνία σηματοδοτεί μια νέα φάση 
στη συνεργασία των δύο εταιρειών, με το ναυπηγείο 
CMHI να έχει παράλληλα εξασφαλίσει άδεια για 
την κατασκευή πλοίων μεταφοράς LNG μεγάλου 
μεγέθους. CMI και GTT έχουν επίσης υπογράψει, 
από το 2013, συμφωνία παροχής τεχνικών υπηρε-
σιών για τη συντήρηση και την επισκευή πλοίων 
μεταφοράς LNG.
Ο Philippe Berterottière, πρόεδρος και διευθύνων 
σύμβουλος της GTT, ανέφερε σχετικά: «Έχουμε 
την τιμή να διευρύνουμε τη συνεργασία μας με την 
China Merchants Heavy Industries, ένα από τα 
μεγαλύτερα ναυπηγεία στην Κίνα. Αναμένουμε ότι η 
νέα φάση της συνεργασίας μας θα είναι επιτυχημένη 
τόσο στο κομμάτι της κατασκευής πλοίων μεταφο-
ράς LNG όσο και σε εκείνο της κατασκευής πλοίων 
κατανάλωσης καυσίμου LNG, καθώς το ναυπηγείο 
είναι γνωστό για την ποικιλία των πλοίων που μπορεί 
να κατασκευάσει».

ΤΟ LPG ΣΤΟ ΕΠΊΚΕΝΤΡΟ  
ΝΈΑΣ ΣΥΝΕΡΓΑΣΊΑΣ
Η MAN PrimeServ ανακοίνωσε την υπογραφή 
συμβολαίου για τη μετασκευή των κινητήρων δύο 
πλοίων μεταφοράς LPG της κινεζικής ναυτιλιακής 
εταιρείας Tianjin Southwest Maritime Ltd., ώστε να 
καταναλώνουν ως καύσιμο LPG. Συγκεκριμένα, το 
κινεζικό ναυπηγείο Cosco Shipping Heavy Industry 

(Guangdong) πρόκειται να αναλάβει τη μετασκευή 
των κινητήρων MAN B&W 6G60ME-C των πλοίων 
«Gas Gemini» και «Gas Aquarius» σε κινητήρες 
διπλού καυσίμου MAN B&W 6G60ME-LGIP, οι 
οποίοι θα μπορούν να καταναλώνουν LPG.
Η υπογραφή της εν λόγω συμφωνίας ακολουθεί την 
ανακοίνωση της κορυφαίας πλοιοκτήτριας και δια-
χειρίστριας πλοίων μεταφοράς LPG εταιρείας BW 
LPG, η οποία τον περασμένο Ιούνιο δήλωσε ότι, υπό 
την επίβλεψη της MAN PrimeServ, μετασκεύασε την 
κύρια μηχανή του πλοίου «BW Malacca», ώστε να 
μπορεί να καταναλώνει ως καύσιμο LPG. Επρόκειτο 
για την τελευταία μετασκευή που πραγματοποιήθηκε 
σε μια σειρά από δεκαπέντε πλοία μεταφοράς LPG 
της BW LPG, με όλες τις εργασίες να έχουν πραγ-
ματοποιηθεί στο ναυπηγείο Yiu Lian Dockyards στη 
Σεντζέν, αποδεικνύοντας την ικανότητα της Κίνας να 
φέρει εις πέρας με επιτυχία τέτοιου είδους έργα.

ΝΈΕΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΊΕΣ ΚΥΨΕΛΏΝ ΚΑΥΣΊΜΟΥ 
ΜΕ ΤΗΝ ΥΠΟΓΡΑΦΉ ΤΗΣ SHELL
Η Shell International Trading and Shipping 
Company Ltd. (Shell) υπέγραψε συμφωνία κοι-
νοπραξίας με τις εταιρείες Korea Shipbuilding & 
Offshore Engineering Co. Ltd. (KSOE), HyAxiom 
INC, Doosan Fuel Cell Co. Ltd. (DFCC), JP Morgan 
Asset Management και τον νηογνώμονα DNV για 
την από κοινού ανάπτυξη μιας νέας τεχνολογίας 
κυψελών καυσίμου στερεού οξειδίου (SOFC) για 
τον ναυτιλιακό κλάδο.
Στο πλαίσιο της συμφωνίας, οι εταιρείες πρόκειται 
να σχεδιάσουν, να κατασκευάσουν και να εγκατα-
στήσουν σε πλοίο μια μονάδα παραγωγής ηλεκτρι-
κής ενέργειας ισχύος 600 kW, που βασίζεται σε 
τεχνολογία κυψελών καυσίμου στερεού οξειδίου 
(SOFC APU). Η εγκατάσταση του συστήματος θα 
γίνει σε πλοίο μεταφοράς LNG το οποίο είναι ναυ-
λωμένο στη Shell και είναι προγραμματισμένη για 
το 2025, ενώ θα ακολουθήσουν δοκιμές του συστή-
ματος, διάρκειας ενός έτους.
Μια κυψέλη καυσίμου στερεού οξειδίου αποτελεί 
έναν μετατροπέα καυσίμου σε ενέργεια, ο οποίος 
μπορεί να σχεδιαστεί ώστε να λειτουργεί κατανα-
λώνοντας τα σημερινά ναυτιλιακά καύσιμα αλλά και 
όλα τα πιθανά καύσιμα του μέλλοντος, συμπεριλαμ-
βανομένου του υδρογόνου. Χάρη στον μεγάλο βαθμό 
ευελιξίας που προσφέρει, η εν λόγω τεχνολογία θα 
μπορούσε να διαδραματίσει σημαντικό ρόλο στη 
μετάβαση του κλάδου από τα συμβατικά καύσιμα, 
που χρησιμοποιούνται ευρέως σήμερα, στα καύσιμα 
του μέλλοντος.
Στόχος των δοκιμών είναι να εξεταστεί ο βαθμός 
απανθρακοποίησης που μπορεί να προσφέρει το εν 
λόγω σύστημα, να μελετηθεί η δυνατότητα ένταξής 
του στα συστήματα πρόωσης των πλοίων και να ενι-
σχυθεί παράλληλα ο βαθμός αποδοχής της τεχνολο-
γίας κυψελών καυσίμου από τον ναυτιλιακό κλάδο.

ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ & ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ
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AΓΟΡΑ ΧΥΔΗΝ 			   ΞΗΡΟΥ ΦΟΡΤΙΟΥ
Σημαντικές αλλαγές, σε σχέση με πέρυσι, 
καταγράφονται στη ναυλαγορά χύδην 
ξηρού φορτίου. Οι τελευταίες γεωπολιτικές 
εξελίξεις μετά και την εισβολή της Ρωσίας 
στην Ουκρανία και οι δυτικές κυρώσεις 
στη Μόσχα έχουν διαφοροποιήσει σημα-
ντικά τον χάρτη του θαλάσσιου εμπορίου 
χύδην ξηρών φορτίων. 
Στο πλαίσιο αυτό, οι ανάγκες της Ευρώπης 
για άνθρακα είναι υψηλές, καθώς πλέον 
από την ενεργειακή εξίσωση της Γηραιάς 
Ηπείρου λείπουν οι ρωσικοί πόροι. Η 
συγκεκριμένη εξέλιξη είναι θετική για τη 
ναυλαγορά, καθώς ο άνθρακας μεταφέρε-
ται στην Ευρώπη από πιο μακρινούς προ-
ορισμούς, αυξάνοντας τα τονομίλια για τα 
πλοία μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου. 
Την ίδια ώρα, μεγάλη είναι η ζήτηση για 
άνθρακα από την πλευρά της Κίνας και της 
Ινδίας. Ειδικά στην περίπτωση της Κίνας, 
η ξηρασία απειλεί την ηλεκτροπαραγωγή 
μέσω υδροηλεκτρικής ενέργειας και άρα 
ο άνθρακας κρίνεται αναγκαίος. Ερωτημα-

τικό για την Κίνα παραμένει η πολιτική που 
θα ακολουθήσει για την πανδημία αλλά και 
η πορεία του κλάδου της βιομηχανίας των 
ακινήτων, που επηρεάζει άμεσα τη ζήτηση 
για χάλυβα.
Στον αντίποδα, η συμφόρηση των πλοίων 
δείχνει σημάδια χαλάρωσης, με αποτέ-
λεσμα την αύξηση στη διαθέσιμη χωρη-
τικότητα των πλοίων προς ναύλωση. Τα 
μηνύματα ωστόσο από την πλευρά της 
προσφοράς είναι θετικά για το μέλλον, 
καθώς το βιβλίο παραγγελιών για νέες 
παραδόσεις πλοίων κινείται σε εξαιρετικά 
χαμηλά επίπεδα λόγω της αβεβαιότητας 
των περιβαλλοντικών κανονισμών και της 
μη διαθεσιμότητας γιαρδών στα ναυπηγεία.
Στις σελίδες που ακολουθούν, παρουσιά-
ζεται μια ανασκόπηση των βασικών κινη-
τήριων μοχλών της ναυλαγοράς για το 
γ΄ τρίμηνο για τα διάφορα μεγέθη bulk 
carriers. Τα στοιχεία παρέχονται από τη 
VesselsValue αποκλειστικά για τα Ναυ-
τικά Χρονικά.

Επιμέλεια: Γιάννης ΘεοδωρόπουλοςΜε δεδομένα  
της VesselsValue

Η ΑΝΑΣΚΌΠΗΣΗ ΤΟΥ ΤΡΊΤΟΥ ΤΡΙΜΉΝΟΥ
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AΓΟΡΑ ΧΥΔΗΝ 			   ΞΗΡΟΥ ΦΟΡΤΙΟΥ
Capesize
Τα τονομίλια των Capesize παρέμειναν σχετικά σταθερά 
το γ΄ τρίμηνο, από τα 1.032,55 δισ. MT/NM τον Ιούλιο 
στα 1.032,19 δισ. ΜΤ/ΝΜ τον Σεπτέμβριο (σημειώνο-
ντας μείωση περίπου 0,01%). Ωστόσο, συγκρίνοντας την 
πορεία των τονομιλίων μεταξύ Αυγούστου και Σεπτεμ-
βρίου, σημειώθηκε μια αύξηση 1,3%. Αλλά και η προ-
σφορά από τα 1.789 πλοία τον Ιούλιο αυξήθηκε οριακά 
στα 1.796 τον Σεπτέμβριο.
Αναφορικά με τις ταχύτητες των πλοίων, σημειώθηκε 
μείωση για το γ΄ τρίμηνο. Σε έμφορτη κατάσταση, η 
μέση ταχύτητα τον Ιούλιο ήταν στους 10,81 κόμβους και 
τον Σεπτέμβριο στους 10,58 κόμβους. Σε κατάσταση 
ναυσιπλοΐας χωρίς φορτίο, τον Ιούλιο η μέση ταχύτητα 
διαμορφώθηκε στους 11,63 κόμβους, ενώ τον Σεπτέμβριο 
στους 11,47 κόμβους.
Με τα τονομίλια να αυξάνονται από τον Αύγουστο, είναι 
πιθανό η ζήτηση και οι ταχύτητες να αυξηθούν το δ΄ 
τρίμηνο. Οι κορυφαίες χώρες εξαγωγών το γ΄ τρίμηνο 
σε όρους τονάζ ήταν η Αυστραλία (255,2 εκατ. τόνοι), 
η Βραζιλία (96,8 εκατ. τόνοι), η Κίνα (33,7 εκατ. τόνοι), 
η Νότια Αφρική (21,9 εκατ. τόνοι) και η Γουινέα (17,2 
εκατ. τόνοι).

Γράφημα 1 H εξέλιξη των τονομιλίων και της προσφοράς Capesize

Γράφημα 2 Η πορεία της μέσης ταχύτητας των Capesize
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Panamax
Συνολικά η πορεία των τονομιλίων σημείωσε αύξηση για το γ΄ 
τρίμηνο, από τα 501,7 δισ. ΜΤ/ΝΜ (εκατ. τόνους/ναυτικά μίλια) 
τον Ιούλιο αυξήθηκαν σε 511,03 εκατ. ΜΤ/ΝΜ τον Σεπτέμβριο 
(αύξηση 1,9%). Αντίστοιχα, η προσφορά από τα 2.567 πλοία 
αυξήθηκε στα 2.583.
Οι μέσες ταχύτητες δεν κατέγραψαν σημαντικές μεταβολές. Σε 
έμφορτη κατάσταση, η μέση ταχύτητα τον Ιούλιο διαμορφώ-
θηκε στους 11,19 κόμβους και τον Σεπτέμβριο στους 11 κόμβους. 
Σε κατάσταση ναυσιπλοΐας χωρίς φορτίο, η μέση ταχύτητα τον 
Ιούλιο ήταν 11,98 κόμβοι και τον Σεπτέμβριο μειώθηκε στους 
11,87 κόμβους.
Οι κορυφαίες χώρες σε εξαγωγές σε όρους τονάζ ήταν οι Κίνα 
(82,9 εκατ. τόνοι), Ινδονησία (69,9 εκατ. τόνοι), Βραζιλία (45,6 εκατ. 
τόνοι), Αυστραλία (42,9 εκατ. τόνοι) και ΗΠΑ (34,8 εκατ. τόνοι).

Supramax
Άνοδος των τονομιλίων και στα Supramax: τον Ιούλιο είχαν 
διαμορφωθεί στα 543,66 δισ. ΜΤ/ΝΜ και τον Σεπτέμβριο στα 
547,77 δισ. ΜΤ/ΝΜ. Η κορύφωση εντός τριμήνου σημειώθηκε 
τον Αύγουστο με 553,39 δισ. ΜΤ/ΝΜ. Η προσφορά από τα 
3.922 τον Ιούλιο ανήλθε στα 3.942 τον Σεπτέμβριο. Ήπιες 
μεταβολές σημειώθηκαν στις μέσες ταχύτητες.
Κίνα (141,1 εκατ. τόνοι), Iνδονησία (56 εκατ. τόνοι), ΗΠΑ (32,5 
εκατ. τόνοι), Βραζιλία (29 εκατ. τόνοι) και Αυστραλία (19,1 εκατ. 
τόνοι) ήταν οι χώρες που διαδραμάτισαν κεντρικό ρόλο στις 
εξαγωγές για το γ΄ τρίμηνο.

 
Γράφημα 4 H εξέλιξη των τονομιλίων και της προσφοράς Supramax

Γράφημα 3 H εξέλιξη των τονομιλίων και της προσφοράς Panamax

ΝΑΥΛΑΓΟΡΕΣ
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Γράφημα 5 Οι αγοραπωλησίες Capesize, Panamax, Supramax, Handysize 
το γ΄ τρίμηνο του 2020, του 2021 και του 2022

Πίνακας 1 Οι μεταβολές στις αξίες των Capesize, Panamax, 
Supramax, Handy ανά ηλικιακή ομάδα

Handysize
Στα 235,29 δισ. ΜΤ/ΝΜ ήταν τα τονομίλια τον περασμένο Σεπτέμ-
βριο έναντι 231,49 δισ. ΜΤ/ΝΜ τον Ιούλιο (αύξηση 1,6%). Οριακή 
αύξηση κατέγραψε και η προσφορά από τα 2.891 στα 2.900 πλοία.

Η δραστηριότητα στις αγοραπωλησίες
Παρά την άνοδο των ναύλων προς το τέλος του τριμήνου, οι 
αξίες των πλοίων bulk carrier συνέχισαν να μειώνονται. Οι αξίες 
για τα πλοία μεγέθους Capesize ανεξαρτήτως ηλικίας μειώθη-

καν, ενώ οι συναλλαγές στις αγοραπωλησίες ήταν μειωμένες 
κατά 56% σε ετήσια βάση.
Στα Panamax οι αγοραπωλησίες εμφάνισαν ετήσια μείωση 43%, 
ενώ η πτώση στις αξίες ήταν καθολική για όλες τις ηλικίες.
Μικρότερη ήταν η πτώση στις αγοραπωλησίες των πλοίων μεγέ-
θους Supramax (27%), ενώ οι αξίες των νεότευκτων μειώθηκαν 
κατά 15,5%. Τέλος, στον τομέα Handysize, 41% ήταν η ετήσια 
πτώση στη δραστηριότητα αγοραπωλησιών από τα υψηλά επί-
πεδα του 2021. 
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ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΑ ΑΓΑΘΑ: 
Από την παραγωγή στη διακίνηση  
και στην κατανάλωση

ΑΝΘΡΑΚΑΣ

Αναδιάταξη των ροών, σανίδα σωτηρίας για τα Capesizes
Eν μέσω των ευρωπαϊκών κυρώσεων, η Ρωσία φαίνεται να 
είναι αντιμέτωπη με την πτώση των εξαγωγών άνθρακα. Πιο 
συγκεκριμένα, οι ρωσικές εξαγωγές άνθρακα έχουν καταγρά-
ψει πτώση 7% ετησίως, ενώ από την αρχή του έτους έως τα 
μέσα Οκτωβρίου είχαν μειωθεί κατά 5%, σύμφωνα με δεδο-
μένα της BIMCO.
Ωστόσο, παρά τη μείωση του μεταφερόμενου όγκου, η ζήτηση 
για τονομίλια είχε αυξηθεί κατά 30% τους τελευταίους τρεις 
μήνες έως τα τέλη Οκτωβρίου. Από την έναρξη των κυρώσεων, 
ο μέσος όρος των ρωσικών εξαγωγών άνθρακα σε τονομίλια 
έχει αυξηθεί σχεδόν 50% (ή 1.250 μίλια).
Σύμφωνα με τον Filipe Gouveia, Shipping Analyst της BIMCO, 
από τον Αύγουστο, όταν και η ΕΕ απαγόρευσε τις εισαγωγές 
άνθρακα από τη Ρωσία, τα Capesizes σημείωσαν πρόσφατα 
τη μεγαλύτερη αύξηση σε τονομίλια, λόγω της αυξημένης 
ζήτησης της Ινδίας για ρωσικό άνθρακα.
Δεν είναι ωστόσο σαφές εάν η ινδική ζήτηση θα παραμείνει 

ΞΗΡΑ ΦΟΡΤΙΑ
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σε αυτά τα επίπεδα, καθώς οι στόχοι που έχουν 
τεθεί από το ασιατικό κράτος είναι η παύση των 
εισαγωγών θερμικού άνθρακα και η στροφή στην 
εγχώρια παραγωγή.
Την ίδια ώρα, παρά τη μείωση κατά 25,7% των 
συνολικών εισαγωγών άνθρακα της Κίνας μέχρι 
στιγμής φέτος, ο ρωσικός άνθρακας παραμένει 
στην κορυφή των κινεζικών εισαγωγών άνθρακα, 
με μερίδιο 22,6%. Μάλιστα οι κινεζικές εισαγω-
γές ρωσικού άνθρακα έχουν αυξηθεί κατά 3,5%, 
ενδεχομένως λόγω των μειωμένων τιμών.
Ο Filipe Gouveia πρόσθεσε επιπλέον πως η 
ζήτηση για Panamaxes και Supramaxes για 
τη μεταφορά ρωσικού άνθρακα θα παραμείνει 
σε υψηλά επίπεδα για τους επόμενους μήνες. 
Ωστόσο, και σε αυτή την περίπτωση, οι στόχοι για 
αύξηση της εγχώριας παραγωγής και οι επενδύ-
σεις σε ανανεώσιμες πηγές ενέργειας μπορούν να 
δημιουργήσουν επιπλέον προβλήματα στη Ρωσία.

Πρόταση της BHP Group πυροδοτεί 
αντιδράσεις
Την επέκταση της λειτουργίας ορυχείου μεταλ-
λουργικού άνθρακα κατά σχεδόν έναν αιώνα ζητά 
από την κυβέρνηση της Αυστραλίας η BHP Group, 
πυροδοτώντας αντιδράσεις περιβαλλοντικών 
ΜΚΟ και ακτιβιστών.
Το εν λόγω αίτημα από την κοινοπραξία των BHP 
Group και Mitsubishi Corp. αφορά την παράταση 
της λειτουργίας του ορυχείου Peak Downs στο 
Κουίνσλαντ για περίοδο έως 93 έτη.
Η κίνηση της BHP Group έπεσε σαν κεραυνός 
εν αιθρία, αν αναλογιστεί κανείς ότι πρόσφατα 
η αυστραλιανή κυβέρνηση έθεσε φιλόδοξους 
στόχους για μηδενικές εκπομπές άνθρακα έως 
το 2050. Την ίδια ώρα, οι κορυφαίοι εισαγωγείς 
άνθρακα της Αυστραλίας, όπως η Ιαπωνία και η 

Νότια Κορέα, έχουν επίσης προβεί σε παρόμοιες 
δεσμεύσεις, ενώ και η τοπική κυβέρνηση του Κου-
ίνσλαντ προσβλέπει σε διακοπή της λειτουργίας 
όλων των μονάδων ηλεκτροπαραγωγής με τη 
χρήση άνθρακα έως το 2035.

Οι κινήσεις της Ινδίας στις εισαγωγές, πονοκέ-
φαλος για τα bulk carriers;
Στην οριστική διακοπή των εισαγωγών θερμι-
κού άνθρακα έως το 2024-2025 αναμένεται να 
προχωρήσει η Ινδία, σύμφωνα με όσα δήλωσε ο 
υπουργός Άνθρακα και Ορυχείων, Pralhad Joshi.
Ο υπουργός ανέφερε πως στόχος είναι να παρα-
χθούν 900 εκατ. τόνοι άνθρακα, εγχώρια, κατά 
το τρέχoν έτος.
Από την άλλη, ο υπουργός Οδικών Μεταφορών, 
Nitin Gadkari, δήλωσε πως βιομηχανίες που εξαρ-
τώνται από την εξόρυξη μπορούν να επιταχύνουν 
την ανάπτυξη της περιοχής Vidarbha, καθώς εκεί 
βρίσκεται το 75% των ορυκτών και το 80% των 
δασικών πόρων της πολιτείας της Maharashtra.
Ο κ. Gadkari σημείωσε ακόμα πως απαιτούνται 
περισσότερες θαλάσσιες επενδύσεις, όπως και 
επενδύσεις στην ενέργεια και στις τηλεπικοινω-
νίες, προκειμένου η Ινδία να καταστεί μια αυτάρ-
κης οικονομία με ΑΕΠ στα $5 τρισ.
Με βάση αυτά τα δεδομένα, το ινδικό εμπόριο 
αναπροσαρμόζεται, με τις ανάγκες της χώρας να 
στρέφονται στις εγχώριες βιομηχανίες. Αυτό το 
γεγονός ενδέχεται να προκαλέσει αλλαγές στο 
παγκόσμιο θαλάσσιο εμπόριο, καθώς η ζήτηση 
για τα πλοία που εξυπηρετούν τις ανάγκες της 
ασιατικής χώρας θα μειωθεί. Έτσι, οι προμηθευτές 
θα πρέπει να αναζητήσουν νέους αγοραστές για 
την εξαγωγή των εμπορευμάτων τους.
Αξίζει να αναφερθεί πως, σύμφωνα με δεδομένα 
που αντλήθηκαν από τη Signal Ocean Platform, 
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από τον Ιούνιο του 2022 οι ινδικές εισαγωγές θερ-
μικού άνθρακα παρουσιάζουν μια συνεχή πτωτική 
τάση. Παρά το γεγονός αυτό, η Ινδία παραμένει 
ο δεύτερος μεγαλύτερος εισαγωγέας θερμικού 
άνθρακα εντός του έτους, καταλαμβάνοντας το 
14,4% των παγκόσμιων θαλάσσιων εισαγωγών 
(170,9 εκατ. τόνοι από τους συνολικά 1,2 δισ.). Στην 
πρώτη θέση βρίσκεται η Κίνα, με ποσοστό 21,5% 
(255,2 εκατ. τόνοι).

ΣΙΔΗΡΟΜΕΤΑΛΛΕΥΜΑ – ΧΑΛΥΒΑΣ

Ομιχλώδεις εκτιμήσεις για τις τιμές
Ομιχλώδεις είναι οι εκτιμήσεις για την πορεία 
των τιμών σιδηρομεταλλεύματος, με τις συνθή-
κες προσφοράς και ζήτησης να ασκούν πιέσεις.
Συγκεκριμένα, φέτος οι τιμές σιδηρομεταλλεύμα-

τος εκτιμάται ότι θα υποχωρήσουν στα χαμηλό-
τερα επίπεδα των τριών ή τεσσάρων τελευταίων 
ετών, ενώ πιθανή είναι η πτώση των τιμών και 
το επόμενο έτος. Τα παραπάνω προκύπτουν από 
έρευνα του Reuters, σύμφωνα με την οποία προς 
το τέλος του έτους οι τιμές θα κυμανθούν στα 
$90/τόνο.
Η Κίνα φαίνεται να διαδραματίζει σημαντικό ρόλο 
για την εξέλιξη αυτή, καθώς τόσο η πανδημία 
όσο και η κρίση στον κλάδο του real estate οδη-
γούν σε πτώση την κινεζική ζήτηση. Άλλωστε, η 
ασιατική χώρα αντιπροσωπεύει το 70% των διά 

θαλάσσης εισαγωγών iron ore. Αναλυτές υπο-
γραμμίζουν ότι οι τιμές στις δυτικές χώρες θα 
παραμείνουν σε χαμηλά επίπεδα, απόρροια της 
μειωμένης ζήτησης, του πληθωρισμού και των 
ανησυχιών για ύφεση.
O πόλεμος στην Ουκρανία «ταλαιπωρεί» επίσης 
την αγορά, σύμφωνα με τα ευρήματα της έρευνας, 
εξαντλώντας τα αποθέματα σιδημεταλλεύματος, 
ενώ η αυξανόμενη ενεργειακή κρίση πονοκεφα-
λιάζει την παραγωγή χάλυβα της Ευρώπης.

Αύξηση της παγκόσμιας παραγωγής χάλυβα
Αυξημένη παρουσιάστηκε η παραγωγή χάλυβα 
κατά τον Σεπτέμβριο του 2022, σε σχέση με τον 
ίδιο μήνα του περασμένου έτους, σύμφωνα με την 
World Steel Association.
Πιο συγκεκριμένα, η παγκόσμια παραγωγή ακα-
τέργαστου χάλυβα στις 64 χώρες με τη μεγαλύ-
τερη παραγωγή ήταν 151,7 εκατ., αυξημένη δηλαδή 
κατά 3,7% συγκριτικά με τον Σεπτέμβριο του 2021.
Όσον αφορά την παραγωγή ανά περιοχή, για την 
ίδια περίοδο, η παραγωγή της Αφρικής αυξήθηκε 
κατά 1%, στους 1,4 εκατ. τόνους. Η παραγωγή της 
Ασίας και της Ωκεανίας έφτασε τους 113 εκατ. 
τόνους, σημειώνοντας αύξηση 10,6%. Τα 27 κρά-
τη-μέλη της ΕΕ παρήγαγαν 10,7% λιγότερο χάλυβα 
από τον Σεπτέμβριο του 2021, φτάνοντας τους 
10,7 εκατ. τόνους. Την ίδια στιγμή, τα υπόλοιπα 
ευρωπαϊκά κράτη σημείωσαν και αυτά μειωμένη 
παραγωγή κατά 18,6%, πέφτοντας στους 3,4 
εκατ. τόνους. Η παραγωγή στη Μέση Ανατολή 
αυξήθηκε κατά 15,4%, στους 3,8 εκατ. τόνους. 
Στη Βόρεια Αμερική, η παραγωγή ήταν μειωμένη 
κατά 7,6%, φτάνοντας τους 9,1 εκατ. τόνους. Στην 
περιοχή της Ρωσίας, της Ουκρανίας και της Κοι-
νοπολιτείας Ανεξάρτητων Κρατών, η παραγωγή 
χάλυβα σημείωσε τη μεγαλύτερη μείωση κατά 
21,9%, πέφτοντας στους 6,7 εκατ. τόνους. Επι-
πλέον, στη Νότια Αμερική παρήχθησαν 3,5 εκατ. 
τόνοι, 9,6% λιγότεροι από τον Σεπτέμβριο του 
2021.
Τέλος, οι δέκα κορυφαίες χώρες στην παραγωγή 
χάλυβα για τον Σεπτέμβριο του 2022 ήταν η Κίνα 
(87 εκατ. τόνοι), η Ινδία (9,9 εκατ. τόνοι), η Ιαπωνία 
(7,1 εκατ. τόνοι), οι ΗΠΑ (6,6 εκατ. τόνοι), η Ρωσία 
(εκτιμήσεις για 5,7 εκατ. τόνους), η Νότια Κορέα 
(4,6 εκατ. τόνοι), η Γερμανία (2,8 εκατ. τόνοι) και 
τέλος η Τουρκία (2,7 εκατ. τόνοι), η Βραζιλία (2,7 
εκατ. τόνοι) και το Ιράν (2,7 εκατ. τόνοι).

Ορυκτά και μέταλλα: Το 2021 σε αριθμούς
Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζουν τα στοιχεία 
του World Economic Forum αναφορικά με τις 
εξορύξεις μετάλλων το περασμένο έτος.
Το 2021 εξορύχθηκαν 2,78 δισ. τόνοι μετάλλων/
μεταλλευμάτων, με το iron ore να αντιπροσωπεύει 
το 93% αυτών (2,6 δισ. τόνοι). Το συγκεκριμένο 
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ποσοστό δεν προκαλεί εντύπωση, λαμβάνοντας 
υπόψη τον ζωτικής σημασίας ρόλο του σιδηρομε-
ταλλεύματος στην οικονομική ανάπτυξη και στην 
υποστήριξη της αστικοποίησης.
Από την άλλη, το περασμένο έτος παρήχθησαν 
181 εκατ. τόνοι βιομηχανικών μετάλλων (6,5%). 
Τα βιομηχανικά μέταλλα χρησιμοποιούνται στην 
παραγωγή χάλυβα, στις κατασκευές και σε άλλους 
τομείς.
Το αλουμίνιο ήταν το μέταλλο με τη μεγαλύτερη 
παραγωγή μεταξύ των βιομηχανικών μετάλλων, 
καθώς αντιπροσώπευσε το 40%. Η Κίνα ήταν ο 
μεγαλύτερος παραγωγός αλουμινίου, με το μερί-
διό της στην παγκόσμια παραγωγή να ξεπερνά το 
50%. Χρώμιο, χαλκός, μαγγάνιο και ψευδάργυρος 
κλείνουν την κορυφαία πεντάδα βιομηχανικών 
μετάλλων που παρήχθησαν το 2021.
Τεχνολογικά και πολύτιμα μέταλλα είναι αυτά 
που κατά κόρον χρησιμοποιούνται στον τομέα 
της τεχνολογίας. Σε σχέση με τα βιομηχανικά 
μέταλλα, τα τεχνολογικά εξορύσσονται σε μικρό-
τερη κλίμακα, ωστόσο η ζήτησή τους εκτιμάται 
ότι θα αυξηθεί τα προσεχή έτη λόγω της ανόδου 
της τεχνολογίας. Συνολικά το 2021 παρήχθησαν 
1,5 εκατ. τόνοι πολύτιμων μετάλλων, με το 20,3% 
(300.000) να αφορά την παραγωγή κασσίτερου. 
20,3% ήταν και το ποσοστό του μολυβδαίνιου.

ΣΙΤΗΡA 

Ντόμινο στην προσφορά ρυζιού από τις κινήσεις 
της Ινδίας
Οι πρόσφατοι περιορισμοί της Ινδίας στις εξαγω-
γές ρυζιού θα πυροδοτήσουν ένα ράλι στις τιμές 
μετά από χρόνια σταθερότητας, δεδομένου ότι τα 
μέτρα που προωθεί το Νέο Δελχί συμπίπτουν με 
χαμηλά επίπεδα παραγωγής και την υψηλή ζήτηση 
σε παγκόσμιο επίπεδο.
Προφανώς και η ανισορροπία στην αγορά θα επη-
ρεάσει περισσότερο γεωγραφικές περιοχές όπως 
η Ασία και η Αφρική, οι οποίες εξαρτώνται σε 
μεγάλο βαθμό από τις εισαγωγές ρυζιού.
Πάντως, άλλοι μεγάλοι εξαγωγείς, όπως η Ταϊ-
λάνδη και το Βιετνάμ, δεν φαίνονται ικανοί να 
καλύψουν το κενό της Ινδίας, λόγω ελλιπών απο-
θεμάτων. Η παραγωγή στο Βιετνάμ εκτιμάται 
φέτος σταθερή στους 43 εκατ. τόνους, ενώ οι 
εξαγωγές της Ταϊλάνδης είναι πιθανό να αυξη-
θούν στους 7,5 εκατ. τόνους έναντι 7 εκατ. τόνων 
πέρυσι. Ως εκ τούτου, traders υποστηρίζουν ότι 
τα παγκόσμια αποθέματα ρυζιού θα υποχωρήσουν 
στα χαμηλότερα επίπεδά τους το 2023.

ΚΑΛΑΜΠΌΚΙ 

Αλλαγές στις εισαγωγικές ροές του Μεξικού 
To Μεξικό αναζητά απευθείας συμφωνίες με 

γεωργούς από τις ΗΠΑ, την Αργεντινή και τη Βρα-
ζιλία για την εξασφάλιση προμηθειών μη γενετικά 
τροποποιημένου κίτρινου καλαμποκιού, σύμφωνα 
με όσα δήλωσε στο Reuters πρόσφατα ο υφυ-
πουργός Γεωργίας της χώρας, Victor Suarez.
Σημειώνεται ότι το Μεξικό προωθεί την απα-
γόρευση του γενετικά τροποποιημένου κίτρινου 
καλαμποκιού το 2024 και στο πλαίσιο αυτό βρί-
σκεται σε μια διαδικασία μείωσης κατά 50% των 
εισαγωγών από τις ΗΠΑ αλλά και αύξησης της 
εγχώριας παραγωγής.
Ο κ. Suarez ανέφερε επίσης στο Reuters ότι το 
Μεξικό θα στραφεί σε άλλες χώρες για τις εισα-
γωγές μη γενετικά τροποποιημένου καλαμποκιού. 
Το Μεξικό αποτελεί εκ των κορυφαίων αγοραστών 
καλαμποκιού και ετησίως εισάγει περίπου 17 εκατ. 
τόνους σιτηρών από τις ΗΠΑ, με την πλειονότητα 
να αφορά κίτρινο καλαμπόκι για ζωοτροφές.
Ενώσεις γεωργών στις ΗΠΑ καταδικάζουν την 
απόφαση του Μεξικού, σημειώνοντας ότι θα έχει 
σφοδρό οικονομικό αντίκτυπο και στις δύο χώρες. 
Από την άλλη, το MAIZALL, ένα διεθνές επιμελη-
τήριο που εκπροσωπεί τους γεωργούς των Αργε-
ντινής, Βραζιλίας και ΗΠΑ και είναι υπεύθυνο για 
το 80% των εξαγωγών καλαμποκιού, τόνισε ότι 
δεν θα διαφοροποιήσει τις μεθόδους παραγωγής 
προκειμένου να τροφοδοτήσει το Μεξικό. Ακόμη, 
υπογράμμισε τον σκεπτικισμό του για το εάν το 
Μεξικό θα καταφέρει να βρει εναλλακτικές πηγές 
προμήθειας.

ΣΙΤΆΡΙ 

Στροφή της Βραζιλίας εκτός Mercosur
H Βραζιλία θα κινηθεί προς εναλλακτικούς προ-
μηθευτές σιταριού, καθώς η κακή σοδειά στην 
Αργεντινή περιορίζει τις εξαγωγές, σύμφωνα με 
κύκλους της αγοράς. ΗΠΑ, Καναδάς, ακόμα και 
Ρωσία, εμφανίζονται ως πιθανοί προμηθευτές 
σιταριού για τη χώρα της Νότιας Αμερικής.
Η Βραζιλία αποτελεί καθαρό εισαγωγέα σιταριού 
(οι εισαγωγές υψηλότερες από τις εξαγωγές) και η 
γειτονική Αργεντινή, η οποία αντιμετωπίζει ζητή-
ματα ξηρασίας, αποτελεί τον κορυφαίο προμη-
θευτή της. Η Βραζιλία εισάγει περίπου 6 εκατ. 
τόνους σιταριού από την Αργεντινή κάθε χρόνο, 
ωστόσο φέτος εκτιμάται ότι θα εισαγάγει 1,5 εκατ. 
τόνους από χώρες εκτός Mercosur (εμπορικό 
μπλοκ της Νότιας Αμερικής). Αρκεί να αναλογι-
στεί κανείς ότι το εμπορικό έτος 2021/2022, το 
οποίο ολοκληρώθηκε τον περασμένο Ιούλιο, οι 
αντίστοιχες εισαγωγές της Βραζιλίας από χώρες 
εκτός Mercosur ήταν 155.000 τόνοι.
Δεδομένου ότι οι ροές σιταριού από τη Mercosur 
στη Βραζιλία δεν υπόκεινται σε δασμούς, η 
στροφή σε άλλους μεγάλους παραγωγούς θα 
αποτελέσει πλήγμα για την οικονομία της χώρας.

COMMODITIES
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ΑΡΓΟ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ

Υψηλό δύο ετών για τις εξαγωγές  της Σαουδικής 
Αραβίας
Μετά τον Απρίλιο του 2020, η Σαουδική Αραβία 
σημείωσε υψηλό δύο ετών στις εξαγωγές αργού 
πετρελαίου, κατά τον περασμένο Αύγουστο.
Πιο συγκεκριμένα, σύμφωνα με δεδομένα που 
αντλήθηκαν από την Joint Organisations Data 
Initiative (JODI), οι εξαγωγές αργού πετρελαίου 
από τη Σαουδική Αραβία αυξήθηκαν κατά 3% σε 
σχέση με τον Ιούλιο, φτάνοντας τα 7,6 εκατ. βαρέ-
λια ανά ημέρα.
Οι κορυφαίοι εισαγωγείς αργού της Σαουδικής 
Αραβίας, από τις αρχές του 2020 έως σήμερα, 
είναι χώρες της Ανατολής, όπως η Κίνα (26,4%), 
η Νότια Κορέα (13,4%), η Ιαπωνία (11,6%), η Ινδία 
(11,3%), η Αίγυπτος (9,7%), η Ταϊβάν (3,7%). Μονα-
δική εξαίρεση αποτελούν οι ΗΠΑ (6%), σύμφωνα 
με δεδομένα της Signal Ocean Platform.
Σημαντικό είναι το γεγονός ότι, πρόσφατα, απο-
φασίστηκε από τον OPEC+ η μείωση της παραγω-
γής πετρελαίου κατά 2 εκατ. βαρέλια την ημέρα. 
Ωστόσο, κατά τον Αύγουστο, η αύξηση της παγκό-

σμιας ζήτησης ξεπέρασε τα 2 εκατ. βαρέλια ανά 
ημέρα, ενώ η παραγωγή είχε αυξηθεί μόλις κατά 
500.000 βαρέλια τον Ιούλιο.
Με τις επικρατούσες συνθήκες της αυξημένης 
ζήτησης και της μειωμένης προσφοράς, οι παρα-
γωγοί πετρελαίου θα επωφεληθούν και θα αυξή-
σουν τα κέρδη τους, εν μέσω μιας εξελισσόμενης 
παγκόσμιας ενεργειακής κρίσης.

H πρόταση «εξόδου» της Βενεζουέλας στις 
εταιρείες του κλάδου
Τους όρους της στις εταιρείες ενέργειας, που 
μετέχουν σε joint ventures με την κρατική εται-
ρεία ενέργειας της Βενεζουέλας PDVSA, για την 
αποχώρησή τους γνωστοποίησε η χώρα της Νότιας 
Αμερικής. Συγκεκριμένα, η Βενεζουέλα επιτρέπει 
την έξοδό τους εφόσον πουλήσουν τα μετοχικά 
τους μερίδια σε άλλες εταιρείες και αποποιηθούν 
των απαιτήσεών τους για την αποπληρωμή υποχρε-
ώσεων και ωφελούμενων μερισμάτων, σύμφωνα 
με πηγές που επικαλείται το πρακτορείο ειδήσεων 
Reuters.
Σε κάθε περίπτωση, το να επωμιστούν ζημίες δεν 
έχει εμποδίσει πληθώρα κολοσσών ενέργειας  
–όπως η TotalEnergies και η Equinor– από το να 
αποχωρήσουν από projects στη Βενεζουέλα. Το 
γεγονός αυτό αντανακλά την ισχύ των αμερικανι-

YΓΡΑ ΦΟΡΤΙΑ
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κών κυρώσεων στη χώρα της Νότιας Αμερικής.
Οι σκληρές κυρώσεις των ΗΠΑ έχουν περιορί-
σει σημαντικά την πρόσβαση της Βενεζουέλας 
στη χρηματοδότηση αλλά και την πρόσβαση των 
αγορών στο πετρέλαιο της χώρας.

OPEC: Αναγκαίες επενδύσεις $12,1 τρισ. σε ορυ-
κτά καύσιμα
Σε αναθεώρηση προς τα επάνω των εκτιμήσεών 
του για την παγκόσμια ζήτηση πετρελαίου προέβη 
ο OPEC, υπογραμμίζοντας πως απαιτείται σημα-
ντικός όγκος επενδύσεων, παρά τους στόχους 
ενεργειακής μετάβασης.
Ειδικότερα, στην έκθεσή του 2022 World Oil 
Outlook, ο OPEC σημειώνει ότι τόσο μεσοπρό-
θεσμα όσο και μακροπρόθεσμα η ζήτηση πετρε-
λαίου θα αυξηθεί, απαιτώντας επενδύσεις ύψους 
$12,1 τρισ.
Στο πλαίσιο αυτό, η υποεπένδυση σε projects 
ορυκτών καυσίμων, απόρροια μεταξύ άλλων της 
πανδημίας αλλά και νομοθεσιών με στόχο τον 
περιορισμό των επενδύσεων σε ορυκτά, προκαλεί 
ανησυχία, σύμφωνα με δήλωση του γ.γ. του OPEC, 
Haitham Al Ghais.
Βάσει της έκθεσης του OPEC, η παγκόσμια 
ζήτηση πετρελαίου θα αγγίξει τα 103 εκατ. βαρέ-
λια/ημέρα το 2023. Μέχρι το 2030, ο Οργανισμός 

θεωρεί ότι η παγκόσμια ζήτηση κατά μέσο όρο θα 
διαμορφωθεί στα 108,3 εκατ. βαρέλια/ημέρα, ενώ 
μέχρι το 2045 στα 109,8 εκατ. βαρέλια/ημέρα. Και 
οι τρεις εκτιμήσεις είναι αναθεωρημένες προς τα 
επάνω σε σύγκριση με τις αντίστοιχες της περ-
σινής έκθεσης.
Ωστόσο, πρόσφατα ο Διεθνής Οργανισμός Ενέρ-
γειας ανακοίνωσε ότι η ζήτηση για ορυκτά καύ-
σιμα θα κορυφωθεί εντός των επόμενων δέκα 
ετών. Πιο συγκεκριμένα, εκτιμά ότι η ζήτηση για 
φυσικό αέριο θα κορυφωθεί μέχρι το 2030 και 
εκείνη για πετρέλαιο λίγα έτη αργότερα.

ΥΓΡΟΠΟΙΗΜΕΝΟ ΦΥΣΙΚΟ AΕΡΙΟ (LNG)

Κίνα: Τέλος στη μεταπώληση στις διεθνείς
αγορές
Η Κίνα ζήτησε από τις εταιρείες κοινής ωφελείας 
που εισάγουν φυσικό αέριο να σταματήσουν τη 
μεταπώληση υγροποιημένου φυσικού αερίου 
(LNG) σε αγοραστές στην Ευρώπη και στην Ασία, 
καθώς επιδιώκει να διασφαλίσει προμήθειες για 
την ίδια για τη χειμερινή περίοδο, μετέδωσε πρό-
σφατα το πρακτορείο ειδήσεων Bloomberg.
Η κινεζική Εθνική Επιτροπή Ανάπτυξης και 
Μεταρρύθμισης ζήτησε από τις PetroChina 
Co., Sinopec και Cnooc Ltd. να διατηρήσουν 
για χρήση στο εσωτερικό της χώρας τα χειμερινά 
φορτία, όπως αναφέρει το ρεπορτάζ, επικαλού-
μενο πηγές που γνωρίζουν το θέμα.
Η είδηση έγινε γνωστή καθώς οι εισαγωγείς LNG 
στην Κίνα επιδιώκουν να παραμείνουν εκτός της 
αγοράς άμεσης παράδοσης τον φετινό χειμώνα, 
με τη ζήτηση να έχει πέσει στο χαμηλότερο επί-
πεδό της από το 2002, γεγονός που σημαίνει 
ότι ο μεγαλύτερος εισαγωγέας LNG στον κόσμο 
πιθανόν να αποφύγει να συναγωνιστεί την πλη-
γείσα από κρίση Ευρώπη για προμήθειες.
Πρόσφατα, οι κινεζικές αρχές ανακοίνωσαν ότι 
η χώρα θα αυξήσει κατά πολύ την ικανότητά 
τους για προμήθεια ενεργειακών προϊόντων και 
βασικών αγαθών, επαναλαμβάνοντας μια πολι-
τική σταθεροποίησης των τιμών των πρώτων 
υλών και διασφάλισης των προμηθειών.

Νέες υποδομές στις ΗΠΑ προς υποστήριξη 
της εκρηκτικής ζήτησης 
Σε αύξηση της μεταφορικής της δυναμικότητας 
στον τερματικό LNG της Λουιζιάνα προσβλέπει 
η Cheniere Energy, προκειμένου να ανταπο-
κριθεί στην εκρηκτική ζήτηση της Ευρώπης 
εν μέσω σημαντικών αλλαγών στον παγκόσμιο 
ενεργειακό χάρτη.
Συγκεκριμένα, η μονάδα Sabine Pass θα απο-
τελέσει τον πρώτο τερματικό LNG των ΗΠΑ 
όπου θα λειτουργούν τρεις θέσεις ελλιμενισμού. 
Νωρίτερα μέσα στον Σεπτέμβριο, η Cheniere, 
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με έδρα το Χιούστον, έγραψε ιστορία, καθώς 
ταυτόχρονα τρία LNG carriers, εκ των οποίων τα 
δύο ελληνόκτητα, έδεσαν το ένα δίπλα στο άλλο. 
Τα εν λόγω πλοία ωστόσο δεν ήταν σε θέση να 
φορτώσουν ταυτόχρονα για λόγους ασφαλείας.
Παρά το γεγονός ότι εκκρεμούν εγκρίσεις για τη 
νέα θέση ελλιμενισμού LNGCs από ομοσπονδι-
ακές ρυθμιστικές αρχές προτού τεθεί σε πλήρη 
λειτουργία, ο εξοπλισμός της μπορεί να δοκιμα-
στεί και να χρησιμοποιηθεί για τη φόρτωση LNG 
και την πώλησή του στις spot αγορές.

IΕΑ: Προ των πυλών το τέλος της χρυσής 
εποχής του φυσικού αερίου
Ο κόσμος πλησιάζει το τέλος της χρυσής επο-
χής του φυσικού αερίου που διαρκεί εδώ και μία 
δεκαετία, δήλωσε ο διευθυντής του Διεθνούς 
Οργανισμού Ενέργειας (International Energy 
Agency – ΙΕΑ) Φατίχ Μπιρόλ, εν μέσω της ενερ-
γειακής κρίσης που έχει προκαλέσει ο πόλεμος 
στην Ουκρανία και των μαζικών επενδύσεων 
στις ανανεώσιμες πηγές ενέργειας.
«Η ζήτηση φυσικού αερίου, ιδιαίτερα στις 
προηγμένες οικονομίες, υποχωρεί», εξήγησε 
ο κ. Μπιρόλ κατά την παρουσίαση της ετήσιας 
έκθεσης του οργανισμού, στην οποία διαπιστώ-
νεται «βαθιά αναπροσαρμογή» των παγκόσμιων 
αγορών της ενέργειας.
Η έκθεση του Διεθνούς Οργανισμού Ενέργειας 
αναδεικνύει μια παράδοξη και θετική συνέπεια 
του πολέμου της Ρωσίας στην Ουκρανία: οι 
παγκόσμιες εκπομπές αερίων που προκαλούν 
το φαινόμενο του θερμοκηπίου αναμένεται να 
φτάσουν στην κορύφωσή τους το 2025, μετά 
την αύξηση και την επιτάχυνση των επενδύσεων 
στις ανανεώσιμες πηγές ενέργειας.
«Οι αγορές της ενέργειας και οι δημόσιες πολι-
τικές έχουν αλλάξει από τη ρωσική εισβολή 
στην Ουκρανία, όχι μόνο πρόσκαιρα, αλλά για 
τις επόμενες δεκαετίες», αναφέρεται στην 
έκθεση του οργανισμού.
Την ώρα που ορισμένες χώρες επιδιώκουν 
ενεργά την αύξηση ή τη διαφοροποίηση των 
πηγών τροφοδοσίας τους σε πετρέλαιο και 
φυσικό αέριο –ενέργεια προερχόμενη από ορυ-
κτά καύσιμα που προκαλεί μεγάλες εκπομπές 
διοξειδίου του άνθρακα–, πολλοί εξετάζουν την 
επιτάχυνση των δομικών αλλαγών προς καθαρές 
μορφές ενέργειας, τονίζει ο Διεθνής Οργανι-
σμός Ενέργειας.
«Πλησιάζουμε το τέλος της χρυσής εποχής του 
φυσικού αερίου», δήλωσε ο Φατίχ Μπιρόλ. «Η 
ζήτηση φυσικού αερίου, ιδιαίτερα στις προηγ-
μένες οικονομίες, υποχωρεί» χάρη στις αποτε-
λεσματικότερες και ανανεώσιμες τεχνολογίες 
και η αύξηση της ζήτησης στις αναπτυσσόμενες 
χώρες «δεν θα είναι τόσο σημαντική όσο και 

κατά το παρελθόν λόγω των αυξημένων τιμών».
Το ρήγμα στην τροφοδοσία της Ευρώπης με 
ρωσικό φυσικό αέριο ήρθε με τόση ταχύτητα, 
που λίγοι θα το θεωρούσαν δυνατό ακόμα και 
τον προηγούμενο χρόνο, αναφέρεται στην ετήσια 
έκθεση του Διεθνούς Οργανισμού Ενέργειας.
Σε κανένα από τα τρία σενάρια που εξετάζει ο 
οργανισμός, οι ρωσικές εξαγωγές πετρελαίου 
και φυσικού αερίου δεν επανέρχονται στα επί-
πεδα του 2021.

FSU στη Ρεβυθούσα: Έναρξη λειτουργίας με το 
πρώτο φορτίο LNG από τη Mytilineos
Την έναρξη της λειτουργίας της πλωτής δεξα-
μενής φυσικού αερίου (FSU) που έχει εγκατα-
στήσει ο ΔΕΣΦΑ στη Ρεβυθούσα σηματοδοτεί η 
εκφόρτωση του πρώτου LNG φορτίου από την 
εταιρεία Mytilineos.
Η μετάγγιση του φορτίου περίπου 140.000 κ.μ. 
LNG στο FSU «GASLOG ATHENS», που έχει 
μισθώσει ο ΔΕΣΦΑ από την GasLog, ολοκλη-
ρώθηκε πρόσφατα με διαδικασία εκφόρτω-
σης από πλοίο σε πλοίο (Ship-to-Ship – STS) 
από το πλοίο «ARCTIC PRINCESS», το οποίο 
κατέπλευσε στον κόλπο των Μεγάρων γι’ αυτόν 
τον σκοπό. Πρόκειται για την πρώτη φορά που 
πραγματοποιείται η συγκεκριμένη διαδικασία 
σε ελληνικά χωρικά ύδατα, ενώ τo συγκεκρι-
μένο φορτίο προορίζεται να καλύψει μέρος 
του στρατηγικού αποθέματος που οφείλουν να 
τηρούν οι μονάδες ηλεκτροπαραγωγής που δεν 
έχουν δυνατότητα λειτουργίας με εναλλακτικό 
καύσιμο. 
H προσθήκη της νέας πλωτής δεξαμενής πραγ-
ματοποιήθηκε σε χρόνο ρεκόρ κατόπιν στενής 
συνεργασίας του ΔΕΣΦΑ με το Υπουργείο Περι-
βάλλοντος και Ενέργειας, το Υπουργείο Ναυτι-
λίας και Νησιωτικής Πολιτικής, καθώς και τη 
Ρυθμιστική Αρχή Ενέργειας (ΡΑΕ), με στόχο 
την ενίσχυση της ενεργειακής επάρκειας της 
χώρας ενόψει του φετινού χειμώνα και υπό το 
πρίσμα των διεθνών εξελίξεων. Η λειτουργία 
του FSU αυξάνει την αποθηκευτική ικανότητα 
του σταθμού της Ρεβυθούσας από 225.000 κ.μ. 
στα περίπου 370.000 κ.μ.
Επιπλέον, προσφέρει στην εγκατάσταση LNG 
διευρυμένη ευελιξία ως προς την υποδοχή και 
την εκφόρτωση φορτίων LNG, εφόσον καθί-
σταται πλέον δυνατή η ταυτόχρονη εκφόρτωση 
(στην προβλήτα της Ρεβυθούσας και στην πλωτή 
δεξαμενή) δύο πλοίων μεταφοράς LNG, βελτι-
στοποιώντας κατ’ αυτόν τον τρόπο την αλυσίδα 
εφοδιασμού της χώρας με υγροποιημένο φυσικό 
αέριο και εξασφαλίζοντας τα απαιτούμενα απο-
θέματα για τον ομαλό εφοδιασμό της αγοράς 
κατά τον επερχόμενο χειμώνα.
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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



ΈΝΑΣ ΙΣΧΥΡΌΣ ΣΎΜΜΑΧΟΣ ΣΤΗ ΜΆΧΗ 
ΓΙΑ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΉ ΑΣΦΆΛΕΙΑ

Οι γεωπολιτικές εξελίξεις εντός του 2022 προκάλεσαν εκτεταμένες αλλαγές στο παγκόσμιο 
εμπόριο αλλά και στις διπλωματικές σχέσεις μεταξύ των κρατών. Η κοινωνική, και μη,  
κατακραυγή έχει ωθήσει στην απομόνωση της Ρωσίας, με πληθώρα χωρών και εταιρειών  
να περιορίζουν τις εμπορικές σχέσεις τους με αυτήν. 

FSRUs:
Στο εν λόγω περιβάλλον, τα βλέμματα αναμφίβολα 
στρέφονται στο φυσικό αέριο, με τα σημάδια της 
ευρωπαϊκής εξάρτησης από τη Ρωσία να καθίστα-
νται εμφανή, άμεσα και επίπονα. Η διψασμένη για 
ενέργεια Ευρώπη χάραξε πολιτική περιορισμού 
των εμπορικών σχέσεων με τη Ρωσία, απόφαση 
με άμεσο αντίκτυπο στις τιμές ενέργειας και στη 
γενικότερη τάση πληθωριστικών πιέσεων που ταλα-
νίζει την οικονομία. 
Με τη ρωσική ενέργεια να παρομοιάζεται με «απα-

γορευμένο καρπό» αλλά και την ίδια τη Ρωσία να 
αξιοποιεί την ενεργειακή εξάρτηση της Ευρώπης 
από το ρωσικό φυσικό αέριο σε μια προσπάθεια 
να προωθήσει τη δική της πολιτική και ενεργειακή 
ατζέντα, οι ροές από τον Nord Stream 1 εισήλθαν 
σε ρότα μείωσης και η αδειοδότηση του Nord 
Stream 2 ανεστάλη επ’ αόριστον. 
Έτσι, το επόμενο βήμα για την άμεση κάλυψη 
των ενεργειακών απαιτήσεων της Ευρώπης ήταν 
η στροφή σε εναλλακτικές πηγές ενέργειας.  

ENEΡΓΕΙΑΚΟΣ ΧΑΡΤΗΣ

του Μάνου Χαρίτου
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Η επιστροφή της ηλεκτροπαραγωγής με την καύση 
άνθρακα αποτέλεσε σημαντικό κεφάλαιο της ευρω-
παϊκής ηλεκτροδότησης εντός του έτους, όμως 
στο επίκεντρο βρέθηκε το LNG, απότοκο του 
γεγονότος ότι τα εργοστάσια ηλεκτροπαραγωγής 
στην Ευρώπη αξιοποιούν στην πλειονότητά τους 
φυσικό αέριο. 
Στο πλαίσιο αυτό, η αναβίωση του ΝΑΤΟ έναντι του 
ρωσικού κινδύνου δεν ήταν η μοναδική εξέλιξη που 
οδήγησε σε άνοδο της γεωπολιτικής ισχύος των 
ΗΠΑ. Η εισροή του αμερικανικού LNG στις ευρω-
παϊκές αγορές ήταν δυναμική και άλλαξε άρδην τον 
χάρτη του παγκόσμιου εμπορίου, με τις ΗΠΑ να 
καταγράφουν ρεκόρ εξαγωγών του ορυκτού καυ-
σίμου και να αναδεικνύονται σε κεντρικό εταίρο 
της Ευρώπης στην ενέργεια. 
Παράλληλα, το πλέον δημοφιλέστατο LNG 
κέντρισε περαιτέρω το ενδιαφέρον των επενδυ-
τών, με τη ναυτιλιακή βιομηχανία να προβαίνει σε 
μπαράζ παραγγελιών, εξασφαλίζοντας τα slots 
των ναυπηγείων που είχαν μείνει διαθέσιμα από 
τις εταιρείες containerships. Πράγματι, το ενδιαφέ-
ρον για LNG carriers είναι δικαιολογημένο, δεδο-
μένης της στροφής του εμπορίου φυσικού αερίου 
στα ύδατα και των projects ανάπτυξης υποδομών, 
όπως το μεγαλεπήβολο του Κατάρ. 
Ωστόσο, οι υποδομές της Ευρώπης ίσως να μην 
επαρκούν για τη στροφή από τις χερσαίες αλυσίδες 

εφοδιασμού φυσικού αερίου στις θαλάσσιες. Στο 
πλαίσιο αυτό, τα FSRUs ενδέχεται να διαδραμα-
τίσουν σημαντικό ρόλο. Αξίζει να σημειωθεί ότι, 
τον Οκτώβριο του 2022, περισσότερα από δέκα 
LNG carriers παρέμεναν στα ανοικτά της Ισπα-
νίας, δίχως να τους παραχωρείται άδεια ελλιμενι-
σμού και εκφόρτωσης του υγροποιημένου φυσικού 
αερίου που μετέφεραν. Ο λόγος ήταν απλός: ο απο-
θηκευτικός χώρος φυσικού αερίου στην ευρωπαϊκή 
χώρα ήταν ασφυκτικά γεμάτος και η ζήτηση για το 
ορυκτό καύσιμο κυμαινόταν σε χαμηλότερα του 
αναμενομένου επίπεδα. 
Το ηπιότερο φθινόπωρο αποτέλεσε «τροχοπέδη» 
για τις εκτιμήσεις των εμπόρων ενέργειας. Με 
φόντο την αβεβαιότητα και τον φόβο ανταγωνι-
σμού των ασιατικών χωρών για τα φορτία LNG, 
οι έμποροι ενέργειας στην Ευρώπη προέβησαν 
σε «υποθετικές» παραγγελίες, σε μια απόπειρα 
προκαταβολικής εξασφάλισης των απαιτούμενων 
ποσοτήτων. 

Ο αντίκτυπος στην προσφορά πλοίων 
Εν μέσω των σημαντικών εξελίξεων, η ναυλαγορά 
των δεξαμενόπλοιων έλαβε σημαντική στήριξη. 
Οι ναύλοι εκτοξεύτηκαν σε ακόμα υψηλότερα 
επίπεδα έναντι των επιπέδων ρεκόρ του 2021 
και ξεπέρασαν ακόμα και τα $400.000/ημέρα. 
Μάλιστα, πληθώρα αναλυτών εξετάζουν σενά-
ρια στα οποία οι ναύλοι αγγίζουν τα επίπεδα των 
$500.000/ημέρα. 
Η εν λόγω εξέλιξη αποτελεί, μεταξύ άλλων, συνέ-
πεια της περιορισμένης προσφοράς στην αγορά 
των LNG carriers. Επιπλέον, φαινόμενα όπως 
εκείνο που κατεγράφη στα ανοικτά της Ισπανίας 
περιορίζουν περαιτέρω την προσφορά πλοίων, 
πονοκεφαλιάζοντας το παγκόσμιο εμπόριο και 
προκαλώντας ανησυχία για την ενεργειακή επάρ-
κεια. 

Η «γέφυρα» των FSRUs
Η στροφή της Ευρώπης στο LNG απαιτεί σημα-
ντικές υποδομές επαναεριοποίησης, προκειμένου 
το φυσικό αέριο να είναι αξιοποιήσιμο. Παρότι 
σημαντικά projects βρίσκονται σε ανάπτυξη, 
υπάρχει μια πιο άμεση λύση, μια λύση-γέφυρα 
μεταξύ της τρέχουσας περιόδου και εκείνης των 
εκτεταμένων υποδομών επαναεριοποίησης του 
LNG. 
Τα FSRUs είναι επί της ουσίας πλωτές μονά-
δες αποθήκευσης και επαναεριοποίησης LNG, 
με χωρητικότητα ίση ή και μεγαλύτερη από ένα 
LNG carrier, γεγονός που τα καθιστά ιδανική λύση 
για προβλήματα όπως εκείνο που αντιμετωπίζει 
η Ισπανία. 
Η ναυπήγηση ενός FSRU διαρκεί περίπου τρία 
έτη, όμως τα ελλιπή διαθέσιμα slots στα ναυπη-
γεία, και δη εκείνα της Νότιας Κορέας, σημαί-
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νουν πως τα νέα projects παραμένουν περιορισμένα. 
Το 2021 υπήρχαν 48 FSRUs στον πλανήτη, με τον 
αριθμό τους να έχει διπλασιαστεί από το 2016, 
οπότε και ήταν 24, σύμφωνα με την ιστοσελίδα 
στατιστικών δεδομένων Statista. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι η ναυπήγηση δεν αποτελεί 
τον μοναδικό τρόπο αύξησης των FSRUs του στό-
λου. Άλλωστε, υπάρχει η δυνατότητα μετασκευής 
ενός LNG carrier, διαδικασία που διαρκεί περίπου 
δύο χρόνια. 
Παράλληλα, τα FSRUs δεν αποτελούν απαραίτητα 
λύση με ημερομηνία λήξεως. Ο κυριότερος λόγος 
που έχουν καταστεί δημοφιλέστερα τα τελευταία 
έτη είναι διότι συνιστούν υποδομή αποθήκευσης 
και επαναεριοποίησης χαμηλότερου κόστους και 
μεγαλύτερης επιχειρησιακής ευελιξίας έναντι αντί-
στοιχων υποδομών στη στεριά. 

Πρόσφατες επενδύσεις 
Από την έναρξη της ρωσικής εισβολής, οι συμφω-
νίες με επίκεντρο τα FSRUs έχουν αυξηθεί σημα-
ντικά. Τον Απρίλιο του 2022, Φινλανδία και Εσθονία 
ανακοίνωσαν συμφωνία για FSRU στο φινλανδικό 
λιμάνι Inkoo, ως μια προσπάθεια ενίσχυσης της 
ενεργειακής ασφάλειας και απεξάρτησης από το 
ρωσικό αέριο. 
Τον Μάιο, η Uniper με ανακοίνωσή της επιβεβαίωσε 
ότι υπέγραψε συμφωνία με την Dynagas, συμφερό-
ντων του κ. Γιώργου Προκοπίου, για τη ναύλωση δύο 
FSRUs για λογαριασμό της γερμανικής κυβέρνησης.
Εκτός αυτού, τον Ιούλιο του ίδιου έτους, κατέ-
στη γνωστό ότι ο γαλλικός κολοσσός ενέργειας 
TotalEnergies θα εγκαταστήσει, για λογαριασμό 
της γερμανικής ReGas, μια νέα μονάδα FSRU για 
την αποθήκευση και την επαναεριοποίηση φυσικού 
αερίου στο λιμάνι Lubmin στη βορειοανατολική 
Γερμανία.
Επιπλέον, τον Σεπτέμβριο του 2022, γνωστοποιή-
θηκε ότι δύο FSRUs επιστρατεύτηκαν στον ολλαν-

δικό λιμένα Eemshaven, προκειμένου LNG που 
μεταφέρεται με πλοία να επαναεριοποιηθεί και να 
μεταφέρεται στην ενδοχώρα.

Η Ελλάδα στο προσκήνιο
Η θέση της Ελλάδας την καθιστά ιδανική επιλογή 
για projects με επίκεντρο τα FSRUs, γεγονός που 
είναι εμφανές από το υψηλό επενδυτικό ενδιαφέρον. 
Στις αρχές του 2022 ήρθαν στη δημοσιότητα πλη-
ροφορίες και λεπτομέρειες αναφορικά με το FSRU 
που θα εγκατασταθεί στην Αλεξανδρούπολη και θα 
συνδράμει την ενεργειακή θωράκιση τόσο της Ελλά-
δας όσο και της Ευρώπης. 
Το FSRU, χωρητικότητας 153.500 κ.μ., θα συν-
δεθεί με το Εθνικό Σύστημα Μεταφοράς Φυσι-
κού Αερίου της Ελλάδας με αγωγό μήκους 
28 χλμ., μέσω του οποίου το αεριοποιημένο 
LNG θα προωθείται στις αγορές της Ελλάδας,  
της Βουλγαρίας αλλά και της ευρύτερης περιφέ-
ρειας, από τη Ρουμανία, τη Σερβία και τη Βόρεια 
Μακεδονία μέχρι τη Μολδαβία και την Ουκρανία. 
Ο τερματικός σταθμός αναμένεται να λειτουργήσει 
εντός του 2023, ενώ πρόκειται για το πρώτο FSRU 
της Ελλάδας. 
Λίγους μήνες αργότερα, τα ενδιαφερόμενα μέρη 
κατέθεσαν αίτηση και για δεύτερο FSRU, στο Θρα-
κικό Πέλαγος, στα ανοικτά της Αλεξανδρούπολης. 
Η αίτηση αυτή, η οποία εγκρίθηκε τον Μάιο, δεν 
ήταν η τελευταία που κατατέθηκε, καθώς τον περα-
σμένο Απρίλιο η Elpedison κατέθεσε αίτηση στη 
Ρυθμιστική Αρχή Ενέργειας για τη χορήγηση Άδειας 
Ανεξάρτητου Συστήματος Φυσικού Αερίου (ΑΣΦΑ). 
Το έργο, «Thessaloniki FSRU», αφορά μια πλωτή 
μονάδα αποθήκευσης και αεριοποίησης υγροποιη-
μένου φυσικού αερίου (FSRU) στον Θερμαϊκό Κόλπο, 
ανοικτά της Θεσσαλονίκης, με βλέψεις λειτουργίας 
εντός του 2025. 
Οι ενεργειακές ανάγκες της Ευρώπης βραχυπρόθε-
σμα και μεσοπρόθεσμα θα απαιτήσουν σημαντικές 
ποσότητες φυσικού αερίου. Με τη Ρωσία πλέον –του-
λάχιστον για κάποιο σημαντικό χρονικό διάστημα– να 
μην αποτελεί επιλογή, η αγορά LNG αναμένεται να 
επικεντρωθεί σε ιδιαίτερο βαθμό στην Ευρώπη. 
Το γεγονός αυτό θα καταστήσει αναγκαίες τις επεν-
δύσεις, ένα μέρος των οποίων έχουν αρχίσει ήδη να 
δρομολογούνται. Σε κάθε περίπτωση, η εξέλιξη αυτή 
θα προσφέρει στήριξη στην αγορά των LNG carriers 
και δημιουργεί ευκαιρίες και για λοιπές κατηγορίες 
πλοίων, προκειμένου να εξασφαλιστούν οι πρώτες 
ύλες για την ανάπτυξη κατάλληλων υποδομών. 
Στο συγκεκριμένο σκηνικό, η θέση της Ελλάδας ως 
πύλης ενέργειας για την Ευρώπη και ιδιαίτερα για 
τα Βαλκάνια φαντάζει ιδιαίτερα δυναμική. Η γεω-
πολιτική αξία της χώρας θα συνεχίσει να αυξάνε-
ται, γεγονός που, παρά τις όποιες βραχυπρόθεσμες 
δυσκολίες αντιμετωπίσει η ελληνική οικονομία, συνι-
στά θετικό οιωνό για το μέλλον. 

ENEΡΓΕΙΑΚΟΣ ΧΑΡΤΗΣ
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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
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Οι πολιτικές μετάβασης σε έναν κόσμο περισσότερο πράσινο, δίκαιο και ανθεκτικό οπισθο-
χωρούν μπροστά στην ενεργειακή κρίση και στις προσπάθειες αντιμετώπισής της. Ο λόγος 
είναι πως η ενεργειακή ασφάλεια και η κλιματική κρίση εμφανίζονται πολλές φορές ως 
αντίθετοι πόλοι, ενώ στην πραγματικότητα ο ένας συμπληρώνει τον άλλο σε μια ενότητα 
κοινών δράσεων. 

Η ΕΛΛΆΔΑ, ΚΌΜΒΟΣ  
ΠΑΡΑΓΩΓΉΣ ΚΑΙ ΕΞΑΓΩΓΉΣ  
ΚΑΘΑΡΉΣ ΕΝΈΡΓΕΙΑΣ

Αυτό συμβαίνει και με τον διατυπω-
μένο στόχο της Ευρώπης να εξαλεί-
ψει την εξάρτησή της από τα ρωσικής 
προέλευσης ορυκτά καύσιμα και να 
ενισχύσει την ενεργειακή της ασφά-
λεια. Ενώ η απεξάρτηση περνά μέσα 
από την επιτάχυνση της ανάπτυξης 
των ανανεώσιμων πηγών, οι Ευρωπαίοι 
αποφασίζοντες μοιάζουν περισσότερο 
αφοσιωμένοι στην ανάπτυξη υποδο-
μών για τη διακίνηση του υγροποιη-
μένου φυσικού αερίου και όλων των 
άλλων διαθέσιμων ορυκτών καυσίμων 
(άνθρακας, λιγνίτης), παραμένοντας 
ουσιαστικά ανενεργοί στη δράση για 
το κλίμα. Είναι εμφανής η έλλειψη μιας 
συνδυαστικής στρατηγικής για το κρί-
σιμο αυτό θέμα.
Μια τέτοια συνδυαστική πρόταση για 
την Ελλάδα είναι η εξής:
Στην Ελλάδα εκτιμάται πως η εγκα-
τεστημένη παραγωγή των ΑΠΕ θα 
ξεπεράσει τα 25 GW ΑΠΕ το 2030. 
Με τη ζήτηση στην Ελλάδα να μην 
υπερβαίνει τα 9,5 GW, θα πρέπει να 
εγκατασταθούν πάρα πολλά συστή-
ματα αποθήκευσης (με μεγάλο κόστος) 
ή να γίνουν μεγάλες περικοπές στην 
ενέργεια που παράγουν τα αιολικά και 
τα φωτοβολταϊκά. Ήδη παρατηρούνται 
σοβαρά προβλήματα με περικοπές 
φορτίου. Το ερώτημα, συνεπώς, που 
προκύπτει είναι πού θα διοχετεύεται 
η περίσσεια καθαρής ενέργειας;
Η συνδυαστική πρόταση αξιοποιεί την 
περίσσεια καθαρής ενέργειας σε δύο 
άξονες. Ο πρώτος αφορά την κατα-
σκευή μιας ηλεκτρικής λεωφόρου, με 

χωρητικότητα τουλάχιστον 5 GW, που 
θα εξάγει πράσινο ρεύμα από τη χώρα 
μας στην Ευρώπη. Μπορεί να ξεκινάει 
από κάποιο σημείο στη βόρεια Ελλάδα 
και, διασχίζοντας τα Βαλκάνια, να 
καταλήγει στη Γερμανία. 
Ο δεύτερος άξονας έχει να κάνει με 
την εξαγωγή καθαρού καυσίμου, και 
δη υδρογόνου. Για παράδειγμα, θα 
μπορούσε η ηλεκτρική ενέργεια που 
θα παράγεται από τα υπεράκτια αιο-
λικά πάρκα, σε θαλάσσια περιοχή έξω 
από την Αλεξανδρούπολη, να χρησιμο-
ποιείται για την παραγωγή πράσινου 
υδρογόνου, το οποίο θα μεταφέρεται 
με κατάλληλα πλοία από το λιμάνι της 
Αλεξανδρούπολης σε άλλες χώρες. 
Ήδη η Σαουδική Αραβία έχει ξεκινήσει 
έργα δισεκατομμυρίων δολαρίων για 
την παραγωγή «πράσινου υδρογόνου». 
Επιπλέον, προχωράει στην παραγωγή 
«μπλε αμμωνίας», που συνίσταται 
στη μετατροπή υδρογονανθράκων σε 
υδρογόνο και εν συνεχεία σε αμμωνία, 
δεσμεύοντας τα υποπροϊόντα διοξει-
δίου του άνθρακα. Έχει μάλιστα ήδη 
στείλει το πρώτο εμπόρευμα «μπλε 
αμμωνίας» στον κόσμο στην Ιαπωνία. 
Η τελευταία στοχεύει να καταστεί ηγέ-
τιδα δύναμη στη χρήση υδρογόνου.
Ο στόχος πρέπει να είναι να αποτελέ-
σει η Ελλάδα χώρα εξαγωγής φθηνής 
καθαρής ενέργειας, είτε με τη μορφή 
ηλεκτρισμού είτε κυρίως με τη μορφή 
καυσίμων, όπως το υδρογόνο και η 
αμμωνία, που μπορούν να χρησιμο-
ποιηθούν σε εργοστάσια, κτίρια και 
μεταφορές.

ΚΑΘΑΡΗ ΕΝΕΡΓΕΙΑ

του Χάρη Δούκα,  
Αν. Καθηγητή, ΕΜΠ
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ΙΕΑ: Η ΠΡΏΤΗ ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΉ 
ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΉ ΚΡΊΣΗ
Λόγο για την πρώτη πραγματική ενεργειακή κρίση 
έκανε πρόσφατα ο επικεφαλής του Διεθνούς 
Οργανισμού Ενέργειας (IEA), Φατίχ Μπιρόλ.
Οι αυξημένες ευρωπαϊκές εισαγωγές LNG και 
η πιθανή ανάκαμψη της κινεζικής ζήτησης θα 
πιέσουν την αγορά, καθώς μόλις 20 δισ. κ.μ. νέας 
χωρητικότητας για φυσικό αέριο θα προσφερ-
θούν το επόμενο έτος, σύμφωνα με τα όσα είπε 
ο Φατίχ Μπιρόλ στο Singapore International 
Energy Week. 
Επιπροσθέτως, η πρόσφατη απόφαση του OPEC+ 
για τη μείωση της παραγωγής πετρελαίου κατά 2 
εκατ. βαρέλια/ημέρα θεωρείται «ριψοκίνδυνη», 
σύμφωνα με τον κ. Μπιρόλ, καθώς ο IEA προβλέ-
πει αύξηση της παγκόσμιας ζήτησης πετρελαίου 
κατά σχεδόν 2 εκατ. βαρέλια την ημέρα εντός 
του έτους.
Σημείωσε ωστόσο πως η τρέχουσα ενεργειακή 
κρίση μπορεί να αποτελέσει σημείο καμπής στην 
ιστορία της ενέργειας για την επιτάχυνση της 
ανάπτυξης ενός βιώσιμου και ασφαλούς ενερ-

γειακού συστήματος. Τέλος, ο κ. Μπιρόλ ανέφερε 
πως η ενεργειακή ασφάλεια είναι ο νούμερο ένα 
οδηγός για την ενεργειακή μετάβαση, εφόσον 
πολλές χώρες στρέφουν το βλέμμα τους σε νέες 
τεχνολογίες και σε ανανεώσιμες πήγες.

Η ΕΛΛΆΔΑ ΠΎΛΗ ΕΝΈΡΓΕΙΑΣ  
ΓΙΑ ΤΗ ΝΟΤΙΟΑΝΑΤΟΛΙΚΉ ΕΥΡΏΠΗ
Σε «πολυεργαλείο» για τη διασφάλιση της ενερ-
γειακής τροφοδοσίας της Ελλάδας και της νοτιο-
ανατολικής Ευρώπης, αλλά και για την επέκταση 
της χρήσης του φυσικού αερίου σε νέες περιο-
χές και κλάδους, αναδεικνύεται ο Σταθμός Υγρο-
ποιημένου Φυσικού Αερίου της Ρεβυθούσας. 
Σύμφωνα με τα επίσημα στοιχεία του ΔΕΣΦΑ, 
οι παραδόσεις ΥΦΑ στη Ρεβυθούσα ήταν φέτος, 
μέχρι τον Αύγουστο, 63% υψηλότερες σε σχέση 
με πέρυσι (ειδικά τον Αύγουστο ήταν 154% 
περισσότερες σε σχέση με τον αντίστοιχο περ-
σινό μήνα) και το πλήθος των φορτίων υπερδι-
πλάσιο (+145%).
Η αύξηση της δραστηριότητας στη Ρεβυθούσα 
καλύπτει το κενό που δημιουργεί η μείωση των 

ENEΡΓΕΙΑ             

& ΦΥΣΙΚΟΙ 
ΠΟΡΟΙ

Οι τελευταίες εξελίξεις στο ενεργειακό μέτωπο

Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος
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παραλαβών από τη Ρωσία μέσω του αγωγού 
Turkstream, που καλύπτουν φέτος (στοιχεία οκτα-
μήνου) το 18% της αγοράς έναντι 45% πέρυσι, 
αλλά και την αυξημένη ζήτηση για εξαγωγές 
φυσικού αερίου σε χώρες της περιοχής, όπως η 
Βουλγαρία, στις οποίες η Gazprom διέκοψε την 
παροχή φυσικού αερίου. Παράλληλα, πρόσβαση 
στη Ρεβυθούσα για προμήθεια αερίου έχουν 
ζητήσει, εκτός από τη Βουλγαρία, η Ρουμανία, η 
Βουλγαρία και η Ουκρανία.
Ο εφοδιασμός της αγοράς με υγροποιημένο 
φυσικό αέριο εξασφαλίζει τη διαφοροποίηση των 
πηγών και των οδών προμήθειας, που αποτελούν 
τα βασικά στοιχεία της ασφάλειας εφοδιασμού.
Παράλληλα, οι νέες επενδύσεις που υλοποιού-
νται ή προγραμματίζονται στον σταθμό παρέχουν 
νέες δυνατότητες προμήθειας και χρήσης του 
καυσίμου. 
Συγκεκριμένα, πρόκειται για:
- Τον σταθμό φόρτωσης βυτιοφόρων που εγκαι-
νιάστηκε την Τετάρτη 19 Οκτωβρίου. Η μεταφορά 
ΥΦΑ με βυτία παρέχει τη δυνατότητα τροφοδο-
σίας καταναλωτών που δεν έχουν πρόσβαση στο 
υφιστάμενο δίκτυο φυσικού αερίου. Η Δυτική 

Μακεδονία και βιομηχανικοί καταναλωτές είναι 
οι πρώτοι πελάτες της νέας υπηρεσίας.
- Τη νέα πλωτή δεξαμενή ΥΦΑ που έχει εγκατα-
σταθεί πλησίον της Ρεβυθούσας, με την οποία 
αυξήθηκε η αποθηκευτική ικανότητα του σταθμού, 
από 225.000 κ.μ. (που ήταν η χωρητικότητα των 
υφιστάμενων τριών δεξαμενών) σε περισσότερα 
από 365.000 κ.μ. Επίσης αυξήθηκε η ευελιξία 
ως προς τη δυνατότητα υποδοχής των διαθέσι-
μων φορτίων ΥΦΑ. Η πρόσθετη χωρητικότητα δεν 
χρειάστηκε μέχρι στιγμής, αλλά, όπως ανέφερε 
η διευθύνουσα σύμβουλος του ΔΕΣΦΑ, κ. Μαρία 
Ρίτα Γκάλι, κατά τα εγκαίνια του σταθμού φόρτω-
σης, το πλοίο θα ανεφοδιαστεί πλήρως τις επό-
μενες ημέρες για λόγους ασφάλειας εφοδιασμού.
- Την προβλήτα φόρτωσης μικρών πλοίων μετα-
φοράς ΥΦΑ, που εκτιμάται ότι θα λειτουργήσει το 
2024. Τα πλοία αυτά θα μπορούν να ανεφοδιάζουν 
άλλα πλοία, που χρησιμοποιούν για καύσιμο ΥΦΑ, 
ή δεξαμενές ΥΦΑ, που σχεδιάζεται να κατασκευ-
αστούν σε λιμάνια (έχουν γίνει μελέτες για τον 
Πειραιά, το Ηράκλειο και την Ηγουμενίτσα) για 
τον εφοδιασμό πλοίων ή μονάδων ηλεκτροπα-
ραγωγής και τοπικών αστικών δικτύων.
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SAUDI ARAMCO: ΑΜΕΊΩΤΗ ΠΡΟΣΦΟΡΆ 
ΠΕΤΡΕΛΑΊΟΥ ΣΤΗΝ ΑΣΊΑ
Εν μέσω των συμφωνηθεισών περικοπών στην 
παραγωγή πετρελαίου από τον OPEC+, η Saudi 
Aramco θα συνεχίσει να προσφέρει αργό πετρέ-
λαιο σε τουλάχιστον επτά πελάτες της στην Ασία 
κατά τη χειμερινή περίοδο, σύμφωνα με το ειδη-
σεογραφικό πρακτορείο Reuters.
Ο υπουργός Ενέργειας της Σαουδικής Αραβίας, 
Abdulaziz bin Salman, είχε δηλώσει πως η πραγ-
ματική περικοπή θα είναι περίπου 1,1 εκατ. βαρέλια 
ανά ημέρα. Παράλληλα, αναλυτές υποστηρίζουν 
πως η Σαουδική Αραβία, τα Ηνωμένα Αραβικά 
Εμιράτα και το Κουβέιτ θα επωμιστούν το μεγα-
λύτερο μέρος των περικοπών, λόγω της αδυναμίας 
των υπόλοιπων μελών.
Τέλος, η Saudi Aramco διατήρησε τις τιμές του 
αργού πετρελαίου για την Ασία σε μεγάλο βαθμό 
αμετάβλητες, έναντι των προσδοκιών για την 
αύξησή τους, επιδιώκοντας να διατηρήσει το 
μερίδιο αγοράς της στη συγκεκριμένη περιοχή.

ΚΌΜΒΟΣ ΠΡΆΣΙΝΟΥ ΥΔΡΟΓΌΝΟΥ  
ΤΟ ΛΙΜΆΝΙ ΤΟΥ ΡΌΤΕΡΝΤΑΜ
Στην υπογραφή μνημονίου συνεργασίας (MoU) 
προχώρησαν η Λιμενική Αρχή του Ρότερνταμ και 
η ισπανική πετρελαϊκή εταιρεία Cepsa, με σκοπό 
τη δημιουργία του πρώτου διαδρόμου πράσινου 
υδρογόνου, μεταξύ της βόρειας και της νότιας 
Ευρώπης.
Η συνεργασία αυτή θα διασφαλίσει την αλυσίδα 
εφοδιασμού πράσινου υδρογόνου, συνδέοντας 

δύο από τα σημαντικότερα λιμάνια της Ευρώπης, 
του Ρότερνταμ και του Αλχεθίρας.
Επιπλέον, θα επιταχυνθεί η απανθρακοποίηση 
της λιμενικής βιομηχανίας και των θαλάσσιων 
μεταφορών, ενώ θα υποστηριχτεί η στρατηγική 
REPowerEU, για τη διασφάλιση της ενεργειακής 
ανεξαρτησίας και ασφάλειας της Ευρώπης.
Το MoU αποτελεί μέρος της προσπάθειας επί-
τευξης του στόχου της Λιμενικής Αρχής του 
Ρότερνταμ για την τροφοδοσία 4,6 εκατ. τόνων 
πράσινου υδρογόνου στη βορειοδυτική Ευρώπη 
έως το 2023.
Τέλος, ο διάδρομος πράσινου υδρογόνου αναμέ-
νεται να εκκινήσει τη λειτουργία του έως το 2027, 
καθώς αποτελεί την κορωνίδα των projects για 
την ενεργειακή μετάβαση του ολλανδικού λιμένα, 
ενώ αρκετά έργα υποδομών για τη διευκόλυνση 
της μεταφοράς υδρογόνου αναμένεται να υλοποι-
ηθούν το επόμενο διάστημα.

ΟΙ ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΈΣ ΕΞΑΓΩΓΈΣ 
ΕΝΈΡΓΕΙΑΣ ΣΕ ΣΤΑΥΡΟΔΡΌΜΙ
Καθώς η ενεργειακή κρίση που ταλανίζει την 
Ευρώπη βαθαίνει, οι ΗΠΑ έχουν αναδειχθεί 
κύριος πάροχος ενεργειακών αγαθών για τη 
Γηραιά Ήπειρο. Και ενώ οι ερχόμενοι μήνες 
φαντάζουν δύσκολοι για την ενεργειακή επάρ-
κεια της Ευρώπης, τα βλέμματα στρέφονται στις 
ΗΠΑ και στην πολιτική που χαράσσει η Ουάσι-
γκτον όσον αφορά τις εξαγωγές της.
Πρόσφατο δημοσίευμα του Reuters υπογραμμίζει 
ότι οι ΗΠΑ έχουν δεσμευτεί να συνεχίσουν τις 
εξαγωγές LNG με προορισμό την Ευρώπη. Όμως, 
αναλυτές εξετάζουν ένα σενάριο όπου οι ενερ-
γειακές απαιτήσεις στις ΗΠΑ ίσως οδηγήσουν 
στην ανατροπή της συγκεκριμένης απόφασης. Μια 
τέτοια εξέλιξη φαντάζει δύσκολη, ειδικά λόγω της 
δυσαρέσκειας που θα προκαλέσει στους Ευρω-
παίους πολίτες και κατ’ επέκταση της επίδρασης 
στις σχέσεις ΗΠΑ-Ευρώπης.
Παράλληλα, το Bloomberg σημειώνει ότι αξιωμα-
τούχοι του Λευκού Οίκου εξετάζουν την επιβολή 
απαγόρευσης στις εξαγωγές πετρελαϊκών παρα-
γώγων, με στόχο τη μείωση των τιμών στην εγχώ-
ρια αγορά. Ένα τέτοιο μέτρο, εφόσον εφαρμοστεί, 
θα αποτελέσει το πιο δραστικό της κυβέρνησης 
Μπάιντεν προς αντιμετώπιση των αυξημένων 
τιμών βενζίνης.
Ωστόσο, κύκλοι της αγοράς προειδοποιούν ότι 
μια τέτοια κίνηση δύναται να οδηγήσει σε αύξηση 
των τιμών μακροπρόθεσμα στις αμερικανικές 
αγορές και, φυσικά, θα έχει διπλωματικό κόστος. 
Άλλωστε, οι εξαγωγές πετρελαϊκών προϊόντων 
των ΗΠΑ προς την Ευρώπη κυμαίνονται σε ιδι-
αίτερα υψηλά επίπεδα εντός του έτους, απότοκο 
της ανάγκης διαφοροποίησης του ευρωπαϊκού 
χαρτοφυλακίου εισαγωγών ενέργειας.

ΕΝΕΡΓΕΙΑ & ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ
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Η εταιρεία CMA D. ARGOUDELIS & CO 
S.A. ιδρύθηκε το 1987 και σήμερα κατά-
φερε να κατέχει ηγετική θέση στα συστή-
ματα Βιομηχανικού και Ναυτιλιακού Αυτο-
ματισμού με έδρα στο λιμάνι του Πειραιά, 
σε ιδιόκτητο κτίριο 11 ορόφων, σύγχρονου 
σχεδιασμού. 
Η CMA D. ARGOUDELIS & CO S.A. δια-
θέτει όλα τα απαραίτητα εργαλεία για μια 
επιτυχημένη και βιώσιμη ανάπτυξη. Οι 
κύριες δραστηριότητες της εταιρείας είναι 
η επισκευή, η συντήρηση, η κατασκευή 
και η σχεδίαση παντός φύσεως ηλε-
κτρικού, ηλεκτρονικού, πνευματικού και 
υδραυλικού εξοπλισμού, που διατίθεται 
στην αγορά της Ναυτιλίας και της Βιο-
μηχανίας.
To MANEUVERING SYSTEM είναι 
το σύστημα το οποίο βοηθάει στους 
χειρισμούς των κινήσεων του καρα-
βιού από BRIDGE-CONTROL ROOM 
-EMERGENCY SIDE.
Για τη μεγιστοποίηση της μακροχρόνιας αξι-
όπιστης λειτουργίας του συστήματος είναι 
απαραίτητο να υπάρχει καθαρός αέρας στο 
δίκτυο, και για να πραγματοποιηθεί αυτό, 
θα πρέπει να γίνεται τακτικά έλεγχος στο 
Air Dryer και στα φίλτρα του αέρα, καθώς 
και Overhauling στις βαλβίδες στο απαραί-
τητο χρονικό διάστημα που ορίζεται από τον 
κατασκευαστή της μηχανής.

Η εργασία που πραγματοποιούμε κατά 
την επίσκεψη των τεχνικών μας στο 
πλοίο είναι η ακόλουθη:
 - Έλεγχος και μελέτη για τα κατάλληλα 
ανταλλακτικά που θα χρειαστούν.
 - Γίνεται εξάρμοση όλων των βαλβίδων 
που αφορά το σύστημα.
 - Καθαρισμός των βαλβίδων.
 - Αντικατάσταση των repair kit σε όλες 
τις βαλβίδες.
 - Δοκιμή στις βαλβίδες με tester τα οποία 
έχουμε.
 - Καθαρισμός των σωληνώσεων με αέρα 
και άζωτο, για τυχόν νερά και λάδια που 
υπάρχουν στο σύστημα.
 - Γίνεται επανατοποθέτηση των βαλβίδων 
στα σημεία τους.
 - Ακολουθεί πλήρης έλεγχος για διαρροές 
του αέρα, εφόσον υπάρχουν.
 - Γίνονται οι απαραίτητες ρυθμίσεις όπου 
χρειαστεί.
Εφόσον τα ανταλλακτικά του συστήματος 
και το σέρβις πραγματοποιούνται από την 
CMA, η εταιρεία μας παρέχει και εγγύηση 
τουλάχιστον ενός έτους υπό συγκεκριμένες 
προϋποθέσεις.
Η CMA D. ARGOUDELIS & CO S.A. 
παρέχει επίσης σεμινάρια υψηλού επιπέ-
δου, από έμπειρους εκπαιδευτές, προκει-
μένου οι μηχανικοί να μπορούν να ανταπο-
κριθούν στα νέα πρότυπα της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας και να ενισχύσουν τις ικανό-
τητες και τις δεξιότητές τους στον τομέα 
αυτόν.
Τα σεμινάρια της CMA έχουν σχεδιαστεί 
για να βοηθήσουν τους συμμετέχοντες να 
κατανοήσουν πλήρως τον τρόπο λειτουρ-
γίας των Boiler System, Temperature & 
Pressure Controller, Oil Mist Detector, 
Oxygen Analyzer, Inert Gas System, 
Steering Gear, AUS System, Ballast & 
Draft Indicator στο πλοίο. Ξεκινώντας 
από τη βασική θεωρία και τις απαραίτη-
τες γνώσεις, στο τέλος του σεμιναρίου οι 
συμμετέχοντες θα έχουν τη δυνατότητα να 
χειριστούν απλά και σύνθετα θέματα μέσα 
από ένα σύστημα προσομοίωσης που έχει 
δημιουργήσει η CMA γι’ αυτόν τον σκοπό. 

ΧΑΡΆΣΣΟΝΤΑΣ ΡΌΤΑ 
ΠΡΟΣ ΤΗ ΒΙΏΣΙΜΗ  
ΑΝΆΠΤΥΞΗ

τoυ Μαρίνου Γκικούδη, 
Chief Service Engineer,  
CMA D. ARGOUDELIS & CO S.A.

ΜΑRKET NEWS
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Αποκτήστε σφαιρική και εμπεριστατωμένη ενημέρωση
και γνώση για την ελληνική και διεθνή ναυτιλία

eshop.naftikachronika.gr

Επισκεφθείτε το νέο eshop των Ναυτικών Χρονικών και αποκτήστε:

Σκανάρετε εδώ

Ετήσια
Συνδρομή

Μεμονωμένα
τεύχη

Ειδικές
Εκδόσεις



ΑΝΘΡΩΠΟΙ		   
Εικόνες και αναμνήσεις από το Aρχείο των Ναυτικών Χρονικών

Επιμέλεια:

Παναγιώτης Κόρακας

Το bulk carrier «Μίστερ Μιχαήλ» του Οίκου Ευσταθίου καθελκύεται στα ναυπηγεία Nordseewerke της Γερμανίας, στις 25 
Μαΐου 1974. Διέθετε χωρητικότητα 53.400 dwt και αποτέλεσε το πρώτο μιας σειράς τεσσάρων παραγγελιών στα ίδια ναυπηγεία.

ΙΣΤΟΡΙΑ
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ΑΝΘΡΩΠΟΙ		   

Άποψη του Μεγάρου Βάττη το 1974. Το ιστορικό κτίριο είχε αγορασθεί το 
1971 από τον Οίκο των Αφών Κολοκοτρώνη, ώστε να αποτελέσει το κεντρικό 
γραφείο της εταιρείας στην καρδιά του Πειραιά.

Το φορτηγό πλοίο «Ιάσων» του Οίκου Λύρα. Διέ-
θετε χωρητικότητα 16.800 dwt και κατασκευάστηκε 
το 1970 στα ναυπηγεία Doxford του Σάντερλαντ.

ΝΟΕΜΒΡΙΟΣ 2022

ΠΛΟΙΑ 
ΙΣΤΟΡΙΑ

Mε την ευγενική χορηγία
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Το ζεύγος Γ. Δρακοπούλου με τις δύο 
θυγατέρες τους, Κατερίνα και Άννα Δρα-
κοπούλου, στην τελετή καθέλκυσης του 
SD14 «Anna Dracopoulos». Το πλοίο 
καθελκύστηκε στα ναυπηγεία Austin & 
Pickersgill του Σάντερλαντ στις 22 Μαρ-
τίου 1974.

Το «Καπετάν Κωστής», το «δηζελοκίνητον 
φορτηγόν» του Οίκου Ι. Κ. Καρρά. Κατα-
σκευάστηκε στα αγγλικά ναυπηγεία Swan 
Hunter & Wigham Richardson το 1954.

ΑΝΘΡΩΠΟΙ – ΠΛΟΙΑ – ΙΣΤΟΡΙΑ
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1-3 Filellinon Street, Piraeus 185 36, Greece
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Traditional values 
sailing into the future



    ΕΝ                      
Επιμέλεια: Mάνος Χαρίτος

Eπικαιρότητα από τον χώρο των αερομεταφορών

ΚΑΙ ΟΙ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΈΣ ΣΤΟΝ «ΧΟΡΟ» 
ΤΗΣ ΑΠΑΝΘΡΑΚΟΠΟΊΗΣΗΣ
Σε πρόσφατη συνεδρίαση στο Μόντρεαλ, ο Διε-
θνής Οργανισμός Πολιτικής Αεροπορίας (ICAO) 
δεσμεύτηκε να υποστηρίξει ένα φιλόδοξο σχέδιο 
για μηδενικές εκπομπές από τις αερομεταφορές 
έως το 2050. Την ίδια ώρα, τα κράτη-μέλη του 
Οργανισμού υπογράμμισαν τη σημαντικότητα της 
βιώσιμης χρηματοδότησης προς την επίτευξη 
των στόχων. 
Το εν λόγω σχέδιο υποστηρίχτηκε και από τις 193 
χώρες-μέλη του ICAO. Ωστόσο, περιβαλλοντικές 
οργανώσεις σημειώνουν ότι η εν λόγω συμφωνία 
είναι αδύναμη και νομικά μη δεσμευτική. Παράλ-
ληλα, μέλη τους τονίζουν ότι ο μόνος τρόπος να 
επιτευχθεί η συμφωνία είναι μέσω της μη χρήσης 
καυσίμου κηροζίνης.
Αξίζει να σημειωθεί ότι ο ICAO δεν αποτελεί 
νομοθετικό όργανο για την παγκόσμια βιομηχανία 
αερομεταφορών, αλλά ένα σώμα των Ηνωμένων 
Εθνών που προωθεί τη συνεργασία μεταξύ των 
κρατών. Ωστόσο, οι εθνικές κυβερνήσεις συνήθως 
τηρούν όσα συμφωνούνται στις συνεδριάσεις του.
Ο ειδικός απεσταλμένος του προέδρου ΗΠΑ για 
το κλίμα, John Kerry, με tweet του χαιρέτισε την 
πρωτοβουλία. Για «ιστορικό ορόσημο, όχι μόνο για 
το μέλλον των αερομεταφορών αλλά και για την 
ευρύτερη δέσμευση της παγκόσμιας κοινότητας 
για μηδενικές εκπομπές» έκανε λόγο η υπουρ-
γός Μεταφορών του Ηνωμένου Βασιλείου, Anne-
Marie Trevelyan.
Ο κλάδος των αερομεταφορών, όπως και αυτός 
των θαλάσσιων μεταφορών, δέχεται αυξανόμε-
νες πιέσεις από καταναλωτές, επιστήμονες και 
περιβαλλοντολόγους, προκειμένου να μειώσει το 
περιβαλλοντικό του αποτύπωμα.

ΣΗΜΑΝΤΙΚΉ ΔΙΆΚΡΙΣΗ ΓΙΑ  
ΤΟ «ΕΛΕΥΘΈΡΙΟΣ ΒΕΝΙΖΈΛΟΣ»
Την πρώτη θέση κατέκτησε για άλλη μία φορά το 
αεροδρόμιο της Αθήνας στη μεγαλύτερη συνάντηση 
του κλάδου των αερομεταφορών «Routes World 
2022», που πραγματοποιήθηκε στο Λας Βέγκας.
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Το αεροδρόμιο βρέθηκε στην κορυφή, κατακτώντας 
με τις ψήφους των εταιρειών αερομεταφορών την 
πρώτη θέση φέτος στην ιδιαίτερα ανταγωνιστική 
κατηγορία των 10-17,5 εκατ. επιβατών.
Τα βραβεία «Routes» είναι μοναδικά στο είδος 
τους, καθώς η ψήφος και η διαδικασία απόφασης 
ανήκουν αποκλειστικά στις εταιρείες αερομετα-
φορών, οι οποίες επιβραβεύουν την αριστεία στην 
αεροπορική ανάπτυξη παγκοσμίως. Στην ίδια κατη-
γορία με το αεροδρόμιο της Αθήνας ήταν υποψή-
φια για διάκριση τα αεροδρόμια του Μονάχου, το 
Φιουμιτσίνο της Ρώμης και της Βιέννης.
Η φετινή υποψηφιότητα της Αθήνας στα «Routes 
World», που συγκέντρωσαν 2.000 επαγγελματίες 
αεροδρομίων και εταιρειών αερομεταφορών, απέ-
σπασε, όπως και πολλές φορές στο παρελθόν, το 
εγκώμιο των εταιρειών-κριτών, εστιάζοντας στην 
εντυπωσιακή ανάπτυξη και ανάκτηση της επι-
βατικής κίνησης που καταγράφηκε στην Αθήνα, 
αντιμετωπίζοντας την πρωτοφανή συγκυρία των 
επιπτώσεων της πανδημίας στο αεροπορικό ταξίδι.
Η κ. Ιωάννα Παπαδοπούλου, διευθύντρια Επικοι-
νωνίας και Μάρκετινγκ του Διεθνούς Αερολιμένα 
Αθηνών, δήλωσε: «Αισθανόμαστε μεγάλη χαρά 
και ιδιαίτερη τιμή που σε αυτή τη μεγαλύτερη 
παγκόσμια συνάντηση αεροδρομιακού/αεροπο-
ρικού μάρκετινγκ και ανάπτυξης αερογραμμών 
με την ταυτόχρονη παρουσία αεροδρομίων και 
εταιρειών αερομεταφορών, το αεροδρόμιο της 
Αθήνας για ακόμα μία φορά αναδείχθηκε στην 
κορυφή στην κατηγορία του, με τις ψήφους και 
την καθολική αναγνώριση των αεροπορικών 
συνεργατών του».

DELTA AIR LINES: ΝΈΕΣ ΕΠΕΝΔΎΣΕΙΣ 
ΣΕ ΙΠΤΆΜΕΝΑ ΤΑΞΊ
Μια επένδυση αξίας $60 εκατ. στη νεοφυή επι-
χείρηση Joby Aviation ανακοίνωσε η Delta Air 
Lines, για την απόκτηση μεριδίου μετοχών 2%. 
Με αυτή τη συνεργασία, η Delta θα προσφέρει 
στο επιβατικό κοινό υπηρεσίες μεταφοράς από και 
προς τα αεροδρόμια της Νέας Υόρκης και του Λος 
Άντζελες με τη χρήση ιπτάμενων ταξί (eVTOL). 

Όπως δήλωσε ο Ed Bastian, διευθύνων σύμβου-
λος της Delta, η αεροπορική εταιρεία θα κατέ-
χει επίσης θέση στο διοικητικό συμβούλιο και η 
συνολική επένδυση θα μπορούσε να αυξηθεί έως 
και $200 εκατ.
Αξίζει ακόμα να σημειωθεί πως η Delta έχει απο-
κλειστική συνεργασία πέντε ετών με την Joby, ως 
μέρος του εμπορικού δικτύου της. Οι δύο εται-
ρείες προσβλέπουν και στη μελλοντική ανάπτυξη 
των υπηρεσιών τους σε περισσότερα αεροδρόμια, 
πέραν της Νέας Υόρκης και του Λος Άντζελες.
Σημειώνεται πως οι τρεις μεγαλύτερες αεροπορι-
κές των ΗΠΑ επενδύουν τα τελευταία χρόνια σε 
νεοφυείς επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται 
στα eVTOL αεροσκάφη, καθώς και η American 
Airlines αλλά και η United Airlines έχουν πραγ-
ματοποιήσει επενδύσεις ύψους $25 εκατ. εκάστη.
Τέλος, όπως ανέφερε ο κ. Ed Bastian, δεν είναι 
γνωστή ακόμη η ημερομηνία κυκλοφορίας των 
ιπτάμενων ταξί, καθώς οι απαραίτητοι έλεγχοι 
βρίσκονται σε εξέλιξη.

HEATHROW: ΑΚΥΡΏΣΕΙΣ ΠΤΉΣΕΩΝ 
ΕΝΌΨΕΙ ΧΡΙΣΤΟΥΓΈΝΝΩΝ
Για ακόμα μία φορά φέτος η διαχειρίστρια εταιρεία 
του αεροδρομίου του Heathrow προειδοποιεί πως 
θα περιορίσει τις πτήσεις.
Αυτή τη φορά πρόκειται για την περίοδο των Χρι-
στουγέννων, με σκοπό να αποφευχθεί ένα πιθανό 
ταξιδιωτικό χάος, παρά τη μειωμένη ζήτηση, η 
οποία θα χρειαστεί μερικά χρόνια για να ανακάμψει 
πλήρως. Ο μηχανισμός αυτός σχεδιάστηκε για να 
μπορεί να επιτευχθεί η μετατόπιση της ζήτησης σε 
περιόδους που βρίσκεται σε χαμηλότερα επίπεδα.
Παράλληλα, η εταιρεία ανακοίνωσε πως θα πρέπει 
να προσλάβει επιπλέον 25.000 άτομα και να τα 
εκπαιδεύσει ώστε να μπορέσει να ανταποκριθεί 
στη ζήτηση.
Η προειδοποίηση επήλθε καθώς η εταιρεία ανακοί-
νωσε την άρση του ανώτατου ορίου των 100.000 
επιβατών που είχε τεθεί το καλοκαίρι του τρέχο-
ντος έτους, προκειμένου να αποφευχθούν σοβαρές 
καθυστερήσεις λόγω της έλλειψης προσωπικού.

ΠΤΗΣΕΙ  
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ΟΙ ΑΡΙΘΜΟΙ 
ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

839
δεξαμενόπλοια άλλαξαν χέρια από τις 
αρχές του έτους έως τα τέλη Σεπτεμ-
βρίου.

2.626 
καμπίνες διαθέτει το «MSC World 
Europa», το μεγαλύτερο κρουαζιερό-
πλοιο κατανάλωσης LNG.

2 ΕΚΑΤ. 
ΒΑΡΈΛΙΑ
η μείωση της ημερήσιας παραγωγής 
πετρελαίου από τον OPEC+. 

5.969 ΧΛΜ.
το μήκος του ποταμού Μισισιπή στις ΗΠΑ.

25%
το μερίδιο των κινεζικών ναυπηγείων  
στις παραγγελίες LNG carriers.

2,6 ΔΙΣ.
ΤΟΝΟΙ
η αναλογία του orderbook προς  
τον υφιστάμενο στόλο bulk carriers.

2,3% 
η εκτιμώμενη ανάπτυξη του εμπορίου 
το 2023.

43,8% 
του orderbook σε όρους GT αφορά 
πλοία που θα έχουν τη δυνατότητα αξι-
οποίησης και εναλλακτικών καυσίμων.

15
κρουαζιερόπλοια έχουν πουληθεί  
προς διάλυση εντός του έτους.
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