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ΕΤΗΣΙΑ ΑΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗ ΕΡΕΥΝΑ
ΠΛΟΙΟΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΣΤΗΝ ΑΤΤΙΚΗ 
Με την ευγενική χορηγία:  
 
 

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ
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ΕΠΙΣΤΡΟΦΗ ΣΤΗΝ ΚΑΝΟΝΙΚΟΤΗΤΑ ΓΙΑ ΤΟΝ ΚΛΑΔΟ 
ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΤΑΞΙΔΙΩΝ
Συνέντευξη του Κωνσταντίνου Οικονόμου
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του Χάρη Παππά
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Η ΔΥΝΑΜΗ ΤΗΣ ΣΥΝΕΧΕΙΑΣ
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ΝΕΟΤΕΥΚΤΑ
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ΠΕΡΙΣΣΟΤΕΡΕΣ ΣΤΟ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ 
ΜΕΤΩΠΟ ΑΠ’ Ο,ΤΙ ΣΤΟ 
ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΚΟ, ΔΙΟΤΙ ΚΑΙ 
ΕΚΕΙ ΦΑΙΝΕΤΑΙ ΝΑ ΧΑΝΟΥΜΕ 
ΤΉΝ ΟΥΣΙΑ" Σελ. 18

"Ή ΤΕΡΑΣΤΙΑ ΣΉΜΑΣΙΑ ΤΟΥ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΥ ΘΑΥΜΑΤΟΣ 
ΤΉΣ ΣΜΥΡΝΉΣ ΣΤΉ ΔΙΑΣΩΣΉ 
ΤΟΥ ΕΛΛΉΝΙΣΜΟΥ ΤΉΣ 
ΜΙΚΡΑΣ ΑΣΙΑΣ, ΔΥΣΤΥΧΩΣ, 
ΑΚΟΜΉ ΚΑΙ ΜΕΧΡΙ ΣΉΜΕΡΑ 
ΥΠΟΒΑΘΜΙΖΕΤΑΙ" Σελ. 22

"ΕΧΟΥΜΕ ΚΑΤΑΡΤΙΣΕΙ ΕΝΑ 
ΦΙΛΟΔΟΞΟ ΠΤΉΤΙΚΟ ΠΛΑΝΟ 
ΚΑΙ ΣΤΉ ΒΑΣΉ ΑΥΤΟΥ ΘΕΛΟΥΜΕ 
ΝΑ ΔΟΥΜΕ ΤΉΝ ΕΤΑΙΡΕΙΑ ΝΑ 
ΠΑΤΑΕΙ ΓΕΡΑ ΣΤΑ ΠΟΔΙΑ ΤΉΣ" 
Σελ. 30

FSC® certified. This is to confirm that 
paper materials used for this product 
come from properly managed sources.

FSC

Xορηγός Τεύχους
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Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
ΘΑ ΠΡΩΤΑΓΩΝΙΣΤΕΙ 
ΚΑΙ ΤΑ ΕΠΟΜΕΝΑ 
ΧΙΛΙΑ ΧΡΟΝΙΑ

Στην αποκλειστική του συνέντευξη στα Ναυτικά Χρονικά, ο κ. Γιάννης Χατζηπατέρας συ-
ζητά για τις προοπτικές της αγοράς των LPG carriers, τις ραγδαίες αλλαγές που αφορούν 
τη μελλοντική πρόωση των πλοίων και τις απαραίτητες δεξιότητες των νέων προκειμένου να 
σταδιοδρομήσουν στον απαιτητικό στίβο της ναυτιλίας. Ακόμη, αναφέρεται στα πλεονεκτή-
ματα και στα μειονεκτήματα μιας εισηγμένης εταιρείας στις ΗΠΑ και εξηγεί τη στρατηγική 
του επιλογή η Dorian LPG να διαθέτει ισχυρή παρουσία και στην Αθήνα.

Συνέντευξη του  
κ. Γιάννη Χατζηπατέρα, 
προέδρου και  
διευθύνοντος συμβούλου 
της Dorian LPG,

στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο

Πώς βλέπετε τις προοπτικές της ναυ-
λαγοράς των LPG carriers, λαμβά-
νοντας υπόψη ότι το orderbook, σε 
σχέση με τις αγορές των bulk carriers 
και των tankers, είναι μεγαλύτερο;

Στη δική μας αγορά, ο υφιστάμενος στόλος απαρ-
τίζεται από 352 VLGC LPG carriers. Φέτος έχουν 
παραδοθεί αρκετά πλοία και έως το τέλος του 
έτους θα παραδοθούν ακόμη είκοσι εννέα. Επί 
του παρόντος φαίνεται η ζήτηση να υπερισχύει 
της προσφοράς, αν και κύκλοι της αγοράς δεν ήταν 
τόσο αισιόδοξοι για τη φετινή χρονιά λόγω των 
παραδόσεων. 
Η επόμενη χρονιά θα ξεκινήσει με όλα αυτά τα 
πλοία να έχουν προστεθεί στον παγκόσμιο στόλο, 
ενώ φέτος η αύξηση του στόλου με νεότευκτα 
είναι σταδιακή. Συνεπώς, το 2024 θα αισθανθούμε 
περισσότερο τον αντίκτυπο των παραγγελιών στη 
ναυλαγορά. Ωστόσο θα πρέπει να αναφέρουμε 
κάποιους παράγοντες που μετριάζουν τον αντί-
κτυπο των παραγγελιών. Ο ένας είναι η ταχύτητα 
των πλοίων, που μειώνεται λόγω CII. Ο δεύτερος 
παράγοντας είναι οι καθυστερήσεις διέλευσης 
πλοίων από τη Διώρυγα του Παναμά και ο τρίτος 
η σταθερά ανοδική πορεία της ζήτησης για LPG. 
Επιπλέον, τους τελευταίους 18 μήνες, έχει βοηθήσει 
και ο παράγοντας «τύχη». Όταν η Κίνα είχε σταμα-
τήσει να αυξάνει τη ζήτηση λόγω των μέτρων ενά-

ντια στην πανδημία, αυξήθηκε καθολικά σημαντικά 
η τιμή του LNG λόγω του πολέμου στην Ουκρανία 
και ως εκ τούτου δημιουργήθηκε μια νέα αγορά για 
τα LPG carriers, προκειμένου η Νότια Κορέα και η 
Ιαπωνία να καλύψουν τις ενεργειακές τους ανάγκες. 
Συνεπώς, οι όποιες απώλειες από τη ζήτηση της 
Κίνας αντισταθμίστηκαν από την αύξηση σε Νότια 
Κορέα και Ιαπωνία. 
Αν και συνήθως είμαι επιφυλακτικός, συνολικά 
είμαι αισιόδοξος, καθώς πρόκειται για μια διαρ-
κώς αναπτυσσόμενη αγορά. Συνοψίζοντας, ο στό-
λος αριθμεί 352 πλοία, 70 βρίσκονται υπό ναυπή-
γηση, ενώ 100 είναι πάνω από 15 ετών.

Ποιες χώρες/γεωγραφικές περιοχές 
πιστεύετε ότι θα είναι οι πυλώνες από 
την πλευρά της ζήτησης;

Στις ΗΠΑ, η παραγωγή και οι εξαγωγές LPG 
αυξάνονται διαρκώς. Η Μέση Ανατολή επίσης θα 
διαδραματίσει σημαντικό ρόλο, ενώ οι περικοπές 
που ανακοίνωσε ο OPEC+ δεν έχουν επηρεάσει 
την αγορά του LPG. Tην ίδια ώρα βλέπουμε νέες 
αγορές να απορροφούν μεγάλους όγκους LPG. 
Το LPG είναι φιλικότερο προς το περιβάλλον και 
περιέχει 15% λιγότερες εκπομπές άνθρακα συγκρι-
τικά με το heavy fuel. Αξίζει να σημειωθεί ότι 
στην αγορά μας όλα τα πλοία ναυπηγούνται με 
μηχανές διπλού καυσίμου και κατανάλωσης LPG.

Ö

á
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Το βραχυπρόθεσμο μέλλον της πρό-
ωσης πλοίων φαίνεται να επικεντρώ-
νεται σε κινητήρες διπλού καυσίμου, 
όπως αναφέρατε. Θεωρείτε ότι τα 
πλοία διπλού καυσίμου θα κυριαρχή-
σουν στην αγορά την επόμενη δεκα-
ετία, δεδομένης της αβεβαιότητας 
σχετικά με τα καύσιμα του μέλλοντος;

To LNG, ως δευτερεύον καύσιμο στις μηχανές των 
πλοίων, κατέγραψε μεγάλη αύξηση τα τελευταία 
χρόνια, η οποία φαίνεται να έχει σταθεροποιηθεί. 
Προσωπικά πιστεύω ότι θα συνεχίσει να διαδρα-
ματίζει σημαντικό ρόλο ως ναυτιλιακό καύσιμο. 
Μεθανόλη και αιθάνιο έχουν μπει στην εξίσωση, 
ενώ δεν είναι λίγοι αυτοί που κάνουν λόγο για τη 
χρήση της αμμωνίας στα πλοία. Και οι μπαταρίες 
εισέρχονται δυναμικά, σε όρους αποδοτικότητας, 
αν και με πιο βραδείς ρυθμούς. 
Ένα εξεζητημένο αλλά και ενδιαφέρον σενάριο 
είναι να έχουμε πυρηνικούς σταθμούς σε πλοία, οι 
οποίοι θα διευκολύνουν τη λειτουργία των κρουα-
ζιερόπλοιων με μπαταρίες. Δηλαδή τα κρουαζιερό-
πλοια να μην είναι από μόνα τους nuclear-powered, 
αλλά να υπάρχουν πλωτοί πυρηνικοί σταθμοί που 
να τα υποστηρίζουν. Αυτό που περιγράφω είναι 
μάλλον αρκετά μακροπρόθεσμο, αλλά βλέπουμε ότι 
το μέλλον έρχεται πιο γρήγορα και η επιτάχυνση 
αυτή επηρεάζει όλες τις πτυχές της βιομηχανίας. 
Σαφώς δεν είναι σίγουρο ότι αυτή η επιτάχυνση θα 

συνεχιστεί με τον ίδιο ρυθμό και τα επόμενα έτη, 
αλλά προς το παρόν, στα θέματα του περιβάλλο-
ντος, οι επενδύσεις είναι μεγάλες. Οι επενδύσεις 
αυτές δημιουργούν αξία και καταγράφουν αξιο-
σημείωτη πρόοδο, η οποία θα προέλθει από δια-
φορετικές οπτικές γωνίες. Σίγουρα το μέλλον της 
πρόωσης των πλοίων δεν θα είναι μονοδιάστατο. 
Πρόσφατα διάβασα για μια παραγγελία μεσαίου 
μεγέθους LPG carrier, εξοπλισμένου με scrubbers, 
ενώ και εμείς κάνουμε μετασκευές σε ακόμη τρία 
πλοία μας για την εγκατάσταση scrubbers. Γίνεται 
αντιληπτό ότι οι περιβαλλοντικές απαιτήσεις δεν 
σταματούν ποτέ. 
Αυτό που θα ήθελα να επισημάνω είναι ότι έχουμε 
την ευκαιρία, νομίζω, να εστιάσουμε στην ουσία 
και όχι στα σλόγκαν. Για παράδειγμα, δεν αρκεί να 
μιλάμε για μειώσεις στις εκπομπές με ποσοστά. 
Τα ποσοστά είναι απλώς αριθμοί. Ας πάρουμε για 
παράδειγμα το well-to-wake και εάν η διαδικασία 
αυτή είναι «τίμια» σε περιβαλλοντικούς όρους. Τι 
σημαίνει well-to-wake για τα αιολικά πάρκα; Ποιο 
είναι το well στην περίπτωση αυτή; Υπολογίζουμε 
το περιβαλλοντικό αποτύπωμα της κατασκευής 
μιας τέτοιας μονάδας; Με δεδομένη τη ραγδαία 
ανάπτυξη της τεχνολογίας, έχουμε σήμερα την 
ευκαιρία να προχωρήσουμε σε πιο ουσιαστικές 
και ακριβείς αξιολογήσεις των μεθόδων απανθρα-
κοποίησης. 

Πώς επηρεάζουν οι ραγδαίες τεχνολο-
γικές και περιβαλλοντικές εξελίξεις τις 
δεξιότητες των νέων που επιθυμούν να 
εισέλθουν στον κλάδο της ναυτιλίας;

Οι προκλήσεις είναι περισσότερες στο κοινωνικό 
μέτωπο απ’ ό,τι στο τεχνολογικό, διότι και εκεί 
φαίνεται να χάνουμε την ουσία. Αναφερόμαστε 
συχνά στο DEI (Diversity Equality Inclusion) 
χωρίς να γνωρίζουμε πραγματικά τι σημαίνει και 
πώς πρέπει να εφαρμόζεται. Στο πλαίσιο αυτό 
πρέπει να δημιουργήσουμε ένα (εργασιακό) περι-
βάλλον, τόσο στα γραφεία όσο και στα πλοία, το 
οποίο να είναι ελκυστικό στους νέους που διαθέ-
τουν τις κατάλληλες γνώσεις. Είναι αναγκαίο να 
έχουμε ένα περιβάλλον που θα χαρακτηρίζεται 
από διαφορετικότητα, ισότητα και συμπερίληψη. 
Για παράδειγμα, πολυπολιτισμικότητα στη ναυτιλία 
υπάρχει, καθώς στα πλοία συνυπάρχουν άνθρωποι 
πολλών εθνικοτήτων. 
Ίσως η πιο μεγάλη πρόκληση στον κλάδο μας 
είναι η ισότητα. Υπάρχει ισότητα των δύο φύλων 
στα πλοία; Από την άλλη, στα γραφεία, είναι πολύ 
πιθανό μια γυναίκα να κατέχει την ίδια θέση 
με κάποιον άντρα και οι απολαβές της να είναι 
χαμηλότερες. Καταγράφεται όμως πρόοδος και 
βλέπουμε πολλές γυναίκες σε θέσεις ευθύνης 
στη ναυτιλία. Την ίδια ώρα αναπτύσσονται πρω-
τοβουλίες προς αυτή την κατεύθυνση. Για παρά-
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δειγμα, συνεργάζομαι με μια ομάδα σε 
ένα πρότζεκτ που ονομάζεται All Aboard 
Alliance του Global Maritime Forum. 
Ζωτικής σημασίας για την ανάπτυξη και 
την εξέλιξη της βιομηχανίας μας είναι 
η εκπαίδευση των νέων ανθρώπων με 
προοπτικές εξέλιξης. Η ναυτιλία, ούσα 
αναγκαία για την παγκόσμια οικονομία 
και κοινωνία, αποτελεί μια βιομηχα-
νία που θα πρωταγωνιστεί και σε χίλια 
χρόνια από τώρα. Αμφιβάλλω ότι αυτό 
ισχύει και για πολλές άλλες βιομηχανίες. 
Πόσοι νέοι άνθρωποι έχουν το προνόμιο 
να γνωρίζουν ότι εργάζονται σε μια βιο-
μηχανία που θα είναι για πάντα παρούσα 
στις ζωές μας; Θα πρέπει όμως, από την 
πλευρά μας, να αντιμετωπίσουμε όλες 
αυτές τις προκλήσεις. Οι προοπτικές και 
το ταλέντο υπάρχουν και οι παλαιότερες 
γενιές οφείλουν να ωθήσουν τις νεότε-
ρες να καλύψουν τα όποια κενά και τις 
όποιες ελλείψεις υπάρχουν.  

Ποια είναι η εμπειρία σας 
μέχρι στιγμής από τις αμερι-
κανικές κεφαλαιαγορές; Ποιο 
είναι σήμερα το οικονομικό 
κλίμα που επικρατεί στις ΗΠΑ 
μετά την πανδημία;

Οι πηγές άντλησης κεφαλαίων για τη 
ναυτιλία έχουν συρρικνωθεί αρκετά τα 
τελευταία χρόνια, καθώς πολλές τράπε-
ζες έχουν μειώσει την έκθεσή τους. Η 
μεγαλύτερη δυσκολία σήμερα, κατά τη 
γνώμη μου, είναι ότι θα πρέπει να συνη-

θίσουμε πάλι σε αρκετά υψηλότερα επι-
τόκια σε σχέση με τα τελευταία δέκα, 
είκοσι χρόνια. 
Σε ό,τι αφορά την εμπειρία μας στο 
NYSE, είναι συνολικά θετική. Κατά τη 
γνώμη μου, δύο είναι τα αρνητικά μιας 
τέτοιας κίνησης. Πρώτον το valuation 
danger, απόρροια των βραχυπρόθεσμων 
εκτιμήσεων των αναλυτών ανά τετρά-
μηνο, και δεύτερον το κόστος, το οποίο 
στις αμερικανικές κεφαλαιαγορές είναι 
μεγαλύτερο από μια εταιρεία που δεν 
είναι based στις ΗΠΑ. Από την άλλη, 
ένα πλεονέκτημα είναι η ευκολότερη 
πρόσβαση σε τραπεζικό δανεισμό. Αυτό 
όμως δεν είναι απόλυτο. Στη δική μας 
περίπτωση έχουμε ένα διπλό πλεονέ-
κτημα, καθώς η Dorian LPG είναι εισηγ-
μένη, αλλά και θεωρείται παραδοσιακή 
ναυτιλιακή εταιρεία, με ευκολότερη πρό-
σβαση στην τραπεζική χρηματοδότηση.

Η Dorian LPG, πέραν της 
παρουσίας της στις ΗΠΑ, δια-
θέτει γραφεία και στην Αθήνα. 
Ποιοι είναι οι λόγοι πίσω από 
αυτή τη στρατηγική;

Είναι μια πολύ καλή ερώτηση, αν ανα-
λογιστεί κανείς ότι είμαστε μια διεθνής 
εταιρεία, εισηγμένη στις ΗΠΑ, τα πλοία 
μας δυστυχώς δεν είναι επανδρωμένα με 
Έλληνες και παρ’ όλα αυτά διατηρούμε 
γραφεία στην Ελλάδα. Η απάντηση είναι 
ότι υπάρχει ταλέντο στη χώρα μας και 
η Ελλάδα είναι ένα κέντρο με μεγάλη 
ναυτική/ναυτιλιακή παράδοση. Η Ελλάδα 
διαθέτει σημαντικά πλεονεκτήματα σε 
σχέση με τις άλλες εναλλακτικές διαχει-
ριστικών κέντρων, όπως η Σιγκαπούρη, 
το Ντουμπάι, η Κύπρος. Διαθέτει πλέον 
ένα σταθερό οικονομικό περιβάλλον και 
ένα ανεπτυγμένο ναυτιλιακό σύμπλεγμα, 
απαρτιζόμενο από ναυλομεσίτες, δικη-
γόρους, P&I Clubs κ.ά. Συνεπώς είναι 
προφανείς οι λόγοι της παρουσίας μας 
στην Αθήνα.
Πιστεύω ότι η Ελλάδα θα αυξήσει τη 
δυναμική της στο ναυτιλιακό στερέ-
ωμα εάν δώσει μεγαλύτερη έμφαση και 
στήριξη στις ναυτικές σχολές της. Μια 
κοινή προσπάθεια, όπως είχα προτείνει 
σε άρθρο μου στα Ναυτικά Χρονικά το 
1993, μεταξύ κράτους, ναυτεργατικών 
σωματείων και εφοπλισμού να εκσυγχρο-
νιστούν τα εκπαιδευτικά μας κέντρα θα 
απέφερε, κατά τη γνώμη μου, σημαντικό-
τατα κέρδη για όλους τους stakeholders.

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΕΣ ΑΓΟΡΕΣ
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Άρθρο του Γιάννη Κ. Χατζηπατέρα στα  
Ναυτικά Χρονικά το 1993.
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ΤΟ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟ 
ΘΑΥΜΑ 
ΤΗΣ ΣΜΥΡΝΗΣ 
ΣΤΗ ΛΗΘΗ 
ΤΗΣ ΙΣΤΟΡΙΑΣ

του δρα Ματθαίου Δ. Λως

«ΟΙ ΠΑΛΙΕΣ ΑΜΑΡΤΙΕΣ ΡΙΧΝΟΥΝ ΠΙΣΩ ΤΟΥΣ
ΜΕΓΑΛΕΣ ΣΚΙΕΣ»

Κοινός παρονομαστής των «παλιών αμαρτιών» 
του χθες, ο Εθνικός Διχασμός, που άφησε βαθιά, 
ανεξίτηλα τραύματα, μαζί με πλήθος ερωτημα-
τικών στον Ελληνισμό του σήμερα. Η πολιτική 
πόλωση μεταξύ των Φιλελευθέρων του Ελευθε-
ρίου Βενιζέλου και των Βασιλοφρόνων του Λαϊκού 
Κόμματος δίχαζε τον ελληνικό λαό ήδη από τα 
χρόνια του Μεγάλου Πολέμου και αποδυνάμωνε 
κάθε εθνική προσπάθεια για συλλογική δράση. 
Όσο μάλιστα οι ελληνικοί πληθυσμοί της Μικράς 
Ασίας ασπάζονταν μαζικά το όραμα της Μεγάλης 
Ιδέας που ενσάρκωνε ο Βενιζέλος, τόσο εντονό-
τερα προδιέγραφαν την τραγική τους μοίρα. 
Μέσα σε τέτοιο κλίμα έντονης εμφύλιας διαμά-
χης, τίποτε δεν πρέπει να μας φαίνεται παρά-
δοξο. Με την άφιξη του ελευθερωτή ελληνικού 
στρατού και την εγκατάσταση ελληνικής διοίκη-
σης στη Σμύρνη, ο διορισμένος από την κυβέρ-
νηση Βενιζέλου ύπατος αρμοστής Αριστείδης 
Στεργιάδης, που εκ των πραγμάτων αποδεί-
χθηκε φανατικός εχθρός της, άρχισε αμέσως 
να δηλητηριάζει το τοπικό στοιχείο με εριστικές 
δηλώσεις και συμπεριφορές ακόμη και στο πρό-
σωπο του μαρτυρικού Αρχιεπισκόπου Σμύρνης 
Χρυσόστομου. Απόκοσμες όσο και προφητικές 
οι κουβέντες του στον τότε νομάρχη Χίου και 
μετέπειτα πρωθυπουργό Γεώργιο Παπανδρέου, 
που τον επισκέφθηκε το 1920: «Παρά τις προ-

σωρινές νίκες, τίποτα δεν θα σταματήσει τον 
Κεμάλ, θα μπει στη Σμύρνη και θα τους σφάξει 
όλους». Και ακόμη: «Γιατί να προειδοποιήσουμε 
τον πληθυσμό; Για να γυρίσουν στην Ελλάδα και 
να ψηφίζουν Βενιζέλο; Άσε καλύτερα να τους 
σφάξει ο Κεμάλ!». Αυτές και άλλες δηλώσεις του 
«μαύρου αρμοστή», όπως τον αποκαλούσαν οι 
Ίωνες της Σμύρνης, προοιωνίζονταν το μεγάλο 
κακό που θα ακολουθούσε.
Πίσω στην Αθήνα και με κυβέρνηση Βασιλο-
φρόνων μετά την απρόσμενη εκλογική ήττα του 
Βενιζέλου τον Νοέμβριο του 1920, το κοινό 
αίσθημα απέναντι στους ελληνικούς πληθυσμούς 
της Μικράς Ασίας ήταν αρνητικό. Δεν ξενίζει 
εδώ το γεγονός ότι, ενώ η ατυχής έκβαση της 
Εκστρατείας ήταν πλέον φανερή, ένας εμπρηστι-
κός νόμος, ο 2870/20.7.1922 «περί της παρανό-
μου μεταφοράς προσώπων ομαδόν ερχομένων 
εις Ελληνικούς λιμένας εκ της αλλοδαπής», ήρθε 
να απαγορεύσει την αποβίβαση στην Ελλάδα 
ομάδων ταξιδιωτών που δεν ήταν εφοδιασμέ-
νοι με διαβατήρια. Φωτογραφίζοντας το κύμα 
φυγής που διαγραφόταν, ο νόμος αυτός έσπειρε 
τον πανικό στους ελληνικούς πληθυσμούς της 
Μικράς Ασίας.
Μέσα στη δίνη του Διχασμού, κομβικό ρόλο 
έπαιξε η Ελληνική Εμπορική Ναυτιλία στην εκκέ-
νωση των ελληνικών πληθυσμών από τη Σμύρνη 

Η Μικρασιατική Εκστρατεία και η μετέπειτα Καταστροφή του 1922 αποτελούν πεδία ευρύτατης 
ιστορικής έρευνας, που έφτασε αισίως τα εκατό χρόνια.
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ΑΤΜΟΠΛΟΙΟ «ΜΑΤΘΑΙΟΣ» 

Το ποντοπόρο φορτηγό ατμόπλοιο «Mατθαί-
ος», χωρητικότητας 2.604 κόρων, νηολογίου 
Χίου, ναυπηγηθέν το 1904 στα ναυπηγεία  
A. Rodger & Co. της Γλασκώβης (Ήνωμένο 
Βασίλειο). Το πρώτο χιακό πλοίο που ει-
σήλθε στις 11 Σεπτεμβρίου 1922 στο λιμάνι 
της Σμύρνης για την παραλαβή προσφύγων. 

Πλοίαρχος ο Κωστής Ματθαίου Λως, παππούς 
του γράφοντος και συμπλοιοκτήτης μαζί με 
τα αδέλφια του Παντελή, Σίμο και Αντώνη. 

Πηγή: Προσωπικό αρχείο Ματθαίου Δ. Λως

και τις λοιπές ακτές της Μικράς Ασίας. 
Πρόκειται για το «ναυτιλιακό θαύμα της 
Σμύρνης» που, όπως θα δούμε, δεν θα 
είχε συντελεσθεί χωρίς την τόλμη και 
την αποφασιστικότητα ορισμένων απρό-
σμενων σωτήρων. Η τεράστια σημασία 
του στη διάσωση του Ελληνισμού της 
Μικράς Ασίας, δυστυχώς, ακόμη και 
μέχρι σήμερα υποβαθμίζεται και απο-
σιωπάται.
Την εποχή εκείνη, η Εμπορική μας Ναυ-
τιλία περνούσε μία από τις μεγαλύτε-
ρες κρίσεις στην ιστορία της. Μετά το 
τέλος του Α΄ Παγκοσμίου Πολέμου 
και τις μεγάλες απώλειες σε πλοία και 
ναυτικούς, το έργο ανασυγκρότησης 
των εμπόλεμων χωρών είχε φέρει μια 
πρόσκαιρη ανάταση της ναυλαγοράς, 
στη συνέχεια όμως αυτή υπέστη ελεύ-
θερη πτώση, οδηγώντας τις ναυτιλια-
κές επιχειρήσεις σε μαζικές εκποιήσεις 
πλοίων και σε χρεοκοπίες. Μέσα στο 
τοξικό αυτό οικονομικό περιβάλλον, τα 
εναπομείναντα ατμόπλοια όσων άντε-
χαν ακόμα στην κρίση είτε υπολειτουρ-
γούσαν, με ναύλους κάτω του κόστους, 
είτε αγκυροβολούσαν, όπως συνηθιζό-

ταν τότε, κοντά στις ιδιαίτερες πατρίδες 
των πλοιοκτητών τους στον νησιωτικό 
χώρο. Άλλα παροπλισμένα, άλλα σε ετοι-
μότητα, περιμένοντας την ανάκαμψη της 
ναυλαγοράς.
Αυτή η δυσμενής για τη Ναυτιλία 
συγκυρία συνέπεσε με τη συμφορά της 
Μικράς Ασίας, με αποτέλεσμα να υπάρ-
χει ικανός αριθμός εμπορικών πλοίων 
σε νησιά αντικριστά των μικρασιατικών 
ακτών, ώστε να ανταποκριθούν άμεσα 
στο προσκλητήριο για την εκκένωση των 
ελληνικών πληθυσμών. Η εμφάνιση από 
το πουθενά των πλωτών αυτών σωτήρων 
αποτελούσε τεράστια τύχη μέσα στην 
ατυχία των προσφύγων του μεγάλου 
ξεριζωμού. Για να συντονιστεί όμως 
μια τόσο μεγάλη επιχείρηση διάσωσης, 
έπρεπε να υπάρχουν και τα αντίστοιχα 
κέντρα αποφάσεων.
Κατά τις κρίσιμες ώρες για τον Ελληνι-
σμό της Μικράς Ασίας, ενώ η ελληνική 
κυβέρνηση «αγρόν ηγόραζε» και ενώ 
ο «ανάρμοστος αρμοστής» της Σμύρ-
νης εγκατέλειπε από τους πρώτους τα 
ματωμένα χώματα της Ιωνίας μαζί με 
τα υποχωρούντα ελληνικά στρατεύματα, 
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ΚΑΤΑΣΚΉΝΩΣΉ ΠΡΟΣΦΥΓΩΝ  
ΣΤΟΝ ΒΡΟΝΤΑΔΟ ΧΙΟΥ

Προσωρινή κατασκήνωση προσφύγων κάτω  
από την Πέτρα του Ομήρου στον Βροντάδο  
της Χίου. Πηγή: Carte postale εποχής,  
ιδιωτική συλλογή Ματθαίου Δ. Λως.

ΕΠΙΒΙΒΑΣΉ ΠΡΟΣΦΥΓΩΝ  
Επιβίβαση προσφύγων στο Quai της Σμύρνης. 

ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ

εμφανίστηκε ο από μηχανής θεός. Ένας 
ξένος, ναι ένας ξένος, ο Αμερικανός 
πρώην μεθοδιστής πάστορας Asa Kent 
Jennings, γραμματέας τότε στην YMCA 
Σμύρνης, διαπραγματεύτηκε και συμφώ-
νησε με τον ίδιο τον Μουσταφά Κεμάλ 
την απομάκρυνση 300.000 γυναικοπαί-
δων, χρησιμοποιώντας ελληνικά εμπορικά 
πλοία, αλλά με χρονικό περιθώριο μόλις 
μιας εβδομάδας. Σαν να μην έφτανε που 
έπεισε τον εχθρό Κεμάλ, ο δραστήριος 
και επίμονος Jennings έπρεπε τώρα να 
κινητοποιήσει και την προσχηματικά αδι-
άφορη και άτολμη ελληνική κυβέρνηση! 
Τόση ήταν η δυσκολία να επικοινωνήσει 
με τους υπευθύνους, που αναγκάστηκε 
να εκβιάσει, απειλώντας να ενημερώ-
σει τον ελληνικό και διεθνή Τύπο για 
την εγκληματική απραξία τους. Αρωγός 
και συμπαραστάτης του, ο κυβερνή-
της του θωρηκτού «Κιλκίς», πλοίαρχος 
Ιωάννης Ε. Θεοφανίδης ΒΝ, ο οποίος, 
αφού απέσπασε την τελική έγκριση από 
την πολιτική ηγεσία, επέταξε 26 πλοία 
που βρίσκονταν στην περιοχή. Σαλπά-
ροντας τις αυγές της 11ης Σεπτεμβρίου 
1922 από τη Μυτιλήνη, η νηοπομπή 
των πρώτων οκτώ από τα 26 πλοία της 
σωτηρίας, φορτηγών και επιβατηγών, 

συνοδευόμενη από πολεμικά του αμερι-
κανικού στόλου, έσπευσε να παραλάβει 
τους πρώτους πρόσφυγες της συμφωνίας 
από την κόλαση του Quai της Σμύρνης. 
Επικεφαλής, το ποντοπόρο φορτηγό 
ατμόπλοιο «Προποντίς», με τον Jennings, 
άτυπο ναύαρχο, στη γέφυρα. 
Ως διά μαγείας και αφού είχε προηγηθεί 
η ανατροπή της κυβέρνησης των Βασι-
λοφρόνων από το στρατιωτικό κίνημα 
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The first and only complete enterprise software solution
for global medical operations within the maritime
industry: 

Our specialized products, fortified by
years of experience, are tailored to
meet the unique needs of the maritime
industry, while delivering unparalleled
value and a proven return on
investment for our esteemed clients.
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success and is proud to be the catalyst
for the industry's continued
advancement. 

THE INDUSTRY'S #1
PROVIDER OF
HEALTH & SAFETY
SOFTWARE

For additional Information please contact 
Mr. Nedko Panayotov: npanayotov@tritansoft.com  

info@tritansoft.com  

22, Parallel Road to New Port
3045 Limassol, Cyprus

Mediterranean: +357.25.030308 

EU: +353.21.239.8280

Onboard Medical Ops / Public Health / Case
Management / Crew Health & Wellness /
Third Party Providers / Inventory & Devices /
Financial Reporting 

The most complete enterprise software solution for
global incident management within the maritime
industry: 

Maritime Safety / Technical / Environmental /
Health / Security / Audits & Inspections / Port
Ops

A versatile enterprise safety management platform that
focuses on intelligence driven workflows, automated
compliance and a prevention-based  safety approach:

Operating Policies / Procedures / Manuals /
Work Permits /  Certificates / Compliance 



ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ

ΠΛΟΙΑΡΧΟΣ ΙΩΑΝΝΉΣ Ε. ΘΕΟΦΑΝΙΔΉΣ ΒΝ  
(1877-1939) 
Ο κυβερνήτης του θωρηκτού «Κιλκίς»  
και συντονιστής των νηοπομπών σωτηρίας 
των προσφύγων της Σμύρνης.

Αριστερά, ASA KENT JENNINGS (1877-1933) 
Ο από μηχανής θεός του ναυτιλιακού  
θαύματος της Σμύρνης.

ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ

του στρατηγού Νικολάου Πλαστήρα, 
με σύμβουλο επί των εξωτερικών υπο-
θέσεων τον Βενιζέλο, τα 26 πλοία της 
Σμύρνης έγιναν 50 και στη συνέχεια 
η επιχείρηση διάσωσης επεκτάθηκε 
αστραπιαία στο σύνολο των παραλίων 
της Μικράς Ασίας, με αποτέλεσμα να 
επιταχθούν συνολικά 285 ελληνόκτητα 
πλοία, από τα οποία 141 φορτηγά και 
144 επιβατηγά, για την εκκένωση περί-
που ενάμισι εκατομμυρίου προσφύγων. 
Μια θαλάσσια επιχείρηση διάσωσης, 
που όμοιά της δεν είχε ξανασυμβεί 
ποτέ μέχρι τότε στην παγκόσμια Ιστορία. 
Σχεδόν είκοσι χρόνια αργότερα, 
την άνοιξη του 1940, το «θαύμα 
της Δουνκέρκης», με την εκκένωση 
340.000 στρατιωτών των Συμμάχων, 
παγιδευμένων στις γαλλικές ακτές από 
τις δυνάμεις του Άξονα, πήρε τη θέση 
που του άρμοζε στο πάνθεον της Ιστο-
ρίας. Πρωταγωνιστές εδώ οι ήρωες 
στολίσκου εκατοντάδων πλοιαρίων, από 
εμπορικά μέχρι σκάφη αναψυχής, που 
έσπευσαν μαζί με τα συμμαχικά πολε-
μικά να σώσουν τους μετέπειτα μαχη-
τές και απελευθερωτές της Ευρώπης. 
Το Ηνωμένο Βασίλειο τους υποδέχτηκε 
τότε όλους, στρατιώτες και διασώστες 
μαζί, σαν ήρωες. Αντίθετα, η Μάνα 
Ελλάς του 1922 είχε υποδεχτεί τους 

δικούς της στρατιώτες με το στίγμα της 
ταπεινωτικής ήττας μιας εκστρατείας 
«βενιζελικής» έμπνευσης και τους πρό-
σφυγες σαν εχθρούς: «πρόστυχες» και 
«τουρκόσπορους» τους αποκαλούσαν 
οι Ελλαδίτες. Για τους πλοιοκτήτες και 
για τους ναυτικούς, που με ανιδιοτέλεια 
και αυταπάρνηση έσωσαν και έφεραν 
με ασφάλεια έναν κόσμο αμάχων στην 
Ελλάδα, ούτε λόγος... Εδώ έχουμε μια 
εκκωφαντική αποσιώπηση ιστορικών 
γεγονότων. Λόγοι πολιτικοί, δεδομέ-
νης της αφοσίωσης στον Βενιζέλο όχι  
μόνο των προσφύγων της μεγάλης 
φυγής, αλλά και εκείνων που τους 
μετέφεραν, αφού είναι γνωστό ότι η 
συντριπτική πλειοψηφία του ελληνικού 
εφοπλισμού υποστήριζε τον εθνάρχη. 
Λόγοι ταξικοί, αφού η ναυτιλιακή κρίση 
της εποχής είχε προκαλέσει μεγάλη 
δυσαρέσκεια στα άνεργα πληρώματα 
του εμπορικού στόλου. 
Το ναυτιλιακό θαύμα της Σμύρνης, με 
σιωπηλούς ήρωες τους καραβοκύρη-
δες και τους ναυτικούς των πλοίων 
που βρέθηκαν στις μικρασιατικές 
ακτές τις τραγικές ώρες της Κατα-
στροφής, έμεινε ανεξίτηλο στις καρ-
διές των ξεριζωμένων προσφύγων. 
Τη σωτηρία τους ανταπέδωσαν με το 
παραπάνω, μπολιάζοντας την πατρίδα 
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ΑΠΟΒΙΒΑΣΉ ΠΡΟΣΦΥΓΩΝ   
Αποβίβαση προσφύγων στον λιμένα  
του Πειραιά.

με δεξιότητες, εμπορικό και επιχειρηματικό 
δαιμόνιο σε όλους τους τομείς της οικονομίας 
και καταθέτοντας έντονο αποτύπωμα μικρα-
σιατικού πολιτισμού στον παρηκμασμένο και 
εξουθενωμένο από πολέμους και διχόνοιες 
ελλαδικό χώρο. Η Ελληνική Εμπορική Ναυτι-
λία ωφελήθηκε και αυτή από το ζωογόνο κύμα 
των Μικρασιατών που αποφάσισαν να εγκατα-
σταθούν στα νησιά και στα κεντρικά λιμάνια 
της ηπειρωτικής Ελλάδας. Πολλοί από αυτούς 
έσπευσαν να πυκνώσουν τις τάξεις της ναυ-
τιλιακής βιομηχανίας, διαπρέποντας μέχρι τις 
μέρες μας οι ίδιοι και οι απόγονοί τους ως ναυ-
τικοί στα πλοία, στις υπηρεσίες της Ναυτιλίας, 
κάποιοι από αυτούς ακόμη και ως πλοιοκτήτες.
Είναι καιρός, έστω και μετά από εκατό χρόνια 
λήθης, η ιστορική έρευνα να ρίξει επιτέλους 
φως στη βαριά σκιά των αμαρτιών του Εθνικού 
Διχασμού. Το ναυτιλιακό θαύμα της Σμύρνης 
αποτελεί εδώ κραυγαλέα περίπτωση αποσιώ-
πησης ενός τεράστιου ιστορικού γεγονότος, 
το οποίο, αν δεν είχε συντελεσθεί, σήμερα θα 
μιλούσαμε για ολοκληρωτική σφαγή του ελλη-
νικού στοιχείου της Σμύρνης, και όχι μόνο. Το 
είχε εξάλλου προαναγγείλει και ο ίδιος ο Κεμάλ 
στον Jennings, σε περίπτωση που η συμφω-
νία τους έμενε ανεφάρμοστη: «Η σφαγή θα 
συνεχισθεί μέχρι του τελευταίου νηπίου». Τα 
λόγια του, ευχή και κατάρα πολλών Ελλαδιτών 
εκείνης της εποχής, το αμάρτημα του ’22. Στη 
σκιά του κρύβονται ακόμη και μέχρι σήμερα οι 
μεγάλοι παραχαράκτες της σύγχρονης Ιστορίας 
του Έθνους.

 
 

 
 
 

 
 

 
Αφιερωμένο με ιδιαίτερη συγκίνηση στη μνήμη των αγαπημένων μου 
παππού Κωστή Ματθαίου Λως και πεθερού Γιώργου Ευσταθίου 
Ραΐση, που βίωσαν αντικριστά την τραγωδία της Σμύρνης.
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ΣΥΜΒΑΛΛΟΥΜΕ 
ΣΤΗ ΒΙΩΣΙΜΟΤΗΤΑ 
ΤΩΝ ΝΗΣΙΩΝ ΜΑΣ

COVER STORY

Ο Νικόλας Φ. Λυκιαρδόπουλος παρουσιάζει το νέο φιλόδοξο εγχείρημα
στον κλάδο των εγχώριων αερομεταφορών.

ΣΥΜΒΑΛΛΟΥΜΕ 
ΣΤΗ ΒΙΩΣΙΜΟΤΗΤΑ 
ΤΩΝ ΝΗΣΙΩΝ ΜΑΣ
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ΣΤΗ ΒΙΩΣΙΜΟΤΗΤΑ 
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Οι επενδύσεις της ελληνικής ναυτιλιακής οικογένειας στον κλάδο των αερομεταφο-
ρών υπήρξαν ανέκαθεν συστηματικές και σημαντικές. Οι συγκεκριμένες επενδύσεις 
είχαν και εξακολουθούν να έχουν ως στόχο την ανάπτυξη του τουρισμού και τη 
σύνδεση της ελληνικής περιφέρειας με τις ηπειρωτικές μητροπόλεις της χώρας, της 
Ευρώπης και της Μεσογείου. Η νέα «ναυτιλιακή» επένδυση στον χώρο των αερο-
μεταφορών αφορά τη σταθερή και απρόσκοπτη αεροπορική σύνδεση σημαντικών 
νησιών του νοτίου Αιγαίου, προκειμένου να αναπτυχθεί όχι μόνο η εγχώρια τουριστική 
κίνηση, αλλά και να εξυπηρετηθούν οι διαρκείς και αυξανόμενες μεταφορικές ανά-
γκες των κατοίκων. Το νέο μεγάλο στοίχημα του Νικόλα Φ. Λυκιαρδόπουλου αφορά 
την έναρξη νέων τακτικών επιβατικών πτήσεων στα ελληνικά πελάγη, καλύπτοντας 
όχι μόνο ένα μεταφορικό κενό αλλά επιπλέον την ανάγκη εξυπηρέτησης των τοπι-
κών κοινωνιών. Στη συνέντευξή του προς τα Ναυτικά Χρονικά, συνεχίζοντας μια 
αρθρογραφική οικογενειακή παράδοση και συνεργασία που εγκαινίασε ο Νικόλαος 
Δ. Λυκιαρδόπουλος το 1956, ο ιδρυτής και βασικός μέτοχος της νέας εταιρείας  
Fly Cycladic ανοίγει τα χαρτιά του για το νέο εγχείρημα, το οποίο έχει στόχο να 
αλλάξει τον χάρτη των μεταφορών στη νησιωτική Ελλάδα.

Συνέντευξη του  
Νικόλα Φ. Λυκιαρδόπουλου 
στον Ήλία Μπίσια

COVER STORY

ΣΤΟΧΟΣ ΜΑΣ ΗΤΑΝ
ΑΠΟ ΤΗΝ ΠΡΩΤΗ ΣΤΙΓΜΗ 
ΝΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΟΥΜΕ 
ΤΟΝ ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΟ 
ΣΥΝΔΕΤΙΚΟ ΚΡΙΚΟ 
ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ 
ΑΡΧΙΠΕΛΑΓΟΥΣ 
ΚΑΘ’ ΟΛΗ 
ΤΗ ΔΙΑΡΚΕΙΑ 
ΤΟΥ ΕΤΟΥΣ.
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Ο χάρτης των αερομεταφορών στην 
Ελλάδα αλλάζει, αντανακλώντας τις 
ανάγκες του επιβατικού κοινού και των 
τοπικών κοινωνιών. Ποια είναι η γενε-
σιουργός ιδέα πίσω από την ίδρυση της 
Cycladic;

Η Cycladic αποτελεί μια καινοτόμα ενδονησιωτική 
αερογραμμή, που επιτυγχάνει τη διασύνδεση των 
νησιών του Αιγαίου μέσω: α) πτήσεων charter και 
β) προκαθορισμένων δρομολογίων μεταξύ μερι-
κών εκ των ομορφότερων νησιωτικών προορι-
σμών της Ελλάδας. Τα αεροσκάφη της Cycladic 
διακρίνονται για τον ιδιαίτερο σχεδιασμό τους με 
μεγάλα παράθυρα, κάτι το οποίο, σε συνδυασμό 
με το χαμηλό υψόμετρο πτήσης, δίνει την ευκαιρία 
στους επιβάτες να απολαύσουν τη μοναδική θέα 
πάνω από τα ελληνικά νησιά κατά τη διάρκεια του 
ταξιδιού τους. Στόχος της Cycladic για το εγγύς 
μέλλον είναι να διευρύνει το δίκτυο των δρομο-
λογίων της, συμβάλλοντας καθοριστικά τόσο στη 
βελτίωση της καθημερινότητας των κατοίκων των 

νησιών, αλλά και στην αύξηση της βιωσιμότητας 
των προορισμών.

Η Cycladic είναι ένα νέο και πρωτοπο-
ριακό εγχείρημα για τη βελτίωση της 
διαρκούς αεροπορικής σύνδεσης των 
νησιών του Αιγαίου. Από τις μελέτες 
σας θεωρείτε ότι μια τόσο καινοτόμα 
επιχειρηματική κίνηση μπορεί να είναι 
βιώσιμη, λαμβάνοντας υπόψη τις ενίοτε 
εύθραυστες οικονομικές και πολιτικές 
συνθήκες της χώρας μας;

Δεν θα προχωρούσαμε ποτέ στη δημιουργία μιας 
αερογραμμής η οποία δεν θα ήταν βιώσιμη σε 
μεσοπρόθεσμο ορίζοντα και δεν θα δημιουργούσε 
προστιθέμενη αξία για τους εργαζομένους, τους 
μετόχους, τους επιβάτες αλλά και τους κατοίκους 
των προορισμών στους οποίους δραστηριοποιείται. 
Μελετήσαμε προσεκτικά τις συνθήκες της αγοράς 
και στη βάση ενός συντηρητικού αλλά φιλόδο-
ξου business plan αποφασίσαμε να επενδύσουμε. 
Επενδύσαμε σε προορισμούς, επενδύσαμε σε και-
νούργια αεροσκάφη, επενδύσαμε σε στελέχη και 
σε υποδομές συντήρησης.

Ποια νησιά θα συνδέονται πλέον μεταξύ 
τους και πώς θα συντελέσετε στη 
διαρκή σύνδεσή τους ακόμη και τους 
χειμερινούς μήνες; 

H Cycladic ξεκίνησε το πτητικό της έργο στο 
τέλος Οκτωβρίου του 2022, διασυνδέοντας διά-
φορα νησιά του Αιγαίου κατά τους χειμερινούς 
μήνες, και συγκεκριμένα Μύκονο, Σαντορίνη, Σύρο, 
Πάρο, Νάξο, Κρήτη και Ρόδο. Στόχος μας ήταν από 
την πρώτη στιγμή όχι μόνο να δημιουργήσουμε 
ένα καινοτόμο τουριστικό προϊόν –επαναπροσδι-
ορίσαμε το island hopping και προσφέραμε τη 
δυνατότητα charter για μεγαλύτερη αυτονομία–, 
αλλά και να αποτελέσουμε τον πραγματικό συν-
δετικό κρίκο για τα νησιά του Αιγαίου καθ’ όλη τη 
διάρκεια του έτους. Όλοι γνωρίζουμε τη δυσκολία 
μετακίνησης μεταξύ των νήσων του Αιγαίου, ιδίως 
κατά τους χειμερινούς μήνες. Συνδέοντας λοιπόν 
τα νησιά μεταξύ τους, επιθυμούμε να συμβάλουμε 
στη βελτίωση της καθημερινότητας των κατοίκων 
και στη βιωσιμότητα των νησιών. Δυστυχώς, κάποια 
γραφειοκρατικά προσκόμματα δεν επέτρεψαν την 
υλοποίηση του θερινού μας προγράμματος, όπως 
αρχικά είχε προγραμματιστεί, ωστόσο από τις 15 
Ιουνίου ξεκίνησε η διασύνδεση νέων προορισμών 
– πιο συγκεκριμένα αφορά Σύρο, Πάρο, Νάξο, 
Αστυπάλαια, Μήλο και Ηράκλειο. Οι πτήσεις θα 
συνεχιστούν σε δωδεκάμηνη βάση, ενώ εργαζό-
μαστε σκληρά ώστε να διευρύνουμε το πρόγραμμά 
μας και να επιτύχουμε την υλοποίηση πτήσεων στη 
βάση του αρχικού μας προγραμματισμού. 
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Ποιες ήταν οι αντιδράσεις και η υπο-
στήριξη των τοπικών κοινοτήτων και 
αρχών στο νέο εγχείρημά σας; 

Θα σας είμαι ειλικρινής: από τις πρώτες κιόλας πρώ-
ιμες συζητήσεις με τοπικούς παράγοντες μέχρι και 
τις πιο πρόσφατες επαφές που είχαμε σε τοπικό επί-
πεδο, οι αντιδράσεις υπήρξαν εντυπωσιακά θετικές. 
Αρκούσαν λίγα λόγια για το εγχείρημα και οι συνο-
μιλητές μας καταλάβαιναν όχι μόνο την ουσία του σε 
επιχειρηματικό επίπεδο αλλά και τη σημασία του σε 
τοπικό επίπεδο. Και σε αυτό το σημείο είναι σημα-
ντικό να τονίσουμε και την ουσιαστική υποστήριξη 
που λάβαμε από τον περιφερειάρχη Νοτίου Αιγαίου, 
κ. Γ. Χατζημάρκο, ο οποίος υπήρξε ένθερμος υποστη-
ρικτής του όλου εγχειρήματος και πολύτιμος αρωγός 
σε κάθε σημείο που χρειάστηκε.

Στον ελληνικό αεροπορικό χώρο, αρκε-
τές αεροπορικές εταιρείες ξεκίνησαν με 
επιτυχία, αλλά για διάφορους λόγους δεν 
κατάφεραν να αντεπεξέλθουν στις δύσκο-
λες συνθήκες της συγκεκριμένης αγοράς. 
Ποιες αστοχίες ή αβλεψίες άλλων εται-
ρειών θα προσπαθήσετε να αποφύγετε; 

Οι λόγοι που οδηγούν στην επιτυχία ή στην αποτυ-
χία ενός επιχειρηματικού εγχειρήματος είναι πάντοτε 
πολυδιάστατοι και δεν μπορούν εύκολα να απομονω-
θούν και να χρησιμοποιηθούν για ευρύτερα συμπε-
ράσματα. Αυτό που μπορώ να πω για το δικό μας 
εγχείρημα είναι ότι βασίζεται σε ένα πολύ προσεκτικά 
σχεδιασμένο business plan, το οποίο υλοποιούμε με 
απόλυτη προσήλωση και δέσμευση απέναντι στους 
μετόχους, τους εργαζομένους και το επιβατικό κοινό. 
Προχωρούμε με μετρημένα βήματα, χωρίς ωστόσο 
να αφήνουμε αναξιοποίητες ευκαιρίες. Ταυτόχρονα 
παρακολουθούμε πολύ προσεκτικά όλες τις μακρο-
οικονομικές και γεωπολιτικές συνθήκες και είμαστε 

έτοιμοι ανά πάσα στιγμή να προσαρμόσουμε τις 
βραχυπρόθεσμες δράσεις μας αλλά και τους μεσο-
πρόθεσμους στόχους.

Ποιοι είναι οι στόχοι και τα σχέδιά σας 
για το αμέσως επόμενο διάστημα; Πώς 
θα θέλατε να αναπτυχθεί η εταιρεία τα 
επόμενα χρόνια;

Σε πρώτο επίπεδο θέλουμε να εξασφαλίσουμε την 
επιτυχημένη παρουσία στους προορισμούς στους 
οποίους ταξιδεύουμε και, φυσικά, να μπορέσουμε να 
ξεπεράσουμε διάφορα εμπόδια ώστε να πετάμε σε 
όλους τους προορισμούς που σχεδιάζαμε εξαρχής. 
Έχουμε καταρτίσει ένα φιλόδοξο πτητικό πλάνο και 
στη βάση αυτού θέλουμε να δούμε την εταιρεία να 
πατάει γερά στα πόδια της και να αναπτύσσεται σε 
μεσοπρόθεσμο ορίζοντα. Σε μακροπρόθεσμη βάση, 
θέλουμε να δούμε μια υγιή ανάπτυξη του στόλου μας, 
με εμπλουτισμό σε ό,τι αφορά τους τύπους αεροσκα-
φών και διεύρυνση όσον αφορά τους προορισμούς. 
Έχουμε πολύ δρόμο μπροστά μας και σκληρή δου-
λειά, ωστόσο έχουμε και τα μέσα αλλά και τη θέληση 
να κάνουμε αυτό το εγχείρημα να πετύχει.

Τα συγκεκριμένα αεροσκάφη που εκμε-
ταλλεύεστε είναι ιδανικά για μικρές απο-
στάσεις. Ποιο είναι το ανταγωνιστικό 
πλεονέκτημα αυτών των αεροσκαφών 
για τα συγκεκριμένα δρομολόγια; Δεδο-
μένης της επιτακτικής ανάγκης για βιώ-
σιμη ανάπτυξη, θεωρείτε ότι τα επόμενα 
χρόνια η ένταξη στον στόλο σας «ηλε-
κτρικών» αεροσκαφών θα πρέπει να είναι 
στα πλάνα σας;

Η επιλογή των αεροσκαφών δεν έγινε τυχαία. Βασίζε-
ται σε εξαντλητική έρευνα των διαθέσιμων επιλογών 
αλλά και των ευρύτερων συνθηκών που χαρακτη-
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A major fleet owner-operator wanted to improve margins by analyzing fleet performance and optimizing vessel voyages 
while increasing compliance. With so many specialized maritime software options to choose from, maritime 
professionals can be easily overwhelmed. 

ABS Wavesight’s My Digital Fleet™ provides a one-stop solution. My Digital Fleet software (including the My Dashboard, 
Daily Fuel Monitor, Vessel Performance Monitor and Environmental Monitor modules), combined with Sofar Ocean’s 
Wayfinder™ voyage guidance, delivers comprehensive meaningful insights. 

In this real-world example, the client was provided with dynamic RPM and voyage routing guidance and now has access 
to real-time analytics into key vessel performance metrics such as power, speed, resistance, fouling summaries, daily fuel 
consumption and CII monitoring. To see the full results, scan the QR code below.

Analyze Fleet Performance.
Optimize Vessel Efficiency.
Maximize Margins.
Case Study: Vessel & Voyage Performance Optimization

38569_ABS_Wavesight_Trade_Publication_Creative_full-page_print_ad_NAFTIKA_PROD.pdf   1   5/26/23   2:46 PM



ρίζουν τη μορφολογία των προορισμών 
στους οποίους ταξιδεύουμε. Ο συνδυ-
ασμός ταχύτητας, κατανάλωσης, ευελι-
ξίας και αξιοπιστίας έκανε τα Cessna 
Grand Caravan EX την ιδανική επιλογή. 
Παράλληλα, ο σχεδιασμός των επιλεγ-
μένων αεροσκαφών, τα οποία διαθέτουν 
μεγάλα παράθυρα, και η πραγματοποί-
ηση πτήσεων σε χαμηλότερο υψόμετρο 
δίνουν τη δυνατότητα στους επιβάτες 
μας να απολαύσουν μια μοναδική ταξι-
διωτική εμπειρία πάνω από τα ελληνικά 
νησιά. Από τις πρώτες κιόλας εβδομάδες 
πτήσεων καταλάβαμε ότι έχουμε κάνει τη 
σωστή κίνηση και προχωράμε με ακόμη 
μεγαλύτερη σιγουριά στην υλοποίηση 
των επόμενων κινήσεων του επιχειρη-
ματικού μας σχεδιασμού. 
Η βιώσιμη ανάπτυξη αποτελεί προτεραι-
ότητα για την Cycladic, όπως άλλωστε 
και για το σύνολο της επιχειρηματικής 
μας δραστηριότητας στον τομέα της 
ναυτιλίας. Στο πλαίσιο αυτό, η Cycladic 
προχώρησε σε στρατηγική συνεργασία 
με τη Monte Aircraft Leasing Limited για 
τη σταδιακή μετατροπή του στόλου των 
αεροσκαφών σε ηλεκτροκίνητα με μηδε-
νική εκπομπή ρύπων. Είμαστε η πρώτη 
εταιρεία στην Ελλάδα που προχωράμε 
σε μια τέτοιου είδους συνεργασία, ενώ 
η διαδικασία μετατροπής θα ξεκινήσει 
ταυτόχρονα με την έναρξη λειτουργίας 
του σχετικού νομοθετικού και κανονιστι-
κού πλαισίου.

Mε ποιες διαδικασίες και 
συνέργειες θα εξασφαλίσετε 
την απόλυτη ασφάλεια των 
πτήσεών σας αλλά και την 
απόλυτη ικανοποίηση των 
επιβατών που θα επιλέξουν 
την Cycladic;

Η ασφάλεια αποτελεί τον βασικό πυλώνα 
κάθε δραστηριότητας της εταιρείας μας. 
Από την πρώτη κιόλας στιγμή έχουμε 
επενδύσει στην εφαρμογή όλων εκείνων 
των διαδικασιών που θα εγγυώνται το 
μέγιστο δυνατό επίπεδο ασφάλειας και 
άνεσης για τους επιβάτες μας. Όλα τα 
αεροσκάφη του στόλου μας είναι και-
νούργια και είναι σε θέση να προσφέρουν 
μια άνετη και ασφαλή πτήση. Κάθε μας 
ενέργεια, από την επιλογή των συνερ-
γατών μέχρι την επιλογή των υλικών, 
πραγματοποιείται με βασικό γνώμονα 
την ύψιστη ασφάλεια κατά την εκτέλεση 
του πτητικού έργου.

COVER STORY

Όλοι γνωρίζουμε τη δυσκολία μετακίνησης 
μεταξύ των νήσων του Αιγαίου, ιδίως 

κατά τους χειμερινούς μήνες. Συνδέοντας 
τα νησιά μεταξύ τους, επιθυμούμε 
να συμβάλουμε στη βελτίωση της 
καθημερινότητας των κατοίκων και  

στη βιωσιμότητα των νησιών.

ì
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There is a f ine line that separates 
leaders from executives.

IT’S UP TO US TO   NAVIGATE THIS ISSUE



EN ΠΛΩ
Ψίθυροι και απόηχοι στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες

373 ΠΙΛΟΤΙΚΆ ΠΡΟΤΖΕΚΤ  
ΓΙΆ ΤΗΝ ΆΠΆΝΘΡΆΚΟΠΟΙΗΣΗ  
ΤΗΣ ΝΆΥΤΙΛΙΆΣ
Νέα έκθεση του Global Maritime Forum 
αναγνωρίζει 373 πιλοτικά πρότζεκτ 
παγκοσμίως τα οποία επικεντρώνονται 
στη ναυτική τεχνολογία, στην παραγωγή 
και στην τροφοδοσία ναυτιλιακών καυσί-
μων και στις υποδομές, που θα συμβά-
λουν στην επίτευξη των στόχων απανθρα-
κοποίησης της ναυτιλίας.
Η τέταρτη έκδοση του «Mapping of 
Zero-Emission Pilots and Demonstration 
Projects» παρουσιάστηκε σε workshop 
του Getting to Zero Coalition στο 
Παρίσι. Τα 373 πρότζεκτ μηδενικών 
εκπομπών συνιστούν αύξηση 84% σε 
σχέση με πέρυσι. Μάλιστα το 70% αυτών 
περιλαμβάνουν εταίρους από τουλάχιστον 
δύο χώρες, δείγμα της συνεργατικής 
προσέγγισης που ακολουθεί η διεθνής 
ναυτιλιακή κοινότητα για την πράσινη 
μετάβαση της ναυτιλίας. 
Την ίδια ώρα, ενδιαφέρον παρουσιάζει 
το γεγονός ότι νέα πρότζεκτ αναδύονται 
σε χώρες όπως η Ταϊλάνδη, η Αίγυπτος, η 
Μαλαισία και η Νότια Αφρική. Τα περισ-
σότερα έργα έχουν ως βάση την Ευρώπη 
(56%), την Ασία (33%), τη Βόρεια Αμε-
ρική (9%), ενώ οι τρεις κορυφαίες χώρες 
με βάση τον αριθμό των πρότζεκτ που 
εκτελούν είναι η Νορβηγία, η Ιαπωνία 
και η Δανία.

Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος
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Mε την ευγενική χορηγία

Σύμφωνα με τα ευρήματα της έκθεσης, 
αύξηση καταγράφεται στα πρότζεκτ 
που εστιάζουν στα καύσιμα με βάση το 
υδρογόνο και την αμμωνία. Η αμμωνία 
αποτελεί το κυρίαρχο καύσιμο για τα 
μεγαλύτερης χωρητικότητας πλοία που 
ναυπηγούνται, ενώ για τα μικρότερα 
πλοία κορυφαίες τεχνολογίες είναι οι 
μπαταρίες, οι κυψέλες καυσίμου υδρο-
γόνου, η μεθανόλη και οι μηχανές εσω-
τερικής καύσης υδρογόνου.

«Ο ΡΥΠΆΙΝΩΝ ΠΛΗΡΩΝΕΙ»:  
ΤΙ ΖΗΤΟΥΝ ΟΙ ΔΙΆΧΕΙΡΙΣΤΕΣ 
ΠΛΟΙΩΝ ΆΠΟ ΤΗΝ ΚΟΜΙΣΙΟΝ
Oι διαχειριστές πλοίων, μέσω του 
οργάνου εκπροσώπησής τους, της 
ΙnterManager, κάνουν έκκληση στην 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή να ακολουθήσει 
την προσέγγιση «ο ρυπαίνων πληρώνει» 
κατά την οριστικοποίηση της νομοθεσίας 
που αποσκοπεί στη μείωση των εκπο-
μπών αερίων του θερμοκηπίου από τη 
ναυτιλία στα ευρωπαϊκά ύδατα.
Ειδικότερα, υποστηρίζουν ότι η προτεινό-
μενη νομοθεσία θα χάσει την κατεύθυνσή 
της εάν θεωρεί τις εταιρείες διαχείρισης 
πλοίων αποκλειστικά υπεύθυνες για τη 
μείωση των εκπομπών των πλοίων. Αντ’ 
αυτού, «η νομοθεσία θα πρέπει να στο-
χεύσει στα μέρη που ελέγχουν πτυχές 
ρύπανσης οι οποίες σχετίζονται με την 
εμπορική λειτουργία του πλοίου», τονί-
ζεται στη σχετική ανακοίνωση.
Στο πλαίσιο οριστικοποίησης της νομοθε-
σίας από την Επιτροπή, η InterManager 
κατέθεσε ένα position paper στο οποίο 
σημειώνει: «Ο τεράστιος οικονομικός 
κίνδυνος για τους διαχειριστές πλοίων 
από την αναθεωρημένη Οδηγία ETS είναι 
δυσανάλογος με την αμελητέα επιρροή 
τους στη δημιουργία εκπομπών από τις 
θαλάσσιες μεταφορές. Κατευθύνοντας 
μέτρα συμμόρφωσης και επιβολής σε 
ένα μέρος που δεν είναι ούτε ο ρυπαί-
νων ούτε μπορεί να ασκήσει σημαντική 
επιρροή στον ρυπαίνοντα, η τρέχουσα 
μορφή της αναθεωρημένης οδηγίας ETS 
περιορίζει σημαντικά τα κίνητρα για τους 
ρυπαίνοντες να μειώσουν τις εκπομπές. 
Αυτό έρχεται σε αντίθεση με την αρχή 
“ο ρυπαίνων πληρώνει”, η οποία αποτελεί 
βασική αρχή της περιβαλλοντικής πολι-
τικής της ΕΕ».

NIKOLAUS H. SCHÜES, Ο ΝΕΟΣ 
ΠΡΟΕΔΡΟΣ ΤΗΣ BIMCO
Ο Nikolaus H. Schües, CEO και ιδιο-
κτήτης της Reederei F. Laeisz, εξελέγη 
πρόεδρος της BIMCO κατά τη γενική 
συνέλευση που έλαβε χώρα στο Χονγκ 
Κονγκ την Πέμπτη 25 Μαΐου.
Ο κ. Schües θα αποτελέσει τον 46ο πρό-
εδρο της BIMCO και τον πρώτο Γερμανό 
που αναλαμβάνει αυτή τη θέση από το 
2011. Διαδέχεται την κ. Sabrina Chao 
της Wah Kwong Maritime Transport 
Holdings Limited, η οποία ολοκλήρωσε 
τη διετή θητεία της.
«Είναι τιμή μου που εκλέγομαι πρόεδρος 
ενός οργανισμού ο οποίος αντιπροσω-
πεύει το 60% του παγκόσμιου τονάζ σε 
μια περίοδο που η απανθρακοποίηση της 
ναυτιλίας μας είναι επείγουσα», δήλωσε 
ο κ. Schües.
Ο ίδιος πρόσθεσε: «Μία από τις βασι-
κές μου προτεραιότητες τα επόμενα δύο 
χρόνια είναι η BIMCO να αποτελέσει μια 
ισχυρή δύναμη στον τομέα της ψηφιο-
ποίησης και της βελτιστοποίησης της 
ναυτιλίας. […] Ο κλάδος μας έχει έτοι-
μες ψηφιακές λύσεις, οι οποίες μπορούν 
να μειώσουν το αποτύπωμα άνθρακα 
σήμερα».

3.200 BULK CARRIERS ΥΠΟ  
ΤΗΝ ΟΜΠΡΕΛΆ ΤΗΣ INTERCARGO
H INTERCARGO κατέγραψε πρόσφατα 
ένα ιστορικό ορόσημο σε ό,τι αφορά τον 
αριθμό των μελών της. Ειδικότερα, η 
INTERCARGO αντιπροσωπεύει το 32% 
του στόλου των bulk carriers σε όρους 
χωρητικότητας, καθώς πλέον είναι εγγε-
γραμμένα 3.200 πλοία περισσοτέρων 
των 155 πλοιοκτητριών/διαχειριστριών 
εταιρειών.
Πέραν αυτών, 90 εταιρείες-συνδεδεμένα 
μέλη υποστηρίζουν την INTERCARGO, 
της οποίας τα μέλη δραστηριοποιούνται 
σε διεθνή routes μεταφέροντας σιτηρά, 
σιδηρομετάλλευμα, άνθρακα και άλλα 
ξηρά φορτία. Με δεδομένη τη διαρκή 
ανάπτυξή της, η INTERCARGO διαδρα-
ματίζει σημαντικό ρόλο στα διεθνή ναυ-
τιλιακά fora ως μέλος του Round Table.
Με αφορμή την αύξηση των μελών, ο 
δρ. Κώστας Γκόνης, γενικός γραμμα-
τέας της ΙΝΤΕRCARGO, σημειώνει: «Η 
ΙΝΤERCARGO αποτελεί μια ένωση με 
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ισχυρή διεθνή φωνή και ειδικό βάρος στη ναυτι-
λία. Η αναπτυξιακή μας πορεία τα τελευταία χρό-
νια, μαζί με το υψηλό ποσοστό διατήρησης [των 
μελών], αντικατοπτρίζει τη σημασία της αφοσιω-
μένης εργασίας που επιτελούμε για λογαριασμό 
των μελών μας».

ΒULK CARRIERS: ΟΙ ΕΚΤΙΜΗΣΕΙΣ  
ΓΙΆ ΤΗΝ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΟΥ ΣΤΟΛΟΥ
Σε σταθερά υψηλά επίπεδα παραμένουν οι αξίες 
των bulk carriers, παρά την πρόσφατη πτώση που 
κατέγραψαν οι επιμέρους δείκτες της ναυλαγοράς.
Αν ρίξει κανείς μια ματιά στις αξίες πλοίων πέντε 
ετών τον Μάιο του 2018, συνειδητοποιεί ότι φέτος 
οι αξίες για τα ίδιας ηλικίας πλοία κινούνται σε 
αρκετά υψηλότερα επίπεδα. Η αξία ενός Capesize 
το 2018 ήταν στα $35 εκατ., ενώ πλέον κινείται 
σε κατά 54% υψηλότερα επίπεδα. Οι αντίστοιχες 
αυξήσεις για τα Kamsarmaxes και Ultramaxes είναι 
στο 40%, ενώ τη μεγαλύτερη διαφορά καταγρά-
φουν τα Handysizes: τον Μάιο του 2018 η αξία 
ενός Handysize πέντε ετών ήταν στα $15,5 εκατ. 
και πέντε έτη μετά η αξία του είναι κατά 70% υψη-
λότερη.
Η Xclusiv σε εβδομαδιαία έκθεσή της ερμηνεύει 
αυτή την άνοδο ως απότοκο του υψηλού κόστους 
απόκτησης νεότευκτου, του πληθωρισμού, του 
χαμηλού orderboοk, των μεγάλων ταμειακών ροών 
των τελευταίων ετών, όπως επίσης και της απρο-
θυμίας των πλοιοκτητών να πουλήσουν πλοία σε 
χαμηλές τιμές. Με βάση τα δεδομένα για τον στόλο 
έως τον Απρίλιο, το orderbook των bulk carriers 
είναι στο 6,9% του στόλου, ο χαμηλότερος αριθμός 
τα τελευταία 27 χρόνια. 
Την ίδια ώρα, σύμφωνα με εκτιμήσεις της Xclusiv, ο 
στόλος των bulk carriers (>= 10.000 dwt) έως τον 
Δεκέμβριο του 2025 θα έχει αυξηθεί κατά 2,8%, 
στα 13.655 πλοία. Συγκεκριμένα, τους επόμενους 32 
μήνες, 895 νεότευκτα θα προστεθούν στον στόλο, 
ενώ 519 ηλικίας άνω των 21 ετών θα σταλούν για 
διάλυση.
Τα σύγχρονα πλοία ηλικίας έως 10 ετών εκτιμάται 
ότι θα μειωθούν σε αριθμό κατά 10% έως το 2025, 
ενώ αυτά ηλικίας 16-21+ θα σημειώσουν άνοδο κατά 
23% και θα αποτελέσουν το 27% του στόλου των 
bulk carriers. Kατά την Xclusiv, τα Newcastlemaxes 
θα καταγράψουν τη μεγαλύτερη άνοδο, και συγκε-
κριμένα 15%, αγγίζοντας τα 508 πλοία, καθώς 65 
νεότευκτα θα εισέλθουν στον στόλο και κανένα 
δεν θα σταλεί για scrap. Aκόμη, οι στόλοι των 
Supramax/Ultramax και Panamax/Kamsarmax bulk 
carriers θα αυξηθούν κατά 6% και 8% αντίστοιχα 
έως το τέλος του 2025. Εξαίρεση θα αποτελέσουν 
τα Capesizes, των οποίων ο στόλος θα μειωθεί 
κατά 4%, στα 1.061 πλοία, καθώς τα 23 νεότευκτα 
που αναμένεται να προστεθούν στον στόλο δεν θα 
αντισταθμίσουν τα 63 πλοία υποψήφια για διάλυση.

15.000 ΠΛΟΙΆ «ΣΤΗΝ ΠΟΡΤΆ ΤΗΣ 
ΕΞΟΔΟΥ» ΤΆ ΕΠΟΜΕΝΆ ΔΕΚΆ ΕΤΗ
Πάνω από 15.000 πλοία, χωρητικότητας 600 εκατ. 
dwt, θα ανακυκλωθούν έως το 2032, αριθμός 
σχεδόν διπλάσιος σε σχέση με τα πλοία που ανα-
κυκλώθηκαν τα τελευταία δέκα έτη, σημειώνει η 
BIMCO σε πρόσφατη ανάλυσή της. Την τελευταία 
δεκαετία, 7.780 πλοία, χωρητικότητας 285 εκατ. 
dwt, έχουν ανακυκλωθεί, με το 60% της εν λόγω 
χωρητικότητας να έχει χτιστεί τη δεκαετία του 
1990. Τα επόμενα δέκα έτη, κύρια πηγή ανακύ-
κλωσης θα είναι τα πλοία ναυπηγημένα τη δεκαετία 
του 2020.
Με δεδομένη την άνοδο της δραστηριότητας στις 
ανακυκλώσεις πλοίων, η BIMCO υπογραμμίζει ότι 
είναι ζωτικής σημασίας η επικύρωση και η εφαρ-
μογή της Σύμβασης του Χονγκ Κονγκ, στόχος της 
οποίας είναι η ενίσχυση της ασφάλειας των ανα-
κυκλώσεων.
Ο Niels Rasmussen, επικεφαλής ναυτιλιακός ανα-
λυτής της BIΜCO, τονίζει ότι η εν λόγω δραστη-
ριότητα θα μπορούσε να διαδραματίσει σημαντικό 
ρόλο στην κυκλική οικονομία. Ο ίδιος τονίζει ότι 
η εκτίμηση για ανακυκλώσεις 15.000 πλοίων τα 
επόμενα δέκα έτη πηγάζει από την ανάγκη μείωσης 
των εκπομπών του θερμοκηπίου και το γεγονός 
ότι η διάρκεια ζωής των πλοίων αναγκαστικά μει-
ώνεται.

ΤΟ ΜΠΆΝΓΚΛΆΝΤΕΣ ΕΠΙΚΥΡΩΝΕΙ  
ΤΗ ΣΥΜΒΆΣΗ ΤΟΥ ΧΟΝΓΚ ΚΟΝΓΚ
Κατά τη διάρκεια επίσκεψης αντιπροσωπείας 
των νορβηγικών αρχών, της Norwegian Shipping 
Association, της ECSA, του ICS και της BIMCO 
στο Μπανγκλαντές μεταξύ 8 και 11 Μαΐου, η κυβέρ-
νηση της χώρας επιβεβαίωσε ότι θα επικυρώσει τη 
Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ τις επόμενες εβδομάδες.
Ο γενικός γραμματέας και CEO της BIMCO, David 
Loosley, επισκέφθηκε τις πόλεις Τσιτταγκόνγκ και 
Ντάκα του Μπανγκλαντές, που παρουσιάζουν 
μεγάλη δραστηριότητα στις ανακυκλώσεις πλοίων, 
και συνομίλησε για τα οφέλη της εφαρμογής της 
σύμβασης.
«Η ανάγκη συμμόρφωσης των εγκαταστάσεων ανα-
κύκλωσης πλοίων σε κράτη όπως το Μπανγκλαντές, 
η Ινδία και το Πακιστάν είναι ζωτικής σημασίας, 
δεδομένου του μεγάλου αριθμού πλοίων που θα 
ανακυκλωθούν τα επόμενα δέκα χρόνια», τόνισε 
ο κ. Loosley.
Αρκετά διαλυτήρια κινούνται προς την κατεύθυνση 
αναβάθμισης των υποδομών τους, με την BIMCO 
να κάνει έκκληση για την προσθήκη εγκαταστάσεων 
που πληρούν τις απαιτήσεις της Σύμβασης του 
Χονγκ Κονγκ στον ευρωπαϊκό κατάλογο των εγκε-
κριμένων μονάδων ανακύκλωσης. Με τη Σύμβαση 
του Χονγκ Κονγκ να τίθεται σε εφαρμογή, η εστίαση 
μπορεί να στραφεί σε αυτές τις εγκαταστάσεις οι 

ΕΝ ΠΛΩ

44





οποίες έχουν τη δυνατότητα να ενισχύσουν την τόσο 
αναγκαία παγκόσμια δυναμικότητα ανακύκλωσης σε 
ναυπηγεία που συμμορφώνονται με τις προδιαγρα-
φές, καταλήγει η ανακοίνωση της BIMCO. 

ΤΆ ΝΆΥΠΗΓΕΙΆ ΤΗΣ ΝΟΤΙΆΣ ΚΟΡΕΆΣ 
ΆΝΤΙΜΕΤΩΠΆ ΜΕ ΕΛΛΕΙΨΕΙΣ ΕΡΓΆΤΙΚΟΥ 
ΔΥΝΆΜΙΚΟΥ
Σημαντική παραμένει για τα νοτιοκορεατικά ναυπη-
γεία η πρόκληση της εξεύρεσης και της διατήρησης 
ανθρώπινου δυναμικού, τη στιγμή μάλιστα που η 
ζήτηση για ναυπήγηση πλοίων είναι μεγάλη.
Σύμφωνα με δημοσίευμα των Korea Times, τον 
περασμένο Απρίλιο επτά Ταϊλανδοί υπήκοοι που 
κατείχαν βίζα Ε-7 εξαφανίστηκαν από το ναυπηγείο 
της HD Hyundai Heavy Industries (HHI) στο Ουλ-
σάν, μόλις μία εβδομάδα αφότου άρχισαν να εργά-
ζονται ως προσωρινοί υπάλληλοι για την εταιρεία. 

Δύο άλλοι Ταϊλανδοί κάτοχοι βίζας Ε-7, οι οποίοι 
είχαν προσληφθεί από τον νοτιοκορεατικό όμιλο, 
εξαφανίστηκαν επίσης εκείνη την περίοδο.
Τον περασμένο Αύγουστο και Σεπτέμβριο, τριάντα 
Βιετναμέζοι υπήκοοι κάτοχοι βίζας E-7 είχαν εξαφα-
νιστεί από ναυπηγείο της HHI, ενώ λίγοι επανεμφα-
νίστηκαν. Σωματεία εργαζομένων της HHI ανέφεραν 
τις κακές συνθήκες εργασίας και τις χαμηλές απο-
λαβές ως κύριους λόγους γι’ αυτή την εξέλιξη. Από 
την άλλη, στελέχη του νοτιοκορεατικού ναυπηγείου 
αποδίδουν το γεγονός σε προσωπικά θέματα των 
εργαζομένων και όχι στις συνθήκες εργασίας.
Τον περασμένο χρόνο, σωματεία εργαζομένων 
στα ναυπηγεία της Νότιας Κορέας εναντιώθηκαν 
στην απόφαση της κυβέρνησης να χαλαρώσει τις 

απαιτήσεις για τη χορήγηση βίζας E-7 σε αλλοδα-
πούς εργαζομένους. Το επιχείρημά τους ήταν ότι η 
αύξηση των αλλοδαπών εργαζομένων στα ναυπη-
γεία της Νότιας Κορέας θα αύξανε τα ατυχήματα, 
λόγω της μη καλής επικοινωνίας μεταξύ των εργα-
ζομένων, απόρροια των γλωσσικών διαφορών.
Από την άλλη, σύμφωνα με το ίδιο δημοσίευμα, οι 
νέοι Νοτιοκορεάτες που εισέρχονται στην αγορά 
εργασίας είναι απρόθυμοι να εργαστούν στα εγχώ-
ρια ναυπηγεία, ενώ οι πιο πεπειραμένοι αδυνατούν 
να επιστρέψουν στο επάγγελμα μετά τη μεγάλη 
κρίση του 2016.

ΣΕ ΣΥΜΠΛΗΓΆΔΕΣ Η ΆΜΦΙΛΕΓΟΜΕΝΗ 
ΥΠΕΡΆΝΆΠΤΥΞΗ ΤΗΣ GATIK
Σε νέες περιπέτειες εισέρχεται η Gatik Ship 
Management, η οποία μετά τον πόλεμο που κήρυξε 
η Ρωσία στην Ουκρανία έχει καταστεί ένας εκ των 

κορυφαίων μεταφορέων ρωσικού πετρελαίου. Ειδι-
κότερα, σύμφωνα με δημοσίευμα του Reuters, o 
βρετανικός νηογνώμονας Lloyd’s Register απέ-
συρε την πιστοποίηση που παρέχει σε 21 πλοία της. 
Πρόκειται για ένα ακόμη χτύπημα για την Gatik, η 
οποία πρόσφατα αναγκάστηκε να προβεί σε αλλαγή 
σημαίας 36 πλοίων της, μέχρι πρότινος νηολογη-
μένων στο St. Kitts & Nevis International Ship 
Registry.
Σε email που απέστειλε ο LR στο Reuters τονίζει 
ότι ο νηογνώμονας θα προβεί στις απαραίτητες 
ενέργειες για τη συμμόρφωση με τις κυρώσεις που 
έχουν επιβληθεί με επίκεντρο τη μεταφορά ρωσικού 
πετρελαίου. «Όπου μπορεί να υποστηριχθεί με απο-
δείξεις, αποσύρουμε την ταξινόμηση και τις υπηρε-
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σίες που παρέχουμε σε πλοία τα οποία, σύμφωνα 
με τις αρμόδιες αρχές, παραβιάζουν διεθνείς κυρώ-
σεις». Στο ίδιο μήκος κύματος και ο αλληλασφαλι-
στικός οργανισμός American Club, που επισήμανε 
στο Reuters ότι θα πάψει να παρέχει ασφαλιστική 
κάλυψη στα πλοία της Gatik.
Οι κυρώσεις στη Ρωσία πυροδότησαν δομικές 
αλλαγές στο θαλάσσιο εμπόριο πετρελαίου. Πολ-
λές εταιρείες εκμεταλλεύτηκαν την ευκαιρία που 
παρουσιάστηκε και εστίασαν στη μεταφορά ρωσι-
κών φορτίων, και μία από αυτές είναι η ινδική Gatik 
Ship Management, η οποία σημείωσε εκρηκτική 
ανάπτυξη και πλέον συνιστά έναν γίγαντα της αγο-
ράς δεξαμενόπλοιων.
Η ιστορία της Gatik Ship Management ξεκινά το 
2021, οπότε και διέθετε στόλο δύο chemical tankers. 
Μέσα σε 18 μήνες, ο στόλος της γιγαντώθηκε και 
πλέον η εταιρεία διαχειρίζεται στόλο 58 πλοίων που, 
σύμφωνα με δεδομένα της VesselsValue –τα οποία 
επικαλείται παλαιότερο δημοσίευμα των Financial 
Times– έχει αθροιστική αξία $1,6 δισ.

ΤΟ ΦΡΆΓΜΆ ΤΩΝ 5 ΕΚΆΤ. TEUs «ΣΠΆΕΙ» 
Ο ΣΤΟΛΟΣ ΤΗΣ MSC
Εντυπωσιακή παραμένει η πορεία της MSC στην 
αγορά των containerships, με την εταιρεία-κολοσσό 
να αυξάνει με γοργούς ρυθμούς τη μεταφορική ικα-
νότητα του στόλου της. Πιο συγκεκριμένα, σύμφωνα 
με εκτιμήσεις της Alphaliner, η MSC είναι η πρώτη 
εταιρεία που σπάει το φράγμα των 5 εκατ. TEUs σε 
όρους χωρητικότητας στόλου.
Πρόκειται για ένα ορόσημο που επετεύχθη σταδι-
ακά αλλά με αυξανόμενους ρυθμούς. Ενδεικτικά, 
χρειάστηκαν 37 έτη προκειμένου η MSC να επιτύ-
χει το ορόσημο του 1 εκατ. TEUs (2007), επιπλέον 
τέσσερα έτη για να φτάσει τα 2 εκατ. TEUs (2011), 
ακόμη έξι έτη για να φτάσει τα 3 εκατ. TEUs (2017), 
άλλα τέσσερα για να φτάσει τα 4 εκατ. TEUs (2021) 
και μόλις 22 μήνες για να πάει από τα 4 εκατ. TEUs 
στα 5 εκατ. TEUs.
Επί του παρόντος (στοιχεία Alphaliner στις 16 
Μαΐου), η MSC διαχειρίζεται στόλο 753 πλοίων, 
μεταφορικής ικανότητας 4.956.720 TEUs. Με τις 
παραδόσεις των «MSC Michel Cappellini» και 
«MSC Gemma», η μεταφορική ικανότητα του στό-
λου της MSC θα υπερβεί τα 5 εκατ. TEUs.
Τέλος, όσον αφορά το επόμενο ορόσημο, εκείνο των 
6 εκατ. TEUs, η Alphaliner εκτιμά ότι είναι εφικτό να 
επιτευχθεί εντός του ερχόμενου έτους, δεδομένου 
του υψηλού orderbook της εταιρείας.

ΝΆΥΤΙΛΙΆΚΗ ΧΡΗΜΆΤΟΔΟΤΗΣΗ: ΘΕΤΙΚΆ  
ΤΆ ΜΗΝΥΜΆΤΆ ΠΆΡΆ ΤΟ ΤΕΛΟΣ ΣΤΟ 
«ΔΩΡΕΆΝ ΧΡΗΜΆ»
Μεγαλύτερη διαθεσιμότητα εμφανίζει η ναυτιλιακή 
χρηματοδότηση το 2023 συγκριτικά με τη δεκαετία 
μετά το 2008, παρά το γεγονός ότι η εποχή του 

«δωρεάν χρήματος» έχει παρέλθει. Αυτά είναι τα 
βασικά σημεία της νέας έκθεσης The State of Ship 
Finance της Oceanis, στην οποία επίσης σημειώ-
νεται ότι οι τράπεζες προσβλέπουν σε ανάπτυξη 
των ναυτιλιακών χαρτοφυλακίων τους και ανταγω-
νίζονται μεταξύ τους για το ποια θα προσφέρει πιο 
ανταγωνιστικούς όρους στους πλοιοκτήτες. Στο 
ίδιο μήκος κύματος κινούνται leasing houses και 
funds. Ιδιαίτερα στην αγορά των δεξαμενόπλοιων, 
ο ανταγωνισμός για τη ναυτιλιακή χρηματοδότηση 
εντείνεται προς όφελος των πλοιοκτητών, σύμφωνα 
με τα ευρήματα.
Η Oceanis εκτιμά, την ίδια ώρα, ότι τα βασικά επι-
τόκια των τραπεζών θα μειωθούν το β΄ εξάμηνο του 
έτους. «Ενώ διαφαίνεται ότι η εποχή του “δωρεάν 
χρήματος” προς το παρόν έχει τελειώσει, τα κόστη 
χρηματοδότησης αναμένεται να μειωθούν μεσοπρό-
θεσμα, καθώς οι κεντρικές τράπεζες αντιδρούν στον 
πληθωρισμό, που έχει υποχωρήσει».

ΜΕΤΆΦΟΡΆ ΆΥΤΟΚΙΝΗΤΩΝ  
ΣΕ ΕΜΠΟΡΕΥΜΆΤΟΚΙΒΩΤΙΆ  
ΨΗΦΙΖΕΙ Η RENAULT
Εν μέσω πολύ υψηλών ναύλων στα car carriers, 
o γαλλικός κολοσσός της αυτοκινητοβιομηχανίας 
Renault στρέφεται στα εμπορευματοκιβώτια για τη 
μεταφορά αυτοκινήτων.
Συγκεκριμένα, η Renault Korea θα μεταφέρει τα 
νέα μοντέλα SUV XM3 Arkanas στην Ευρώπη σε 
εμπορευματοκιβώτια 40 ποδών. H Renault σκοπεύει 
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να μεταφέρει 1.500-1.700 αυτοκίνητα κάθε μήνα στο Le 
Havre από το Busan. Νωρίτερα μέσα στον χρόνο, η γαλλική 
αυτοκινητοβιομηχανία είχε πειραματιστεί με τη χρήση εμπο-
ρευματοκιβωτίων για την αποστολή ενός μικρού αριθμού 
αυτοκινήτων από το λιμάνι Busan.
Πάντως, ενώ η μεταφορά νέων αυτοκινήτων σε εμπορευ-
ματοκιβώτια είναι κάτι καινούργιο, δεν ισχύει το ίδιο και με 
τα μεταχειρισμένα. Η ανισορροπία προσφοράς και ζήτησης 
πλοίων μεταφοράς οχημάτων έχει ως αποτέλεσμα οι ναύλοι 
να αυξηθούν σε πολύ υψηλά επίπεδα. Στο πλαίσιο αυτό, η 
κίνηση της Renault φαντάζει οικονομικά λογική.

ΣΕ ΧΆΜΗΛΆ 14 ΕΤΩΝ Η ΠΆΓΚΟΣΜΙΆ ΠΆΡΆΓΩΓΗ 
ΕΜΠΟΡΕΥΜΆΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ
H νωχελική ανάπτυξη του εμπορίου σε συνδυασμό με το 
πλεόνασμα εμπορευματοκιβωτίων, μετά την άρση των περι-
ορισμών στις εφοδιαστικές αλυσίδες λόγω της πανδημίας, 
έχουν οδηγήσει σε σημαντική πτώση της παραγωγής νέων 
εμπορευματοκιβωτίων, και μάλιστα στα χαμηλότερα επίπεδα 
των τελευταίων 14 ετών.
Η Drewry εκτιμά ότι το α΄ τρίμηνο φέτος η παραγωγή 
θαλάσσιων εμπορευματοκιβωτίων μειώθηκε σε ετήσια βάση 
κατά 71%, στα 306.000 TEUs. Ενώ κάποια ανάκαμψη ανα-
μένεται για το υπόλοιπο του έτους, η παραγωγή εμπορευ-
ματοκιβωτίων το 2023 θα διαμορφωθεί σε 1,8 εκατ. TEUs, 
σύμφωνα με το report της Drewry Container Equipment 
Forecaster.
Επί του παρόντος, πολλές βιομηχανίες στην Κίνα είτε δεν 
λειτουργούν είτε λειτουργούν με μειωμένα ωράρια, με την 
επιστροφή στην πλήρη παραγωγή μέσα στον Ιούνιο. 
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Την ίδια ώρα, η εμπορική παραγωγή σε δύο νέα 
εργοστάσια στο Βιετνάμ δεν αναμένεται πριν από 
το γ΄ τρίμηνο φέτος.
Από την πλευρά τους, οι περισσότεροι ιδιοκτήτες 
εμπορευματοκιβωτίων έχουν ως προτεραιότητα να 
προσαρμόσουν τα pools εξοπλισμού τους ώστε 
να ταιριάζουν καλύτερα με τις τρέχουσες παρα-
μέτρους ζήτησης και προσφοράς πλοίων, αφαιρώ-
ντας παλαιότερα ή κατεστραμμένα κουτιά που έχουν 
συσσωρευτεί ως συνέπεια της συμφόρησης της 
εφοδιαστικής αλυσίδας κατά την περίοδο της παν-
δημίας. Με δεδομένη την εκτίμηση της Drewry ότι 
οι αφαιρέσεις αυτές φέτος θα φτάσουν τα 2,8 εκατ. 
κουτιά, ο στόλος θα διαμορφωθεί σε 49,9 εκατ., 
σημειώνοντας πτώση για πρώτη φορά τα τελευταία 
14 χρόνια.

ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΆ ΚΙΝΗΤΡΆ ΤΗΣ ΙΝΔΙΆΣ ΓΙΆ 
ΤΗ ΜΕΤΆΒΆΣΗ ΣΤΗΝ ΠΡΆΣΙΝΗ ΝΆΥΤΙΛΙΆ
Η ινδική κυβέρνηση αποκάλυψε μια σειρά πρω-
τοβουλιών με στόχο την προώθηση της πράσινης 
ναυτιλίας μέσω οικονομικών κινήτρων.
Οι ανακοινώσεις έλαβαν χώρα κατά τη διάρκεια 
διημερίδας που φιλοξένησε το ινδικό Υπουργείο 
Λιμένων και Ναυτιλίας. Αξίζει να σημειωθεί ότι, 
νωρίτερα μέσα στον χρόνο, η ινδική κυβέρνηση 
είχε δεσμευτεί για την ανάπτυξη λιμένων υδρογό-
νου, ενώ είχε θέσει ηλικιακό όριο στα πλοία που 
προσεγγίζουν τα ινδικά λιμάνια ή/και φέρουν την 
ινδική σημαία.
Το νέο πακέτο μέτρων περιλαμβάνει πέντε πρωτο-
βουλίες, με την κυβέρνηση να αυξάνει το επίπεδο 
χρηματοδοτικής στήριξης σε εταιρείες που θέλουν 
να χτίσουν φιλικά προς το περιβάλλον πλοία. Μέσω 
επιδοτήσεων η κυβέρνηση θα παράσχει το 20% 
των κεφαλαίων που απαιτούνται για την κατασκευή 
νεότευκτων. Το ποσοστό αυξάνεται στο 30% για τη 
ναυπήγηση πλοίων που θα αξιοποιούν ανανεώσιμες 
πηγές ενέργειας για την πρόωσή τους.
Στο πρόγραμμα επιδοτήσεων περιλαμβάνονται και 
πλοία που θα παρέχουν δραστηριότητες υποστήρι-
ξης στη βιομηχανία παράκτιων αιολικών πάρκων. 
Προς την κατεύθυνση αυτή, στο Ship Building 
Financial Assistance θα συμμετάσχουν 21 ναυπη-
γεία.
Ακόμη, η ινδική κυβέρνηση ανακοίνωσε το Green 
Tug Transition Program, με στόχο την έναρξη της 
χρήσης υβριδικών ρυμουλκών έως το 2025. Στόχος 
είναι έως το 2030 το 50% του στόλου των ρυμουλ-
κών να είναι πράσινα. Προς την υιοθέτηση πράσινων 
τεχνολογιών στα λιμάνια, το Υπουργείο Ναυτιλίας θα 
προμηθεύσει τέσσερα κρατικά λιμάνια, και συγκε-
κριμένα τα Jawaharlal Nehru, VO Chidambaranar, 
Paradip και Deendayal, έκαστο με δύο υβριδικά 
ρυμουλκά υδρογόνου.

ΣΤΆ ΧΆΜΗΛΆ ΟΙ ΆΠΩΛΕΙΕΣ 
ΕΜΠΟΡΕΥΜΆΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ ΣΤΗ ΘΆΛΆΣΣΆ
Σημαντική πτώση κατέγραψαν οι απώλειες εμπο-
ρευματοκιβωτίων στη θάλασσα το 2022, σύμφωνα 
με δεδομένα σε έκθεση του World Shipping 
Council (WSC).
Τα 661 εμπορευματοκιβώτια που χάθηκαν το 2022 
στη θάλασσα αποτελούν αριθμό αρκετά μικρό-
τερο σε σχέση με τα 1.566 που χάνονταν κατά 
μέσο όρο από το 2008 έως το 2021. Λαμβάνο-
ντας υπόψη ότι ετησίως μεταφέρονται 250 εκατ. 
κουτιά διά θαλάσσης, τα 661 αντιπροσωπεύουν 
το 0,00026%.
Η πτώση στις απώλειες εμπορευματοκιβωτίων 
αντανακλά τις προσπάθειες της βιομηχανίας για τη 
βελτίωση της ασφάλειας, αλλά επίσης υπενθυμίζει 
τη συνεχή επαγρύπνηση που απαιτείται για την 
ασφάλεια των πληρωμάτων, του περιβάλλοντος 
και του φορτίου.
«Η μείωση των εμπορευματοκιβωτίων που χάθη-
καν στη θάλασσα το 2022 είναι θετική εξέλιξη. 
Ωστόσο, δεν πρέπει να εφησυχάσουμε. Δεσμευ-
όμαστε να κάνουμε τη θάλασσα ασφαλέστερη 
για εργασία, προστατεύοντας το περιβάλλον και 
τα φορτία, μειώνοντας ως εκ τούτου τον αριθμό 
των εμπορευματοκιβωτίων που χάνονται στη 
θάλασσα», δήλωσε ο John Butler, πρόεδρος και 
διευθύνων σύμβουλος του WSC.

ΝΆΥΣΙΠΛΟΐΆ ΠΆΝΤΟΣ ΚΆΙΡΟΥ  
ΆΠΟ ΤΟ ΒΟΡΕΙΟ ΠΕΡΆΣΜΆ;
Μόλις δύο χρόνια αφότου υγραεριοφόρα πραγ-
ματοποίησαν τα πρώτα δοκιμαστικά ταξίδια κατά 
μήκος του Βόρειου Περάσματος τη χειμερινή 
περίοδο, η κρατική Novatek αναμένεται σύντομα 
να εκκινήσει ταξίδια στην εν λόγω θαλάσσια οδό 
καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους, με στόχο τις εξα-
γωγές LNG προς την Ασία.
Κατά τη διάρκεια ενημέρωσης της ρωσικής 
κυβέρνησης για τις πρόσφατες εξελίξεις με επί-
κεντρο το Βόρειο Πέρασμα, ο επικεφαλής της 
Rosatom ανακοίνωσε το ορόσημο στον πρόεδρο 
Πούτιν.
«Σε συνεργασία με τη Novatek, σχεδιάζουμε την 
εκκίνηση της ναυσιπλοΐας στο ανατολικό μέρος του 
Βόρειου Περάσματος σε όλη τη διάρκεια του έτους, 
από τις αρχές του 2024. Είναι μια ιστορική από-
φαση, σημαντική για την ανάπτυξη όλης της Αρκτι-
κής και για την οικονομία της χώρας μας», ανέφερε 
ο Alexei Likhachev, CEO της Rosatom.
Η ανάπτυξη του Βόρειου Περάσματος αποτε-
λεί προσωπικό στοίχημα του Πούτιν εδώ και μία 
δεκαετία. Πρόσφατα μάλιστα ο Ρώσος πρόεδρος 
σχολίασε ότι «καλώς ή κακώς το Βόρειο Πέρα-
σμα ανοίγει, είναι εμφανές, και θα πρέπει να σκε-
φτούμε το μέλλον».
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THENAMARIS: ΠΆΡΆΔΟΣΗ ΕΝΟΣ ΆΚΟΜΗ 
ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΜΕΝΟΥ ΦΟΡΤΙΟΥ ΜΠΛΕ 
ΆΜΜΩΝΙΆΣ
Σε ανακοίνωση ενός ακόμη ορόσημου προχώρησε 
η Thenamaris στα μέσα κοινωνικής δικτύωσης τη 
Δευτέρα 29 Μαΐου. Πιο συγκεκριμένα, η εταιρεία 
γνωστοποίησε την επιτυχή παράδοση του πρώ-
του πιστοποιημένου φορτίου μπλε αμμωνίας στην 
Κίνα, η οποία πραγματοποιήθηκε με το LPG carrier 
«Seateam».
Η φόρτωση της μπλε αμμωνίας πραγματοποιήθηκε 
σε λιμένα της Σαουδικής Αραβίας, και δη τον Ras 
Al-Khair, και από εκεί το «Seateam» έπλευσε στην 
Κίνα, επιτυγχάνοντας ακόμη ένα ορόσημο για την 
Thenamaris. Υπενθυμίζεται ότι τον Δεκέμβριο του 
2022 η εταιρεία έκανε «ποδαρικό» για την μπλε 
αμμωνία στη Νότια Κορέα, καθώς παρέδωσε το 
πρώτο φορτίο πιστοποιημένης μπλε αμμωνίας στην 
ασιατική χώρα.

ΝΆΥΆΓΟΣΩΣΤΙΚΆ ΠΛΟΙΆ: 
ΕΚΣΥΓΧΡΟΝΙΖΕΤΆΙ ΤΟ ΘΕΣΜΙΚΟ 
ΠΛΆΙΣΙΟ ΜΕ ΠΡΟΕΔΡΙΚΟ ΔΙΆΤΆΓΜΆ
Η Ελληνική Ένωση Πλοιοκτητών Ρυμουλκών, Ναυ-
αγοσωστικών, Αντιρρυπαντικών, Πλοίων Υποστή-
ριξης Υπεράκτιων Εγκαταστάσεων με ανακοίνωσή 
της εξέφρασε την ικανοποίησή της για την έκδοση 
του Προεδρικού Διατάγματος 65, που δημοσιεύτηκε 
στην Εφημερίδα της Κυβερνήσεως στις 22 Μαΐου, 
με το οποίο εκσυγχρονίζεται πλέον το θεσμικό πλαί-
σιο αναφορικά με τις τεχνικές προδιαγραφές σχεδί-
ασης και κατασκευής των ναυαγοσωστικών πλοίων.

Συγκεκριμένα, με το ΠΔ 65/2023 ρυθμίζονται, βάσει 
των σύγχρονων αναγκών και απαιτήσεων, τα σχετικά 
θέματα με τις τεχνικές προδιαγραφές σχεδίασης 
και κατασκευής, τη δύναμη έλξης (Bollard Pull), τα 
κριτήρια ευστάθειας, τις επιχειρησιακές απαιτήσεις, 
τη δραστηριοποίηση, τον ναυαγοσωστικό εξοπλι-
σμό, τα λειτουργικά χαρακτηριστικά και τις ειδικές 
απαιτήσεις ασφάλειας των ναυαγοσωστικών πλοίων. 
Με αυτόν τον τρόπο εξασφαλίζεται αποτελεσματική 
και επιτυχής εκτέλεση των πάσης φύσεως επιχει-
ρήσεων επιθαλάσσιας αρωγής κατά τα οριζόμενα 
στις διατάξεις των άρθρων 32 παρ. 2 και 36 παρ. 2 
του ν.δ. 187/1973.
Σύμφωνα με την Ένωση Πλοιοκτητών Ρυμουλκών, 
Ναυαγοσωστικών, Αντιρρυπαντικών, Πλοίων Υπο-
στήριξης Υπεράκτιων Εγκαταστάσεων, η συγκεκρι-
μένη εξέλιξη αποδεικνύει πως είναι εφικτή η δια-
μόρφωση θεσμικού πλαισίου που να περιλαμβάνει τα 
σύγχρονα και πλέον επίκαιρα δεδομένα στον χώρο 
της ασφαλούς ναυσιπλοΐας και της προστασίας του 
θαλάσσιου περιβάλλοντος. Αφετέρου, επιβεβαιώνει 
πως ο ειλικρινής και έντιμος διάλογος των εμπλε-
κόμενων θεσμικών φορέων με την πολιτεία οδηγεί 
πάντα στο επιθυμητό αποτέλεσμα.
Εν προκειμένω:
• Στην ασφάλεια των πληρωμάτων των σκαφών 

μας και των επιβατών και πληρωμάτων άλλων 
πλοίων, τα οποία συνδράμουμε σε έκτακτες 
συνθήκες.

• Στην αναβίωση των υπό ελληνική σημαία ναυ-
αγοσωστικών πλοίων.

• Στην αποτελεσματικότητα των επιχειρησιακών 
δυνατοτήτων των ναυαγοσωστικών πλοίων.

• Στην προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος.
• Στη μείωση των ναυαγίων.
• Στην αποσαφήνιση του πλαισίου, με τρόπο που 

δεν επιδέχεται παρερμηνειών, για τα κριτήρια 
που πρέπει να πληρούνται από τα ναυαγοσω-
στικά πλοία που συμμετέχουν σε επιχειρήσεις 
για την προστασία της ανθρώπινης ζωής και 
του θαλάσσιου περιβάλλοντος.

• Στη δημιουργία νέων θέσεων εργασίας των 
εργαζομένων στα ναυαγοσωστικά πλοία.

• Στην προστασία και την ενίσχυση της εθνικής 
μας οικονομίας και στην ανάπτυξη της χώρας, 
μέσω μιας εκσυγχρονισμένης και ασφαλούς 
ναυσιπλοΐας. Αλλά και των λιμανιών της πατρί-
δας μας, τα οποία διαδραματίζουν σημαντικό 
ρόλο προς τη συγκεκριμένη κατεύθυνση, τόσο 
ως τουριστικά όσο και ως διαμετακομιστικά 
κέντρα.

• Ενισχύει τον γεωστρατηγικό και γεωπολιτικό 
μας ρόλο στο Αιγαίο, καθώς η Τουρκία έχει ναυ-
πηγήσει υπερσύγχρονα ναυαγοσωστικά πλοία, 
με στόχο να διεκδικήσει μέρος της έρευνας 
και της διάσωσης στη συγκεκριμένη θαλάσσια 
περιοχή.
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should be the best part of your day

First class technical management
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4,500+ dedicated crewing pool

Dynamic energy optimization team
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Η υφυπουργός Ναυτιλίας της Κύπρου, Μαρίνα Χατζημανώλη, ανοίγει τα χαρτιά της στα  
Ναυτικά Χρονικά και συζητά για τις προτεραιότητες που θέτει για την κυπριακή ναυτιλία, 
την ανταγωνιστικότητα του κυπριακού νηολογίου και τις πρωτοβουλίες που θα αναλάβει για 
την προσέλκυση νέων Κυπρίων στα ναυτικά και ναυτιλιακά επαγγέλματα.

ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑ
Η ΣΥΣΤΗΜΑΤΙΚΗ 
ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ ΚΑΙ 
ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΩΝ 
ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΑΣ

Ποιες είναι οι προτεραιότητες και το 
όραμά σας για την κυπριακή ναυτιλία;

Όπως θα γνωρίζετε, από τις 2 Μαρτίου του τρέ-
χοντος έτους έχει αναλάβει καθήκοντα η νέα 
κυβέρνηση στην Κύπρο υπό τον πρόεδρο κ. Νίκο 
Χριστοδουλίδη. Αποδέχτηκα με τιμή τη θέση της 
υφυπουργού Ναυτιλίας παρά τω Προέδρω, έχοντας 
πλήρη επίγνωση της ευθύνης που αναλαμβάνω να 
προΐσταμαι ενός υφυπουργείου του οποίου κύριος 
και πρωταρχικός στόχος είναι η ανάπτυξη της ναυ-
τιλίας της Κύπρου, μιας χώρας με μακρά ναυτιλιακή 
παράδοση. Μιας μικρής νησιωτικής χώρας, αλλά 
με αντιστρόφως ανάλογο μέγεθος σε ό,τι αφορά 
τη ναυτιλία. 
Ο τομέας της ναυτιλίας αποτελεί αναμφισβήτητα 
σημαντικό πυλώνα ανάπτυξης της οικονομίας για 
την Κύπρο –συνεισφέρει εξάλλου 7% στο ΑΕΠ της 
χώρας– συμβάλλοντας επίσης καθοριστικά στην 
κοινωνική και πολιτική ανάπτυξη του τόπου. 
Επομένως, η επιδίωξη και το όραμά μας είναι η 
Κύπρος να εδραιωθεί ως ένα ποιοτικό και διε-
θνούς φήμης νηολόγιο και ναυτιλιακό κέντρο και 
να καταστεί ένας σημαντικός και ισχυρός πρωτα-
γωνιστής στη διαμόρφωση ναυτιλιακής πολιτικής 
στα παγκόσμια ναυτιλιακά δρώμενα. Επιπρόσθετα, 
αταλάντευτος στόχος μας είναι η δημιουργία των 
συνθηκών εκείνων που θα επιτρέψουν τη βιώσιμη 
ανάπτυξη τόσο της κυπριακής αλλά και γενικότερα 
της παγκόσμιας ναυτιλίας. 

Η συνεχής αναβάθμιση και η ενίσχυση του πλαι-
σίου των παρεχόμενων υπηρεσιών αποτελεί αναμ-
φισβήτητα μία εκ των κυριότερων προτεραιοτήτων 
που έχουν τεθεί. Προς αυτή την κατεύθυνση έχουν 
αναληφθεί συγκεκριμένες δράσεις και πρωτοβου-
λίες, όπως η δημιουργία μονοθυριδικής εξυπηρέ-
τησης («One-Stop-Shipping Centre») μέσω της 
εφαρμογής του νομοθετικού πλαισίου της Ναυ-
τιλιακής Εταιρείας Περιορισμένης Ευθύνης και η 
ψηφιοποίηση όλων των υπηρεσιών του υφυπουρ-
γείου. Στόχος είναι η απλούστευση των διαδικασιών 
και η βελτίωση της ποιότητας των παρεχόμενων 
υπηρεσιών, έτσι ώστε να εξυπηρετείται η ναυτι-
λιακή βιομηχανία, η οποία, όπως γνωρίζουμε, λει-
τουργεί σε συγκεκριμένο πλαίσιο με συγκεκριμένες 
ιδιαιτερότητες. 
Θα ήθελα ωστόσο να υπογραμμίσω ότι, γενικό-
τερα, προτεραιότητα για εμάς αποτελεί η συστημα-
τική ανασκόπηση και ανάλυση των πολιτικών μας.  
Η συνεργασία και η επαφή με την πλοιοκτητική κοι-
νότητα είναι η απαιτούμενη συνθήκη για περαιτέρω 
βελτίωση και εκσυγχρονισμό των υπηρεσιών που 
παρέχουμε. Στο πλαίσιο αυτό έχουν ήδη υλοποιηθεί 
συγκεκριμένες δράσεις, μεταξύ άλλων συναντήσεις 
τόσο στην Κύπρο όσο και στο εξωτερικό, κατά τη 
διάρκεια των οποίων είχα την ευκαιρία να παρου-
σιάσω το όραμά μας για την κυπριακή ναυτιλία 
αλλά και να συζητηθούν θέματα που απασχολούν 
την παγκόσμια ναυτιλία γενικότερα. 

Συνέντευξη της 
υφυπουργού Ναυτιλίας 
της Κύπρου, 
Μαρίνας Χατζημανώλη,

στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο

Ö
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Σε διεθνή fora κατά καιρούς έχει 
ακουστεί η άποψη ότι άμεσος 
ανταγωνιστής του κυπριακού νηο-
λογίου είναι το νηολόγιο της Μάλ-
τας. Ισχύει αυτή η παρατήρηση και 
σε ποια σημεία θα λέγατε ότι το 
κυπριακό νηολόγιο έχει ανταγωνι-
στικό πλεονέκτημα;

Τόσο η Κύπρος όσο και η Μάλτα είναι κράτη 
σημαίας –μέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης–, τα 
οποία προσφέρουν την επιλογή στους πλοι-
οκτήτες να νηολογήσουν τα πλοία τους στο 
νηολόγιο πλοίων που διατηρούν. Οι παράγο-
ντες και τα κριτήρια εγγραφής ενός πλοίου 
σε ένα νηολόγιο είναι αρκετά και σίγουρα δεν 
μπορεί να γίνει μια εκτενής ανάλυση στο πλαί-
σιο αυτής της συνέντευξης. Ομοιότητες και 
διαφορές υφίστανται μεταξύ των νηολογίων 
γενικότερα και αυτές κυρίως είναι σχετικές με 
τις προσφερόμενες υπηρεσίες. Είναι βέβαια 
θεμιτό να υπάρχει ανταγωνισμός μεταξύ των 
νηολογίων, όπως ακριβώς συμβαίνει και σε 
άλλους τομείς της ναυτιλίας, π.χ. στους νηο-
γνώμονες, στις ασφαλίσεις κ.λπ., αλλά και 
γενικότερα σε άλλες βιομηχανίες. Αυτό που 
ωστόσο είναι σημαντικό, και θα ήθελα να το 
τονίσω, είναι οι αρχές που διέπουν αυτό το 
πλαίσιο, που δεν πρέπει να είναι άλλες από 
τους ίσους όρους ανταγωνισμού, την απο-
φυγή περιοριστικών πρακτικών και μονομερών 
μέτρων.
Οι προσφερόμενες υπηρεσίες και κατ’ επέ-
κταση τα πλεονεκτήματα που προφέρει το 
κυπριακό νηολόγιο, τα οποία το έχουν κατα-
τάξει στα ποιοτικότερα και πιο ανταγωνιστικά 
νηολόγια παγκοσμίως, έχουν αναφερθεί και 
σε άλλα σημεία της παρούσας συνέντευξης. 
Αναφέρω επιγραμματικά ορισμένα, όπως είναι 
το σταθερό και ελκυστικό σύστημα φορολόγη-
σης, τα υψηλά επίπεδα ασφάλειας των πλοίων, 
η εξειδικευμένη γνώση και εμπειρία του 
ανθρώπινου δυναμικού, η υπηρεσία 24/7 και 
τα μηδενικά τέλη νηολόγησης. Θεωρώ επίσης 
σημαντικό στοιχείο βαρύνουσας σημασίας για 
την επιλογή του νηολογίου τις θέσεις και τις 
αρχές που ένα κράτος σημαίας υποστηρίζει. 
Οι βασικές και σταθερές αρχές της Κύπρου 
στη διαμόρφωση πολιτικών εδράζονται πρω-
τίστως στις ιδιαιτερότητες του κλάδου της 
ναυτιλίας, καθώς και στον σημαντικό ρόλο 
που διαδραματίζει στο παγκόσμιο γίγνεσθαι.  
Η Κύπρος, ως δραστήριο μέλος του Συμβου-
λίου του ΔΝΟ αλλά και ως κράτος-μέλος της 
ΕΕ, διαχρονικά υποστηρίζει τη βιώσιμη ανά-
πτυξη της παγκόσμιας ναυτιλίας μέσω φιλόδο-
ξων, ωστόσο ρεαλιστικών λύσεων, διασφαλίζο-
ντας την ομοιόμορφη εφαρμογή τους.  

Η Τουρκία έχει θέσει υποψηφιότητα 
για τη γενική γραμματεία του ΙΜΟ, 
μια υποψηφιότητα που στηρίζει και 
η Ελλάδα. Ποια η δική σας θέση για 
την εν λόγω υποψηφιότητα, λαμ-
βάνοντας υπόψη το εμπάργκο της 
Τουρκίας στα κυπριακά πλοία;

Η θητεία του σημερινού γενικού γραμματέα 
του ΙΜΟ, κ. Kitack Lim, λήγει στις 31 Δεκεμ-
βρίου 2023 και, σύμφωνα με τις διαδικασίες 
που ενέκρινε το Συμβούλιο του Οργανισμού, η 
εκλογή του νέου γενικού γραμματέα θα πραγ-
ματοποιηθεί στις 18 Ιουλίου του τρέχοντος 
έτους. Ο γενικός γραμματέας θα πρέπει να 
καταστεί σαφές ότι είναι ο διοικητικά προϊ-
στάμενος του Οργανισμού, με σαφείς εντολές 
που απορρέουν από τη Σύμβαση του ΙΜΟ.
Από τότε που έγινε μέλος του ΙΜΟ, το 1973, η 
Κύπρος διαδραμάτισε θετικό και εποικοδομη-
τικό ρόλο στις προσπάθειες του Οργανισμού 
για την επίτευξη των στόχων της ασφάλειας 
στη θάλασσα και της προστασίας του περιβάλ-
λοντος, καθώς και τη βελτίωση των συνθηκών 
διαβίωσης των ναυτικών στα πλοία. Για την 
Κύπρο, είναι ιδιαίτερα σημαντικό να διατηρηθεί 
ένας παγκόσμιος στόλος που είναι ασφαλής 
και φιλικός προς το περιβάλλον. Ως εκ τούτου, 
εκτιμούμε τη σημασία του ΙΜΟ ως αρμόδιου 
οργανισμού για όλα τα ρυθμιστικά ζητήματα 
που σχετίζονται με τη διεθνή ναυτιλία και υπο-
στηρίζουμε πλήρως τον ρόλο του ως κύριου 
διεθνούς φόρουμ για ναυτιλιακά θέματα που 
επηρεάζουν τον κλάδο παγκοσμίως.
Η Κύπρος είναι μέλος του Συμβουλίου του 
ΙΜΟ από το 1987, αντικατοπτρίζοντας τον απο-
τελεσματικό και ουσιαστικό ρόλο της, όχι μόνο 
εντός του ΙΜΟ, αλλά και στη διεθνή ναυτιλιακή 
κοινότητα. Δεσμευόμαστε να συνεχίσουμε τις 
προσπάθειές μας για να συμβάλουμε ενεργά 
και αποτελεσματικά στο έργο του Οργανισμού, 
προκειμένου να εκπληρώσει αποτελεσματικά 
την αποστολή του. 
Στο πλαίσιο αυτό και ως υπεύθυνο μέλος του 
Συμβουλίου, η Κύπρος θα συνεχίσει να έχει 
ισχυρή φωνή στον ΙΜΟ, υποστηρίζοντας τις 
προαναφερθείσες αρχές σε όλες τις λειτουρ-
γίες, όργανα και διαδικασίες του Οργανισμού, 
συμπεριλαμβανομένων των εκλογών του γενι-
κού γραμματέα.

Το κυπριακό νηολόγιο κατέγραψε 
σημαντική εκροή πλοίων, απόρροια 
των κυρώσεων στη Ρωσία. Με 
ποιες πρωτοβουλίες θα ενισχύσετε 
το νηολόγιο της Κύπρου; 

Η ναυτιλία είναι ένας μεταβαλλόμενος κλά-
δος με ιδιαιτερότητες, ο οποίος είναι άρρηκτα 

Ο τομέας της 
ναυτιλίας αποτελεί 

αναμφισβήτητα 
σημαντικό πυλώνα 
ανάπτυξης της

οικονομίας τόσο για 
την Ελλάδα όσο και 
για την Κύπρο, δύο 
ναυτιλιακά κράτη με
παράδοση, τα οποία 
συνδέουν μακραίωνοι 
ιστορικοί δεσμοί που 
εδράζονται σε κοινές
αξίες και αρχές.
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συνδεδεμένος με τις πολιτικο-οικονομικές εξελί-
ξεις, και ως εκ τούτου οι προκλήσεις που έχει να 
αντιμετωπίσει σε αρκετές των περιπτώσεων είναι 
απρόβλεπτες και πολύπλοκες. 
Θα πρέπει να σημειώσω ότι ο κυπριακός εμπορι-
κός στόλος παρουσιάζει μια σταθερή αύξηση τις 
τελευταίες δεκαετίες. Η αναβάθμιση των ναυτι-
λιακών υπηρεσιών, η ποιοτική εξυπηρέτηση, τα 
υψηλά επίπεδα ασφάλειας των πλοίων, η εξειδι-
κευμένη γνώση του ανθρώπινου δυναμικού καθώς 
και οι στρατηγικής σημασίας διμερείς συμφωνίες 
που έχουν συναφθεί μεταξύ της Κύπρου και άλλων 
κρατών έχουν κατατάξει την κυπριακή σημαία σε 
μία από τις ποιοτικότερες και ανταγωνιστικότερες 
σημαίες στον τομέα της ναυτιλίας. Επιπρόσθετα, 
τα τέλη εγγραφής έχουν μηδενιστεί, ενώ προχω-
ρήσαμε σε έναν γενικό εξορθολογισμό των τελών 
και των χρεώσεων του νηολογίου.
Το Υφυπουργείο Ναυτιλίας και η κυπριακή κυβέρ-
νηση παραμένουν σταθερά προσηλωμένοι στον 
στόχο της ανάπτυξης μιας βιώσιμης ναυτιλίας, η 
οποία θα είναι ανθεκτική και θωρακισμένη –στο 
μέτρο του δυνατού– από εξωτερικούς παράγο-
ντες. Ως εκ τούτου, επιπρόσθετα των ποιοτικών 
υπηρεσιών που παρέχονται, εργαζόμαστε, όπως 
αναφέρθηκε πιο πάνω, για την περαιτέρω βελτί-
ωση και εκσυγχρονισμό των διαδικασιών που θα 
επιτρέψουν την ενίσχυση του κυπριακού στόλου. 
Θα πρέπει να σημειώσω στο σημείο αυτό την 
ανάγκη όλοι οι εμπλεκόμενοι φορείς να εργα-
στούν συλλογικά, έτσι ώστε να διασφαλιστούν 
ισότιμοι όροι ανταγωνισμού στην παγκόσμια 
ναυτιλία. Αυτό, εννοείται, μπορεί να επιτευχθεί 
με την υιοθέτηση και την εφαρμογή ομοιόμορ-
φων κανονισμών, οδηγιών, περιοριστικών μέτρων 
και γενικότερα κανόνων που θα υλοποιούνται και 
θα εφαρμόζονται οριζόντια και χωρίς περιθώρια 
παρερμηνείας και εκμετάλλευσης.  

Ποιες πρωτοβουλίες θα αναλάβετε για 
την προσέλκυση νέων Κυπρίων στο 
ναυτικό επάγγελμα, αλλά και για την 
αναβάθμιση της ναυτικής εκπαίδευσης 
στη χώρα σας;

Η κυπριακή ναυτιλία διαδραματίζει καθοριστικό 
ρόλο στην οικονομική, κοινωνική και πολιτική ανά-
πτυξη της Κύπρου. Στο πλαίσιο αυτό, η προβολή 
και η προώθηση του ναυτικού επαγγέλματος απο-
τελεί μία από τις προτεραιότητές μας, έχοντας 
επίγνωση της ευθύνης μας ως κυβέρνησης να 
προσφέρουμε στους νέους του τόπου μας όλες 
τις προοπτικές σε ό,τι αφορά το επαγγελματικό 
τους μέλλον, αλλά και παράλληλα να ενισχύσουμε 
τη βιομηχανία με ικανούς αξιωματικούς εμπορικού 
ναυτικού και πτυχιούχους ναυτιλιακών επαγγελ-
μάτων γενικότερα. Στόχος μας είναι να ενημερώ-
σουμε επαρκώς και ολοκληρωμένα γονείς, παιδιά, 

σχολεία και φορείς για τις προοπτικές καριέρας 
στον κλάδο της ναυτιλίας, συμβάλλοντας στην 
ανάπτυξη ναυτιλιακής κουλτούρας.
Επ’ αυτού έχουν προγραμματιστεί εκστρατείες 
διαφώτισης της κοινωνίας των πολιτών, καθώς και 
δράσεις για ενημέρωση/προβολή των σχετικών 
με τη ναυτιλία επαγγελμάτων στη δευτεροβάθ-
μια εκπαίδευση. Το Υφυπουργείο Ναυτιλίας θα 
συμμετέχει σε εκθέσεις επαγγελματικού προσα-
νατολισμού, ενώ σχετικές δράσεις θα υλοποιη-
θούν σε συνεργασία με το Υπουργείο Παιδείας. 
Επιπρόσθετα, παρέχεται καθοδήγηση σε τριτο-
βάθμια ιδρύματα για τη δημιουργία προπτυχια-
κών και μεταπτυχιακών σπουδών που σχετίζονται 
με τη ναυτιλία, ενώ προωθούνται συνέργειες με 
ακαδημαϊκά ιδρύματα, ερευνητικά κέντρα και τη 
ναυτιλιακή βιομηχανία γενικότερα.
Στις 20 Μαΐου πραγματοποιήθηκε με μεγάλη επι-
τυχία το Φεστιβάλ Θάλασσα, το οποίο έχει καθι-
ερωθεί ως ετήσια εκδήλωση, μέσω της οποίας η 
κοινωνία των πολιτών ενημερώνεται για τον ρόλο 
της ναυτιλίας και της γαλάζιας οικονομίας στη 
ζωή μας. Στο πλαίσιο της εκδήλωσης, οι συμ-
μετέχοντες είχαν την ευκαιρία να ενημερωθούν 
για τα ναυτικά και ναυτιλιακά επαγγέλματα και 
τις προοπτικές καριέρας στη ναυτιλία. Επίσης, 
στις 26 Μαΐου υπογράφηκε, μεταξύ του Υφυπουρ-
γείου Ναυτιλίας και του ακαδημαϊκού ιδρύματος 
Frederick University, μνημόνιο συναντίληψης, το 
οποίο περιλαμβάνει, μεταξύ άλλων κοινών δρά-
σεων σχετικά με την εκπαίδευση, τη δυνατότητα 
πρακτικής εξάσκησης σε φοιτητές του πανεπιστη-
μίου στο Υφυπουργείο Ναυτιλίας. 

Ποιες είναι οι επιδιώξεις σας ως προς 
τις ναυτιλιακές σχέσεις Κύπρου και 
Ελλάδας;

Ο τομέας της ναυτιλίας αποτελεί αναμφισβήτητα 
σημαντικό πυλώνα ανάπτυξης της οικονομίας 
τόσο για την Ελλάδα όσο και για την Κύπρο, δύο 
ναυτιλιακά κράτη με παράδοση, τα οποία συνδέ-
ουν μακραίωνοι ιστορικοί δεσμοί που εδράζονται 
σε κοινές αξίες και αρχές. 
Επομένως, δεδομένης της σημασίας που αποδί-
δεται στον τομέα της ναυτιλίας και από τα δύο 
κράτη και λαμβάνοντας υπόψη τις διάφορες προ-
κλήσεις που αντιμετωπίζει η παγκόσμια ναυτιλία, 
έχει εδραιωθεί μια στενή και εποικοδομητική 
συνεργασία σε όλα τα επίπεδα. 
Οι δύο χώρες είναι μέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 
καθώς και του Συμβουλίου του Διεθνούς Ναυτιλι-
ακού Οργανισμού, και στο πλαίσιο αυτό ο συντονι-
σμός και οι συνέργειες είναι απαραίτητα στοιχεία 
στην προσπάθεια διαφύλαξης της βιωσιμότητας 
της ευρωπαϊκής και παγκόσμιας ναυτιλίας.
Επιπρόσθετα των διμερών σχέσεων, και λαμβά-
νοντας υπόψη τις μεταβαλλόμενες και δύσκολες 
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Greece
Ag. Theodoroi: 1, Spirou Meleti St., 200 03 Ag. Theodoroi
T: +30 27410 62301 / F: +30 210 422 3356
Alexandroupolis: 6, M. Botsari St., 681 00 Alexandroupolis
T: +30 21670 05952 / F: +30 2310 223932
Aliveri (Mylaki Port): 18, A. Nika St., 345 00 Aliveri
T: +30 22230 23692 / F: +30 22230 23789
Chalkis: 10-12, Voudouri Ave., 341 00 Chalkis
T: +30 22210 74810 / F: +30 22210 76760
Eleusis: 19, Kanellopoulou St., 192 00 Eleusis
T: +30 210 556 1654 / F: +30 210 556 1655
Kavala: 1, Er. Stavrou St., 654 03 Kavala
T: +30 2310 230577 / F: +30 2310 240391
Lavrion: Lavriou Sq., 195 00 Lavrion
T: +30 210 422 8077 / F: +30 210 422 8096  
Patras: 124, Ag. Andrea St., 262 21 Patras
T: +30 2610 422102 / F: +30 2610 434297
Thessaloniki: 7, Karatasou St., 546 26 Thessaloniki
T: +30 2310 283375 / F: +30 2310 223932
Volos: 32, Argonafton St., 382 21 Volos
T: +30 24210 23496, / F: +30 24210 39361
Yali (Island): Yali-Nissiros, 853 03 Dodecanese
T: +30 22420 92086 / F: +30 22420 92086
Cyprus
38, Spyrou Kyprianou St., 4042 Germasogeia, Limassol
T: +357 25 833300 / F: +357 25 833301

Besides the ports/locations that we cover via our offices 
appearing on the relevant list, Mylaki Shipping Agency Ltd 
covers all Greek and Cypriot ports through our local 
correspondence.

Operations Head Office
43, Iroon Polytechniou Ave., 185 35 Piraeus, Greece
T: +30 210 422 3355 / F: +30 210 422 3356
 E: ops@mylakiltd.gr

www.mylakiltd.gr
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συνθήκες που η παγκόσμια κοινότητα βιώνει, οι 
δύο χώρες στηρίζουν πρωτοβουλίες και συνερ-
γασίες με άλλες χώρες, προάγοντας γενικότερα 
τη σταθερότητα και την ασφάλεια.
Θα ήθελα επίσης να σημειώσω τη συνεργασία των 
δύο χωρών στην επανέναρξη της θαλάσσιας επι-
βατικής σύνδεσης Κύπρου και Ελλάδας το 2022, 
ένα έργο το οποίο επιδοτείται και στηρίζεται από 
την κυπριακή κυβέρνηση. 

Πόσο έχουν επηρεάσει τις ρωσικών 
συμφερόντων εταιρείες εγκατεστημέ-
νες στη Λεμεσό οι κυρώσεις της ΕΕ 
στη Ρωσία;

Αναμφίβολα, ο πόλεμος στην Ουκρανία και τα δέκα 
πακέτα κυρώσεων που υιοθέτησε η Ευρωπαϊκή 
Ένωση κατά της Ρωσικής Ομοσπονδίας από τον 
Φεβρουάριο του 2022 μέχρι σήμερα έχουν επη-
ρεάσει διάφορες βιομηχανίες, παρόχους υπηρε-
σιών, ασφαλιστές και χρηματοπιστωτικά ιδρύματα 
παγκοσμίως, συμπεριλαμβανομένης της κυπριακής 
ναυτιλιακής βιομηχανίας. 
Ορισμένες εταιρείες οι οποίες ήταν εγκατεστη-
μένες στην Κύπρο εκτίμησαν ότι επηρεάζονται 
ή πιθανόν να επηρεαστούν από τα περιοριστικά 

μέτρα της Ευρωπαϊκής Ένωσης και αποφάσισαν να 
τερματίσουν τις δραστηριότητές τους στην Κύπρο, 
εντός των επιτρεπόμενων από τα περιοριστικά 
μέτρα χρονικών πλαισίων. 
Αυτή η εξέλιξη ασφαλώς επηρεάζει σε κάποιο 
βαθμό το ναυτιλιακό σύμπλεγμα της Κύπρου, το 
οποίο ωστόσο παρατηρούμε με ικανοποίηση ότι, 
λόγω των πλεονεκτημάτων που προσφέρονται, 
εξακολουθεί να είναι ένα ανθεκτικό σύμπλεγμα 
και ένας σταθερός και ελκυστικός προορισμός 
για νέες ναυτιλιακές εταιρείες και ναυτιλιακούς 
επενδυτές. 

Τα τελευταία χρόνια έχει καταγράφει 
σημαντική αύξηση του αριθμού των 
διαχειριστριών εταιρειών που έχουν 
επιλέξει την Κύπρο ως διαχειριστικό 
κέντρο. Με ποια μέτρα θα διατηρηθεί 
ή/και θα αυξηθεί αυτός ο αριθμός;

Η Κύπρος, όπως γνωρίζετε, προσφέρει ένα ολο-
κληρωμένο Σύστημα Φόρου Χωρητικότητας, το 
οποίο είναι συμβατό με τις απαιτήσεις του ευρω-
παϊκού κεκτημένου. Η Κύπρος ήταν η πρώτη 
χώρα με ανοικτό νηολόγιο που πέτυχε έγκριση 
του Συστήματος Φόρου Χωρητικότητας το 2010, 
ενώ έχει επανεγκριθεί το 2019 από την Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή, με ισχύ μέχρι τις 31.12.2029. 
Το δεδομένο αυτό διασφαλίζει την ανταγωνιστικό-
τητα της Κύπρου μέσω της δημιουργίας σταθερού 
φορολογικού περιβάλλοντος για τους ιδιοκτήτες 
κυπριακών πλοίων, τους πλοιοδιαχειριστές, τους 
ναυλωτές και τους ιδιοκτήτες ξένων πλοίων. 
Πρόσθετα όμως του ευνοϊκού φορολογικού καθε-
στώτος, η Κύπρος προσφέρει έναν μεγάλο αριθμό 
άλλων κινήτρων και πλεονεκτημάτων που συμβάλ-
λουν στην προσέλκυση επενδύσεων στη ναυτιλία, 
όπως είναι το χαμηλό κόστος λειτουργίας της επι-
χείρησης, το άρτια εξειδικευμένο και καταρτισμένο 
προσωπικό σε θέματα ναυτιλίας, το νομικό πλαίσιο, 
το οποίο είναι βασισμένο στο αγγλικό δίκαιο, και 
πρόσβαση σε διεθνείς αγορές λόγω της γεωγρα-
φικής θέσης της Κύπρου. Όλα αυτά καθιστούν την 
Κύπρο ένα προηγμένο, διεθνούς εμβέλειας ναυτι-
λιακό σύμπλεγμα, στο οποίο οι επενδυτές έχουν 
πλήρη και αποτελεσματική εξυπηρέτηση σε όλες 
τις πτυχές των δραστηριοτήτων τους. 
Η στήριξή μας στον κλάδο είναι αδιαπραγμάτευτη 
και η επιδίωξη της κυπριακής κυβέρνησης είναι η 
περαιτέρω ανάπτυξη του ναυτιλιακού συμπλέγμα-
τος, ενισχύοντας το πλαίσιο των πλεονεκτημάτων 
και των κινήτρων που προσφέρονται. Η πολιτική 
μας είναι στοχοπροσηλωμένη στη διασφάλιση και 
στη θωράκιση της σταθερότητας τόσο του οικο-
νομικού περιβάλλοντος όσο και της παροχής ποι-
οτικών υπηρεσιών, που εξυπηρετούν τις ανάγκες 
της βιομηχανίας, συνθήκες απαραίτητες για ένα 
φιλικό προς τις επιχειρήσεις πλαίσιο λειτουργίας. 

ë

ì

60





Σε μια κατάμεστη αίθουσα, παρουσία των Σεβα-
σμιότατων Μητροπολιτών Πειραιά, Γλυφάδας 
και Σπάρτης, του αντιπροέδρου της κυβέρνησης 
Π. Πικραμμένου, υφυπουργών, βουλευτών, της 
προέδρου της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών 
κ. Μελίνας Τραυλού και πλήθους κόσμου από 
την ακαδημαϊκή, επιχειρηματική και φοιτητική 
κοινότητα, το Πανεπιστήμιο Πειραιά τίμησε στις 
αρχές Μαΐου, με την ανώτατη διάκριση που θα 
μπορούσε να απονείμει, τον κ. Αθανάσιο Μαρ-
τίνο. Mε απόφαση της Συγκλήτου του Πανεπι-
στημίου Πειραιά, έπειτα από εισήγηση του Τμή-
ματος Ναυτιλιακών Σπουδών, ο κ. Αθανάσιος 
Μαρτίνος αναγορεύτηκε επίτιμος διδάκτορας. 
Όπως χαρακτηριστικά ανέφερε ο πρύτανης 
του πανεπιστημίου, καθ. Μιχαήλ Σφακιανάκης, 
«η απονομή τίτλου επίτιμου διδάκτορα έχει 
καταστεί, στη διεθνή πανεπιστημιακή κοινό-
τητα, θεσμός άρρηκτα συνδεδεμένος με την 
εξωστρέφεια των πανεπιστημιακών ιδρυμάτων. 
Ο τίτλος του επίτιμου διδάκτορα είναι τιμητι-
κός και απονέμεται σε ημεδαπό ή αλλοδαπό ο 
οποίος διέπρεψε στην επιστήμη, στην τέχνη ή 
στα γράμματα ή προσέφερε πολύτιμες υπηρεσίες 
στην ανθρωπότητα ή στη χώρα του». Παράλ-
ληλα τόνισε ότι: «Ο τίτλος του επίτιμου διδά-
κτορα απονέμεται στον Θανάση Μαρτίνο για τη 

συνολική προσφορά του στην οικονομία, στην 
επιχειρηματικότητα, αλλά και για τη σημαντική 
κοινωνική προσφορά του».
Ο κοσμήτορας της Σχολής, καθ. Άγγελος 
Παντουβάκης, επισήμανε στην ομιλία του «την 
αριστεύουσα μετριοπάθεια του τιμωμένου, για τη 
δημιουργία και την αξιοποίηση του μέτρου προς 
όφελος των άλλων». Επιπρόσθετα, ο κοσμήτορας 
συνεχάρη τον τιμώμενο για τη σεμνότητα της 
ζωής του και ευχήθηκε να βρει συνεχιστές της 
προσπάθειάς του, της προσπάθειάς του για την 
καθιέρωση του «παν μέτρον άριστον». Παράλ-
ληλα ευχαρίστησε τους συναδέλφους του στη 
Σύγκλητο για την αποδοχή της πρότασης του 
Τμήματος Ναυτιλιακών Σπουδών.
Ο πρόεδρος του Τμήματος, καθ. Γιάννης Θεο-
τοκάς, αφού αναφέρθηκε στις απαρχές της 
επαγγελματικής σταδιοδρομίας του κ. Μαρτί-
νου, υπογράμμισε τα χαρακτηριστικά που τον 
κατατάσσουν ανάμεσα στις ηγετικές μορφές 
της παγκόσμιας ναυτιλίας, δίνοντας έμφαση 
στη σημαντική κοινωνική προσφορά του.  
Ο πρόεδρος της Σχολής υπενθύμισε ότι ο τιμώ-
μενος δεν ενδιαφέρεται μόνο για τη δική του 
επιχείρηση, αλλά επιπλέον συμμετέχει στα κοινά 
της ναυτιλίας και υποστηρίζει συλλογικές δρα-
στηριότητες του κλάδου, ενώ διακρίνεται για τη 

ΘANAΣΗΣ ΜΑΡΤΙΝΟΣ: 
Ο «ΑΝΘΡΩΠΟΣ-
ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ»,
ΕΠΙΤΙΜΟΣ ΔΙΔΑΚΤΩΡ 
ΤΟΥ ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟΥ 
ΠΕΙΡΑΙΑ
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«σημαντική και αθόρυβη κοινωνική προσφορά του 
στους χώρους της παιδείας, της υγείας, της έρευ-
νας και του πολιτισμού εδώ και πολλά χρόνια».  
Στην ολιγόλεπτη ομιλία του, ο Αθανάσιος Μαρτί-
νος μίλησε με εμφανή συγκίνηση. Ξεκίνησε με μια 
μικρή αναφορά στην επαγγελματική του σταδιο-
δρομία, επισημαίνοντας ότι εργάζεται στον χώρο 
της πλοιοδιαχείρισης εδώ και 55 έτη. Αναφέρθηκε 
χαρακτηριστικά στη μητέρα του, Αθηνά Μαρτίνου, 
η οποία υπήρξε «εμπνευστής» όλων στην οικο-
γένειά της, ενώ υπενθύμισε ότι από μικρή ηλικία 
άφησε στα παιδιά της την πρωτοβουλία στις επι-
χειρήσεις της. «Εμπνευστής της όλης προσπά-
θειας ήταν η μητέρα μου Αθηνά, που ουσιαστικά 
ίδρυσε την οικογενειακή επιχείρηση Thenamaris. 
Αν και ήμασταν παιδιά πριν από πενήντα χρό-
νια, η μητέρα μου δεν μας επισκίασε, κάναμε τα 
λάθη μας, και έτσι μάθαμε τη δουλειά πολύ νέοι», 
σημείωσε χαρακτηριστικά ο κ. Μαρτίνος.
Παράλληλα ανέφερε ότι η συνεργασία αποτελεί 
βασική συνιστώσα όλων των μελών της οικογε-
νείας Μαρτίνου, ενώ σήμερα οι πέντε εταιρείες 
των απογόνων του Ιωάννη και της Αθηνάς Μαρ-
τίνου διαχειρίζονται 290 πλοία, με 1.000 εργα-
ζομένους. Ο τιμώμενος, τονίζοντας τη σημασία 
της οικογενειακής συνεργασίας και παράδοσης, 
έκανε ιδιαίτερη αναφορά στις κόρες και στα ανί-
ψια του. Σε αυτό το πλαίσιο μίλησε επαινετικά 
για τον ανιψιό του, Γιάννη Κ. Μαρτίνο: «Με τη 
δραστηριότητά του απασχολεί τουλάχιστον 100 
νέους επιστήμονες με μεταπτυχιακές σπουδές στο 
εξωτερικό, συμβάλλοντας στη μείωση του λεγόμε-
νου brain drain που προβληματίζει τη χώρα μας».
Ήταν μάλιστα ιδιαίτερα συγκινητική η σεμνή 
παρουσία πολλών μελών της οικογενείας Μαρ-
τίνου στη συγκεκριμένη τελετή. Ο κ. Μαρτίνος, 
απευθυνόμενος στη σύζυγο και στις κόρες του, 

είπε: «Συμπαραστάτης μου, εμψυχωτής μου 
και αντιπρόεδρος της Eastern Mediterranean, 
η σύζυγός μου Μαρίνα. Οι δύο θυγατέρες μου 
έχουν ακολουθήσει άλλες επιτυχείς καριέρες, 
αλλά είναι κοντά και στηρίζουν την οικογενειακή 
επιχείρηση».
Στην ομιλία του, ο δρ. Μαρτίνος έκανε λόγο 
επίσης για το ανταγωνιστικό πλεονέκτημα των 
ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων, το οποίο 
βασίζεται στο DNA των Ελλήνων, ενώ έδωσε 
έμφαση στη σημαντικότητα των στελεχών μιας 
επιχείρησης, δηλώνοντας χαρακτηριστικά ότι 
«τα στελέχη μας διακρίνονται για την ευστροφία 
τους, την ευελιξία τους και το φιλότιμό τους – 
ελληνική λέξη που δεν απαντάται σε άλλες γλώσ-
σες». Η προσωπική και στενή επαφή του εργο-
δότη με τους εργαζομένους αποτελεί έκφανση 
του ελληνικού ναυτιλιακού παραδείγματος και η 
δίκαιη ανταμοιβή των εργαζομένων βασική αξία 
για κάθε επιτυχημένο επιχειρηματία. Δεν παρέ-
λειψε να υπογραμμίσει επίσης την προσαρμοστι-
κότητα των Ελλήνων πλοιοκτητών στις εκάστοτε 
συνθήκες της ναυλαγοράς αλλά και το ρίσκο που 
συχνά περιγράφει τις επενδυτικές τους επιλογές: 
«Η ευελιξία των Ελλήνων να εκμεταλλεύονται 
ειδικές συνθήκες στη ναυλαγορά και να παίρ-
νουν ρίσκα είναι χαρακτηριστικό της ελληνικής 
ναυτιλίας. […] Αυτά τα ρίσκα η πλειονότητα των 
Ελλήνων εφοπλιστών τα παίρνει λόγω μιας έφε-
σης που έχουμε στη ναυτική περιπέτεια».
Κλείνοντας την ολιγόλεπτη και σεμνή ομιλία του, 
που αντανακλά την προσωπικότητά του, ο τιμώ-
μενος ευχαρίστησε την ακαδημαϊκή κοινότητα, 
αλλά και τον παρευρισκόμενο κ. Ευ. Βασιλάκη, 
πρόεδρο της Aegean Airlines, για τη μεταφορά 
της εικόνας «Άξιον Εστί» από το Άγιον Όρος 
στην Αθήνα.

Α-Δ:  
Ο καθ. Γιάννης Θεοτοκάς, 
η κ. Μαρίνα Μαρτίνου και 
ο κ. Θανάσης Μαρτίνος.

Ο κ. Θανάσης Μαρτίνος 
ανάμεσα στον πρύτανη του 
Πανεπιστημίου Πειραιώς  
καθ. Μιχάλη Σφακιανάκη και 
στον κοσμήτορα της Σχολής 
Ναυτιλίας & Βιομηχανίας 
καθ. Άγγελο Παντουβάκη.
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THE FUTURE IN FOCUS

www.eagle.org/marine

The Net Zero Navigator is a conceptual liquid 
hydrogen carrier that uses NASA-inspired 
technologies to eliminate greenhouse gas emissions.

By supporting advanced vessel concepts like this, 
ABS is pioneering the maritime energy transition.



Την Κυριακή 21 Μαΐου, ανήμερα των 
εθνικών εκλογών, στο πλαίσιο της 
παραχώρησης του ναού στο Οικου-
μενικό Πατριαρχείο, ο Οικουμενικός 
Πατριάρχης κ.κ. Βαρθολομαίος τέλεσε 
το μυστήριο της Θείας Ευχαριστίας. 
Συμπροσευχόμενος, παρέστη στη λει-
τουργία ο Μακαριότατος Αρχιεπίσκοπος 
Αθηνών και Πάσης Ελλάδος κ.κ. Ιερώ-
νυμος. Η παρουσία των δύο επιβεβαί-
ωσε το κλίμα ενότητας και σύμπνοιας 
μεταξύ της Εκκλησίας της Ελλάδος και 
του Οικουμενικού Πατριαρχείου.
Στη σεμνή τελετή παρέστησαν επίσης 
ο δήμαρχος Αθηναίων κ. Κώστας Μπα-

κογιάννης, ο περιφερειάρχης Αττικής 
κ. Γιώργος Πατούλης, υπουργοί της 
ελληνικής κυβέρνησης, εκπρόσωποι 
των στρατιωτικών αρχών, πρεσβευτές 
ξένων χωρών, ο πρόεδρος του Κοινωφε-
λούς Ιδρύματος «Νικόλας Δ. Πατέρας» 
κ. Ν. Δ. Πατέρας και μέλη της οικογε-
νείας Πατέρα, ο Πολιτικός Διοικητής του 
Αγίου Όρους κ. Αθανάσιος Μαρτίνος, 
ο πρόεδρος του Ναυτικού Επιμελητη-
ρίου Ελλάδος δρ. Γεώργιος Πατέρας, 
καθώς και σημαίνοντες εκπρόσωποι της 
ναυτιλιακής κοινότητας. Παράλληλα, το 
«παρών» έδωσαν πλήθος κληρικών και 
πιστών.
Στο πλαίσιο της τέλεσης της Θείας Λει-
τουργίας, ο Μητροπολίτης Λαοδικείας  
κ. Θεοδώρητος, διευθυντής Εκπροσω-
πήσεως του Γραφείου του Οικουμενικού 
Πατριαρχείου στην Αθήνα, αναφέρθηκε 
στην εορτή των Αγίων Κωνσταντίνου 
και Ελένης και χαρακτήρισε την ημέρα 
ιδιαίτερα σημαντική. Όπως ανέφερε ο 
ίδιος, ο Ι. Ν. Αγίου Νικολάου Πτωχοκο-
μείου παραχωρήθηκε στο Οικουμενικό 
Πατριαρχείο χάρη στην υποστήριξη και 
τη συμβολή του Αρχιεπισκόπου Ιερώ-
νυμου. Ταυτόχρονα, ο Μητροπολίτης 

Η ΣΥΜΒΟΛΙΚΗ ΠΡΩΤΟΒΟΥΛΙΑ
Ν. Δ. ΠΑΤΕΡΑ ΠΟΥ ΤΙΜΑ  
ΤΗΝ ΕΝΟΤΗΤΑ ΤΗΣ 
ΕΛΛΗΝΟΡΘΟΔΟΞΗΣ ΕΚΚΛΗΣΙΑΣ

Ο Ιερός Ναός Αγίου Νικολάου Πτωχοκομείου Αθηνών παραχωρήθηκε στο Οικουμενικό Πατριαρχείο 
για την κάλυψη των λειτουργικών του αναγκών στην Αθήνα, κατόπιν της καθοριστικής συμβολής 
του Αρχιεπισκόπου, του Δήμου Αθηναίων και έπειτα από χορηγία για έργα συντήρησης του 
Ιδρύματος «Νικόλας Δ. Πατέρας».
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Λαοδικείας μίλησε για την ιστορία του ναού, 
πραγματοποιώντας ιδιαίτερη αναφορά στην οικο-
γένεια Νικολάου Δ. Πατέρα, η οποία διαχρονικά 
έχει σταθεί δίπλα σε όλες τις ανάγκες του ναού. 
Όλοι οι ιεράρχες αναφέρθηκαν στον συμβολισμό 
της παραχώρησης του συγκεκριμένου ναού, στην 
καρδιά της Αθήνας, η οποία συμβολίζει και αντα-
νακλά την ενότητα των Εκκλησιών της Ελληνικής 
Ορθοδοξίας και τις αγαστές σχέσεις του Πατρι-
αρχείου με την Αρχιεπισκοπή Αθηνών.
Ο Αρχιεπίσκοπος Αθηνών και Πάσης Ελλάδος 
κ.κ. Ιερώνυμος υπογράμμισε ότι «η χαρά και η 
πνευματική ευφροσύνη ημών γίνεται ακόμη μεγα-
λυτέρα, καθότι η ημετέρα Μετριότης παραχω-
ρεί επισήμως σήμερον, με την συγκατάθεση του 
Δημαρχείου Αθηναίων, τον ιερόν τούτον ναόν εις 
το Οικουμενικό Πατριαρχείο διά την εξυπηρέτησιν 
των λειτουργικών αυτού αναγκών. Ο εν λόγω ναός 
αποτελεί ιστορικόν και αρχιτεκτονικόν καύχημα 
των Αθηνών και χαιρόμεθα διότι από του νυν θα 
αποτελεί καύχημα και της Εκκλησίας Κωνσταντι-
νουπόλεως. Ως εκ τούτου, η Αγία Εκκλησία αυτή, 
του εν Αγίοις Πατρός ημών Νικολάου, είναι από 
της σήμερον σύμβολον ενότητος, συναλληλίας, 
τιμής και αγάπης μεταξύ του Οικουμενικού Πατρι-
αρχείου και της Εκκλησίας της Ελλάδος».
Τέλος, τον λόγο πήρε ο Οικουμενικός Πατριάρ-
χης κ.κ. Βαρθολομαίος, ο οποίος ευχαρίστησε 
τον Αρχιεπίσκοπο κ.κ. Ιερώνυμο, τον δήμαρχο 
Αθηναίων και την Ελεήμονα Εταιρεία Αθηνών 
Γηροκομείο-Πτωχοκομείο για τη συμβολή τους 
στην παραχώρηση του ναού προς το Οικουμενικό 
Πατριαρχείο. Ο Οικουμενικός Πατριάρχης βρά-
βευσε τον ευεργέτη του ναού, κ. Νικόλα Δ. Πατέρα, 
προσφωνώντας τον ως «μεγάλο ευεργέτη», τονί-
ζοντας το σημαντικό έργο που επιτέλεσε κατά την 
ανακαίνιση του Ι. Ν. Αγίου Νικολάου, ακολουθώ-
ντας το παράδειγμα σημαντικών ευεργετών του 
τόπου μας. Πιο συγκεκριμένα, το 2019, λόγω μεγά-
λης εισροής υδάτων από την οροφή, ο Ι. Ν. Αγίου 
Νικολάου, που είχε κατασκευαστεί το 1876 στο 
εσωτερικό του περιβόλου του Πτωχοκομείου Αθη-
νών, υπέστη σοβαρές ζημιές. Η οικογένεια Νικόλα 
Δ. Πατέρα επιδιόρθωσε όλες τις ζημιές, ενώ προ-
χώρησε και σε συντήρηση των πολύτιμων αγιο-
γραφιών του ναού. Το έργο ολοκληρώθηκε στις  
6 Δεκεμβρίου 2020.
Ο Ναός Αγίου Νικολάου Πτωχοκομείου, στη συμ-
βολή της λεωφόρου Βασιλίσσης Σοφίας και οδού 
Πλουτάρχου στο Κολωνάκι, κατασκευάστηκε το 
1876, με δωρεά του Ανδρέα Συγγρού, και θεω-
ρείται ένα περίτεχνο δημιούργημα νεοβυζαντινού 
ρυθμού.
Μετά το πέρας του μυστηρίου της Θείας Ευχαρι-
στίας, το Κοινωφελές Ίδρυμα «Νικόλας Δ. Πατέ-
ρας» παρέθεσε δεξίωση προς όλους τους προ-
σκεκλημένους.
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Οι δράσεις της ναυτιλιακής οικογένειας προς όφελος της ελληνικής κοινωνίας

ΝΑΥΤΙΛΙΑ Επιμέλεια: Παναγιώτης Κόρακας

ΔΩΡΕΆ ΜΕΣΩΝ ΆΤΟΜΙΚΗΣ ΠΡΟΣΤΆΣΙΆΣ 
ΆΠΟ ΤΟ ΚΟΙΝΩΦΕΛΕΣ ΙΔΡΥΜΆ ΙΩΆΝΝΗ 
Σ. ΛΆΤΣΗ ΚΆΙ ΤΟ ΙΔΡΥΜΆ ΆΘΗΝΆΣ 
Ι. ΜΆΡΤΙΝΟΥ ΣΕ 3.000 ΕΘΕΛΟΝΤΕΣ 
ΠΥΡΟΣΒΕΣΤΕΣ ΤΟΥ ΠΥΡΟΣΒΕΣΤΙΚΟΥ 
ΣΩΜΆΤΟΣ ΕΛΛΆΔΟΣ
Ενόψει της φετινής αντιπυρικής περιόδου και με 
στόχο την έγκαιρη προετοιμασία των εθελοντών 
πυροσβεστών που βρίσκονται στην πρώτη γραμμή 
του μετώπου των δασικών πυρκαγιών, το Κοινω-
φελές Ίδρυμα Ιωάννη Σ. Λάτση και το Ίδρυμα Αθη-
νάς Ι. Μαρτίνου προχώρησαν σε μια σημαντική 
δωρεά προς το Υπουργείο Κλιματικής Κρίσης και 
Πολιτικής Προστασίας για την προμήθεια απαραί-
τητου ατομικού εξοπλισμού, με στόχο την κάλυψη 
των αυξημένων αναγκών ιματισμού των εθελοντών 
του Πυροσβεστικού Σώματος.
Συγκεκριμένα, το Κοινωφελές Ίδρυμα Ιωάννη Σ. 
Λάτση δώρισε στο Πυροσβεστικό Σώμα 2.500 
στολές υπηρεσίας, 2.500 κράνη δασοπυρόσβε-
σης και 2.500 άρβυλα δασοπυρόσβεσης (προϋ-
πολογισμού περ. €980.000), ενώ αντίστοιχα το 
Ίδρυμα Αθηνάς Ι. Μαρτίνου δώρισε 500 στολές 
υπηρεσίας, 500 κράνη δασοπυρόσβεσης και 500 
άρβυλα δασοπυρόσβεσης (προϋπολογισμού περ. 
€220.900), με τον αριθμό των ωφελούμενων εθε-
λοντών πυροσβεστών να ανέρχεται στους 3.000.
Ο ατομικός εξοπλισμός προστασίας που παρα-
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& ΕΥΠΟΙΙΑ
Mε την ευγενική χορηγία

δίδεται στο Πυροσβεστικό Σώμα έχει κατα-
σκευαστεί βάσει ειδικών υψηλών τεχνικών 
προδιαγραφών και αναμένεται να αναβαθ-
μίσει σημαντικά τις επιχειρησιακές δυνατό-
τητες των εθελοντών πυροσβεστών, ενισχύ-
οντας την ασφάλειά τους εντός του δασικού 
περιβάλλοντος. Αξίζει να αναφερθεί ότι η 
εν λόγω δωρεά, η οποία πραγματοποιείται 
υπό την αιγίδα της «Πρωτοβουλίας ’21», 
καλύπτει 22 Εθελοντικούς Πυροσβεστικούς 
Σταθμούς και Εθελοντικά Πυροσβεστικά Κλι-
μάκια, καθώς και μεγάλο αριθμό εθελοντών 
που υπηρετούν σε όλες τις πυροσβεστικές 
υπηρεσίες ανά την Ελλάδα. Ο θεσμός του 
«Εθελοντή Πυροσβέστη» καθιερώθηκε το 
1990 ως έργο τιμητικό και άμισθο και λει-
τουργεί εντός του Πυροσβεστικού Σώματος, 
με αποστολή την προστασία της ζωής και 
της περιουσίας των πολιτών και του κράτους, 
του φυσικού περιβάλλοντος και του δασικού 
πλούτου της χώρας.
Από πλευράς του, ο πρόεδρος του Εκτε-
λεστικού Συμβουλίου του Κοινωφελούς 
Ιδρύματος Ιωάννη Σ. Λάτση, Δρ. Πέτρος 
Καλαντζής, τόνισε: «Η κλιματική αλλαγή 
παραμένει μία από τις κυριότερες σύγχρονες 
προκλήσεις, επιφέροντας μη αναστρέψιμες 
συνέπειες σε πολλές πτυχές της ζωής μας, 

όπως το περιβάλλον και η υγεία, καθιστώ-
ντας σαφές ότι η συστράτευση δυνάμεων 
για την αντιμετώπισή της είναι μονόδρομος.  
Η δωρεά αυτή αποτελεί ένα τέτοιο παρά-
δειγμα και συνδέεται με μια μακρά παρά-
δοση προσφοράς του Ιδρύματός μας προς 
το Πυροσβεστικό Σώμα, με στόχο μεταξύ 
άλλων την αναβάθμιση των μηχανισμών 
πρόληψης και αντιμετώπισης των φυσικών 
καταστροφών, την κάλυψη βασικών και 
μακροχρόνιων αναγκών σε εξοπλισμό, αλλά 
και την εν γένει ενίσχυση της ετοιμότητας 
και της αποτελεσματικότητας του Εθνικού 
Συστήματος Πολιτικής Προστασίας».
Από πλευράς του Ιδρύματος Αθηνάς Ι. Μαρ-
τίνου, η πρόεδρος της Εκτελεστικής Επι-
τροπής, κ. Ιωάννα Μαρτίνου, δήλωσε: «Το 
2022 αποτέλεσε για την Ελλάδα ένα από 
τα θερμότερα έτη των τελευταίων τριάντα 
ετών, με προφανή τα σημάδια της επίδρα-
σης της κλιματικής αλλαγής στις δασικές 
πυρκαγιές. Προκειμένου να κρατήσουμε 
ζωντανό το φυσικό περιβάλλον για τις 
επόμενες γενιές, χρειάζεται η δημιουργία 
συμπράξεων, με όλα τα εμπλεκόμενα μέρη, 
για την εκπόνηση σχεδίων δράσης που λει-
τουργούν τόσο στην αντιμετώπιση όσο και 
στην πρόληψη. Στο πλαίσιο αυτό εντάσσεται 
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και η δωρεά προς το Πυροσβεστικό Σώμα, με 
στόχο την κάλυψη των αναγκών των εθελοντών 
πυροσβεστών, την έγκαιρη προετοιμασία και την 
ενίσχυση της ασφάλειάς τους, διευκολύνοντας 
έτσι το δύσκολο έργο τους. 
»Το Ίδρυμα Αθηνάς Ι. Μαρτίνου έχει στον πυρήνα 
της αποστολής του την έμπρακτη ενίσχυση και 
ανάπτυξη οργανισμών, επιδιώκοντας να πολλαπλα-
σιάζει τα οφέλη των δωρεών που πραγματοποιεί. 
Για τον λόγο αυτόν, θέτει ως προτεραιότητα τη 
δημιουργία αναπτυξιακών συνεργειών. Η πολύτιμη 
σύμπραξη με το Κοινωφελές Ίδρυμα Ιωάννη Σ. 
Λάτση στην εν λόγω δωρεά καταδεικνύει στην 
πράξη πως μέσω των συνεργασιών επιτυγχάνεται 
ο πολλαπλασιασμός του κοινωνικού και περιβαλ-
λοντικού αποτυπώματος».

ΠΡΟΓΡΆΜΜΆ ΕΝΙΣΧΥΣΗΣ ΤΗΣ ΠΡΟΣΒΆΣΗΣ 
ΣΤΟ ΦΆΡΜΆΚΟ ΓΙΆ ΕΥΠΆΘΕΙΣ ΟΜΆΔΕΣ 
ΣΤΗΝ ΠΕΛΟΠΟΝΝΗΣΟ ΜΕ ΤΗ ΣΤΗΡΙΞΗ 
ΤΟΥ ΙΔΡΥΜΆΤΟΣ ΚΆΠΕΤΆΝ ΒΆΣΙΛΗ ΚΆΙ 
ΚΆΡΜΕΝ ΚΩΝΣΤΆΝΤΆΚΟΠΟΥΛΟΥ
Από τον Μάιο μέχρι τον Σεπτέμβριο του 2023, το 
GIVMED υλοποιεί πρόγραμμα με τη στήριξη του 
Ιδρύματος Καπετάν Βασίλη και Κάρμεν Κωνστα-
ντακόπουλου, με σκοπό την ενίσχυση της πρό-
σβασης στο φάρμακο για ευπαθείς ομάδες στην 
Πελοπόννησο. Παράλληλα, βασικό όφελος του 
προγράμματος είναι η προστασία του περιβάλλο-
ντος από τα αχρησιμοποίητα φάρμακα.
Κεντρικές δράσεις για την υλοποίηση του προ-
γράμματος είναι η ένταξη νέων κοινωφελών 
φορέων που υποστηρίζουν ευπαθείς ομάδες, 
από την Περιφέρεια Πελοποννήσου, στο δίκτυο 
του GIVMED, η προσέλκυση δωρεών προϊόντων 
υγείας και η ευαισθητοποίηση σχετικά με τη 
δωρεά.
Η ένταξη των κοινωφελών φορέων στο δίκτυο 
του GIVMED αφορά την προσέγγιση των φορέων 
και την εκπαίδευσή τους στην πλατφόρμα 
MEDforNGOs, μέσω της οποίας θα μπορούν 
να κάνουν δωρεές σε προϊόντα υγείας, να κατα-
χωρούν τις ανάγκες τους και να διαχειρίζονται 
ηλεκτρονικά την αποθήκη των προϊόντων υγείας 
τους. Επίσης, η παραπάνω δράση περιλαμβάνει 
και τον συντονισμό δωρεών από και προς τους 
νέους φορείς. 
Σχετικά με τη δεύτερη δράση, η παρακίνηση 
των πολιτών να δωρίσουν προϊόντα υγείας θα 
πραγματοποιηθεί μέσω της ολοκλήρωσης των 
κατάλληλων επικοινωνιακών ενεργειών. Επίσης, 
στο πλαίσιο του προγράμματος και με στόχο την 
ευαισθητοποίηση για τη δωρεά, το GIVMED θα 
σχεδιάσει και θα υλοποιήσει διαδικτυακή δρα-
στηριότητα σχετικά με τη δωρεά φαρμάκων, με 
τη συμμετοχή σχολείων και μαθητών. Η δρα-
στηριότητα θα περιλαμβάνει ενημέρωση των 

μαθητών/τριών για την πρόσβαση στο φάρμακο, 
τη δωρεά φαρμάκων και τα οφέλη της, αλλά και 
την ενεργοποίηση των δασκάλων και των γονέων 
των μαθητών/τριών για τη συλλογή και τη δωρεά 
αχρησιμοποίητων φαρμάκων. 
Το πρόγραμμα αποσκοπεί στο να επιταχύνει την 
πρόσβαση των ευπαθών ομάδων σε φάρμακα 
και προϊόντα υγείας και να συνδέσει τους κοι-
νωφελείς φορείς στο επίπεδο της Περιφέρειας 
Πελοποννήσου αλλά και με φορείς σε όλη την 
Ελλάδα. Επίσης αποβλέπει στο να αξιοποιηθούν 
αχρησιμοποίητα φάρμακα και να προστατευτεί το 
περιβάλλον από αυτά, καθώς και να προωθηθούν 
οι αξίες της προσφοράς, της αλληλεγγύης και της 
προστασίας του περιβάλλοντος.

ΝΕΟ ΣΤΕΓΆΣΤΡΟ ΓΙΆ ΤΟ ΓΗΠΕΔΟ 
ΜΠΆΣΚΕΤ ΤΗΣ ΧΆΝ ΣΤΗ ΝΙΚΆΙΆ ΜΕ 
ΆΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗ ΔΩΡΕΆ ΤΟΥ ΙΔΡΥΜΆΤΟΣ 
ΩΝΆΣΗ
Τα επίσημα εγκαίνια του στεγάστρου που κατα-
σκευάστηκε πρόσφατα στο ιστορικό γήπεδο 
μπάσκετ της ΧΑΝ Νίκαιας «Γιώργος Αμερικά-
νος», με την αποκλειστική δωρεά του Ιδρύματος 
Ωνάση, πραγματοποίησαν την Κυριακή 7 Μαΐου 
2023 η ΧΑΝ Νίκαιας και ο Δήμος Νίκαιας- 
Αγίου Ιωάννη Ρέντη, υπενθυμίζοντας τη σημασία 
του παιχνιδιού και του αθλητισμού στην αστική 
καθημερινότητα. Στην εκδήλωση παρευρέθηκαν 
εκπρόσωποι του Ιδρύματος Ωνάση, ο δήμαρχος 
Νίκαιας-Αγίου Ιωάννη Ρέντη, κ. Γιώργος Ιωακει-
μίδης, εκπρόσωποι της πολιτείας, προσωπικό-
τητες από τους χώρους του αθλητισμού και του 
πολιτισμού της Νίκαιας, σύσσωμο το ΔΣ και τα 
μέλη της ΧΑΝ, παλιοί συμπαίκτες και φίλοι του 
θρύλου της ελληνικής καλαθοσφαίρισης Γιώργου 
Αμερικάνου, αλλά και πλήθος κόσμου της τοπικής 
κοινωνίας.
Από τον εκσυγχρονισμό γηπέδων σε ιστορικές 
γειτονιές της Αθήνας έως την κατασκευή παιδι-
κών χαρών, για το Ίδρυμα Ωνάση όλες οι δρά-
σεις είναι πολιτισμός και ξεκινούν με το παιχνίδι. 
Το στέγαστρο του γηπέδου της ΧΑΝ υποστηρίζει 
το παραπάνω όραμα και εμπλουτίζει τον δυνα-
μικό χαρακτήρα της Αθήνας, μιας πόλης που 
εξελίσσεται και ανανεώνεται διαρκώς, μαζί με 
τους κατοίκους της. Με κάθε νέο γήπεδο που 
αποκτά η πόλη, αναγνωρίζεται η σημασία του 
παιχνιδιού και του αθλητισμού, εδραιώνεται ο 
πολιτισμός του παιχνιδιού και δημιουργείται ένα 
νέο σημείο συνάντησης και σύνδεσης παιδιών 
και γονέων.
Το νέο στέγαστρο του γηπέδου της ΧΑΝ έρχεται 
να αλλάξει την καθημερινότητα και να προσφέρει 
μια καινούργια εμπειρία άθλησης στα νέα παιδιά 
που εντάσσονται στα αθλητικά τμήματα του ιστο-
ρικού σωματείου της ΧΑΝ. Γι’ αυτόν τον λόγο, το 

ΝΑΥΤΙΛΙΑ & ΕΥΠΟΙΙΑ
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Ίδρυμα Ωνάση έκανε αποδεκτή με μεγάλη προθυ-
μία την πρόταση του δημάρχου κ. Ιωακειμίδη και 
χρηματοδότησε εξ ολοκλήρου την κατασκευή του 
μεταλλικού στεγάστρου στο γήπεδο της ΧΑΝ, που 
υποστηρίζει τον αθλητισμό εδώ και πολλές δεκα-
ετίες στην πόλη της Νίκαιας. Η δωρεά έγινε στο 
πλαίσιο της πρωτοβουλίας του Ιδρύματος Ωνάση 
«On Athens».

ΤΟ ΔΙΕΘΝΕΣ ΠΡΟΤΖΕΚΤ «THE SHIP 
OF TOLERANCE» ΣΤΗ ΘΕΣΣΆΛΟΝΙΚΗ 
ΜΕ ΧΟΡΗΓΙΆ ΤΟΥ ΙΔΡΥΜΆΤΟΣ ΣΤΆΥΡΟΣ 
ΝΙΆΡΧΟΣ
Ένα μεγάλο ξύλινο πλοίο, στο πρότυπο 
ενός αρχαίου αιγυπτιακού ιστιοφόρου, βρί-
σκεται στο λιμάνι της Θεσσαλονίκης.  
Ο προορισμός του: ένας τόπος μεγαλύτερης ανε-
κτικότητας και κατανόησης μεταξύ των ανθρώ-
πων, εμπνευσμένος από τις φωνές των παιδιών 
και τη δύναμη της τέχνης.
Καθώς ταξιδεύει σε ολόκληρο τον κόσμο, το 
«Ship of Tolerance» επιδιώκει να συνδέει τα παι-
διά από διαφορετικούς πολιτισμούς και ηπείρους, 
μέσα από την παγκόσμια γλώσσα της τέχνης. 
Κατασκευάστηκε για πρώτη φορά στην Αίγυπτο 
το 2005 και έκτοτε αναδημιουργήθηκε περισσό-
τερες από δώδεκα φορές σε τέσσερις ηπείρους, 
στη Βενετία, στην Αβάνα, στο Σικάγο και αλλού.
Στην Ελλάδα, περισσότεροι από 350 μαθητές, 
ηλικίας 5 έως 18 ετών, δημιούργησαν ζωγραφιές 
που εκφράζουν τι σημαίνει γι’ αυτούς η ανεκτικό-
τητα, στο πλαίσιο εργαστηρίων, υπό την καθοδή-
γηση των υπευθύνων του προγράμματος. Εκατόν 
εξήντα από αυτές τις ζωγραφιές θα ραφτούν σε 
ένα πανί για το πλοίο. Το πλοίο δημιουργείται εκ 
νέου από μια ομάδα ξυλουργών από το Μάντσε-
στερ της Αγγλίας.
Παράλληλα, το MOMus-Experimental Center for 
the Arts στη Θεσσαλονίκη φιλοξενεί έκθεση για 

την ιστορία του πλοίου, με πανιά που δημιουργή-
θηκαν σε προηγούμενες τοποθεσίες.
Η συγκεκριμένη εκδοχή του έργου πραγματο-
ποιείται μέσα από τη συνεργασία του Ilya and 
Emilia Kabakov Foundation με έδρα τη Νέα 
Υόρκη, του MOMus-Experimental Center for the 
Arts και του Donopoulos International Fine Arts. 

ΤΟ AMERICAN HELLENIC INSTITUTE (ΆΗΙ) 
ΒΡΆΒΕΥΣΕ ΤΗΝ ΕΙΡΗΝΗ Σ. ΝΤΆΐΦΆ  
ΓΙΆ ΤΟ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ ΤΗΣ ΕΡΓΟ
Την Παρασκευή 5 Μαΐου 2023, το American 
Hellenic Institute (AHI) διοργάνωσε το 19ο επί-
σημο δείπνο του στην Αθήνα. 
Το American Hellenic Institute (ΑΗΙ) κάθε χρόνο 
βραβεύει δύο διακεκριμένες προσωπικότητες με 
το Hellenic Heritage Public Service Award για 
τη συμβολή τους στην προώθηση του ελληνισμού 
και για το φιλανθρωπικό τους έργο και διοργανώ-
νει ένα μεγάλο επίσημο δείπνο στην Ουάσιγκτον 
και ένα στην Αθήνα.
Κατά τη διάρκεια της εκδήλωσης, που έλαβε 
χώρα στο ξενοδοχείο Μεγάλη Βρεταννία, βρα-
βεύτηκε η κ. Ειρήνη Σ. Νταϊφά, CEO της Stavros 
Daifas Maritime Corporation S.A. Η κ. Νταϊφά 
τιμήθηκε για την επιτυχή επαγγελματική της 
πορεία, αλλά και τη διαχρονική της στήριξη 
στις τέχνες, στον πολιτισμό και στην κοινωνική 
ευποιία. 
Κατά τον ευχαριστήριο λόγο της η κ. Νταϊφά 
ανέφερε, μεταξύ άλλων, τα εξής: «Αισθάνομαι 
ιδιαίτερη χαρά και βαθιά ηθική ικανοποίηση 
για τη μεγάλη τιμή που μου επιφύλαξε με την 
επιλογή μου το American Hellenic Institute 
και τη βράβευσή μου με το Hellenic Heritage 
Public Service Award, για την επαγγελματική μου 
πορεία και την προσφορά μου στον πολιτισμό. 
Για την επιλογή αυτή θέλω να ευχαριστήσω ολό-
θερμα τον πρόεδρο, κ. Nick Larigakis, καθώς 
και τον πρόεδρο του τμήματος Αθηνών, κ. Βασί-
λειο Κυριαζή. Η τιμή μάλιστα της βράβευσής 
μου έχει για μένα ακόμη μεγαλύτερη βαρύτητα, 
γιατί προέρχεται από το πιο δυναμικό κομμάτι 
του ελληνισμού του εξωτερικού, αυτό που όπου 
κι αν βρίσκεται έχει πάντα στον νου και στην 
καρδιά του την πατρίδα μας!».
Μιλώντας για τις σχέσεις της Ελλάδας με την 
ομογένεια, υπογράμμισε ότι: «Οι Έλληνες που 
ζουν στην Ελλάδα και οι Έλληνες που ζουν 
στο εξωτερικό αποτελούν ένα αξιοθαύμαστο 
και δυναμικό κράμα, ικανό για τις μεγαλύτερες 
επιτυχίες. Η ενδυνάμωση αυτού του κράματος, 
και μάλιστα με τον πολυεπίπεδο τρόπο που το 
American Hellenic Institute πρεσβεύει, ενισχύει 
τις έννοιες του ανθρωπισμού, της δικαιοσύνης, 
της συνεργασίας, της σύμπνοιας και της ανάπτυ-
ξης και για τις δύο χώρες».
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Ναυτιλία και αερομεταφορές, 
δεδομένα, αποτελούν δύο βιομη-
χανίες με ιδιαίτερα δομικά χαρα-
κτηριστικά έκαστη, που όμως τα 
τελευταία χρόνια διαφαίνεται ότι 
ακολουθούν βίους παράλληλους, 
αναφορικά με τις προκλήσεις σε 
περιβαλλοντικό, κοινωνικό και 
οικονομικό επίπεδο. Στο περιθώριο 
του Marine Day, που διοργάνωσε 
πρόσφατα η Air France-KLM στην 
Αθήνα, εκπρόσωποι των δύο κλά-
δων αντάλλαξαν απόψεις και σκέ-
ψεις για την επόμενη μέρα. Στις 
σελίδες που ακολουθούν, στελέχη 
από τη ναυτιλία και τις αερομετα-
φορές απαντούν στις ερωτήσεις 
των Ναυτικών Χρονικών.
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Αερομεταφορές και ναυτιλία: Σε ποιους τομείς 
θεωρείτε ότι αλληλοσυμπληρώνονται και πώς οι 
δύο αυτές βιομηχανίες αντιλαμβάνονται έννοιες 
όπως το περιβάλλον ή οι νέες τεχνολογίες;

Η βασική λειτουργία και των δύο βιομηχανιών είναι η μετα-
φορά: η ναυτιλία μεταφέρει εμπορεύματα και οι αερομε-
ταφορές ανθρώπους. Την ίδια ώρα, και για τους δύο κλά-
δους κορυφαία προτεραιότητα και πρόκληση είναι οι νέοι 
περιβαλλοντικοί κανονισμοί. Και κάπου εκεί σταματούν οι 
όποιες ομοιότητες. 
Οι αερομεταφορές έχουν μια ισχυρή δημόσια εικόνα σε 
αντίθεση με τη ναυτιλία, και αυτό διότι η ναυτιλία δεν είναι 
μέρος των οικονομιών των ανεπτυγμένων χωρών. Εάν για 
παράδειγμα οι ΗΠΑ ή ορισμένες ευρωπαϊκές χώρες διέθε-
ταν ισχυρή ναυτιλία, η εικόνα θα ήταν διαφορετική. 
Και ενώ οι αερομεταφορές έχουν διαχειριστεί τα θέματα 
του περιβάλλοντος με έναν έξυπνο τρόπο, θεωρώ ότι η 
ναυτιλία είναι πίσω στο κομμάτι αυτό. Πρόσφατα διάβασα 
ένα πολύ ενδιαφέρον άρθρο του Economist, το οποίο περι-
γράφει τις προοπτικές των αερομεταφορών. Ουσιαστικά 
ανέλυε τις ενέργειες των Airbus, Boeing, General Electric 
και Rolls Royce για την πράσινη μετάβαση του κλάδου. 
Στη ναυτιλία δεν υπάρχει κάποια αντίστοιχη παρουσίαση 
από ναυπηγεία, παραγωγούς καυσίμων ή κατασκευαστές 
μηχανών. 
Για τη μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώματος της 
ναυτιλίας, τη μεγαλύτερη ευθύνη θεωρείται ότι φέρει το 
πλοίο, κάτι που δεν ισχύει στην αντίστοιχη περίπτωση για 
τα αεροσκάφη. Πολύ έξυπνα, οι αερομεταφορές ρίχνουν 
την ευθύνη στους κατασκευαστές εξοπλισμών και στους 
παραγωγούς. Θεωρώ ότι οι δεσμεύσεις και των δύο βιο-
μηχανιών είναι μεγάλες αναφορικά με το τι μπορούν να 
κάνουν για το περιβάλλον. O στόλος των αεροσκαφών ανα-
μένεται να διπλασιαστεί μεταξύ του 2019 και του 2040, 
από τα 26.000 στα 46.000. Λαμβάνοντας ως δεδομένο 
ότι οι αερομεταφορές είναι υπεύθυνες για το 2,5-3% των 
παγκόσμιων εκπομπών, όπως ισχύει στην περίπτωση της 
ναυτιλίας, και ο αριθμός των αεροσκαφών θα διπλασιαστεί, 
το περιβαλλοντικό τους αποτύπωμα θα αυξηθεί σημαντικά. 
Θα καταφέρει η τεχνολογία στις αερομεταφορές να μει-
ώσει τις εκπομπές κατά τουλάχιστον 50%; Αμφιβάλλω. Το 
ίδιο ισχύει και για τη ναυτιλία. Είναι ζωτικής σημασίας η 
συνεργασία όλων των μερών, αλλά αμφιβάλλω για την ολική 
επιτυχία του αποτελέσματος.

Διαθέτετε σαράντα χρόνια εμπειρίας στη ναυ-
τιλία, συμμετέχοντας ενεργά σε ναυτιλιακούς 
οργανισμούς και φορείς εκπροσώπησης του 
εφοπλισμού. Πώς θα περιγράφατε το hands-on 
μοντέλο διοίκησης μιας ναυτιλιακής εταιρείας;

Το ελληνικό μοντέλο διοίκησης, το hands-on maganement, 
ουσιαστικά μεταφράζεται σε εμπλοκή του πλοιοκτήτη με 
καθημερινές δραστηριότητες της εταιρείας. Σέβομαι και 
εκτιμώ τους πλοιοκτήτες που δεν έχουν διατελέσει καπε-
τάνιοι ή μηχανικοί στα πλοία και παρ’ όλα αυτά διαθέτουν 
την τεχνογνωσία να ερμηνεύσουν τα όποια προβλήματα 
μπορεί να αντιμετωπίζει ένα πλοίο. Αυτή είναι ουσιαστικά 

ΤΟ HANDS-ON 
MANAGEMENT
ΕΙΝΑΙ ΤΟ ΚΥΡΙΟ 
ΣΥΣΤΑΤΙΚΟ ΓΙΑ 
ΤΗΝ ΕΠΙΤΥΧΙΑ
ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ  
ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ & ΝΑΥΤΙΛΙΑ

Συνέντευξη του Γιάννη Πλατσιδάκη,  
επίτιμου προέδρου της INTERCARGO
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η διαφορά της ελληνικής ναυτιλίας με τις άλλες 
ναυτιλίες του κόσμου. Ότι δηλαδή ο πλοιοκτήτης 
συνδέεται ενεργά με το πλοίο και, παρότι μπο-
ρεί να βρίσκεται χιλιάδες μίλια μακριά, αυτός/
αυτή είναι σαν να βρίσκεται πάνω σε αυτό. Το 
hands-on management είναι το κύριο συστατικό 
για την επιτυχία της ελληνικής ναυτιλίας. Το εάν 
θα συνεχιστεί αυτή η προσέγγιση μένει να φανεί.

Ποια η πρόοδος της ναυτιλίας προκει-
μένου να εγείρει το ενδιαφέρον της 
γενιάς Ζ;

Η ναυτική εκπαίδευση και η προσέλκυση νέων 
στο ναυτικό επάγγελμα είναι μια μακρά διαδι-
κασία. Επενδύεις σήμερα και αναμένεις ένα 
«ώριμο» αποτέλεσμα περίπου δώδεκα χρόνια 
μετά. Το πρόβλημα επιδεινώνεται στις δυτικές 
χώρες, καθώς οι συνθήκες διαβίωσης βελτιώ-
νονται και οι προσδοκίες της νέας γενιάς είναι 
εντελώς διαφορετικές σε σχέση με το παρελθόν. 
Παλαιότερα, η θάλασσα ήταν η μόνη διέξοδος 
για τους νέους, ιδιαίτερα εκείνους που ζούσαν 
κυρίως σε νησιά. 
Σαφώς η ναυτιλία, στην προσπάθειά της να προ-
σελκύσει περισσότερους νέους, αλλάζει τις παρα-
μέτρους: μικρότερες σε διάρκεια συμβάσεις, υψη-

λότερες απολαβές, περισσότερες παροχές εν πλω. 
Ωστόσο, μήπως οι υψηλότερες απολαβές συνε-
πάγονται ότι οι νέοι θα παραμείνουν στο πλοίο 
για μεγαλύτερο χρονικό διάστημα ή μικρότερο; 
Μάλλον το δεύτερο. Είναι δύσκολη η εξίσωση. 
Αυτό επίσης που με ανησυχεί είναι ότι δίδεται 
ιδιαίτερη έμφαση στο περιβαλλοντικό αποτύ-
πωμα της ναυτιλίας. Η ναυτιλία δεν ρυπαίνει 
πολύ, καθώς είναι υπεύθυνη για το 2,7% των 
παγκόσμιων εκπομπών CO₂ και για το 90% της 
μεταφοράς εμπορευμάτων. Είναι ένας επιτυχη-
μένος κλάδος της παγκόσμιας οικονομίας. Παρ’ 
όλα αυτά, η όλη συζήτηση για το πόσο πολύ τα 
πλοία ρυπαίνουν την ατμόσφαιρα είναι παράλογη. 
Συνεπώς δημιουργείται εσφαλμένα η εντύπωση 
ότι καλούμε τους νέους να ακολουθήσουν μια 
σταδιοδρομία σε μια βιομηχανία που ρυπαίνει, 
μια «κακή» βιομηχανία. 
Πάντως, η κοινή δέσμευση όλων των κοινωνικών 
εταίρων, των εμπλεκομένων, αποτελεί την απαραί-
τητη προϋπόθεση για την προσέλκυση νέων στο 
ναυτικό επάγγελμα. Ακόμη, πρέπει να χτίσουμε μια 
ισχυρή σχέση μεταξύ του πλοίου, των ναυτικών 
και των ανθρώπων στα γραφεία. Σε διαφορετική 
περίπτωση, εάν αυτή η σχέση γίνει απρόσωπη, οι 
συνέπειες θα είναι αρνητικές.
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Ποιοι είναι οι κορυφαίοι κίνδυνοι και οι 
κορυφαίες προκλήσεις της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας στη μεταπανδημική εποχή;

Η ναυτιλία, όπως και οι περισσότερες βιομηχανίες, 
επηρεάστηκε σημαντικά από την πανδημία. Υπήρξαν 
πολλές προκλήσεις, οι περισσότερες εκ των οποίων 
αφορούσαν περιορισμούς ως αποτέλεσμα της εξά-
πλωσης της πανδημίας.
Σήμερα η ναυτιλία καλείται να αντιμετωπίσει προκλή-
σεις συνήθεις, αλλά και νέες. Συνήθεις προκλήσεις 
είναι ο επενδυτικός κίνδυνος, ο εμπορικός κίνδυνος 
και ο κίνδυνος του αντισυμβαλλόμενου μέρους.
Πλέον, στο μεταπανδημικό στάδιο, διαφαίνεται ότι 
έχουμε «αναχαιτίσει» τις περισσότερες προκλήσεις 
που σχετίζονται με την πανδημία, αλλά και νέες που 
έχουν έρθει στο προσκήνιο. Στις ναυτιλιακές αγορές 
καταγράφεται υψηλή μεταβλητότητα λόγω της γεωπο-
λιτικής αστάθειας, ραγδαία άνοδος της ψηφιοποίησης, 
ενώ είναι επιτακτική η ανάγκη απανθρακοποίησης της 
ναυτιλίας.
Όπως είναι αναμενόμενο, οι προκλήσεις αυτές συνε-
πάγονται και κινδύνους, οι οποίοι μεταφράζονται σε 
ασταθείς αποδόσεις και τεράστιες δαπάνες προκει-
μένου να παραμείνουμε ανταγωνιστικοί.
Είναι, πάντως, στη φύση της ναυτιλίας να αντιμετωπί-
ζει νέες προκλήσεις κάθε φορά. Στόχος μας είναι να 
βγούμε πιο δυνατοί από τις προκλήσεις που αναδύονται 
στον μεταπανδημικό κόσμο, όπως πράξαμε και πρό-
σφατα κατά τη διάρκεια της πανδημίας.

Πώς προσελκύετε ταλαντούχους νέους 
επαγγελματίες στον κλάδο και στην εται-
ρεία σας; Η ταυτότητα αυτής της γενιάς 
(γενιά Ζ) έχει διαμορφωθεί, μεταξύ άλλων, 
από την έλευση της ψηφιακής εποχής, την 
κοινωνική ισότητα, τη συμπερίληψη και την 
ανησυχία για την κλιματική κρίση. Αναγνω-
ρίζετε συγκεκριμένα χαρακτηριστικά, αξίες 
και τάσεις που καθορίζουν αυτή τη γενιά;

Τα χαρακτηριστικά της γενιάς Z ταιριάζουν, φυσικά, 
στις ψηφιακές ανάγκες των ναυτιλιακών επιχειρήσεων.
Οι νέες και οι νέοι αυτής της γενιάς ανησυχούν επί-
σης για την κλιματική αλλαγή και ως εκ τούτου είναι 
πρόθυμοι να εργαστούν για μια πιο πράσινη ναυτιλιακή 
βιομηχανία. 
Εάν δείξουμε στα νέα ταλέντα αυτές τις πτυχές της 
βιομηχανίας μας και ότι είναι ευπρόσδεκτοι να συμπε-
ριληφθούν στο ταξίδι αυτό, αναμφίβολα θα μας ακο-
λουθήσουν.
Για να προσελκύσουμε αυτούς τους νέους επαγγελμα-
τίες, αναδεικνύουμε το όραμα, τις αξίες και τις προ-
σπάθειες βιωσιμότητας της εταιρείας μας. Επίσης, 
ενσωματώνουμε πρωτοβουλίες ΕΚΕ και προγράμματα 
εθελοντισμού. Προωθούμε τη διαφορετικότητα και 
ενθαρρύνουμε επίσης τον ανοιχτό διάλογο.
Υπάρχει πάντα χώρος για νέα ταλέντα, καθώς μπο-

ΥΠΑΡΧΕΙ 
ΠΑΝΤΑ ΧΩΡΟΣ 
ΓΙΑ ΝΕΑ ΤΑΛΕΝΤΑ 
ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ

Συνέντευξη της Μαρίας-Χριστίνας Κτιστάκη, 
Co-Founder, Managing Director και CFO  
της Genimar Shipping & Trading S.A.
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ρούν να βοηθήσουν στη διαμόρφωση ενός καλύτερου 
μέλλοντος, του μέλλοντος που θα πρέπει να ηγηθούν 
μόλις αποκτήσουν την απαιτούμενη εμπειρία.
Έχω την ευκαιρία να συνεργάζομαι με μερικούς νέους 
επαγγελματίες της γενιάς Z και μπορώ να πω ότι 
εκτιμούν και επιζητούν την εκπαίδευση, αν και είναι 
ανυπόμονοι. Αλλά ποιος μπορεί να τους κατηγορήσει; 
Έχουν μεγαλώσει σε μια εποχή που τα πάντα είναι 
πολύ γρήγορα.

Ποιο είναι το πιο συχνό σας αίτημα προς 
τη βιομηχανία αερομεταφορών; Πιστεύετε 
ότι οι αερομεταφορές υποστηρίζουν έναν 
ανοικτό και διαρκή διάλογο με τη ναυτι-
λιακή βιομηχανία, ιδίως όσον αφορά την 
τιμολογιακή πολιτική των εισιτηρίων;

Οι υπηρεσίες των αερομεταφορών είναι ζωτικής 
σημασίας για τον κλάδο μας. Χρησιμοποιούμε αερο-
σκάφη για τη μετακίνηση ναυτικών και στελεχών μας 
σε όλο τον κόσμο για επαγγελματικούς σκοπούς.
Η ζήτησή μας για αεροπορικά εισιτήρια δεν τελειώ-
νει ποτέ, ανεξαρτήτως πανδημίας ή οποιασδήποτε 
κρίσης ή κατάστασης που μπορεί να επηρεάσει, για 
παράδειγμα, τον τουρισμό, ο οποίος είναι μια άλλη 
σημαντική πηγή εσόδων για τις αερομεταφορές.
Το γεγονός ότι τα ταξίδια των ναυτικών «γέμιζαν» τα 
αεροπλάνα κατά την εποχή της πανδημίας, παρά το 
υψηλό κόστος (λόγω της περιορισμένης χωρητικότη-
τας των αεροσκαφών), φοβάμαι ότι θα σημάνει στα-
θεροποίηση των τιμών εισιτηρίων για τις μετακινήσεις 
ναυτικών, σε επίπεδα πολύ υψηλότερα σε σχέση με 
την προ πανδημίας εποχή.
Λόγω του μεγάλου όγκου των εισιτηρίων που αγο-
ράζουμε, συνήθως ζητάμε καλύτερες τιμές, αλλά και 
πάλι οι τιμές παραμένουν πολύ υψηλές. Στο παρελθόν, 
συνήθως μας προσέγγιζαν οι αεροπορικές εταιρείες 
με καλές προσφορές. Αυτές οι προσπάθειες είναι 
πλέον περιορισμένες.
Επίσης, έχουμε ζητήσει αύξηση της διαθεσιμότητας 
των θέσεων –η οποία ήταν εφιάλτης κατά τη διάρκεια 
της COVID–, καθώς πλέον είναι αυξημένη η ζήτηση 
γενικά για αεροπορικά ταξίδια. 
Ένα άλλο ζήτημα είναι οι καθυστερήσεις και οι αντα-
ποκρίσεις που συχνά χάνονται λόγω καθυστερήσεων 
ή ακυρώσεων. Ένα πλοίο δεν μπορεί να περιμένει τον 
ναυτικό να επιβιβαστεί στην επόμενη πτήση.
Οι αερομεταφορές θα πρέπει να κατανοήσουν ότι η 
ναυτιλία αποτελεί ένα ιδιαίτερο μέρος των μεταφορών 
και ως εκ τούτου θα πρέπει να υιοθετηθούν ειδικές 
πολιτικές γι’ αυτήν, όπως είναι τα desks για ναυτι-
κούς και αίθουσες αναμονής ναυτικών σε μεγάλους 
κόμβους.
Καλούμε σε έναν μεγαλύτερο και ουσιαστικό διάλογο 
με τη βιομηχανία αερομεταφορών για τα αμοιβαία 
οφέλη των κλάδων και των αγορών που εξυπηρε-
τούμε.
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Ποιες είναι οι μελλοντικές προκλήσεις για 
τη ναυτιλιακή βιομηχανία; 

Η κορυφαία πρόκληση που αντιμετωπίζει αυτή τη 
στιγμή η ναυτιλιακή βιομηχανία είναι αναμφίβολα η 
απανθρακοποίηση. Στο πλαίσιο αυτό, όλοι οι μετέχοντες 
στη ναυτιλιακή βιομηχανία συμφωνούν με την ανάγκη 
υιοθέτησης πράσινων τεχνολογιών το συντομότερο 
δυνατόν.
Η πρόκληση για τη βιομηχανία είναι ότι, επί του παρό-
ντος, οι όποιες νέες τεχνολογίες ή τα νέα καύσιμα που 
δοκιμάζονται δεν είναι ούτε ώριμα ούτε ασφαλή και 
δεν διατίθενται σε επαρκείς ποσότητες παγκοσμίως. 
Παραδείγματος χάριν, η πυρηνική ενέργεια, αν και η 
καθαρότερη μορφή ενέργειας από άποψη εκπομπών, 
έχει μια αρνητική εικόνα στην κοινή γνώμη. Το ζήτημα 
της τοξικότητας της αμμωνίας δεν έχει επιλυθεί ακόμα 
και το υδρογόνο είναι ιδιαίτερα εκρηκτικό και δύσκολο 
να αποθηκευτεί.
Οι στόχοι απανθρακοποίησης που έχουν τεθεί από 
τον ΙΜΟ και την ΕΕ είναι πολύ φιλόδοξοι (όπως θα 
έπρεπε). Για να επιτευχθούν αυτοί οι στόχοι, η μεγα-
λύτερη συνεργασία μεταξύ πλοιοκτητών, ναυλωτών, 
ναυπηγείων, κατασκευαστών μηχανημάτων και νηογνω-
μόνων είναι ζωτικής σημασίας. Ωστόσο, αυτό που είναι 
εξίσου απαραίτητο είναι οι πολιτικές και οι κανονισμοί 
του ΙΜΟ και της ΕΕ να είναι καλά δομημένοι, διαφανείς 
και να υποστηρίζουν τον τελικό στόχο. Έτσι, μόλις οι 
νέες τεχνολογίες είναι διαθέσιμες, η ναυτιλιακή βιο-
μηχανία θα τις αγκαλιάσει πλήρως.
Στο μεταξύ, οι πλοιοκτήτες θα πρέπει να λάβουν μακρο-
πρόθεσμες επενδυτικές αποφάσεις σε ένα παγκόσμιο 
περιβάλλον γεωπολιτικής αστάθειας, πολύπλοκων κανο-
νισμών, οικονομικής μεταβλητότητας και τεχνολογικής 
αβεβαιότητας. Αυτή είναι η κορυφαία πρόκληση για 
τους πλοιοκτήτες και τους επενδυτές στη ναυτιλία.

Θεωρείτε ότι το επιτυχημένο μοντέλο του 
hands-on management που ακολούθησαν 
οι Έλληνες πλοιοκτήτες τα περασμένα έτη 
μπορεί να εφαρμοστεί με την ίδια επιτυχία 
και σήμερα ή θα πρέπει να επαναπροσδι-
οριστεί;

Η προσέγγιση αυτή μπορεί να εφαρμοστεί μόνο σε 
μικρότερες ναυτιλιακές εταιρείες. Θα ήταν πρακτικά 
αδύνατον για ένα άτομο να διαχειρίζεται κατ’ αυτόν 
τον τρόπο έναν μεγάλο αριθμό πλοίων.
Αυτός ο τρόπος διαχείρισης υιοθετήθηκε ευρέως από 
τους Έλληνες πλοιοκτήτες και συνέβαλε σε κάποιο 
βαθμό στην επιτυχία της ελληνικής ναυτιλίας.
Η δομή της ελληνικής ναυτιλιακής βιομηχανίας είναι 
ιδανική για την εφαρμογή του hands-on management. 
Σύμφωνα με πρόσφατη έκθεση που δημοσιεύτηκε από 
τα Ναυτικά Χρονικά, από τις 563 εταιρείες διαχείρισης 
πλοίων που εδρεύουν στην Αθήνα/Πειραιά, περισσό-
τερες από τις μισές, 322 (57%), διαχειρίζονται έως  
5 πλοία και άλλες 155 (28%) είναι μεσαίου μεγέθους, 
καθώς διαχειρίζονται έως 15 πλοία. Το υπόλοιπο 15% 

Η ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ  
ΠΡΟΣΑΡΜΟΓΗΣ 
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είναι μεγάλες ναυτιλιακές εταιρείες, που διαχει-
ρίζονται περισσότερα από 15 πλοία (και φυσικά 
διαχειρίζονται το 56% του συνολικού στόλου).
Έτσι, ο πλοιοκτήτης μιας μικρής ή μεσαίας εται-
ρείας, ο οποίος παραδοσιακά εμπλέκεται σε όλες 
τις πτυχές αυτού που είναι ουσιαστικά μια οικο-
γενειακή επιχείρηση, έχει αποκτήσει εμπειρία και 
γνώσεις για να κατανοεί τις ανάγκες ενός πλοίου 
και τους σχετικούς κινδύνους. Επιπλέον, αυτό 
το στιλ διαχείρισης επιτρέπει την απαραίτητη 
ευελιξία, προκειμένου ο πλοιοκτήτης να ενεργεί 
γρήγορα και αποφασιστικά και να αντιμετωπίζει 
πιθανές προκλήσεις ή να εκμεταλλεύεται ευκαι-
ρίες πριν από τον ανταγωνισμό.
Η ναυτιλία είναι ένας πολύ δυναμικός και ευμετά-
βλητος κλάδος, ο οποίος αντιμετωπίζει συνεχώς 
κινδύνους και προκλήσεις. Μέρος της επιτυχίας 
της ελληνικής ναυτιλίας οφείλεται στην ικανότητά 
της να προσαρμόζεται στο διαρκώς μεταβαλλό-
μενο περιβάλλον. Αντιμετωπίζοντας πολυάριθμες 
κρίσεις στην ιστορία τους, οι Έλληνες πλοιοκτή-
τες προσαρμόστηκαν, επιβίωσαν και μεγαλούργη-
σαν. Όσο οι Έλληνες πλοιοκτήτες είναι ευέλικτοι 
στη λήψη αποφάσεων και έχουν την ικανότητα 
να προσαρμόζονται, η προσέγγιση του hands-on 
management θα παραμείνει επίκαιρη.

Οι πλοιοκτήτες θα πρέπει 
να λάβουν μακροπρόθεσμες 
επενδυτικές αποφάσεις σε 
ένα παγκόσμιο περιβάλλον 
γεωπολιτικής αστάθειας, 
πολύπλοκων κανονισμών, 

οικονομικής μεταβλητότητας  
και τεχνολογικής αβεβαιότητας. 
Αυτή είναι η κορυφαία πρόκληση 

για τους πλοιοκτήτες και  
τους επενδυτές στη ναυτιλία.
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Ποιος είναι ο ρόλος των νηογνωμόνων σήμερα 
και για ποιο λόγο διαδραματίζουν τόσο σημα-
ντικό ρόλο για τη ναυτιλία;

Οι νηογνώμονες είναι παγκόσμιοι ναυτιλιακοί οργανισμοί 
που επιθεωρούν διάφορους τύπους πλοίων (φορτηγά, δεξα-
μενόπλοια, πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, κ.λπ.) 
και πιστοποιούν τη συμμόρφωσή τους με τους κανονισμούς 
του νηογνώμονα όπως και με τους διεθνείς κανονισμούς για 
την ασφάλεια, την περιβαλλοντική προστασία, κ.λπ.
Ο Bureau Veritas είναι παγκόσμιος ηγέτης στον τομέα της 
επιθεώρησης, των δοκιμών και της πιστοποίησης, εξυπη-
ρετώντας τις ανάγκες των πελατών του σε θέματα ποιότη-
τας, υγείας, ασφάλειας, περιβαλλοντικής προστασίας και 
κοινωνικής ευθύνης.
Ο Bureau Veritas ιδρύθηκε το 1828, με αρχικό σκοπό τη 
συλλογή, την επαλήθευση και την παροχή σε ναυτιλιακές 
εταιρείες ακριβών και ενημερωμένων πληροφοριών σχετικά 
με την κατάσταση των πλοίων και του εξοπλισμού τους σε 
όλο τον κόσμο. Ο Bureau Veritas σήμερα απασχολεί σε 
παγκόσμιο επίπεδο 82.000 υπαλλήλους, έχει ένα δίκτυο 
1.600 γραφείων και εργαστηρίων και ένα portfolio 400.000 
πελατών.
Το γραφείο του Πειραιά –Bureau Veritas Hellas Α.Ε.– δρα-
στηριοποιείται σε όλους σχεδόν τους τομείς της εταιρείας 
(πλην του Construction). Ωστόσο, ο βασικός άξονας των 
δραστηριοτήτων του αφορά το κομμάτι του Marine & 
Offshore.
Ως έμπιστος συνεργάτης, ο Bureau Veritas προσφέρει και-
νοτόμες λύσεις, που υπερβαίνουν την απλή συμμόρφωση 
με τους κανονισμούς και τα πρότυπα, μειώνουν τον κίν-
δυνο, βελτιώνουν τις επιδόσεις και προάγουν την αειφόρο 
ανάπτυξη.

Έχει αλλάξει ο τρόπος επιθεώρησης των πλοίων 
με την πάροδο των ετών και ιδιαίτερα μετά την 
πανδημία;

Αναμφισβήτητα, οι επιπτώσεις της πανδημίας COVID-19 
είναι όχι μόνο πολυάριθμες, αλλά εξακολουθούν να είναι 
παρούσες στις καθημερινές επιχειρηματικές μας δραστη-
ριότητες, όπως και στην καθημερινή μας ζωή.
Η γρήγορη και αποτελεσματική προσαρμοστικότητα ήταν 
το κλειδί για την αντιμετώπιση των προκλήσεων που προ-
έκυψαν. Στον Bureau Veritas εστιάζουμε όχι στα εμπόδια, 
αλλά στις ευκαιρίες που προκύπτουν από τις δύσκολες 
καταστάσεις. Αυτό ακριβώς συνέβη στη διαχείριση αυτής 
της πρωτοφανούς κατάστασης στην οποία βρεθήκαμε.
Με πρωτοβουλίες-ορόσημα, όπως η έναρξη λειτουργίας 
Remote Survey Centers σε όλο τον κόσμο (με το Remote 
Survey Center στον Πειραιά να είναι ένα από τα πρώτα 
και πιο ενεργά), αρκετά Joint Development Projects (JDP) 
για την ανάπτυξη τεχνικών επιθεωρήσεων απομακρυσμέ-
νων περιοχών των πλοίων (Remote Inspection Techniques 
– RITs) και νέων υπηρεσιών και πιστοποιήσεων, όπως 
«Restart your Business with BV» και «Green Line», εξα-
σφαλίσαμε την ομαλή μετάβαση στη νέα εποχή και ταυτό-
χρονα την αδιάλειπτη παροχή υπηρεσιών υψηλής ποιότητας 
στους πελάτες μας.

H ΥΠΟΣΤΗΡΙΞΗ 
ΤΗΣ ΝΕΑΣ 
ΓΕΝΙΑΣ ΣΤΗΝ 
ΕΠΑΓΓΕΛΜΑΤΙΚΗ 
ΤΗΣ ΑΝΕΛΙΞΗ 
ΕΙΝΑΙ Η ΚΑΛΥΤΕΡΗ 
ΕΠΕΝΔΥΣΗ

Συνέντευξη του Γιώργου Ανδρεάδη, 
Marine Chief Executive, 
Bureau Veritas Hellas M.A.E.
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Αυτές οι ενέργειες μας επέτρεψαν όχι μόνο να παρα-
μείνουμε πιστοί στη δέσμευσή μας προς τους πελάτες 
μας ως αξιόπιστοι εταίροι τους, αλλά και να επιδεί-
ξουμε την ανθεκτικότητά μας σε δύσκολους καιρούς, 
υποστηρίζοντάς τους καθημερινά και βοηθώντας τους 
να αντιμετωπίσουν τις προκλήσεις που σχετίζονται με 
τη βιωσιμότητα, την ψηφιοποίηση, τον κυβερνοχώρο 
και όλες τις άλλες πτυχές του μετασχηματισμού της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας.
Αρχικά, η έναρξη λειτουργίας των Remote Survey 
Centers του Bureau Veritas σε όλο τον κόσμο, που 
επιτρέπει την αύξηση του αριθμού των απομακρυσμέ-
νων επιθεωρήσεων που πραγματοποιούνται, έδειξε 
με τον πιο γλαφυρό τρόπο ότι οι εναλλακτικές λύσεις 
για τις τακτικές μας εργασίες είναι όχι μόνο εφικτές 
αλλά και αποτελεσματικές. 
Έχοντας ήδη αναπτύξει την απαραίτητη τεχνογνω-
σία πριν από το ξέσπασμα της πανδημίας, ο Bureau 
Veritas βρέθηκε στην πλεονεκτική θέση να εκτελεί 
αποτελεσματικά απομακρυσμένους ελέγχους όταν οι 
περιστάσεις το απαιτούσαν, ως εναλλακτική λύση σε 
περίπτωση περιορισμένης φυσικής παρουσίας στο 
πλοίο.
Οι επιθεωρητές των Remote Survey Centers του BV 
σε όλο τον κόσμο είναι σε θέση να συνδεθούν με τα 
μέλη του πληρώματος μέσω του SightCall ή άλλων 
παρόμοιων λύσεων για την αξιολόγηση της συμμόρ-
φωσης των πλοίων.
Τα οφέλη για τους πελάτες –δεδομένων των συνθη-
κών– είναι πολλαπλά, όπως η ταχύτητα ανταπόκρισης, 
η βελτιστοποίηση της διαδικασίας λήψης αποφάσεων, 
η συνεχής βελτίωση της ποιότητας των υπηρεσιών 
και ο έλεγχος του κόστους. Στόχος μας είναι να μετα-
τρέψουμε ένα μεγάλο ποσοστό των περιστασιακών 
επιθεωρήσεων που διεξάγονται σε πλήρως απομα-
κρυσμένες επιθεωρήσεις τα επόμενα χρόνια.
Παρ’ όλα αυτά, δεν πρέπει να παραγνωρίζεται το 
γεγονός ότι οι πλοιοκτήτες και οι διαχειριστές πλοίων 
οφείλουν να συνεργάζονται με εξειδικευμένους επι-
θεωρητές, με επαρκή εμπειρία στις φυσικές επιθεω-
ρήσεις, προκειμένου να διασφαλιστεί η επιτυχία των 
απομακρυσμένων επιθεωρήσεων.
Με το βλέμμα στραμμένο στο μέλλον, στον Bureau 
Veritas σχεδιάζουμε να συνεχίσουμε να βελτιωνόμα-
στε στον τομέα των απομακρυσμένων επιθεωρήσεων, 
με βάση το feedback που λαμβάνουμε τόσο από τους 
πελάτες μας όσο και από τους ειδικούς που διαχει-
ρίζονται τα Remote Survey Centers, επενδύοντας 
παράλληλα σε τεχνολογίες αιχμής, προκειμένου να 
διατηρήσουμε τη θέση μας στην πρώτη γραμμή της 
ψηφιακής καινοτομίας.

Η γενιά Ζ ενδιαφέρεται ιδιαίτερα για το 
ocean governance, δηλαδή για τις διοι-
κητικές διαδικασίες που έχουν αναπτυ-
χθεί τα τελευταία δέκα χρόνια εντός της 
ναυτιλίας. Σε ποιες ενέργειες έχει προβεί 

ο BV για την εταιρική διακυβέρνηση και 
πώς αντιμετωπίζει τη νέα αυτή γενιά ως 
asset;

H εταιρική πολιτική του BV και οι αξίες και οι προ-
τεραιότητες του ομίλου μας εναρμονίζονται με τις 
αρχές της συμπερίληψης και της διαφορετικότητας. 
Αυτό είναι ένα τεράστιο ανταγωνιστικό πλεονέ-
κτημα, καθώς η νέα γενιά είναι ιδιαίτερα ευαίσθητη 
σε θέματα κοινωνικής ισότητας και ισότητας των 
δύο φύλων. Μία από τις τέσσερις βασικές αξίες του 
Bureau Veritas είναι να είναι «open» και «inclusive». 
Το gender diversity είναι πολύ σημαντικό για εμάς 
και προωθείται στα γραφεία μας στην Ελλάδα. Είμαι 
περήφανος που μπορώ να πω ότι στο συγκεκριμένο 
κομμάτι αποτελούμε παράδειγμα προς μίμηση. Στο 
πλαίσιο αυτό, σχεδόν το μισό προσωπικό μας είναι 
γυναικείου φύλου και ορισμένες από τις βασικές διευ-
θυντικές θέσεις τις κατέχουν γυναίκες.
Προκειμένου να προσελκύσουμε νέα και πολλά υπο-
σχόμενα ταλέντα στην εταιρεία μας, επενδύουμε στην 
κατάρτιση, στη συνεχή υποστήριξη και στην προώ-
θηση ενός επαγγελματικού περιβάλλοντος υψηλού 
επιπέδου, το οποίο προσφέρει πολυάριθμες ευκαιρίες 
για επαγγελματική και προσωπική ανάπτυξη. Η ειδική 
διαδικασία αξιολόγησης των ταλέντων μας επικε-
ντρώνεται στην υποστήριξη της ανάπτυξής τους και 
στη διασφάλιση μιας πολλά υποσχόμενης σταδιο-
δρομίας.
Άλλωστε, η υποστήριξη της νέας γενιάς στην επαγ-
γελματική της ανέλιξη είναι η καλύτερη επένδυση που 
μπορούμε να κάνουμε, καθώς αυτοί θα αναλάβουν τα 
ηνία της βιομηχανίας τα επόμενα χρόνια και πρέπει 
να διασφαλίσουμε ότι θα οδηγήσουν τη ναυτιλία σε 
ακόμη υψηλότερα επίπεδα.
Η βιωσιμότητα βρίσκεται περισσότερο από ποτέ 
στο επίκεντρο της στρατηγικής του Ομίλου Bureau 
Veritas. Αυτό φαίνεται ξεκάθαρα από το γεγονός ότι 
ως όμιλος ξεκινάμε πολλές διασταυρούμενες πρω-
τοβουλίες μεταξύ των διαφόρων τμημάτων, και αυτό 
διότι η βιωσιμότητα δεν αφορά μόνο έναν τομέα. Αντι-
θέτως, αφορά όλους τους κλάδους σε όλο τον κόσμο.
Ως εταιρεία οφείλουμε να είμαστε ηγέτες στην Εται-
ρική Κοινωνική Ευθύνη. Αυτός είναι ο λόγος για τον 
οποίο έχουμε δημιουργήσει έναν οδικό χάρτη στην 
εταιρεία με συγκεκριμένους στόχους, ενώ οι προσπά-
θειές μας αναγνωρίζονται διεθνώς.

Ποιο θα ήταν το αίτημά σας προς τις 
αεροπορικές εταιρείες στη νέα αυτή τάξη 
πραγμάτων που έχει δημιουργηθεί για τον 
κλάδο μετά την πανδημία;

Κατά την άποψή μου, οι αεροπορικές εταιρείες πρέ-
πει να παρακολουθούν τις αλλαγές στις θαλάσσιες 
διαδρομές των πλοίων λόγω αλλαγών του παγκό-
σμιου εμπορίου και να προσαρμόζουν τα δρομολόγιά 
τους, ώστε να εξυπηρετούν τις ανάγκες μετακίνησης 
των ανθρώπων της ναυτιλίας.
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Ποια ήταν τα lessons learned από 
την πανδημία και πώς ο Όμιλος 
Air France-KLM ανταποκρίθηκε 
στη ζήτηση των ναυτιλιακών εται-
ρειών για μετακίνηση ναυτικών;

Η πανδημία ήρθε να καταδείξει ορισμένες 
ομοιότητες μεταξύ ναυτιλίας και αερομετα-
φορών. Η παγκόσμια κοινότητα αντιλήφθηκε 
τη σημαντικότητα και των δύο κλάδων για 
τις εφοδιαστικές αλυσίδες κατά τη διάρκεια 
της πανδημίας. 
Το γεγονός ότι ως Air France-KLM, για πάνω 
από σαράντα χρόνια, είμαστε κοντά με τη 
ναυτιλιακή κοινότητα, μας έδωσε το πλεο-
νέκτημα την πρόκληση της πανδημίας να τη 
μετατρέψουμε σε ευκαιρία. Από κοινού με 
εκπροσώπους της ναυτιλίας αναπροσαρμό-
σαμε τα δίκτυά μας και την τιμολογιακή μας 
πολιτική, προκειμένου να επαναπατριστούν οι 
ναυτικοί ασφαλώς. Η νοοτροπία μας ήταν ότι 
μπορούμε να τα καταφέρουμε και η συνερ-
γασία μας ήταν πολύ επιτυχής. Την ίδια 
ώρα, προσθέσαμε επιπλέον πτήσεις charter 
προκειμένου να αυξήσουμε τις διαθέσιμες 
θέσεις. Δεν ήταν ένα εύκολο task για μας, 
αλλά ήμασταν πολύ κοντά με τη ναυτιλιακή 
κοινότητα. 
Στην Air France-KLM δεν είδαμε την πανδη-
μική κρίση ως μια ευκαιρία να αποκομίσουμε 
κέρδη, καθώς ο όμιλος δεν ενστερνίζεται μια 
τέτοια προσέγγιση. Σε περιόδους κρίσεων, 
στόχος μας είναι να υποστηρίξουμε τους 
πελάτες μας, προσπαθώντας να χτίσουμε 
μια μακροπρόθεσμη σχέση εμπιστοσύνης 
μαζί τους. 

Οι αεροπορικές εταιρείες επιχει-
ρούν να βρουν το σημείο ισορρο-
πίας μεταξύ προσφοράς και ζήτη-
σης. Τι σημαίνει αυτό πρακτικά 
για τη ναυτιλιακή βιομηχανία;

Επί του παρόντος αυξάνουμε τις διαθέσιμες 
θέσεις μας στα επίπεδα του 2019, και αυτός 
είναι ο στόχος μας για φέτος. Διαθέτουμε 
ένα εκτεταμένο παγκόσμιο δίκτυο, το οποίο 
επιθυμούμε να διατηρήσουμε βιώσιμο, και 
αυτός είναι ο λόγος που συνεργαζόμαστε 
στενά με τη ναυτιλία: να μεταφέρουμε πλη-
ρώματα σε όλους τους προορισμούς του 
κόσμου. Ανανεώνουμε τον στόλο μας και 
επενδύουμε σε Sustainable Aviation Fuels. 
H μόνη πρόκληση που ίσως αντιμετωπίζουμε 
είναι το γεγονός ότι οι κυβερνήσεις έχουν τη 
δική τους ατζέντα, η οποία μας κρατά πίσω. 
Στο πλαίσιο αυτό αναζητούμε δημιουργικούς 
τρόπους να επιτύχουμε τον στόχο της βιω-
σιμότητας.  

Η ΠΑΓΚΟΣΜΙΑ 
ΚΟΙΝΟΤΗΤΑ 
ΑΝΤΙΛΗΦΘΗΚΕ ΤΗ 
ΣΗΜΑΝΤΙΚΟΤΗΤΑ 
ΚΑΙ ΤΩΝ ΔΥΟ 
ΚΛΑΔΩΝ ΓΙΑ ΤΙΣ 
ΕΦΟΔΙΑΣΤΙΚΕΣ 
ΑΛΥΣΙΔΕΣ ΚΑΤΑ 
ΤΗ ΔΙΑΡΚΕΙΑ
ΤΗΣ ΠΑΝΔΗΜΙΑΣ

Συνέντευξη του Eric Snijders, 
Manager Global Speciality Sales, 
Air France-KLM 
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ΤΟ ΟΡΑΜΑ ΜΑΣ ΕΙΝΑΙ
Η ΒΙΩΣΙΜΗ 
 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΓΙΑ     
   ΚΑΘΕ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΗ

O κ. Βασίλειος Λυμπερόπουλος αναλύει το όραμα και την αποστολή του LiberoGroup, όπως 
επίσης και τα οφέλη που προσφέρουν οι παρεχόμενες υπηρεσίες της εταιρείας του.

Τι περιλαμβάνει το χαρτοφυλάκιο παρεχόμενων υπηρεσιών της LiberoGroup;
Η LiberoGroup, συγκεντρώνοντας εμπειρία από το 1980, ιδρύθηκε το 2011 
στον Πειραιά από τον αντιναύαρχο (Τ) ΛΣ ε.α. Ευθύμιο Λυμπερόπουλο και 
τα παιδιά του, Βασίλειο και Χρυσή-Ξανθή. 
Η εταιρεία δραστηριοποιείται στον τομέα της ναυτιλίας ως νηογνώμονας, 
κοινοποιημένος οργανισμός, φορέας πιστοποίησης και εκπαιδευτικό κέντρο, 
αλλά και στην ξηρά, παρέχοντας πιστοποίηση σε εταιρείες σύμφωνα με 
τα πρότυπα ISO. 
Η LiberoGroup αποτελείται από μια ισχυρή ομάδα ειδικών, με στόχο την 
παροχή υπηρεσιών υψηλής ποιότητας στον ναυτιλιακό και βιομηχανικό 
τομέα.
Ο όμιλος αποτελείται από τρία brands, τη LiberoHellenic Register, τη 
LiberoAssurance και τη LiberoServices.
Η LiberoServices προσφέρει επιθεωρήσεις πλοίων, νηολόγηση πλοίων, 
διερεύνηση ατυχημάτων, τεχνικές μελέτες πλοίων και λιμενικών εγκατα-
στάσεων, συμβουλευτικές υπηρεσίες σε Σημαίες και συμμετέχει σε διεθνή 
προγράμματα για θέματα ναυτιλίας ελεγχόμενα από EMSA, World Bank, 
UNDP και αντίστοιχους φορείς. 
Η LiberoHellenic Register παρέχει υπηρεσίες κατάταξης πλοίων και πιστο-
ποίησης CE σκαφών αναψυχής. Μέχρι σήμερα είναι ο μοναδικός 100% 
ελληνικός οργανισμός που εκδίδει πιστοποιητικά CE για σκάφη αναψυχής.
Η LiberoAssurance προσφέρει υπηρεσίες πιστοποίησης συστημάτων δια-
χείρισης ISO & προϊόντων, E-Learning, εκπαιδευτικά σεμινάρια και ιδιωτικά 
σχήματα πιστοποίησης. 

Ποια είναι η στρατηγική σας για επέκταση στην ελληνική αγορά;
Το όραμά μας είναι η βιώσιμη ανάπτυξη για κάθε επιχείρηση, εξασφα-
λίζοντας τη συμμόρφωση, την ποιότητα και την ασφάλεια προϊόντων και 
υπηρεσιών. 
Η αποστολή μας είναι να ενισχύσουμε το ανταγωνιστικό πλεονέκτημα 

Συνέντευξη του 
Βασίλειου Λυμπερόπουλου, 
Operations Manager, LiberoGroup
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των πελατών μας με συστηματικό, αμερόληπτο και 
αξιόπιστο τρόπο, τηρώντας την ισχύουσα νομοθεσία 
σχετικά με την ασφάλεια της ζωής και την προστασία 
του περιβάλλοντος.
Η LiberoGroup έχει δημιουργηθεί με σκοπό να 
παρέχει υψηλής ποιότητας υπηρεσίες αξιολόγησης 
συμμόρφωσης, πιστοποίησης και εκπαίδευσης, με 
υπηρεσίες που φτιάχνονται από Έλληνες και απευ-
θύνονται στην εθνική και παγκόσμια αγορά. 
Συνοπτικά, η στρατηγική μας αναλύεται στους ακό-
λουθους τέσσερις πυλώνες:

1. Εξυπηρέτηση του υφιστάμενου πελατολογίου σε 
όλους τους κρίσιμους τομείς, δημιουργώντας ένα 
ευρύ φάσμα υπηρεσιών.

2. Επέκταση του δικτύου μας, που αυτή τη στιγμή περι-
λαμβάνει 22 αγορές και πάνω από 30 σταθμούς επι-
θεωρήσεων.

3. Δημιουργία νέων υπηρεσιών συμμόρφωσης και εκπαί-
δευσης σύμφωνα με τις ανάγκες της αγοράς.

4. Διαφοροποίηση του φορέα μας σε σχέση με τους 
άλλους οργανισμούς ως προς τη βάση που δίνουμε 
στην ελληνική ναυτιλία. Για εμάς η Ελλάδα δεν είναι 
άλλη μία αγορά, αλλά η βασική αγορά.

 
Ποια είναι τα ορόσημα της LiberoGroup μέχρι στιγμής;

Τα τελευταία τρία χρόνια, ο οργανισμός έχει ανα-
πτυχθεί με αρκετές αναγνωρίσεις ως νηογνώμονας 
και αναγνωρισμένος οργανισμός, φτάνοντας τις 41 
αναγνωρίσεις από ευρωπαϊκές και τρίτες χώρες. 
Βασικά ορόσημα στις αναγνωρίσεις από τις αρχές 

είναι η κοινοποίηση του φορέα μας στην Ευρωπαϊκή 
Κοινότητα για τη σήμανση CE σκαφών αναψυχής και 
οι αναγνωρίσεις από παραδοσιακές λευκές σημαίες, 
όπως Antigua & Barbuda, Barbados και Bahamas. 
Ως προς την εκπαίδευση, ο φορέας μας λειτουργεί 
ως CPD εκπαιδευτικό κέντρο διαπιστευμένο από τον 
UNIVAB για σεμινάρια που καλύπτουν θέματα περί 
ναυτιλιακών συμβάσεων, όπως ISM, ISPS, MLC, Risk 
Assessment & STCW model courses και των συστη-
μάτων διαχείρισης ISO. Τα εκπαιδευτικά σεμινάρια 
απευθύνονται σε ναυτικούς, σε Technical / Opera-
tions managers, DPAs, Company & Ship security 
officers, σε recruiters, αλλά και σε νέους επαγγελ-
ματίες που επιθυμούν να εισαχθούν και να δραστη-
ριοποιηθούν στον τομέα της ναυτιλίας.
Στο κομμάτι της διασφάλισης της ποιότητας, ο 
φορέας μας, εκτός από πιστοποίηση σύμφωνα με 
ISO 9001, έχει λάβει διαπίστευση σύμφωνα με τα 
πρότυπα ISO 17021, ISO 17020, ISO 17065, ISO 
17024 και για όλο το φάσμα των δραστηριοτήτων 
του στην αξιολόγηση της συμμόρφωσης και της 
εκπαίδευσης. Διατηρώντας τη συνεχή συμμόρφωση 
με τα παραπάνω πρότυπα για σχεδόν μία δεκαετία, 
έχουμε πλέον θεμελιώσει εμπιστοσύνη και αξιοπιστία 
στην αγορά.

Έχετε αναπτύξει μέτρα πρόληψης ζημιών και εργαλεία συμ-
μόρφωσης που μπορούν να βοηθήσουν τους συνεργάτες 
σας στον ναυτιλιακό κλάδο να προετοιμαστούν για τις μελ-
λοντικές προκλήσεις;

Δεδομένης της δυναμικής φύσης του κλάδου και 
των αναγκών πολλών ενδιαφερόμενων μερών, αντι-
λαμβανόμαστε ότι οι προκλήσεις που καλούμαστε να 
αντιμετωπίσουμε είναι πολλές. 
Ο οργανισμός μας αναπτύσσει διαρκώς λύσεις σε 
ό,τι προβλήματα απασχολούν τους πελάτες μας. Για 
παράδειγμα, την περίοδο της πανδημίας, η εταιρεία 
μας, ούσα πλήρως λειτουργική, ανέπτυξε διεργασίες 
και συστήματα για εξ αποστάσεως επιθεωρήσεις και 
ελέγχους. Επίσης, διευκολύναμε τον τρόπο εκπαί-
δευσης μέσω της διαδικτυακής εκπαιδευτικής μας 
πλατφόρμας. 
Την προσαρμοστικότητα που επιδεικνύει ο οργανι-
σμός μας κατά την περίοδο σημαντικών αλλαγών 
την εξωτερικεύουμε, ώστε να επωφεληθούν και οι 
πελάτες μας. 
Αναγνωρίζοντας ότι η εταιρεία μας είναι κατά βάση 
φορέας αξιολόγησης συμμόρφωσης, ως πρωτοπό-
ροι στον κλάδο, έχουμε λάβει διαπίστευση για το 
πρότυπο ISO 37301:2021 Compliance management 
systems, που αφορά τη συμμόρφωση της εταιρείας 
με τους κανονισμούς λαμβάνοντας υπόψη τους στό-
χους και τις υποχρεώσεις της, όπως επίσης και το 
πρότυπο ISO 22301:2019 Σύστημα Διαχείρισης Επι-
χειρησιακής Συνέχειας, που πιστοποιεί ότι η εταιρεία 
ανταποκρίνεται αποτελεσματικά σε κατάσταση κιν-
δύνου και εξασφαλίζει την επιχειρησιακή συνέχεια.
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ΣΥΓΧΡΟΝΕΣ TΑΣΕΙΣ ΚΑΙ ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ  
ΣΤΗΝ ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΑΓΟΡΑ

Επιμέλεια: Μάνος Χαρίτος

H εστίαση και η δυναμική παρουσία παγκόσμιων πρωταγωνιστών του 3rd party management στην Αττική τη μετεξελίσσουν σε 
παγκόσμιο κέντρο πλοιοδιαχείρισης, που αλλάζει τα δεδομένα στον χώρο του management και συμπληρώνει τις εναλλακτικές 
των πλοιοκτητών, ιδιαίτερα αυτών της νεότερης γενιάς.
Ποιοι είναι οι λόγοι που καθιστούν την Αθήνα παγκόσμιο κέντρο πλοιοδιαχείρισης για πλοία ελληνικών και διεθνών συμφερό-
ντων; Τα Ναυτικά Χρονικά απευθύνθηκαν σε εκπροσώπους 3rd party management εταιρειών με παρουσία στην Ελλάδα, οι 
οποίοι καταθέτουν τις απόψεις τους για το παρόν και το μέλλον του κλάδου.
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Τα οφέλη επιλογής μιας 3rd party ship 
management εταιρείας
Η επιλογή μιας 3rd party ship 
management εταιρείας δύναται να 
αποφέρει σημαντικά και ποικίλα οφέλη 
στους πλοιοκτήτες. Συγκεκριμένα, ένα 
μέρος αυτών οφείλεται στο μέγεθος των 
3rd party management εταιρειών. Το 
γεγονός πως στη συντριπτική τους πλει-
οψηφία πρόκειται για μεγάλες εταιρείες 
επιτρέπει τη συσσώρευση τεχνογνωσίας 
και ανθρωπίνου δυναμικού. Διαφορετι-
κοί τύποι πλοίων απαιτούν διαφορετικό 
know-how, συνεπώς η ύπαρξη εργαζο-
μένων διαφορετικής ειδίκευσης είναι 
καίριας σημασίας όσον αφορά τη δια-
χείριση πολλαπλών τύπων πλοίων. Την 
ίδια ώρα, λόγω του μεγέθους τους, οι 
3rd party management εταιρείες δια-
θέτουν ισχυρή διαπραγματευτική ισχύ 
με προμηθευτές. 
«Έχοντας τη δυνατότητα να εξυπηρε-
τούμε στόλους μεγάλου μεγέθους, που 
απαρτίζονται από διάφορους τύπους 
πλοίων διαφορετικών ηλικιών και μεγε-
θών, προσφέρουμε στους πελάτες μας 
την εμπειρογνωσία μας στη διαχείριση 
πλοίων και τις ισχυρές σχέσεις μας 
με προμηθευτές», υπογραμμίζει ο κ. 
Κώστας Κόντες, διευθύνων σύμβουλος 
της V.Ships Greece. «Οι Έλληνες πλοι-
οκτήτες επωφελούνται από την πρό-
σβαση που έχουμε σε διεθνές επίπεδο, 

συμπεριλαμβανομένων του pool περίπου 
44.000 ναυτικών αλλά και του εκτετα-
μένου δικτύου προμηθευτών ναυτιλια-
κών υπηρεσιών και εξοπλισμού πλοίων». 
Σύμφωνα με τον κ. Θεοφάνη Θεοφά-
νους, Managing Director της Bernhard 
Schulte Shipmanagement (Hellas) 
SPLLC, το διαφοροποιημένο εργατικό 
δυναμικό τόσο στα ύδατα όσο και στη 
στεριά, καθώς και το παγκόσμιο δίκτυο 
εταιρειών, συντελούν στην προσφορά 
ασφαλών, αξιόπιστων και αποδοτικών 
υπηρεσιών διαχείρισης πλοίων που προ-
σφέρει η εταιρεία. 
Επιπλέον, η ανάθεση της λειτουργικής 
διαχείρισης ενός πλοίου σε μια 3rd 
party management εταιρεία δίνει την 
ευκαιρία στην πλοιοκτήτρια εταιρεία 
να εστιαστεί σε λοιπές συνιστώσες της 
διαχείρισης ενός πλοίου. Ο κ. Κόντες 
συμπληρώνει: «Αναλαμβάνουμε τις προ-
κλήσεις της καθημερινής διαχείρισης 
ενός πλοίου, επιτρέποντας στους πλοι-
οκτήτες να εστιαστούν στην εμπορική 
πλευρά της διαχείρισης και να εκμε-
ταλλευτούν τους κύκλους της αγοράς 
δίχως να ανησυχούν για λειτουργικούς 
περιορισμούς». 
Στο πλαίσιο αυτό, το μέγεθος των εται-
ρειών 3rd party ship management 
δύναται να λειτουργήσει αποτρεπτικά 
για κάποιους πλοιοκτήτες, οι οποίοι 
θεωρούν ότι μια εταιρεία μεγάλου μεγέ-

ΑΝΑΜΕΝΟΥΜΕ  
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θους δεν θα είναι σε θέση να δώσει την 
απαιτούμενη προσοχή σε κάθε πλοίο. Οι 
ανησυχίες αυτές φαίνεται να λαμβάνο-
νται σοβαρά υπόψη από τις 3rd party 
ship management εταιρείες. 
Ο κ. Carl Schou, CEO της Wilhelmsen 
Ship Management, εμφανίζεται καθη-
συχαστικός, σημειώνοντας ότι «διαχει-
ριζόμαστε έναν ιδανικό αριθμό πλοίων, 
που μας επιτρέπει να εστιαζόμαστε 
στους πελάτες μας και στη λειτουργική 
διαχείριση των πλοίων τους. Η εστίασή 
μας είναι αμέριστη και δεν περιορίζεται 
από κάποια πίεση να αντεπεξέλθουμε 
σε προσδοκίες επενδυτών για μη ρεα-
λιστικά περιθώρια κέρδους». 
«Οι πλοιοκτήτες εκτιμούν την ικανότητά 
μας να εστιάζουμε σε κύριες απαιτήσεις 
τους, όπως οι ασφαλείς λειτουργίες, τα 
ανταγωνιστικά OPEX και τη διαθεσιμό-
τητα πλοίων», προσθέτει ο κ. Θεοφά-
νους. Ο ίδιος υπογραμμίζει μία από τις 
σημαντικότερες προκλήσεις που αντι-
μετωπίζει η παγκόσμια ναυτιλία και δεν 
είναι άλλη από την ψηφιοποίηση. «Θεω-
ρούμε την ψηφιοποίηση έναν καθορι-
στικό παράγοντα ανταγωνιστικότητας, 
καίριας σημασίας για τους πελάτες μας. 
Οι καινοτομίες μας στο μέτωπο της 
ψηφιοποίησης παρέχουν στους πελά-
τες μας πληροφορίες που συντελούν 
στη βελτιστοποίηση της διαχείρισης 
ολόκληρων στόλων, στην αυτοματοποί-
ηση διαδικασιών, στην αύξηση της επι-
χειρηματικής απόδοσης, στη βελτίωση 
της λειτουργικής αποδοτικότητας, στη 
μείωση του περιβαλλοντικού αποτυ-
πώματος και εν τέλει στη μείωση των 
δαπανών». 
Ο κ. Γρηγόρης Σπουρδαλάκης, General 
Manager της Columbia Shipmanage-
ment Greece, στέκεται στη σημασία των 
συνεργειών μέσω των οποίων η εταιρεία 
του έχει τη δυνατότητα να προσφέρει 
ένα ευρύτερο φάσμα υπηρεσιών προστι-
θέμενης αξίας. «Παρέχουμε πρόσθετη 
ποιότητα μέσω ολοκληρωμένων ναυτιλι-
ακών υπηρεσιών, όπως βελτιστοποίηση 
της απόδοσης μέσω του POCR μας, 
διαχείριση πληρωμάτων, χρηματοοικο-
νομική υποστήριξη και συμβουλευτική, 
εμπορικές υπηρεσίες, τροφοδοσία, 
υποστήριξη ψυχικής υγείας, ανεξάρτη-
τες υπηρεσίες προμηθειών, διαχείριση 
αποβλήτων, στρατηγικές βιωσιμότητας 
και ESG, ανάπτυξη λογισμικού πλη-
ροφορικής αιχμής κ.ά.». Με βάση την 

ισχυρή παρουσία της CSM στην Κύπρο, 
«ένα πρόσθετο πλεονέκτημα είναι η 
πρόσβαση στις τοπικές υπηρεσίες του 
δικτύου της Columbia», καταλήγει ο κ. 
Σπουρδαλάκης.

Ποιοι πλοιοκτήτες επιλέγουν το 3rd 
party ship management
Η ιστορία της ελληνόκτητης ναυτιλίας 
είναι έως έναν βαθμό συνυφασμένη 
με το hands-on management. Συνε-
πώς, η επιλογή μιας 3rd party ship 
management εταιρείας δεν αποτελεί 
εξίσου δημοφιλή επιλογή για όλες τις 
γενιές πλοιοκτητών. 
Σύμφωνα με τον κ. Κόντε, οι πελάτες της 
V.Ships Greece είναι ναυτιλιακές εται-
ρείες διαφόρων μεγεθών, κυρίως ελλη-
νικών συμφερόντων, που διαχειρίζονται 
στόλους δεξαμενόπλοιων, bulk carriers 
και containerships. Παρότι οι «παραδο-
σιακοί» πλοιοκτήτες πρώτης και δεύτε-
ρης γενιάς αντιλαμβάνονται τα οφέλη 
του, το 3rd party ship management 
φαίνεται να κεντρίζει περισσότερο το 
ενδιαφέρον μελών των νεότερων γενιών, 
που επιθυμούν να παραμείνουν εντός 
της ναυτιλίας ως επενδυτές.  
Στο ίδιο μήκος κύματος, ο κ. Θεοφά-
νους αναφέρει: «Οι πλοιοκτήτες που μας 
επιλέγουν προέρχονται από διάφορες 
γενιές, όμως οι πλοιοκτήτες νεότερων 
γενιών εμφανίζονται πιο δεκτικοί σε 
εναλλακτικές επιλογές όσον αφορά τη 
διαχείριση των πλοίων τους». 
Υπό το παραπάνω πρίσμα, πελάτες της 
Columbia αποτελούν τόσο μικρότερες 
όσο και μεγάλες πλοιοκτήτριες εται-
ρείες, οι οποίες δραστηριοποιούνται σε 
διαφορετικούς κλάδους της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας, σύμφωνα με τον κ. Σπουρ-
δαλάκη. Ο ίδιος επισημαίνει χαρακτη-
ριστικά: «Στην Columbia μπορούμε να 
εξυπηρετήσουμε ένα ευρύ φάσμα πλοι-
οκτητριών εταιρειών, ανεξάρτητα από το 
μέγεθος ή την εξειδίκευσή τους. Αναφο-
ρικά με τους τύπους πλοίων του στόλου 
μας, διαχειριζόμαστε κυρίως δεξαμενό-
πλοια, πλοία LPG και containerships».
«Πελάτες μας είναι και πλοιοκτήτες που 
επιθυμούν να διαφοροποιήσουν τους 
στόλους τους ή διαθέτουν μικρούς στό-
λους ενός έως τεσσάρων πλοίων και μας 
επιλέγουν ως ισχυρό εταίρο που δια-
θέτει την απαραίτητη τεχνογνωσία και 
πλεονέκτημα για τη διαχείριση πλοίων 
και είναι σε θέση να αντεπεξέλθουν στις 
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αυξανόμενες ρυθμιστικές και περιβαλ-
λοντικές απαιτήσεις», προσθέτει ο κ. 
Κόντες. 
Παράλληλα, δεν είναι απαραίτητο ότι 
οι πελάτες των 3rd party management 
εταιρειών δραστηριοποιούνται επί 
σειρά ετών εντός της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας. «Συνεργαζόμαστε με 
παραδοσιακές, οικογενειακές επιχει-
ρήσεις, όπως επίσης και με εισηγμέ-
νες στο χρηματιστήριο εταιρείες, αλλά 
και νέους επιχειρηματίες», τονίζει ο κ. 
Σπουρδαλάκης. O κ. Schou αναφέρει 
ότι καταγράφεται αύξηση των χρημα-
τοπιστωτικών ιδρυμάτων ή των τρα-
πεζών leasing που επιλέγουν το 3rd 
party ship management. Το γεγονός 
αυτό δεν προκαλεί έκπληξη: σε ανά-
λυση των Ναυτικών Χρονικών στο τεύ-
χος Ιανουαρίου-Φεβρουαρίου 2023, 
βάσει δεδομένων της VesselsValue για 
το 2022, διαφαίνεται η ισχυρή παρου-
σία χρηματοπιστωτικών ιδρυμάτων στη 
ναυτιλία ως επενδυτών. Εταιρείες όπως 
οι ICBC Financial Leasing, BoComm 
Leasing και CMB Financial Leasing 
ήταν στις κορυφαίες εταιρείες τόσο 
σε επενδύσεις πλοίων όσο και σε αξία 
στόλου. 

Οι λόγοι επιλογής της Ελλάδας ως 
κέντρου δραστηριοποίησης και οι 
βλέψεις για το μέλλον της ελληνικής 
αγοράς
Οι προοπτικές της ελληνικής αγοράς 
διαφαίνονται ισχυρές για τις 3rd party 
ship management εταιρείες, δεδο-
μένης της ισχύος των Ελλήνων στον 
διεθνή ναυτιλιακό στίβο. «Αναμένουμε 
το 3rd party management να ενισχύ-
σει την παρουσία του στην ελληνική 
αγορά, καθώς οι πλοιοκτήτες θα ανα-
γνωρίσουν τα οφέλη των οικονομιών 
κλίμακας και των παγκόσμιων δικτύων 
τεχνογνωσίας που μπορεί να προσφέ-
ρει», σημειώνει ο κ. Κόντες. 
«Βλέπουμε ευκαιρίες στην ελληνική 
αγορά, καθώς οι πλοιοκτήτες αρχί-
ζουν να επιλέγουν το 3rd party ship 
management», αναφέρει από πλευράς 
του ο κ. Schou. «Η διαχείριση πλοίων 
είναι μια επιχειρηματική δραστηριότητα 
που βασίζεται στις διαπροσωπικές 
σχέσεις και επί του παρόντος είμα-
στε ακόμα νέοι στην ελληνική αγορά. 
Ελπίζουμε οι Έλληνες πλοιοκτήτες να 
μας θεωρήσουν αξιόπιστο εταίρο, στον 

οποίο μπορούν να βασιστούν για να 
επιτύχουν τους επιχειρηματικούς τους 
στόχους. 
»Οι στόχοι μας ήταν πάντοτε συνυφα-
σμένοι με την ποιότητα των υπηρεσιών 
που προσφέρουμε στους πελάτες μας, 
εστιάζοντας στη συνεχή βελτίωση της 
προσέγγισής μας και των διαδικασιών 
μας στη διαχείριση. Επί του παρό-
ντος, επικεντρωνόμαστε στην αύξηση 
των δυνατοτήτων μας στη διαχείριση 
πλοίων υγρού φορτίου και αναμένουμε 
στο εγγύς μέλλον να έχουμε αυξήσει 
την ικανότητά μας να εξυπηρετούμε 
στόλους μεγάλου μεγέθους, διατη-
ρώντας παράλληλα την ποιότητα των 
παρεχόμενων υπηρεσιών αλλά και την 
προσωποποιημένη προσέγγισή μας 
στην εξυπηρέτηση πελατών». 
Ο κ. Σπουρδαλάκης σημειώνει ότι «το 
DNA των Ελλήνων πλοιοκτητών είναι 
μοναδικό» και με την παρουσία της 
Columbia στην Ελλάδα τα οφέλη είναι 
αμοιβαία μέσω της ανταλλαγής γνώ-
σεων και της κατανόησης των αναγκών 
των εν Ελλάδι ναυτιλιακών επιχειρή-
σεων.
Παράλληλα, ο κ. Θεοφάνους σχολιάζει: 
«Η Ελλάδα αποτελεί μία από τις σημα-
ντικότερες και μεγαλύτερου μεγέθους 
ναυτιλιακές αγορές παγκοσμίως. Οι 
κινήσεις που πραγματοποιούν οι Έλλη-
νες πλοιοκτήτες συνήθως καθίστανται 
παγκόσμιες τάσεις και η δραστηριοποί-
ηση εντός μιας ισχυρής και παλλόμε-
νης αγοράς θεωρούνταν καθοριστικής 
σημασίας για τον Όμιλο Schulte». 
Και προσθέτει: «Η BSM Hellas ανα-
μένει συνεχή θετική ανάπτυξη του 
στόλου τα επόμενα έτη. Συγκεκριμένα, 
περισσότερα πλοία μεταφοράς ξηρού 
φορτίου, δεξαμενόπλοια μεταφοράς 
πετρελαίου και πετροχημικών καθώς 
και LPG και LNG carriers». 

Οι απόψεις των παραπάνω επικεφα-
λής των εταιρειών που προτείνουν 
επιπρόσθετες διαχειριστικές λύσεις 
στην πλοιοκτησία καθιστούν σαφές 
ότι η νέα τάξη πραγμάτων στον χώρο 
της λειτουργικής διαχείρισης και εκμε-
τάλλευσης εμπορικών πλοίων δίνει την 
ευκαιρία στην Αττική να συνεχίσει να 
πρωταγωνιστεί ως διεθνές ναυτιλιακό 
κέντρο, προσελκύοντας το ενδιαφέρον 
διεθνών παικτών της πλοιοκτησίας.

3RD PARTY MANAGEMENT
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Μια αποκλειστική καταγραφή  
και ανάλυση δεδομένων προερχόμενων  
από την Greek Shipping  
Publications (GSP)
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Τα Ναυτικά Χρονικά, για μία ακόμη 
χρονιά, παρουσιάζουν την ακτινο-
γραφία του στόλου που διαχειρί-
ζονται οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις 
της ποντοπόρου εμπορικής ναυτι-
λίας που είναι εγκατεστημένες στη 
χώρα μας. Τα στοιχεία που παρου-
σιάζονται δείχνουν μια σταθερό-
τητα στα μεγέθη του στόλου και 
κατά συνέπεια στην ανταγωνιστική 
θέση του Πειραιά και της Αθήνας 
ως διαχειριστικού κέντρου της 
παγκόσμιας ναυτιλίας. Η παρούσα 
έρευνα έρχεται να προστεθεί στις 
αντίστοιχες που προηγήθηκαν και 
να δημιουργήσει μια παράδοση, η 
οποία θα επιτρέψει τη δημιουργία 
μιας χρονοσειράς στοιχείων που, 
με τη σειρά της, θα δώσει τη δυνα-
τότητα για τη λεπτομερή παρακο-
λούθηση και εξέλιξη των μεγεθών 
που αφορούν τη διαχείριση πλοίων 
από την Αθήνα και τον Πειραιά. 
Όπως και το 2022, η ερευνητική 
ομάδα των Ναυτικών Χρονικών 
εκπόνησε έρευνα σε δύο διαφορε-
τικούς άξονες. Ο πρώτος άξονας 
αφορά το προφίλ διαχείρισης των 

εταιρειών που βρίσκονται στην 
ευρύτερη περιοχή του Πειραιά/
Αθήνας, βάσει της ειδίκευσής τους 
και του μεγέθους τους, ενώ ο δεύ-
τερος επικεντρώνεται στον στόλο 
αυτών των εταιρειών και στα κύρια 
χαρακτηριστικά του, όπως ο τύπος 
των πλοίων, η ηλικιακή ομάδα τους 
και η χώρα ναυπήγησής τους. Σε 
καθέναν από τους δύο άξονες επι-
χειρείται αναλυτικότερη καταγραφή 
επιμέρους διαστάσεων.
Όσον αφορά το κριτήριο διαχώρι-
σης των εταιρειών βάσει του μεγέ-
θους τους, κατηγοριοποιούμε τις 
εταιρείες ως εξής:

• Μικρές εταιρείες: Στόλος έως 
πέντε πλοία 

• Μεσαίες εταιρείες: Στόλος 
από έξι έως δεκαπέντε πλοία 

• Μεγάλες εταιρείες: Στόλος 
δεκαέξι πλοίων και άνω

Πλάνο της 
Αττικής με 
επίκεντρο το 
λιμάνι του 
Πειραιά

Λήψη μέσω του 
Google Earth©
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ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΊΑ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ 
Τα αρχικά δεδομένα της Greek 
Shipping Publications περιλάμβα-
ναν 6.463 πλοία. Το πρώτο βήμα 
ήταν η αφαίρεση 428 πλοίων που 
ήταν συνδεδεμένα με εταιρείες που 
δεν διέθεταν γραφεία στην Ελλάδα. 
Έτσι, στα δεδομένα παρέμειναν  
6.035 πλοία, την εμπορική ή/και 
λειτουργική διαχείριση των οποίων 
πραγματοποιούν 741 εταιρείες. 
Από τις 741 εταιρείες αφαιρέθηκαν 
80 που βρίσκονται εκτός Αττικής 
οι οποίες διαχειρίζονται στόλο 276 
πλοίων. Βάσει αυτού, στην ευρύ-
τερη περιοχή του Πειραιά και της 
Αθήνας καταγράφονται να δραστη-
ριοποιούνται 661 εταιρείες στην 
εμπορική ναυτιλία, στην επιβατηγό 
ναυτιλία αλλά και στην παροχή υπο-
στηρικτικών υπηρεσιών. Ο αθροι-
στικός στόλος των 661 εταιρειών 
ισούται με 5.759 πλοία.
Δεδομένου ότι στόχος της ανάλυ-
σης είναι η καταγραφή των επιχειρή-
σεων που δραστηριοποιούνται στην 
ποντοπόρο εμπορική ναυτιλία, έγινε 
λεπτομερής εξέταση του συνόλου 
των επιχειρήσεων προκειμένου να 
εντοπιστούν και να εξαιρεθούν εκεί-
νες οι επιχειρήσεις που δεν ικανο-
ποιούν αυτό το κριτήριο. 
Από το σύνολο του στόλου των ναυ-
τιλιακών επιχειρήσεων που λειτουρ-
γούν στην Αττική, αφαιρέθηκαν 202 
πλοία της επιβατηγού ναυτιλίας και 
312 υποστηρικτικά πλοία. 
Η αφαίρεση των 514 αυτών πλοίων, 
καθώς και των 86 εταιρειών που 
διαχειρίζονται αποκλειστικά πλοία 

τέτοιου τύπου, οδήγησε στην κατα-
γραφή 575 ναυτιλιακών εταιρειών 
οι οποίες διαχειρίζονται στόλο που 
απαρτίζεται από 5.245 πλοία χωρη-
τικότητας 439.956.547 dwt.
Καθώς το ενδιαφέρον εστιάζεται 
στη δυναμική του Πειραιά και της 
ευρύτερης περιοχής των Αθηνών 
ως διεθνούς κέντρου διαχείρισης 
πλοίων, στις εταιρείες αυτές συγκα-
ταλέγονται και οι εταιρείες ξένων 
συμφερόντων και οι ανεξάρτητες 
εταιρείες διαχείρισης πλοίων (third-
party management εταιρείες) που 
έχουν επιλέξει τον Πειραιά/Αθήνα 
ως κέντρο διαχείρισης του στόλου 
τους ή ως τόπο λειτουργίας αντι-
προσωπευτικού γραφείου. 
Στη συνέχεια, από τα 5.245 πλοία 
αφαιρέθηκαν 58 πλοία, τα οποία 
είτε διαθέτουν χωρητικότητα 
μικρότερη των 1.000 gt, είτε ανα-
μένεται να παραδοθούν το 2024 
ή αργότερα, είτε ενώ αναμένεται 
να παραδοθούν εντός του έτους 
δεν έχει γνωστοποιηθεί η χωρη-
τικότητά τους, είτε δεν διαθέτουν 
ακόμη αριθμό IMO. Η αφαίρεση 
των συγκεκριμένων πλοίων οδή-
γησε και στην αφαίρεση επιπλέον 
15 ναυτιλιακών επιχειρήσεων.
Βάσει των προαναφερθέντων, 
τελικά τα δεδομένα διαμορφώ-
θηκαν στα 5.187 εμπορικά πλοία, 
χωρητικότητας μεγαλύτερης των 
1.000 gt. Η εμπορική ή/και λει-
τουργική διαχείριση των 5.187 
πλοίων πραγματοποιείται από 560 
εταιρείες. 
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ΟΙ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΕΣ 
ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ 
ΤΟΥ 
ΠΕΙΡΑΙΑ/ΑΘΗΝΑΣ

Tankers

LPG carriers

Bulk carriers

22%

1%

51%

Η ΕΊΔΊΚΕΥΣΗ  
ΤΩΝ ΕΠΊΧΕΊΡΗΣΕΩΝ 
Η κατανομή των εταιρειών του 
Λεκανοπεδίου Αττικής βάσει της 
ειδίκευσής τους καταδεικνύει για 
ακόμη ένα έτος τον πρωτεύοντα 
ρόλο της χύδην ναυτιλίας για την 
πλοιοδιαχείριση από τον Πειραιά 
και την Αθήνα: από τις 560 εται-
ρείες, το 73% διαχειρίζονται απο-
κλειστικά είτε bulk carriers είτε 
δεξαμενόπλοια.
Συγκεκριμένα, υπάρχουν 288 
εταιρείες που διαχειρίζονται απο-
κλειστικά bulk carriers και 124 
εταιρείες που διαχειρίζονται απο-
κλειστικά δεξαμενόπλοια. Ο αριθ-

μός των εταιρειών αποκλειστικής 
διαχείρισης bulk carriers εμφανί-
ζεται σχεδόν ίδιος με εκείνον στην 
περσινή έρευνα (2022: 289). Από 
την άλλη, καταγράφεται μια μείωση 
στον αριθμό εταιρειών που διαχει-
ρίζονται αποκλειστικά δεξαμενό-
πλοια το 2023, καθότι υπάρχουν 
124 εταιρείες έναντι 137 το 2022. 
Σημαντικό μέρος της εν λόγω μετα-
βολής αποδίδεται στην αύξηση των 
εταιρειών που διαχειρίζονται δια-
φοροποιημένους στόλους, από 83 
το 2022 στις 95 το 2023. 
Ακόμη, στην Αττική βρίσκονται 
εννέα εταιρείες που διαχειρίζο-
νται αποκλειστικά containerships, 

ΕΤΗΣΙΑ ΑΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗ EΡΕΥΝΑ
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LNG carriersContainerships

Άλλου τύπου

Πολλαπλοί 
τύποι πλοίων

17%

6%2% 1%

Γράφημα 1  
Η κατανομή των εταιρειών που 
βρίσκονται στο Λεκανοπέδιο 
Αττικής βάσει των τύπων πλοίων 
που διαχειρίζονται.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP

επτά εταιρείες που διαχειρίζονται 
αποκλειστικά LNG carriers, έξι 
εταιρείες που διαχειρίζονται απο-
κλειστικά LPG carriers και 31 εται-
ρείες που διαχειρίζονται άλλους 
τύπους πλοίων, πέραν όσων έχουν 
ήδη αναφερθεί. Όσον αφορά τις 
συγκεκριμένες εταιρείες, κυρίως 
επιδίδονται στη διαχείριση cargo 
ships, refrigerated ships, vehicle 
carriers και cement carriers. 
Στο σημείο αυτό διευκρινίζεται ότι 
η ανάλυση αφορά αριθμό εταιρειών 
και όχι ναυτιλιακών ομίλων, στους 
οποίους μπορεί να περιλαμβάνονται 
περισσότερες από μία εταιρείες. 
Προφανώς, ένας περιορισμένος 

αριθμός αυτών των εταιρειών 
ανήκει σε ευρύτερους ομίλους δια-
χείρισης πλοίων. Παραμένει ωστόσο 
γεγονός ότι, ακόμη και στην περί-
πτωση αυτή, δηλαδή των εταιρειών 
που ανήκουν σε ομίλους, η κάθε 
εταιρεία διατηρεί την ευθύνη δια-
χείρισης των πλοίων της. Υπάρχουν, 
δηλαδή, στον όμιλο κοινές εταιρικές 
λειτουργίες, τις οποίες μοιράζονται 
όλες οι εταιρείες του ομίλου και 
είναι υποστηρικτικές στη διαχείριση 
πλοίων, όμως η βασική λειτουργία 
που αναφέρεται σε αυτή καθαυτήν 
τη διαχείριση των πλοίων οργανώνε-
ται, κατά κανόνα, αυτόνομα σε κάθε 
εταιρεία του ομίλου.
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16% 27% 57%
Εταιρείες 
μικρού μεγέθους

Εταιρείες 
μεσαίου 
μεγέθους

Εταιρείες 
μεγάλου μεγέθους

ΤΟ ΜΕΓΕΘΟΣ  
ΤΩΝ ΕΠΊΧΕΊΡΗΣΕΩΝ
Το κριτήριο διαχώρισης των εται-
ρειών βάσει του μεγέθους τους, 
οδηγεί στην κατηγοριοποίηση τους 
ως εξής:

• Μικρές εταιρείες: Στόλος έως 
πέντε πλοία.

• Μεσαίες εταιρείες: Στόλος 
από έξι έως δεκαπέντε πλοία.

• Μεγάλες εταιρείες: Στόλος 
δεκάξι πλοίων και άνω.

Σύνολο επιχειρήσεων
Τα 5.187 πλοία βρίσκονται υπό την 
εμπορική ή/και λειτουργική διαχεί-
ριση 560 εταιρειών: 319 εταιρείες 
είναι μικρού μεγέθους και διαχειρί-

ζονται έκαστη έως πέντε πλοία, 152 
εταιρείες είναι μεσαίου μεγέθους 
και διαχειρίζονται έκαστη από έξι 
έως 15 πλοία και 89 εταιρείες είναι 
μεγάλες και διαχειρίζονται έκαστη 
τουλάχιστον 16 πλοία.

Εταιρείες μικρού μεγέθους 
Οι 319 εταιρείες μικρού μεγέθους 
(57% του συνόλου των εταιρειών) 
διαχειρίζονται αθροιστικά στόλο 
857 πλοίων (16% του συνόλου του 
στόλου). Η εικόνα που καταγράφεται 
στη φετινή έρευνα συμφωνεί με την 
περσινή: η δυναμική των εταιρειών 
μικρού μεγέθους είναι ιδιαίτερα 
σημαντική όσον αφορά τον αριθμό 
τους, όμως επί του συνόλου των 
πλοίων το ποσοστό που βρίσκεται 

Γράφημα 2  
Η κατανομή των εταιρειών που 
βρίσκονται στο Λεκανοπέδιο  
Αττικής βάσει του μεγέθους τους.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP

ΕΤΗΣΙΑ ΑΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗ EΡΕΥΝΑ

102



υπό την εμπορική ή/και λειτουργική 
διαχείρισή τους είναι σχετικά μικρό. 
Από τις εταιρείες μικρού μεγέθους, 
υπάρχουν 85 που διαχειρίζονται 
έκαστη ένα πλοίο, 77 που διαχει-
ρίζονται έκαστη δύο, 61 που δια-
χειρίζονται έκαστη τρία, 45 που 
διαχειρίζονται έκαστη τέσσερα και 
51 που διαχειρίζονται έκαστη πέντε 
πλοία. 

Εταιρείες μεσαίου μεγέθους
Στο Λεκανοπέδιο Αττικής βρί-
σκονται 152 εταιρείες μεσαίου 
μεγέθους (27% του συνόλου των 
εταιρειών), οι οποίες διαχειρίζο-
νται 1.438 πλοία αθροιστικά (28% 
του συνόλου των πλοίων). Όπως και 
στην περσινή έρευνα, η κατηγορία 
των εταιρειών μεσαίου μεγέθους 
είναι εκείνη όπου τα ποσοστά εται-
ρειών και πλοίων που διαχειρίζονται 
οι συγκεκριμένες εταιρείες είναι 
παρεμφερή. 
Από τις 152 εταιρείες μεσαίου 
μεγέθους, οι 103 (68% των εται-
ρειών μεσαίου μεγέθους) διαχειρί-
ζονται από 6 έως 10 πλοία έκαστη. 

Αθροιστικά διαχειρίζονται 811 πλοία 
(56% των πλοίων που διαχειρίζονται 
συνολικά οι εταιρείες μεσαίου μεγέ-
θους). Από την άλλη, οι 49 εταιρείες 
(32% των εταιρειών μεσαίου μεγέ-
θους) διαχειρίζονται από 11 έως 15 
πλοία έκαστη. Αθροιστικά διαχειρί-
ζονται 627 πλοία (44% των πλοίων 
που διαχειρίζονται συνολικά οι εται-
ρείες μεσαίου μεγέθους). 

Εταιρείες μεγάλου μεγέθους
Όπως αναφέρθηκε παραπάνω, στον 
Πειραιά και στην Αθήνα βρίσκονται 
89 εταιρείες μεγάλου μεγέθους 
(16% του συνόλου των εταιρειών), οι 
οποίες διαχειρίζονται 2.892 πλοία 
(56% του στόλου). Όπως και πέρυσι, 
η ισχυρή δυναμική των εταιρειών 
μεγάλου μεγέθους είναι εμφανής, 
καθώς πάνω από τα μισά πλοία του 
στόλου βρίσκονται υπό την εμπο-
ρική ή/και λειτουργική διαχείριση 
περιορισμένου αριθμού εταιρειών. 
Η συγκεκριμένη τάση εντείνεται 
εφόσον κατηγοριοποιήσουμε τις 
εταιρείες μεγάλου μεγέθους: 56 
εταιρείες μεγάλου μεγέθους (63% 

των εταιρειών μεγάλου μεγέθους) 
διαχειρίζονται έκαστη από 16 έως 
30 πλοία και αθροιστικά 1.195 πλοία 
(41% των πλοίων που διαχειρίζονται 
οι εταιρείες μεγάλου μεγέθους). 
Δεκαεννέα εταιρείες μεγάλου μεγέ-
θους (21% των εταιρειών μεγάλου 
μεγέθους) διαχειρίζονται έκαστη 
από 31 έως 50 πλοία και αθροι-
στικά 722 πλοία (25% των πλοίων 
που διαχειρίζονται οι εταιρείες 
μεγάλου μεγέθους). Επιπλέον, 14 
εταιρείες μεγάλου μεγέθους (16% 
των εταιρειών μεγάλου μεγέθους) 
διαχειρίζονται έκαστη πάνω από 
50 πλοία και αθροιστικά 975 πλοία 
(34% των πλοίων που διαχειρίζονται 
οι εταιρείες μεγάλου μεγέθους). 
Ένα ακόμη ενδιαφέρον στατιστικό 
είναι το εξής: Οι 20 μεγαλύτε-
ρες εταιρείες –βάσει του αριθμού 
πλοίων που διαχειρίζονται– αθροι-
στικά πραγματοποιούν τη διαχείριση 
1.242 πλοίων (24% του συνόλου 
των πλοίων), δηλαδή σχεδόν ένα 
στα τέσσερα πλοία του στόλου του 
Πειραιά/Αθήνας βρίσκεται υπό τη 
διαχείριση μόλις 20 εταιρειών.

Mε την ευγενική χορηγία

103

NEWSLETTER
Εγγραφείτε στο καθηµερινό newsletter 
των Ναυτικών Χρονικών και µείνετε ενηµερωµένοι 
για όσα απασχολούν τη ναυτιλιακή βιοµηχανία

naftikachronika.gr/newsletter

ΚΑΘΗΜΕΡΙΝΟ



Γράφημα 4  
Κατανομή των εταιρειών αποκλειστικής 
διαχείρισης δεξαμενόπλοιων βάσει 
του μεγέθους τους. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP

56% 27%
17%

Εταιρείες 
μεγάλου μεγέθους

Εταιρείες 
μικρού μεγέθους

Εταιρείες 
μεσαίου μεγέθους

ΕΠΊΧΕΊΡΗΣΕΊΣ ΕΊΔΊΚΕΥΣΗΣ 
BULK CARRIERS
Από τις 288 εταιρείες που διαχειρί-
ζονται αποκλειστικά bulk carriers, 
το 64% (185) διαχειρίζονται από ένα 
έως πέντε πλοία και συνεπώς είναι 
μικρού μεγέθους. Αντίστοιχα, το 
28% (80) διαχειρίζονται από 6 έως 
15 πλοία και συνεπώς είναι μεσαίου 
μεγέθους, ενώ το 8% (23) διαχει-
ρίζονται τουλάχιστον 16 πλοία και 
συνεπώς είναι μεγάλου μεγέθους.
Σε σύγκριση με το σύνολο των εται-
ρειών, καταγράφεται αύξηση του 
ποσοστού των εταιρειών μικρού 

μεγέθους (από 57% στο 64%) και 
μείωση των εταιρειών μεγάλου 
μεγέθους (από 16% στο 8%). 

ΕΠΊΧΕΊΡΗΣΕΊΣ ΕΊΔΊΚΕΥΣΗΣ 
ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΊΩΝ
Στον Πειραιά και στην Αθήνα βρί-
σκονται 124 εταιρείες που διαχειρί-
ζονται αποκλειστικά δεξαμενόπλοια. 
Το 56% (69) είναι μικρού μεγέθους, 
το 27% (34) είναι μεσαίου μεγέ-
θους και το 17% (21) είναι μεγάλου 
μεγέθους. Η κατανομή τους δεν 
παρουσιάζει ουσιαστικές διαφο-
ρές σε σύγκριση με εκείνη επί του 
συνόλου των εταιρειών. Υπάρχει 

ένας σημαντικός αριθμός εταιρειών 
που διαχειρίζεται αποκλειστικά 
δεξαμενόπλοια μικρότερου μεγέ-
θους: συγκεκριμένα υπάρχουν 37 
εταιρείες που διαχειρίζονται 133 
small tankers και δραστηριοποι-
ούνται κυρίως σε ταξίδια μικρών 
αποστάσεων. Συνεπώς, όσον αφορά 
τη δραστηριοποίηση εταιρειών στις 
διεθνείς αγορές, και δη στην ποντο-
πόρο, ο συνολικός αριθμός των εται-
ρειών μικρού μεγέθους μειώνεται, 
γεγονός που αντανακλά τη σημασία 
του παράγοντα μεγέθους για την επι-
τυχή συμμετοχή στη συγκεκριμένη 
ιδιαίτερα ανταγωνιστική αγορά. 

Γράφημα 3  
Κατανομή των εταιρειών 
αποκλειστικής διαχείρισης bulk 
carriers βάσει του μεγέθους τους.
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP

8%
Εταιρείες 
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28%
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∆ύναµή µας, οι άνθρωποί µας!



ΕΠΊΧΕΊΡΗΣΕΊΣ ΠΟΥ  
ΔΊΑΧΕΊΡΊΖΟΝΤΑΊ  
ΔΊΑΦΟΡΟΠΟΊΗΜΕΝΟΥΣ 
ΣΤΟΛΟΥΣ
Η διαχείριση διαφοροποιημένων 
στόλων συνιστά έναν από τους πιο 
παραδοσιακούς τρόπους διαχεί-
ρισης κινδύνου που επιλέγουν οι 
ναυτιλιακές εταιρείες: η συμμετο-
χή και η έκθεση στις επικρατού-
σες συνθήκες πολλαπλών αγορών 
επιτρέπουν τον μετριασμό αρνη-
τικών επιπτώσεων λόγω των συν-
θηκών μίας αγοράς αλλά την ίδια 
ώρα απαιτεί το κατάλληλα εξειδι-
κευμένο εργατικό δυναμικό λόγω 
των ιδιαζόντων χαρακτηριστικών 
που διέπουν κάθε αγορά. 
Στον Πειραιά και στην Αθήνα βρί-
σκονται 95 εταιρείες που διαχειρί-
ζονται διαφοροποιημένους στόλους, 
ενώ η κατανομή μεγέθους τους είναι 
ξεχωριστή: το 33% (31) των συγκε-
κριμένων εταιρειών είναι μικρού 
μεγέθους και διαχειρίζονται από δύο 
έως πέντε πλοία, το 33% (31) είναι 
μεσαίου μεγέθους και το 34% (33) 
είναι μεγάλου μεγέθους. 
Σε σύγκριση με το σύνολο των εται-
ρειών, είναι εμφανής η διαφορά όσον 
αφορά το ποσοστό των εταιρειών 
μικρού και μεγάλου μεγέθους (από 

το 57% στο 33% και από το 16% στο 
34% αντίστοιχα). Το εν λόγω εύρημα 
καταδεικνύει ότι ο παράγοντας 
μεγέθους διαδραματίζει καίριο ρόλο 
αναφορικά με τη δυνατότητα μιας 
επιχείρησης να επιλέξει να διαχει-
ρίζεται πολλαπλούς τύπους πλοίων. 
Από τις 95 εταιρείες, οι 81 (85%) 
διαχειρίζονται δύο διαφορετικούς 
τύπους πλοίων, οι 11 (12%) διαχειρί-
ζονται τρεις διαφορετικούς τύπους 
πλοίων, ενώ υπάρχει μία εταιρεία 
που διαχειρίζεται τέσσερις διαφο-
ρετικούς τύπους πλοίων και δύο 
εταιρείες που διαχειρίζονται πέντε 
διαφορετικούς τύπους πλοίων. 
Παράλληλα, από τις 95 εταιρείες, 
32 (34%) διαχειρίζονται bulk 
carriers και δεξαμενόπλοια, 20 
(21%) bulk carriers και πλοία άλλου 
τύπου, 16 (17%) bulk carriers και 
containerships, επτά (7%) δεξαμε-
νόπλοια και LPG tankers, ενώ πέντε 
(5%) bulk carriers, δεξαμενόπλοια 
και containerships. Οι υπόλοιποι 
συνδυασμοί τύπων πλοίων δεν 
συγκεντρώνουν σημαντικό αριθμό 
εταιρειών.

Γράφημα 5  
Κατανομή των εταιρειών διαχείρισης διαφοροποιημένων στόλων βάσει του μεγέθους τους.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP
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Ο εμπορικός στόλος –εκτός των 
πλοίων της επιβατηγού ναυτιλίας– ο 
οποίος βρίσκεται υπό την εμπορική 
ή/και λειτουργική διαχείριση των 
εταιρειών που είναι εγκατεστημένες 
στον Πειραιά και στην Αθήνα απαρτί-
ζεται από 5.187 πλοία. Η αθροιστική 
χωρητικότητα των συγκεκριμένων 
πλοίων ανέρχεται σε 437.172.348 
dwt, η μέση ηλικία σε 12,41 έτη και η 
διάμεσος της ηλικίας σε 12 έτη. 
Τα συγκεκριμένα πλοία είναι 
bulk carriers, δεξαμενόπλοια, 
containerships, υγραεριοφόρα και 
πλοία άλλων τύπων, όπως μεταφο-
ράς οχημάτων, γενικού φορτίου, 
μεταφοράς ασβεστόλιθου κ.ά. 
Συνολικά τα συγκεκριμένα πλοία 
είναι νηολογημένα σε 32 διαφορε-
τικά νηολόγια και έχουν κατασκευα-
στεί σε τουλάχιστον 33 διαφορετικές 
χώρες.

ΤΥΠΟΣ ΠΛΟΊΟΥ
Η κατανομή του στόλου βάσει του 
τύπου πλοίου καταδεικνύει τον 
κεντρικό ρόλο της χύδην φορτηγού 
ναυτιλίας στην πλοιοδιαχείριση από 
τον Πειραιά και την Αθήνα. Πάνω από 
οκτώ στα δέκα πλοία είναι είτε bulk 
carriers είτε tankers. Συγκεκριμένα, το 
49% (2.567) των πλοίων του στόλου 
είναι bulk carriers και το 32% (1.649) 
είναι tankers. Τα containerships απαρ-
τίζουν το 9% (469) του στόλου, τα LNG 
carriers το 3% (153), τα LPG carriers 
το 3% (140), ενώ τα πλοία άλλου τύπου 
το 4% (209). Τα συγκεκριμένα ποσο-
στά δεν παρουσιάζουν καμία σημα-
ντική μεταβολή σε σύγκριση με τα 
αντίστοιχα στην περσινή έρευνα.

Bulk carriers
Όσον αφορά συγκεκριμένα τα 2.567 
bulk carriers του στόλου, παρότι 

το μεγαλύτερο ποσοστό τους είναι 
Panamaxes (907 πλοία – 35% των 
bulk carriers), υπάρχει ισορροπία 
μεταξύ των bulk carriers μικρού 
και μεσαίου μεγέθους και των bulk 
carriers μεσαίου και μεγάλου μεγέ-
θους. Πιο συγκεκριμένα, το 49% του 
στόλου απαρτίζεται από Handysizes 
και Handymaxes ενώ το 51% από 
Panamaxes και Capesizes.

Δεξαμενόπλοια
Η συγκεκριμένη ισορροπημένη 
εικόνα του στόλου είναι εμφανής 
και στην περίπτωση των δεξαμενό-
πλοιων: το 50% των tankers είναι 
πλοία μικρής και μεσαίας χωρητικό-
τητας (Small tankers, Handysizes, 
MR tankers, Panamaxes), ενώ το 
υπόλοιπο 50% είναι μεσαίας και 
μεγάλης χωρητικότητας (Aframaxes, 
Suezmaxes, VLCCs). 

Ο ΣΤΟΛΟΣ 
ΤΟΥ 
ΠΕΙΡΑΙΑ/ΑΘΗΝΑΣ

4%9%32%

Tankers

Containerships

Άλλου τύπου
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Γράφημα 6 
Η κατανομή του στόλου που 
διαχειρίζονται οι εταιρείες που 
λειτουργούν στον Πειραιά/Αθήνα  
ανά κατηγορία πλοίου.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP

Γράφημα 7  
Η κατηγοριοποίηση του στόλου των 
bulk carriers που διαχειρίζονται 
οι εταιρείες που λειτουργούν στον 
Πειραιά/Αθήνα.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP

3%3%49%

Bulk carriers
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Handymaxes Panamaxes

Capesizes

LNG carriers LPG carriers

35%29%20% 16%

Mε την ευγενική χορηγία

Μια αποκλειστική καταγραφή  
και ανάλυση δεδομένων προερχόμενων  
από την Greek Shipping  
Publications (GSP)
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ΗΛΊΚΊΑΚΗ ΟΜΑΔΑ
Η μέση ηλικία των πλοίων του στόλου 
ισούται με 12,41 έτη. Όσον αφορά 
τους επιμέρους τύπους πλοίων, τα 
bulk carriers του στόλου του Πειραιά/
Αθήνας έχουν μέση ηλικία 12,04 έτη 
–έναντι 11,1 ετών για τον παγκόσμιο 
στόλο bulk carriers (Review of Mar-
itime Transport 2022)–, τα con-
tainerships μέση ηλικία 14,89 έτη 
–έναντι 13,7 ετών για τον παγκόσμιο 
στόλο containerships–, ενώ τα 
δεξαμενόπλοια 11,73 έτη – έναντι 
19,7 ετών για τον παγκόσμιο στόλο 
δεξαμενόπλοιων. 

Για τις ανάγκες της ανάλυσης 
κατηγοριοποιούμε τον στόλο σε 
διαφορετικές ηλικιακές ομάδες: 
Πλοία ηλικίας έως 5 ετών, πλοία 
ηλικίας 6 έως 10 ετών, πλοία ηλικίας 11 
έως 15 ετών, πλοία ηλικίας 16 έως 20 
ετών, πλοία ηλικίας 21 έως 25 ετών 
και πλοία ηλικίας 26 ετών και άνω. 
Ο στόλος του Πειραιά/Αθήνας 
απαρτίζεται σε σημαντικό βαθμό 
από σύγχρονα πλοία: Περισσότερα 
από ένα στα τρία πλοία του στόλου 
(35%) έχουν ηλικία έως δέκα ετών. 
Το γεγονός αυτό αντανακλά τους 
έντονους ρυθμούς ανανέωσης του 
στόλου, απαραίτητο συστατικό για τη 

διατήρηση της ανταγωνιστικότητας 
στον διεθνή ναυτιλιακό στίβο.
Την ίδια ώρα, η πλειονότητα των 
πλοίων είναι μεταξύ 11 και 20 ετών: 
2.016 πλοία (39%) έχουν ηλικία από 11 
έως 15 έτη και 975 πλοία (19%) έχουν 
ηλικία από 16 έως 20 έτη. Ακόμη, 387 
πλοία (7% του στόλου) έχουν ηλικία 
μεγαλύτερη των 20 ετών. 
Σε σύγκριση με τα αντίστοιχα 
ποσοστά της περσινής έρευνας, 
δεν καταγράφεται κάποια σημαντική 
μεταβολή – έως 5 ετών: 13%, 6-10 
ετών: 25%, 11-15 ετών: 37%, 16-20 
ετών: 17%, 21-25 ετών: 5%, 26 ετών 
και άνω: 3%.

6%

13%

22%

17%

19%

14%

9%

Γράφημα 8  
Η κατηγοριοποίηση του στόλου των 
δεξαμενόπλοιων που διαχειρίζονται 
οι εταιρείες που λειτουργούν στον 
Πειραιά/Αθήνα.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP
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Γράφημα 9 
Η κατανομή του στόλου που 
διαχειρίζονται οι εταιρείες που 
λειτουργούν στον Πειραιά/Αθήνα  
ανά ηλικιακή ομάδα.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP
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As one of the largest independent crude oil tanker companies, with an 

to cross the seas with you. 

From the narrowest harbour entrances to the largest sea ports.
Wherever your ambition steers us

Advertissement_updated.indd   1 04/11/2022   15:15:18

111



ΧΩΡΑ ΝΑΥΠΗΓΗΣΗΣ 
Η συντριπτική πλειοψηφία των 
πλοίων του στόλου έχουν κατα-
σκευαστεί σε μία από τις τρεις 
κύριες ναυπηγικές χώρες, δηλαδή 
τη Νότια Κορέα, την Κίνα και την 
Ιαπωνία. Περισσότερα από εννέα 
στα δέκα πλοία (92%) του στόλου 
έχουν κατασκευαστεί σε υποδο-

μές ναυπηγείων στις προαναφερ-
θείσες χώρες, ενώ τα υπόλοιπα 
πλοία έχουν κατασκευαστεί σε 
λοιπά ναυπηγεία ανά τον κόσμο, 
όπως στην Ευρώπη ή στην υπό-
λοιπη Ασία. 
Όπως και στην περσινή έρευνα, 
στην κορυφή βρίσκεται η Νότια 
Κορέα, με 1.820 πλοία (35% του 

στόλου) να έχουν κατασκευα-
στεί σε ναυπηγεία της ασιατικής 
χώρας. Ακολουθεί η Κίνα με 1.543 
πλοία (30%) και μετά η Ιαπωνία 
με 1.383 πλοία (27%). Τα ποσο-
στά δεν διαφέρουν σημαντικά σε 
σύγκριση με την περσινή έρευνα 
(Νότια Κορέα: 34%, Κίνα: 29%, 
Ιαπωνία: 29%). 

35%

30%

27%8%

Νότια 
Κορέα

Κίνα

ΙαπωνίαΆλλη

Γράφημα 10 
Η κατανομή του στόλου που 
διαχειρίζονται εταιρείες 
εγκατεστημένες στον Πειραιά/Αθήνα 
ανά χώρα ναυπήγησης.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP
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ΒΑΣΊΚΟ ΚΡΊΤΗΡΊΟ:  
ΤΥΠΟΣ ΠΛΟΊΟΥ 

Τύπος πλοίου – Ηλικιακή ομάδα
Από τα bulk carriers των οποίων 
η διαχείριση λαμβάνει χώρα από 
εταιρείες εγκατεστημένες στον 
Πειραιά/Αθήνα, το 8% είναι ηλικίας 
έως 5 ετών, ποσοστό μικρότερο 
συγκριτικά με το σύνολο του στόλου 
(13%). Από την άλλη, για την ηλικι-
ακή ομάδα 6-10 ετών η παρουσία 
των bulk carriers είναι υψηλότερη 

έναντι του συνόλου του στόλου, με 
τα αντίστοιχα ποσοστά να διαμορ-
φώνονται σε 25% και 22%. Αξίζει να 
σημειωθεί ότι στην περσινή έρευνα 
το ποσοστό του στόλου των bulk 
carriers που ανήκε στην ηλικιακή 
ομάδα 6-10 ετών ήταν 33%.
Σημαντική διαφορά για τα bulk 
carriers εντοπίζεται και στην ηλικι-
ακή ομάδα 11-15: με βάση τα φετινά 
δεδομένα, το 47% των bulk carriers 
είναι 11-15 ετών, ενώ το αντίστοιχο 
ποσοστό πέρυσι ήταν 39%. Δια-

φαίνεται συνεπώς ότι οι όποιες 
«εκροές» bulk carriers από την ηλι-
κιακή ομάδα 6-10 ετών κατέληξαν 
σε αυτήν των 11-15 ετών, ιδιαίτερα 
λαμβάνοντας υπόψη το γεγονός ότι 
στις υπόλοιπες ομάδες δεν εντοπί-
ζονται σημαντικές διαφορές. 
Ακόμη, το ποσοστό των bulk 
carriers που ανήκει στη συγκεκρι-
μένη ηλικιακή ομάδα (11 έως 15) 
είναι υψηλότερο του ποσοστού 
επί του συνόλου του στόλου: 47% 
έναντι 39%. 

ΑΝΑΛΥΣΗ 
ΑΞΟΝΩΝ

2022

2022

2023

2023

39%

26%

47%

32%

Bulk carriers ηλικίας 11-15 ετών

Containerships ηλικίας 16-20 ετών
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Γράφημα 11  
Η κατανομή του στόλου  
ανά τύπο πλοίου βάσει  
της ηλικιακής ομάδας.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP
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Στα δεξαμενόπλοια, το σκηνικό 
μεταβάλλεται, καθώς το 20%  
–δηλαδή ένα στα πέντε πλοία– είναι 
έως 5 ετών, ενώ για το σύνολο του 
στόλου το αντίστοιχο ποσοστό είναι 
13%, δείγμα ότι στα δεξαμενόπλοια 
καταγράφονται εντονότεροι ρυθμοί 
ανανέωσης του στόλου. Έξι έως 
δέκα ετών είναι το 17% των δεξαμε-
νόπλοιων, όταν το αντίστοιχο ποσο-
στό για το σύνολο του στόλου είναι 
22%. Περίπου ένα στα τέσσερα 
πλοία (27%) είναι άνω των 15 ετών.
Οι έντονοι ρυθμοί ανανέωσης του 
στόλου των δεξαμενόπλοιων συνι-
στούν, μεταξύ άλλων, απότοκο του 
έντονου ανταγωνισμού στην αγορά 
αλλά και των υψηλών απαιτήσεων 

των ναυλωτών. Τα επίπεδα ασφα-
λείας στην αγορά είναι υψηλά και οι 
ναυλωτές –ειδικά στα πλοία μεγα-
λύτερου μεγέθους– είναι συνήθως 
ενεργειακοί κολοσσοί, οι οποίοι προ-
τιμούν όσο το δυνατόν πιο σύγχρονα 
πλοία στο πλαίσιο προώθησης της 
κοινωνικής και περιβαλλοντικής 
ευθύνης που επιθυμούν να διέπει 
τις δραστηριότητές τους. 
Για τα containerships, ενδιαφέρον 
στοιχείο είναι ότι το 23% είναι έως 
10 ετών, ενώ στο σύνολο του στόλου 
το αντίστοιχο ποσοστό ανέρχεται 
σε 35%. Διαφορά εντοπίζεται και 
στην ηλικιακή ομάδα 16-20 ετών, 
καθώς το 32% των containerships 
ανήκουν εκεί, ενώ το 19% όλων 

των πλοίων του στόλου είναι 16-20 
ετών. Ανατρέχοντας στην περσινή 
εκδοχή της έρευνας, το αντίστοιχο 
ποσοστό ήταν 26%.
Το 2022, 11-15 ετών ήταν το 34% 
των containerships, ενώ φέτος το 
ποσοστό διαμορφώνεται σε 26%. 
Η σχεδόν πλήρης αντιστροφή των 
ποσοστών μεταξύ των ηλικιακών 
ομάδων 11-15 ετών και 16-20 ετών 
από πέρυσι σε φέτος ερμηνεύεται 
από το γεγονός ότι ένας μεγάλος 
αριθμός containerships πέρυσι 
ήταν στο όριο των 15 ετών και προ-
φανώς το 2023 «μεταπήδησαν» 
στην ηλικιακή ομάδα 16-20 ετών.
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LNG carriers ηλικίας 16-20 ετών

Το δεδομένο ότι παραπάνω από 
ένα στα δύο LNG carriers είναι 
έως πέντε ετών δεν προκαλεί 
εντύπωση και πιθανότατα αυτή 
η τάση θα διατηρηθεί τα επό-
μενα έτη, λαμβάνοντας υπόψη 

την υψηλή δυναμική του LNG 
στο ενεργειακό μείγμα. Το ποσο-
στό των LNG carriers που είναι 
από 16 έως 20 ετών είναι στο 
10%, όταν το αντίστοιχο ποσοστό 
πέρυσι ήταν 5%.

Το 58% των LPG carriers είναι 
έως 10 ετών (35% για το σύνολο 
του στόλου), δείγμα ότι σε ευρύ-
τερο πλαίσιο τα υγραεριοφόρα 
του στόλου είναι νεότερα σε 
ηλικία. Την ίδια ώρα, 26% των LPG 
carriers ανήκουν στην ηλικιακή 
ομάδα 11-15 ετών έναντι 39% για 
το σύνολο του στόλου.
Σε ό,τι αφορά την ηλικιακή κατη-

γοριοποίηση των πλοίων άλλου 
τύπου, μόλις το 12% είναι έως 10 
ετών, ενώ το 33% –δηλαδή ένα 
στα τρία πλοία– αυτής της κατη-
γορίας είναι άνω των 26 ετών. Τα 
συγκεκριμένα πλοία, λόγω της επι-
χειρησιακής τους χρήσης (routes, 
φορτία κ.λπ.), έχουν τη δυνατότητα 
να δραστηριοποιούνται εμπορικά 
για μεγαλύτερο χρονικό ορίζοντα.
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When reputation matters you need
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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.
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Τύπος πλοίου –
Χώρα ναυπήγησης
Tα bulk carriers του στόλου στη 
μεγάλη τους πλειονότητα έχουν ναυ-
πηγηθεί στην Κίνα και στην Ιαπωνία: 
40% στην Κίνα και 39% στην Ιαπω-
νία. Το εν λόγω εύρημα, ότι δηλαδή 
σχεδόν το 80% έχουν ναυπηγηθεί 
στις δύο αυτές χώρες, παρουσιάζει 
ενδιαφέρον, καθώς για το σύνολο 
του στόλου το αντίστοιχο ποσοστό 
ανέρχεται σε 57%. Επιβεβαιώνεται 
συνεπώς η ιαπωνική παράδοση στη 
ναυπήγηση bulk carriers αλλά και η 
κινεζική άνοδος στη ναυπήγηση του 
εν λόγω τύπου πλοίου τα τελευταία 
χρόνια, ίσως και λόγω του περιορι-
σμένου capacity των ιαπωνικών.
Θα έχει ιδιαίτερο ενδιαφέρον να 
παρατηρηθεί η εξέλιξη της προανα-

φερθείσας ποσοστιαίας κατανομής 
τα ερχόμενα έτη. Παρότι η Ιαπωνία 
έχει μακρά παράδοση στις ναυπη-
γήσεις πλοίων, και δη bulk carriers, 
ορισμένα ανταγωνιστικά πλεονε-
κτήματα που διαθέτουν τα κινεζικά 
ναυπηγεία όπως οι πιο εκτενείς 
υποδομές για την κατασκευή bulk 
carriers και το μικρότερο κόστος 
ναυπήγησης, περιορίζουν τις παραγ-
γελίες που τοποθετούνται σε ιαπω-
νικά ναυπηγεία. 
Στα δεξαμενόπλοια, η εικόνα είναι 
εντελώς διαφορετική, καθώς τα 
νοτιοκορεατικά ναυπηγεία υπερτε-
ρούν: 58% του στόλου των δεξαμε-
νόπλοιων έχει ναυπηγηθεί στη Νότια 
Κορέα έναντι 35% για το σύνολο του 
στόλου. Ακολουθεί η Κίνα με 20%, 
ποσοστό μικρότερο σε σχέση με 

το 30% για το σύνολο του στόλου. 
Λαμβάνοντας υπόψη ότι το 94% των 
LNG carriers και το 54% των LPG 
carriers έχουν ναυπηγηθεί επίσης 
στη Νότια Κορέα, συμπεραίνεται ότι 
τα νοτιοκορεατικά ναυπηγεία πρω-
ταγωνιστούν στη ναυπήγηση πλοίων 
υψηλότερων τεχνολογικών προδια-
γραφών, ιδιαίτερα σε μια εποχή όπου 
η μείωση του περιβαλλοντικού απο-
τυπώματος των πλοίων με τη χρήση 
προηγμένων καινοτομιών είναι στην 
κορυφή της ατζέντας της ναυτιλια-
κής βιομηχανίας.
Αξίζει να σημειωθεί ότι, ιδιαίτερα 
στην περίπτωση των LPG carriers, 
η Ιαπωνία είναι η δεύτερη μεγαλύ-
τερη ναυπηγική δύναμη, με το 33% 
του στόλου (27% για σύνολο στόλου) 
να έχει ναυπηγηθεί εκεί.

Γράφημα 12  
Η κατανομή του στόλου ανά τύπο 
πλοίου βάσει της χώρας ναυπήγησης. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP
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Στα containerships, Νότια Κορέα 
(44%) και Κίνα (30%) πρωτοστα-
τούν, ενώ ενδιαφέρον παρουσιάζει 
το γεγονός ότι το 22% του στόλου 
κατασκευάζεται σε χώρες πέραν των 
τριών, με το αντίστοιχο ποσοστό για 
το σύνολο του στόλου να διαμορφώ-
νεται στο 8%.
Το 44% των λοιπών εμπορικών 
πλοίων έχουν ναυπηγηθεί σε τρίτες 
χώρες, πέραν των Κίνας, Ιαπωνίας 
και Νότιας Κορέας. Το εν λόγω 
εύρημα πιθανώς ερμηνεύεται από το 
γεγονός ότι η πλειονότητα αυτών των 
πλοίων είναι μεγαλύτερα σε ηλικία σε 
σχέση με τον μέσο όρο (61% άνω των 
16 ετών έναντι 26% για το σύνολο 
του στόλου) και άρα έχουν ναυπηγη-
θεί σε περιόδους με μικρότερα επί-
πεδα συγκέντρωσης στη ναυπηγική 
βιομηχανία. Περίπου ένα στα τρία 

πλοία άλλου τύπου (31%), πάντως, 
έχει ναυπηγηθεί στην Ιαπωνία, ενώ 
το 9% αυτών στην Κίνα, ποσοστό 
αρκετά μικρότερο έναντι του συνό-
λου του στόλου (30%).
Εκτός αυτού, τα διαθέσιμα slots 
στα ναυπηγεία των κορυφαίων 
τριών ναυπηγικών χωρών είναι 
περιορισμένα, μετά το μπαράζ των 
παραγγελιών που έχει λάβει χώρα 
τα τελευταία έτη. Συνεπώς, τουλάχι-
στον βραχυπρόθεσμα και μεσοπρό-
θεσμα, η τοποθέτηση παραγγελιών 
για λοιπούς τύπους πλοίων πέραν 
των κύριων τύπων που αναφέρονται 
στην έρευνα αναμένεται να συνε-
χίσει να πραγματοποιείται σε ναυ-
πηγεία που δεν βρίσκονται κυρίως 
στην Κίνα και στη Νότια Κορέα, 
αλλά και στην Ιαπωνία.  
Ακόμη, τα συγκεκριμένα πλοία, λόγω 

της ιδιαίτερης εξειδίκευσής τους, 
απαιτούν αντίστοιχη εξειδίκευση 
και από την πλευρά των ναυπηγείων, 
συνεπώς είναι μια κατηγορία πλοίων 
στην οποία τα «δυτικά» ναυπηγεία 
παραμένουν ανταγωνιστικά. 
Σε ευρύτερο πλαίσιο, σημειώνεται 
ότι τα ποσοστά που καταγράφηκαν 
στη φετινή έρευνα όσον αφορά 
την κατανομή του στόλου ανά τύπο 
πλοίου βάσει της χώρας ναυπή-
γησης δεν διαφοροποιούνται σε 
σημαντικό βαθμό σε σύγκριση με 
οποιοδήποτε από εκείνα που είχαν 
καταγραφεί πέρυσι: οποιαδήποτε 
μεταβολή παραμένει περιορισμένη 
σε εύρος έως 4%. Το γεγονός αυτό 
δεν παρουσιάζει ιδιαίτερη έκπληξη, 
δεδομένου ότι στη συντριπτική τους 
πλειοψηφία τα πλοία του στόλου 
έχουν παραμείνει ίδια με πέρυσι.

Ηλικιακή ομάδα – Τύπος πλοίου
Από τα πλοία ηλικίας έως 5 ετών 
(680), το 30% είναι bulk carriers, 
παρά το γεγονός ότι επί του συνό-
λου του στόλου το 49% –σχεδόν 
ένα στα δύο– των πλοίων είναι 
bulk carriers. Tην ίδια ώρα, από την 
ανάλυση των δεδομένων προκύπτει 
ότι ένα στα δύο πλοία ηλικίας έως 
5 ετών είναι δεξαμενόπλοιο, τη 
στιγμή που στο σύνολο του στόλου 
τα δεξαμενόπλοια καταλαμβάνουν 
ποσοστό 32%. Όπως προέκυψε και 
από την ανάλυση «Τύπος πλοίου 
– Ηλικιακή ομάδα», τα δεξαμε-
νόπλοια φαίνεται να ακολουθούν 
ταχύτερους ρυθμούς ανανέωσης. 
Ακόμη, από τα πλοία ηλικίας έως 
πέντε ετών, το 12% είναι LNG 
carriers (3% για το σύνολο του 
στόλου) και το 5% containerships 
(9% επί το σύνολο του στόλου).
Η περίπτωση των bulk carriers 
είναι ιδιαίτερα ενδιαφέρουσα, 
καθώς, λίγο πριν από την παγκό-
σμια οικονομική κρίση του 2008, 

εν μέσω ευφορίας, οι επενδυτές 
προέβησαν σε μπαράζ επενδύσεων 
σε νέα πλοία, γεγονός που, σε συν-
δυασμό με την ύφεση, οδήγησε 
σε κατάρρευση των ισορροπιών 
ζήτησης και προσφοράς. Ορισμέ-
νοι αναλυτές και κύκλοι της αγοράς 
υποστηρίζουν ότι οι ανισορροπίες 
που δημιουργήθηκαν τότε δεν εξο-
μαλύνθηκαν ποτέ πραγματικά, απο-
δίδοντας τις έντονες αυξομειώσεις 
του κύριου δείκτη της ναυλαγοράς 
χύδην ξηρού φορτίου BDI στο 
γεγονός αυτό. Τα τελευταία έτη, οι 
παραγγελίες καταγράφουν πτωτική 
πορεία, καθώς η αβεβαιότητα για 
το μέλλον της πρόωσης οδηγεί 
τους πλοιοκτήτες στη δευτερογενή 
αγορά. Συνεπώς, παρότι τα μισά 
περίπου πλοία του στόλου είναι 
bulk carriers, είναι επόμενο ότι το 
ποσοστό που συγκεντρώνουν στην 
ηλικιακή ομάδα έως πέντε ετών 
είναι χαμηλότερο. 
Αναφορικά με την ηλικιακή ομάδα 
6-10 ετών, το 57% των πλοίων που 

ανήκουν σε αυτή την ομάδα είναι 
bulk carriers (αντίστοιχο ποσοστό 
πέρυσι 65%). Όσον αφορά ευρύ-
τερα τη χύδην φορτηγό ναυτιλία, 
τα δεδομένα για την εν λόγω ηλι-
κιακή ομάδα ευθυγραμμίζονται 
σχεδόν πλήρως με το τι ισχύει για 
το σύνολο του στόλου: το 82% των 
πλοίων ηλικίας 6-10 ετών είναι είτε 
bulk carriers είτε δεξαμενόπλοια, 
ενώ το αντίστοιχο ποσοστό για 
το σύνολο του στόλου είναι 81%. 
Συγκεκριμένα για τα δεξαμενό-
πλοια, το ποσοστό διαμορφώνεται 
στο 25% το 2023, έναντι 20% το 
2022.
Σχεδόν έξι στα δέκα πλοία (59%) 
της ηλικιακής ομάδας 11-15 ετών 
είναι bulk carriers (αντίστοιχο 
ποσοστό πέρυσι 52%), ενώ τρία στα 
δέκα (30%) είναι δεξαμενόπλοια, 
ποσοστό που συμφωνεί αρκετά με 
το σύνολο του στόλου (32%).

ΒΑΣΊΚΟ ΚΡΊΤΗΡΊΟ: ΗΛΊΚΊΑΚΗ ΟΜΑΔΑ
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Προχωρώντας στην ανάλυση της 
ηλικιακής ομάδας 16-20 ετών, 
ενδιαφέρον παρουσιάζει ότι 
το 15% αυτής της ηλικίας είναι 
containerships, όταν η συμμετοχή 
του εν λόγω τύπου πλοίου στο 
σύνολο του στόλου ανέρχεται στο 
9%. Το 3% είναι υγραεριοφόρα (2% 
LNG carriers και 1% LPG carriers), 
ποσοστό μικρότερο έναντι του 6% 
(3% LNG carriers, 3% LPG carriers) 
για το σύνολο του στόλου. Επιβε-
βαιώνεται συνεπώς ο ισχυρισμός 
ότι η αυξημένη ζήτηση για διά 
θαλάσσης μεταφορά LNG και LPG 
αντανακλάται σε νεοναυπηγήσεις 
υγραεριοφόρων αλλά και σε αγορές 
πιο σύγχρονων από τη δευτερογενή 
αγορά.
Όπως φαντάζει επόμενο, η συμμε-
τοχή των δεξαμενόπλοιων στους 

στόλους μεγαλύτερης ηλικίας 
φθίνει: από το 49% στην ομάδα 
έως 5 ετών στο 16% στην ομάδα 
21-25 ετών και στο 15% στην 
ομάδα 26+ ετών. Από την άλλη, τα 
containerships συμμετέχουν στην 
ηλικιακή ομάδα 21-25 ετών κατά 
30%, ενώ στο σύνολο του στόλου 
κατά 9%. 
Τέλος, ένα στα δύο πλοία που 
είναι άνω των 26 ετών είναι άλλου 
τύπου, πέραν των πέντε βασικών 
τύπων (bulk carriers, tankers, 
containerships, LNG carriers, LPG 
carriers). Το γεγονός ότι οι κύριες 
ναυτιλιακές αγορές είναι εντάσεως 
κεφαλαίου και χαρακτηρίζονται από 
το στοιχείο της ανταγωνιστικότητας 
οδηγεί σε μείωση του οικονομικού 
κύκλου ζωής των εν λόγω πλοίων 
που δραστηριοποιούνται σε αυτές.

Έως 5 ετών

6-10 ετών

11-15 ετών

16-20 ετών

21-25 ετών

26 ετών και άνω

Σύνολο στόλου

30%

32%

38%41%

42%

30%

30%
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57%
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59%
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Γράφημα 13 
Η κατανομή του στόλου  
των πλοίων ανά ηλικιακή ομάδα 
βάσει του τύπου πλοίου.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP

Bulk carriers LNG carriers

Tankers LPG carriers

Containerships Άλλου τύπου

ΕΤΗΣΙΑ ΑΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗ EΡΕΥΝΑ

120



THE RIGHT CHOICE
FOR REPOWERS
CAT ® C32B
High Performance Propulsion Engine
up to 2400BHP 2300RPM



2022

2022

2022

2023

2023

2023

65%

52%

20%

57%

59%

25%

Πλοία ηλικίας 6-10 ετών

Πλοία ηλικίας 11-15 ετών

Πλοία ηλικίας 6-10 ετών

B
ul

k 
ca

rr
ie

rs
Δ

εξ
αμ

εν
όπ

λο
ια

B
ul

k 
ca

rr
ie

rs
ΕΤΗΣΙΑ ΑΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗ EΡΕΥΝΑ

122



Heading towards new business frontiers and innovations while staying true to
our family tradition for excellence, continuous improvement and dedication

to environmental sustainability and respect for our people

9, Fragoklissias str, 151 25 Maroussi, Greece
Tel: 2106152300
www.andriaki.gr

65%
57%



Γράφημα 14 
Η κατανομή του στόλου των πλοίων 
ανά ηλικιακή ομάδα βάσει της χώρας 
ναυπήγησης. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP
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Ηλικιακή ομάδα –  
Χώρα ναυπήγησης
Το 45% των πλοίων ηλικίας έως πέντε 
ετών και το 18% αυτών έχουν ναυπη-
γηθεί σε Νότια Κορέα και Ιαπωνία 
αντίστοιχα. Τα γενικά ποσοστά των 
Νότιας Κορέας και Ιαπωνίας στις 
ναυπηγήσεις των πλοίων των οποίων 
η διαχείριση πραγματοποιείται από 
εταιρείες σε Πειραιά/Αθήνα διαφέ-
ρουν: 35% για τη Νότια Κορέα και 27% 
για Ιαπωνία.
Η συγκεκριμένη εικόνα είναι ενδει-
κτική του πρωταγωνιστικού ρόλου που 
έχει η Νότια Κορέα στην αγορά ναυπη-
γήσεων τα τελευταία έτη. Την ίδια ώρα, 
συμφωνεί με πρότερα συμπεράσματα, 
όπως το ότι η Νότια Κορέα ειδικεύεται 
στις ναυπηγήσεις πλοίων υψηλότερων 

τεχνολογικών προδιαγραφών, όπως 
δεξαμενόπλοια και LNG carriers, τα 
οποία αθροιστικά καταλαμβάνουν 
ποσοστό 61% στα πλοία ηλικίας έως 
πέντε ετών. Συνεπώς, είναι επόμενο 
το να διαδραματίζει κεντρικό ρόλο η 
Νότια Κορέα στα πλοία ηλικίας έως 
πέντε ετών. 
Τα κινεζικής κατασκευής πλοία εισέρ-
χονται δυναμικά στην ηλικιακή ομάδα 
6 έως 10 ετών, καθώς περίπου τέσ-
σερα στα δέκα πλοία (38%) τέτοιας 
ηλικίας είναι κινεζικής ναυπήγησης. 
Στο σύνολο του στόλου, κινεζικής ναυ-
πήγησης είναι το 30%.
Για τα πλοία ηλικίας 11-15 ετών, η 
κόντρα Νότιας Κορέας και Κίνας είναι 
σθεναρή: 36% έχουν ναυπηγηθεί στη 
Νότια Κορέα και 35% στην Κίνα. Η 

ιαπωνική ναυπηγική βιομηχανία φαί-
νεται να υπερτερεί στα πλοία ηλικίας 
16-20 ετών, καθώς τέσσερα στα δέκα 
πλοία αυτής της ηλικιακής ομάδας 
έχουν ναυπηγηθεί στη Χώρα του Ανα-
τέλλοντος Ηλίου, αντικατοπτρίζοντας 
την υψηλή δυναμική της χώρας στην 
εν λόγω οικονομική δραστηριότητα 
μερικά χρόνια πριν. 
Σε κάθε περίπτωση, το ποσοστό που 
κατείχαν τα ιαπωνικά ναυπηγεία στη 
συγκεκριμένη ηλικιακή ομάδα το 
2022 ήταν υψηλότερο και ίσο με 46%. 
Επιπλέον, στη συγκεριμένη ηλικιακή 
ομάδα, το ποσοστό που καταλαμβάνει 
η Κίνα το 2023 ισούται με 19%, έναντι 
13% το 2022, ενώ εκείνα της Νότιας 
Κορέας δεν παρουσιάζουν σημα-
ντική διαφορά μεταξύ των δύο ετών.

ΕΤΗΣΙΑ ΑΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗ EΡΕΥΝΑ
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Νότια Κορέα

Ιαπωνία

Κίνα

Άλλη

Σύνολο στόλου

22%

25% 24%27%

49% 32%

52%

68%

72%

21%

21%

19%

9%

9%

8%

5%

11%

Bulk carriers LNG carriers

Tankers LPG carriers

Containerships Άλλου τύπου

Γράφημα 15 
Κατανομή του στόλου ανά χώρα 
ναυπήγησης βάσει του τύπου πλοίου. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP

Χώρα ναυπήγησης –  
Τύπος πλοίου
Kάτι παραπάνω από ένα στα δύο 
πλοία του στόλου (52%) που έχουν 
ναυπηγηθεί στη Νότια Κορέα είναι 
δεξαμενόπλοια, όταν τα δεξαμενό-
πλοια είναι το 32% του συνολικού 
στόλου. Από την άλλη, ενώ, όπως 
έχει ειπωθεί και πιο πάνω, το 49% 
του στόλου είναι bulk carriers, 
στα πλοία ναυπηγημένα στη Νότια 
Κορέα το ποσοστό αυτών ανέρχεται 
σε 22%. 

Όσον αφορά τα κινεζικά ναυπηγεία, 
είναι εμφανής ο πρωταγωνιστικός 
ρόλος των πλοίων μεταφοράς χύδην 
φορτίου, και δη των bulk carriers: 
Από τα πλοία του στόλου που έχουν 
κατασκευαστεί στην Κίνα, το 68% 
είναι bulk carriers και το 21% είναι 
δεξαμενόπλοια. Συνεπώς, περίπου 
τα εννέα στα δέκα (89%) πλοία που 
έχουν ναυπηγηθεί στην Κίνα είναι 
είτε bulk carriers είτε δεξαμενό-
πλοια, ενώ το αντίστοιχο ποσοστό 
για το σύνολο του στόλου είναι 81%.

ΒΑΣΊΚΟ ΚΡΊΤΗΡΊΟ: ΧΩΡΑ ΝΑΥΠΗΓΗΣΗΣ

ΕΤΗΣΙΑ ΑΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗ EΡΕΥΝΑ
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Γράφημα 16 
Κατανομή του στόλου  
ανά χώρα ναυπήγησης βάσει  
της ηλικιακής ομάδας.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων GSP

Νότια Κορέα

Ιαπωνία

Κίνα

Άλλη

Σύνολο στόλου

40%

46%

33% 28%

19%

39%

15% 16%13%

13%

9% 8%

5%

13% 12%

11%

27%

17%

22%

18%

19%

18%

26%

21%

Έως 5 ετών 16-20 ετών

6-10 ετών 21-25 ετών

11-15 ετών 26 ετών και άνω

Η μακρά παράδοση της Ιαπωνίας 
στη ναυπήγηση bulk carriers επι-
βεβαιώνεται και στην παρούσα 
έρευνα, καθώς το 72% των πλοίων 
που έχουν ναυπηγηθεί στις ιαπω-
νικές μονάδες είναι bulk carriers. 
Ένα στα πέντε πλοία ναυπηγημένα 
στην Ιαπωνία είναι δεξαμενόπλοια 
(32% το μερίδιο των δεξαμενό-
πλοιων στο σύνολο του στόλου).
Ισορροπία καταγράφεται στις 
άλλες ναυπηγικές χώρες, πέραν 
των τριών, καθώς το μερίδιο των 
containerships είναι σημαντικά 
αυξημένο συγκριτικά με τα γενικά 
στοιχεία της ανάλυσης: 24% των 
πλοίων που έχουν ναυπηγηθεί σε 
τρίτες χώρες αφορά containerships 
όταν το ποσοστό της εν λόγω κατη-
γορίας πλοίων στο σύνολο του 
στόλου είναι 9%. Τα αντίστοιχα 
ποσοστά για bulk carriers και 

δεξαμενόπλοια είναι 27% και 25%. 
Οι άλλοι τύποι πλοίων αντιπροσω-
πεύουν το 21% των πλοίων ναυπη-
γημένων σε άλλες χώρες.

Χώρα ναυπήγησης –  
Ηλικιακή ομάδα
Από τη συγκεκριμένη ανάλυση δεν 
προκύπτουν πολύ σημαντικές δια-
φορές συγκρίνοντας τα δεδομένα 
για ηλικίες των πλοίων που έχουν 
ναυπηγηθεί σε Κίνα, Ιαπωνία και 
Νότια Κορέα με τα γενικά δεδομένα. 
Στην περίπτωση των νοτιοκορεατι-
κών ναυπηγείων, το 21% των πλοίων 
που έχουν κατασκευαστεί σε αυτά 
είναι ηλικίας από 6 έως 10 ετών, 
έναντι 26% το 2022.
Αξίζει να σημειωθεί ότι το 73% των 
πλοίων ναυπηγημένων σε κινεζικά 
ναυπηγεία είναι 6 έως 15 ετών, ενώ 
το 61% επί του συνόλου των πλοίων 

του στόλου ανήκει στην εν λόγω 
ηλικιακή ομάδα.
Ακόμη, από τα πλοία που έχουν ναυ-
πηγηθεί στην Ιαπωνία, το 27% είναι 
ηλικίας έως δέκα ετών, ενώ το αντί-
στοιχο ποσοστό επί του συνόλου 
του στόλου είναι 35%. Η συγκεκρι-
μένη διαφορά συνιστά απότοκο του 
ιδιαίτερα πρωταγωνιστικού ρόλου 
που έχουν διαδραματίσει Κίνα και 
Νότια Κορέα στις ναυπηγήσεις 
πλοίων τα τελευταία έτη. 
Ορισμένες διαφορές εντοπίζονται 
στα πλοία που έχουν ναυπηγηθεί 
σε άλλη χώρα: το 16% αυτών είναι 
ηλικίας άνω των 26 ετών, όταν το 
2% των πλοίων του στόλου ξεπερ-
νούν τα 26 έτη. Παράλληλα, από 
τα πλοία αυτά, το 26% έχουν ηλικία 
11-15 ετών, ενώ το αντίστοιχο 
ποσοστό για το σύνολο του στόλου 
είναι 39%. 
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ΔΙΕΘΝΗ
Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ

ΥΔΑΤΑ

ΕΝΆΣ ΓΙΓΆΝΤΆΣ ΔΙΆΧΕΙΡΙΣΗΣ ΠΛΟΙΩΝ 
ΠΡΟ ΤΩΝ ΠΥΛΩΝ
Οι OSM Maritime Group και Thome Group έλα-
βαν το πράσινο φως από τις αρμόδιες αρχές αντα-
γωνισμού για τη συγχώνευσή τους και κατ’ επέ-
κταση για τη δημιουργία μιας εκ των μεγαλύτερων 
διαχειριστριών εταιρειών πλοίων του κόσμου.
Η ενοποιημένη εταιρεία θα φέρει την ονομασία 
OSM Thome και θα έχει παρουσία σε 22 χώρες, 
με κεντρικά γραφεία στο Arendal της Νορβηγίας. 
Η εταιρεία επί του παρόντος διαχειρίζεται 450 
πλοία, ενώ έχει αναλάβει το crewing 550 επιπλέον 
πλοίων. CEO θα είναι ο Finn Amund Norbye, ο 
μέχρι πρότινος CEO της OSM Thome.
«Είναι μια μεγάλη μέρα για την OSM Thome. Η 
συγχώνευσή μας εγκρίθηκε επίσημα. Η ενοποιη-
μένη εταιρεία έχει υψηλές προσδοκίες», ανέφερε 
ο κ. Norbye.

ΆΛΛΆΓΗ ΣΕΛΙΔΆΣ ΓΙΆ ΤΆ ΝΆΥΠΗΓΕΙΆ 
DSME
Ολοκληρώθηκε και επισήμως η μεταβίβαση της 
DSME στον όμιλο Hanwha, με τον ναυπηγικό 

όμιλο να μετονομάζεται πλέον σε Hanwha Ocean. 
Η DSME αλλάζει το όνομά της μετά από 45 χρό-
νια: το 1978 το ναυπηγείο είχε αποκτηθεί από τον 
όμιλο Daewoo, οπότε και είχε λάβει το τωρινό 
του όνομα. Διευθύνων σύμβουλος του ναυπηγείου 
αναλαμβάνει ο μέχρι πρότινος αντιπρόεδρος της 
Hanwha, Kwon Hyuk-woong.
Η Hanwha έχει ήδη δημιουργήσει ένα δίκτυο επι-
χειρήσεων με στόχο την προώθηση των ανανεώσι-
μων πηγών ενέργειας και μέσω της εξαγοράς της 
DSME επιχειρεί να δημιουργήσει μια εφοδιαστική 
αλυσίδα πράσινης ενέργειας.

ΕΠΕΚΤΆΣΗ ΤΗΣ HYUNDAI ΣΤΙΣ 
ΦΙΛΙΠΠΙΝΕΣ ΜΕ ΤΙΣ ΕΥΛΟΓΙΕΣ  
ΤΩΝ ΗΠΆ
Στις Φιλιππίνες, και συγκεκριμένα στο Subic Bay, 
στρέφει το βλέμμα της η HD Hyundai Heavy 
Industries, καθώς βρίσκεται σε συνομιλίες για την 
επέκταση των δραστηριοτήτων της στην περιοχή.
Σύμφωνα με δημοσιεύματα του διεθνούς Τύπου, 
η κίνηση αυτή ενισχύει τις προσπάθειες του αμε-
ρικανικού fund Cerberus Capital Management 
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να αναβιώσει το ναυπηγείο, το οποίο βρίσκεται 
σε στρατηγική θέση σε πρώην αμερικανική ναυ-
τική βάση. Ο νοτιοκορεατικός ναυπηγικός όμι-
λος ήδη πραγματοποιεί εργασίες συντήρησης 
και επισκευών πλοίων στο ναυπηγείο, το οποίο 
η Cerberus Capital Management εξαγόρασε 
πέρυσι, μετά την πτώχευση του ομίλου Hanjin.
Η κυβέρνηση των Φιλιππίνων ενημέρωσε σχε-
τικά, την Παρασκευή 12 Μαΐου, ότι η Hyundai 
βρίσκεται σε συζητήσεις προκειμένου να επε-
κτείνει τις δραστηριότητές της και στη ναυπή-
γηση πλοίων στο Subic. Μάλιστα υψηλόβαθμα 
στελέχη της Cerberus συναντήθηκαν με τον πρό-
εδρο των Φιλιππίνων, Ferdinand Marcos Jr. Στη 
σχετική ανακοίνωση από τη Μανίλα αναφέρεται 
ότι η Hyundai έχει εκφράσει ενδιαφέρον για τη 
χρήση δύο dry docks στο Subic και σκοπεύει να 
μεταφερθεί εκεί έως τα τέλη του έτους. Με την 
κίνηση του νοτιοκορεατικού ναυπηγείου εκτιμάται 
ότι θα δημιουργηθούν 5.000-15.000 νέες θέσεις 
εργασίας, χωρίς ωστόσο να δημοσιοποιείται τι 
είδους πλοία θα ναυπηγεί.
Οι δεσμοί της Hyundai με τις Φιλιππίνες είναι 

ισχυροί, καθώς το ναυπηγείο παρέδωσε το 2020 
τις πρώτες φρεγάτες πυραύλων της χώρας, ενώ 
πέρυσι εξασφάλισε συμβόλαιο $537 εκατ. για την 
κατασκευή έξι πλοίων του Πολεμικού Ναυτικού, 
«κερδίζοντας» την αυστραλιανή Austal.

Η SEATANKERS ΠΡΟΣ ΆΠΟΚΤΗΣΗ 
ΤΕΣΣΆΡΩΝ –ΕΩΣ ΟΚΤΩ– BULK CARRIERS
Στην παραγγελία bulk carriers στο κινεζικό ναυ-
πηγείο Qingdao Shipyard προχώρησε η εταιρεία 
Seatankers, με επικεφαλής τον John Fredriksen. 
Πρόκειται για παραγγελία που αφορά την κατα-
σκευή τεσσάρων bulk carriers, καθένα εκ των 
οποίων θα έχει μήκος 229 μ., πλάτος 32,26 μ. 
και χωρητικότητα 82.000 dwt.
Επί του παρόντος, δεν έχει καταστεί γνωστό 
πότε θα παραδοθούν τα πλοία ή ποιο θα είναι 
το κόστος τους. Ωστόσο, η συμφωνία δίνει την 
επιλογή στην εταιρεία να παραγγείλει επιπλέον 
τέσσερα πλοία ίδιων προδιαγραφών.
Με βάση τις πρόσφατες κινήσεις της εταιρείας, 
εντός των επόμενων τριών ετών, ο στόλος της 
ενδέχεται να αγγίξει τα 18 πλοία. 
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A.P. MOLLER-MAERSK: ΠΡΟΣΕΧΩΣ 
ΕΠΕΝΔΥΣΕΙΣ ΣΕ ΤΕΡΜΆΤΙΚΟΥΣ  
ΣΤΗ ΒΡΆΖΙΛΙΆ
Στους λιμένες της Βραζιλίας φαίνεται να στρέφει 
το ενδιαφέρον της η APM Terminals, θυγατρική 
της A.P. Moller-Maersk.
Πιο συγκεκριμένα, δημοσιεύματα διεθνών μέσων 
υποστηρίζουν ότι η APM Terminals προσβλέπει σε 
ανανέωση του συμβολαίου της με το λιμάνι του 
Σάντος αναφορικά με τον τερματικό BTP (Brasil 
Terminal Portuário). Σε συνδυασμό με τις βλέψεις 
της για δημιουργία νέου τερματικού, οι συνολικές 
επενδύσεις της APM Terminals σε τερματικούς 
της Βραζιλίας, με ορίζοντα το 2026, αναμένεται 
να διαμορφωθούν στα $1,05 δισ.
Ειδικότερα, η APM Terminals βρίσκεται σε δια-
πραγμάτευση με τη Βραζιλία για την επέκταση 
κατά επιπλέον είκοσι έτη του συμβολαίου διαχεί-
ρισης του τερματικού BTP (τον οποίο διαχειρίζεται 
από κοινού με τη θυγατρική της MSC, TIL), που 
λήγει το 2027. Στο πλαίσιο αυτό, APM Terminals 
και TIL δεσμεύονται για επενδύσεις στον τερμα-
τικό τουλάχιστον $310 εκατ.

Οι ανάγκες του λιμένα του Σάντος διαφαίνονται 
σημαντικές και στο επίκεντρό τους βρίσκονται 
εργασίες εκβάθυνσης, που θα επιτρέψουν την 
πρόσβαση σε πλοία μεγαλύτερου μεγέθους, αλλά 
και εργασίες επέκτασης της τωρινής διαχειριστι-
κής ικανότητας με φόντο την άνοδο της ζήτησης.
Πέραν αυτού, η APM Terminals φαίνεται να ενδι-
αφέρεται για τη δημιουργία νέου τερματικού 
containers στο λιμάνι του Σάντος.
Παράλληλα, στα σχέδια της εταιρείας είναι η 
δημιουργία νέου τερματικού στο λιμάνι Suape 
της Βραζιλίας, με τις συνολικές επενδύσεις να 
αγγίζουν τα $520 δισ.

ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΗ
ΜΠΡΆ ΝΤΕ ΦΕΡ ΗΠΆ ΚΆΙ ΚΙΝΆΣ  
ΜΕ ΕΠΙΚΕΝΤΡΟ ΤΟ ΕΜΠΟΡΙΟ
Οι πρόσφατες κινήσεις των δύο ισχυρότερων 
οικονομιών του πλανήτη με επίκεντρο το εμπό-
ριο φαίνεται να συνιστούν μέρος της ευρύτερης 
στρατηγικής τους στην παγκόσμια γεωπολιτική 
σκακιέρα. Πιο συγκεκριμένα, οι ΗΠΑ προχώρη-
σαν σε εμπορική συμφωνία με την Ταϊβάν, ενώ η 
Κίνα πραγματοποίησε κάλεσμα για συνεργασία σε 
πρώην σοβιετικά κράτη της Κεντρικής Ασίας.
Η Ουάσιγκτον ανακοίνωσε πως ολοκληρώθηκαν 
οι διαπραγματεύσεις με την Ταϊπέι για τη σύναψη 
εμπορικής συμφωνίας, που θα ενισχύσει τους 
δεσμούς των οικονομιών των ΗΠΑ και της Ταϊβάν.
«Το επίτευγμα αυτό αποτελεί σημαντικό βήμα 
προς την ενίσχυση των οικονομικών σχέσεων 
μεταξύ των ΗΠΑ και της Ταϊβάν», ανέφερε η Αμε-
ρικανίδα αντιπρόσωπος για το εμπόριο (USTR), 
Κάθριν Τάι.
Η Κίνα βλέπει με εντεινόμενη δυσαρέσκεια τη 
σύσφιξη των σχέσεων ανάμεσα στις αρχές της 
Ταϊβάν και των ΗΠΑ, οι οποίες –παρότι επισή-
μως δεν έχουν διπλωματικές σχέσεις μαζί της– 
παρέχουν άφθονο στρατιωτικό υλικό στη νήσο. Οι 
ΗΠΑ είναι στην πράξη ο μεγαλύτερος εμπορικός 
εταίρος και ο μεγαλύτερος προμηθευτής όπλων 
της νήσου.
Από την άλλη, ο Κινέζος πρόεδρος Σι Τζινπίνγκ 
κάλεσε τη χώρα του και τα κράτη της Κεντρικής 
Ασίας «να αξιοποιήσουν πλήρως» τις δυνατότητες 
της μεταξύ τους συνεργασίας στους τομείς του 
εμπορίου, της οικονομίας και της βιομηχανίας.
Απευθυνόμενος στους ηγέτες πέντε πρώην σοβι-
ετικών κρατών (Καζακστάν, Κιργιστάν, Τατζικιστάν, 
Τουρκμενιστάν και Ουζμπεκιστάν) που συμμετεί-
χαν σε μια άνευ προηγουμένου σύνοδο κορυφής, 
ο Σι τούς κάλεσε να «εκμεταλλευτούν πλήρως 
τις δυνατότητες της παραδοσιακής συνεργασίας 
στους τομείς της οικονομίας, του εμπορίου, των 
βιομηχανικών ικανοτήτων, της ενέργειας και των 

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ

134



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

piraeus@register-iri.com
www.register-iri.com



μεταφορών, σύμφωνα με απόσπασμα της ομιλίας 
του που μετέδωσε το πρακτορείο Xinhua.
Ο πρόεδρος Σι υπογράμμισε μεταξύ άλλων ότι «ο 
κόσμος χρειάζεται μια Κεντρική Ασία που θα είναι 
σταθερή, ευημερούσα, αρμονική και καλά συνδε-
δεμένη», κατά την παρουσίαση ενός φιλόδοξου 
κινεζικού σχεδίου που έχει στόχο οι χώρες της 
περιοχής να περάσουν στο επόμενο στάδιο της 
ανάπτυξής τους.
Παράλληλα, οι έξι χώρες θα πρέπει να αντι-
σταθούν «στις εξωτερικές παρεμβάσεις» στα 
εσωτερικά τους ζητήματα και στις απόπειρες 
να υποκινηθούν «επαναστάσεις των χρωμάτων», 
αλλά και να επιδείξουν μηδενική ανοχή έναντι της 
τρομοκρατίας, των αποσχιστικών τάσεων και του 
εξτρεμισμού, προειδοποίησε ο Σι.
«Η Κίνα είναι έτοιμη να βοηθήσει τις χώρες της 
Κεντρικής Ασίας να βελτιώσουν τις δυνάμεις 
επιβολής της τάξης, την ασφάλειά τους και την 
ενίσχυση των αμυντικών τους ικανοτήτων», σημεί-
ωσε ο ίδιος.

ΡΩΣΙΆ ΚΆΙ ΙΡΆΝ ΔΙΝΟΥΝ ΠΝΟΗ  
ΣΤΟΝ ΦΙΛΟΔΟΞΟ ΔΙΆΔΡΟΜΟ ΜΕΤΆΦΟΡΩΝ 
ΒΟΡΡΆ-ΝΟΤΟΥ
Ο Ρώσος πρόεδρος Βλαντιμίρ Πούτιν και ο Ιρα-
νός ομόλογός του Εμπραχίμ Ραϊσί επέβλεψαν 
πρόσφατα, μέσω βιντεοσύνδεσης, την υπογραφή 
συμφωνίας για τη χρηματοδότηση και την κατα-
σκευή ιρανικής σιδηροδρομικής γραμμής, στο 
πλαίσιο του Διεθνούς Διαδρόμου Μεταφορών 
Βορρά-Νότου.
Ο σιδηρόδρομος Ραστ-Αστάρα θεωρείται σημα-
ντικό κομμάτι αυτού του διαδρόμου, που στόχο 
έχει να συνδέσει την Ινδία, το Ιράν, τη Ρωσία, 
το Αζερμπαϊτζάν και άλλες χώρες μέσω σιδη-
ροδρόμου και διά θαλάσσης – μια οδός που, 
σύμφωνα με τη Ρωσία, μπορεί να ανταγωνιστεί 
τη Διώρυγα του Σουέζ ως βασική παγκόσμια 
εμπορική δίοδος.
«Η ξεχωριστή αυτή αρτηρία μεταφοράς Βορ-
ρά-Νότου, της οποίας ο σιδηρόδρομος Ραστ- 
Αστάρα θα αποτελέσει τμήμα, θα βοηθήσει στη 
σημαντική εκτροπή της παγκόσμιας ροής μετα-
φορών», δήλωσε ο Βλαντιμίρ Πούτιν. Ο ίδιος 
συμπλήρωσε ότι ο σιδηρόδρομος των 162 χλμ. 
κατά μήκος της ακτής της Κασπίας Θάλασσας 
θα βοηθήσει να συνδεθούν ρωσικά λιμάνια στη 
Βαλτική με ιρανικά λιμάνια στον Ινδικό Ωκεανό 
και στον Κόλπο.
«Χωρίς αμφιβολία, η συμφωνία είναι σημαντικό 
και στρατηγικό βήμα στην κατεύθυνση της συνερ-
γασίας μεταξύ της Τεχεράνης και της Μόσχας», 
δήλωσε ο κ. Ραϊσί.
Η Ρωσία και το Ιράν έχουν ενισχύσει τους πολι-
τικούς και οικονομικούς τους δεσμούς υπό την 
πίεση των οικονομικών κυρώσεων της Δύσης που 

έχουν επιβληθεί σε αυτές τις χώρες, τις οποίες και 
οι δύο χαρακτηρίζουν αδικαιολόγητες.

ΕΛΛΆΔΆ-ΚΥΠΡΟΣ-ΙΣΡΆΗΛ: ΣΥΜΦΩΝΙΆ 
ΓΙΆ ΥΠΟΘΆΛΆΣΣΙΟ ΚΆΛΩΔΙΆΚΟ ΣΥΣΤΗΜΆ 
ΟΠΤΙΚΩΝ ΙΝΩΝ
Σε συμφωνία για την κατασκευή του υποθα-
λάσσιου καλωδιακού συστήματος οπτικών ινών 
ANDROMEDA, που θα διασυνδέει την Ελλάδα με 
την Κύπρο και το Ισραήλ, κατέληξαν η Tamares 
Telecom, κορυφαίος διεθνής πάροχος τηλεπι-
κοινωνιακών υπηρεσιών χονδρικής, διαχειριστής 
δικτύων οπτικών ινών και θυγατρική εταιρεία της 
Aluma Infrastructure Fund, και η Grid Telecom, 
θυγατρική εταιρεία και φορέας τηλεπικοινωνιακών 
υπηρεσιών του Ανεξάρτητου Διαχειριστή Μετα-
φοράς Ηλεκτρικής Ενέργειας (ΑΔΜΗΕ).
Όπως ανακοινώθηκε, η στρατηγική συνεργα-
σία μεταξύ της Grid Telecom και της Tamares 
Telecom για το σύστημα ANDROMEDA θα προ-
σφέρει προηγμένες λύσεις μεταφοράς δεδομένων, 
μέσα από τη δημιουργία μιας νέας τηλεπικοινω-
νιακής γέφυρας μεταξύ της Ευρώπης και της 
Μέσης Ανατολής. Αξιοποιώντας τις στρατηγικές 
γεωγραφικές θέσεις της Ελλάδας και του Ισραήλ, 
το διηπειρωτικό καλωδιακό σύστημα οπτικών ινών 
θα παρέχει συνδέσεις τεχνολογίας αιχμής με διε-
θνή εμβέλεια σε πελάτες τηλεπικοινωνιακών υπη-
ρεσιών χονδρικής σε ολόκληρη την ευρωπαϊκή 
ήπειρο, τη Μεσόγειο και την Αραβική Χερσόνησο. 
Με αυτόν τον τρόπο θα αναπτυχθεί μια εναλλα-
κτική ψηφιακή λεωφόρος μεταξύ Ευρώπης και 
Μέσης Ανατολής, που αναμένεται να έχει απο-
φασιστική συμβολή στην ανάπτυξη της περιφε-
ρειακής οικονομίας.
Το σύστημα ANDROMEDA, που θα διασυνδέει 
την Ελλάδα με την Κύπρο και το Ισραήλ, θα 
δημιουργήσει μια εναλλακτική κρίσιμη διέλευση 
μεταξύ Ευρώπης και Μέσης Ανατολής, μεγάλης 
γεωπολιτικής αξίας, η οποία θα εξασφαλίσει 
υπερ-υψηλή χωρητικότητα και εξαιρετικά χαμηλή 
υστέρηση στη μεταγωγή δεδομένων, ενώ, μέσω 
πρόσθετων υποθαλάσσιων και χερσαίων συνδέ-
σεων, θα προεκτείνεται δυτικά προς τα Βαλκάνια, 
την Κεντρική και Δυτική Ευρώπη και ανατολικά 
προς την Αραβική Χερσόνησο και άλλους σημα-
ντικούς προορισμούς.
Ο πρόεδρος και διευθύνων σύμβουλος του 
ΑΔΜΗΕ, κ. Μάνος Μανουσάκης, δήλωσε: «Ο 
ΑΔΜΗΕ δημιουργεί τα ηλεκτρικά και τηλεπικοι-
νωνιακά δίκτυα του μέλλοντος, συμβάλλοντας 
στον μετασχηματισμό της Ελλάδας σε κρίσιμο 
κόμβο ενέργειας και δεδομένων μεταξύ Ευρώπης, 
Αφρικής και Ασίας. Το Ισραήλ εξελίσσεται με γρή-
γορους ρυθμούς σε σημαντικό τηλεπικοινωνιακό 
κόμβο στη Μέση Ανατολή και το γεγονός αυτό 
δημιουργεί ισχυρές συνέργειες και αμοιβαία επω-
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φελείς επιχειρηματικές ευκαιρίες. Είμαστε ιδιαί-
τερα ικανοποιημένοι, γιατί η στρατηγική συνεργασία 
της θυγατρικής μας Grid Telecom με την Tamares 
Telecom θα οδηγήσει στην κατασκευή του υποθα-
λάσσιου καλωδιακού συστήματος ANDROMEDA, 
έργο που θα δημιουργήσει έναν νέο διεθνή διά-
δρομο μεταφοράς δεδομένων μεταξύ Ανατολής 
και Δύσης, με επίκεντρο την Ελλάδα, και θα δώσει 
περαιτέρω αναπτυξιακή ώθηση στις τηλεπικοινω-
νιακές υποδομές του Ομίλου ΑΔΜΗΕ».

ΓΑΛΑΖΙΑ 
ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ
ΙΔΡΥΜΆ ΕΥΓΕΝΙΔΟΥ ΚΆΙ ΥΝΆΝΠ  
ΣΕ ΚΟΙΝΗ ΡΟΤΆ ΓΙΆ ΤΗΝ ΕΝΙΣΧΥΣΗ ΤΗΣ 
ΓΆΛΆΖΙΆΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΆΣ ΚΆΙ  
ΤΗΣ ΝΗΣΙΩΤΙΚΟΤΗΤΆΣ
Μνημόνιο συνεργασίας, το οποίο προβλέπει συνερ-
γασία της Γενικής Γραμματείας Αιγαίου και Νησιω-
τικής Πολιτικής και του Ιδρύματος Ευγενίδου στη 
διαμόρφωση της Εθνικής Στρατηγικής για την 
Ολοκληρωμένη Θαλάσσια Πολιτική στον νησιω-
τικό χώρο, υπεγράφη, κατά τη διάρκεια ειδικής 
εκδήλωσης που πραγματοποιήθηκε στο Ίδρυμα 
Ευγενίδου, μεταξύ του γενικού γραμματέα Αιγαίου 
και Νησιωτικής Πολιτικής κ. Μανώλη Κουτου-
λάκη και του προέδρου του Ιδρύματος Ευγενίδου 
κ. Λεωνίδα Δημητριάδη-Ευγενίδη, παρουσία και 
του διοικητή του Ιδρύματος και πρώην πρύτανη 
του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου κ. Ιωάννη 
Γκόλια.
Η συνεργασία των δύο φορέων αφορά στην 
ανάληψη κοινών δράσεων και πρωτοβουλιών για 
την προώθηση της τεχνολογικής καινοτομίας και 
τη διευκόλυνση της διάχυσης νέων ιδεών και 
μεθόδων στους τομείς της γαλάζιας οικονομίας, 
μεταξύ των οποίων συγκαταλέγονται η ναυτιλία, 
οι θαλάσσιες μεταφορές, οι λιμενικές δραστηρι-
ότητες, η ναυπηγική, ο παράκτιος τουρισμός, οι 
θαλάσσιες ανανεώσιμες πηγές ενέργειας κ.ά., με 
βασικό πυλώνα της δραστηριοποίησης μια βιώ-
σιμη και ανθεκτική γαλάζια οικονομία, στην οποία 
η προστασία του περιβάλλοντος θα συμβαδίζει με 
τις οικονομικές δραστηριότητες και με έμφαση 
στην εφαρμογή τους στις νησιωτικές περιοχές 
της χώρας.
Ταυτόχρονα, η σύμπραξη των δύο πλευρών επε-
κτείνεται και στον κρίσιμο τομέα της διεύρυνσης 
του οικοσυστήματος των φορέων της νησιω-
τικότητας και της γαλάζιας οικονομίας, ιδίως 
σε ό,τι αφορά τον συντονισμό των φορέων της 
θαλάσσιας οικονομίας, την προώθηση της Εθνι-
κής Ατζέντας των Δεξιοτήτων και Ικανοτήτων στα 
γαλάζια επαγγέλματα, αλλά και τη χαρτογράφηση, 

τη συστηματοποίηση και τη θεσμική ενδυνάμωση 
των κοινωνικών εταίρων στα πεδία της γαλάζιας 
οικονομίας, της νησιωτικότητας και της κοινωνικής 
καινοτομίας στην υλοποίηση εμβληματικών δρά-
σεων για τη σύνδεση ναυτιλίας, ναυτοσύνης των 
Ελλήνων και των νησιών.

ΤΆ ΝΆΥΠΗΓΕΙΆ ΕΛΕΥΣΙΝΆΣ, ΤΟ ΠΡΩΤΟ 
«ΕΞΥΠΝΟ» ΝΆΥΠΗΓΕΙΟ ΤΗΣ ΆΝΆΤΟΛΙΚΗΣ 
ΜΕΣΟΓΕΙΟΥ
Ο Όμιλος ONEX και η Cisco ανακοίνωσαν τον από 
κοινού σχεδιασμό τους για το στρατηγικό πλάνο 
ανάπτυξης του πρώτου «smart» ναυπηγείου στην 
Ελλάδα, αλλά και στην ευρύτερη περιοχή της Ανα-
τολικής Μεσογείου.
Τα δύο μέρη επισφράγισαν τη συνεργασία 
τους με την υπογραφή ενός Memorandum of 
Understanding (MoU) στις 17 Μαΐου στον χώρο 
των Ναυπηγείων Ελευσίνας, όπου βρίσκεται η έδρα 
της Onex Elefsis Shipyards. Το MoU προβλέπει 
τη συνεργασία ONEX και Cisco, με σκοπό την 
επιτάχυνση του ψηφιακού μετασχηματισμού των 
Ναυπηγείων Ελευσίνας, μέσα από μια σειρά έργων 
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που σχετίζονται με την ανάπτυξη υποδομών 5G 
και εφαρμογές IoT και στοχεύουν στην καρδιά της 
4ης Βιομηχανικής Επανάστασης. Την υπογραφή 
της σημαντικής συμφωνίας τίμησε με την παρουσία 
του η Α.Ε. ο πρέσβης των ΗΠΑ στην Ελλάδα, κ. 
Τζορτζ Τσούνης.
O Όμιλος ONEX συνεχίζει με αμείωτους ρυθμούς 
το πρόγραμμα αναβάθμισης των εγκαταστάσεων 
και των επιχειρησιακών δυνατοτήτων του Ναυπη-
γείου Ελευσίνας. Μέσα από τη συνεργασία με την 
Cisco, τα Ναυπηγεία Ελευσίνας εξακολουθούν να 
αποτελούν ένα hub των ελληνο-αμερικανικών σχέ-
σεων για τη ναυτιλία, την ενεργειακή μετάβαση, την 
ασφάλεια και τον μετασχηματισμό της ευρύτερης 
περιοχής, που έχει τεράστια γεωπολιτική σημασία.
Ο πρέσβης των ΗΠΑ στην Ελλάδα, κ. Τζορτζ Τσού-
νης, τόνισε: «Η συνεργασία μεταξύ της ONEX και 
της Cisco τοποθετεί την Ελευσίνα στην πρώτη 
γραμμή της επόμενης γενιάς ναυπηγικής τεχνο-
λογίας. Η δικτυακή υποδομή που εγκατέστησε η 
Cisco θα επιτρέψει στην Ελευσίνα να γίνει ένα 
έξυπνο ναυπηγείο. Αυτές οι προσπάθειες θα παρέ-
χουν υπηρεσίες διεθνών προδιαγραφών, σε έναν 

αυξανόμενο αριθμό πλοίων LNG, FSRU και πλωτών 
πλατφορμών».
Από την πλευρά του, ο κ. Πάνος Ξενοκώστας, πρόε-
δρος και διευθύνων σύμβουλος του Ομίλου ONEX, 
ανέφερε ότι «ο Όμιλος ONEX, με συνέπεια και 
ταχύτητα, προχωράει στην εκπλήρωση των σχεδίων 
του για την αναγέννηση των Ναυπηγείων Ελευ-
σίνας. Ο σχεδιασμός μας έχει στον πυρήνα του 
αφενός την ουσιαστική αναβάθμιση των υποδομών 
του ναυπηγείου, αφετέρου την ανάπτυξη σύγχρο-
νων τεχνολογιών που θα βελτιώσουν σημαντικά τις 
επιχειρησιακές του δυνατότητες, αλλά και την ποιό-
τητα των υπηρεσιών του. Στόχος μας, το Ναυπηγείο 
Ελευσίνας να αποτελέσει ένα διεθνές πρότυπο στον 
κλάδο της ναυπηγοεπισκευαστικής βιομηχανίας, 
έναν χώρο υπερηφάνειας για την πατρίδα μας και 
τους εργαζομένους του». 

Ο ΦΙΛΟΔΟΞΟΣ ΛΙΜΕΝΆΣ ΤΟΥ ΝΙΟΜ ΣΤΗ 
ΣΆΟΥΔΙΚΗ ΆΡΆΒΙΆ «ΚΆΝΕΙ» ΤΆ ΠΡΩΤΆ 
ΤΟΥ ΒΗΜΆΤΆ
Οι βλέψεις της Σαουδικής Αραβίας για τη δημι-
ουργία μιας φουτουριστικής πόλης, η οποία θα 

139



καλύπτει έκταση 26.500 τ.χλμ. –δηλαδή μεγαλύ-
τερη κατά περίπου 35 φορές από τη Σιγκαπούρη–, 
ξεκινά με την εκκίνηση λειτουργιών του λιμένα 
του Νίομ.
Ο λιμένας του Νίομ, κύριο θαλάσσιο λιμάνι εισό-
δου στη βορειοδυτική Σαουδική Αραβία, εκκίνησε 
πρόσφατα λειτουργίες και μεταξύ άλλων θα απο-
τελεί λιμένα προορισμού για μία από τις υπηρε-
σίες τακτικών γραμμών της MSC. Ο λιμένας, στον 
οποίο έχουν επενδυθεί επί του παρόντος πάνω 
από $2 δισ., θα συνιστά πύλη διόδου για τις πρώ-
τες ύλες και τα εμπορεύματα που θα επιτρέψουν 
την οικοδόμηση της φουτουριστικής πόλης που 
επιθυμεί η Σαουδική Αραβία.
Ο CEO της εταιρείας NEOM, που έχει αναλάβει 
το συγκεκριμένο πρότζεκτ, Nadhmi Al Nasr, σχο-
λίασε μεταξύ άλλων: «Όραμά μας είναι η δημιουρ-
γία ενός από τους πιο τεχνολογικά προηγμένους, 
αποδοτικούς και βιώσιμους λιμένες, με πλήρως 
αυτοματοποιημένη αλυσίδα εφοδιασμού».

ΝΕΆ ΕΠΟΧΗ ΓΙΆ ΤΗΝ ΆΝΆΝΕΩΜΕΝΗ 
ASTIR MARINA
Η Αστήρ Μαρίνα Βουλιαγμένης Α.Ε. (Astir Marina) 
υποδέχτηκε το Σάββατο 20 Μαΐου το πρώτο σκά-
φος στις πλήρως ανανεωμένες εγκαταστάσεις 
της.
Το πρώτο σκάφος που ελλιμενίστηκε έκανε την 
εμφάνισή του σηματοδοτώντας τη νέα εποχή 
λειτουργίας της ιστορικής μαρίνας στη χερσό-
νησο του Αστέρα. Η Αστήρ Μαρίνα βρίσκεται στο 
τελικό στάδιο ανακαίνισής της και πολύ σύντομα 
θα είναι σε θέση να φιλοξενήσει ακόμη περισ-
σότερα σκάφη.
Η πρόσφατη υπογραφή τριετούς συνεργασίας με 
τη Société Monégasque Internationale Portuaire 

(SMIP) ή Ports de Monaco, με σκοπό την παροχή 
συμβουλευτικών υπηρεσιών και την ανταλλαγή 
καλών πρακτικών, διασφαλίζει και επιβεβαιώνει 
τις αρίστου επιπέδου παρεχόμενες υπηρεσίες σε 
συνδυασμό με την απολύτως καινοτόμα και φιλική 
προς το περιβάλλον διαχείριση σε όλα τα επίπεδα 
λειτουργίας της μαρίνας.
Η εκσυγχρονισμένη Αστήρ Μαρίνα, με 59 θέσεις 
ελλιμενισμού σκαφών, εμπορικά καταστήματα διά-
σημων οίκων, καθώς και έναν παράκτιο περίπατο 
με επιπλέον χώρους πρασίνου, αναμένεται να 
αποτελέσει μία από τις πιο σύγχρονες και πολυ-
τελείς μαρίνες. Με καινοτόμες υποδομές ελλιμε-
νισμού σκαφών, ψυχαγωγίας και αγορών, η μαρίνα 
στη Βουλιαγμένη θα πρωταγωνιστήσει ανάμεσα 
στις κορυφαίες μαρίνες στη Μεσόγειο και θα ανα-
βαθμίσει σημαντικά το τοπικό και εθνικό τουρι-
στικό προϊόν.

ΕΠΙΒΑΤΗΓΟΣ
ΝΑΥΤΙΛΙΑ
ΕΝΆΡΞΗ ΤΗΣ ΕΠΙΒΆΤΙΚΗΣ ΣΥΝΔΕΣΗΣ 
ΚΥΠΡΟΥ-ΕΛΛΆΔΆΣ
Το πρώτο του ταξίδι για φέτος, με 156 επιβάτες, 
πραγματοποίησε στις 31 Μαΐου, από το λιμάνι 
της Λεμεσού, το υπό κυπριακή σημαία πλοίο 
«Daleela» – το πρώτο από τα 22 δρομολόγια της 
θαλάσσιας επιβατικής σύνδεσης με τον Πειραιά 
που έχουν προγραμματιστεί για φέτος, από τα 
οποία δεκατέσσερα θα πραγματοποιηθούν από 
το λιμάνι της Λεμεσού και οκτώ από το λιμάνι 
της Λάρνακας. Τα δρομολόγια θα πραγματοποιη-
θούν έως την 1η Σεπτεμβρίου και για πρώτη φορά 
φέτος θα συμπεριληφθεί και το λιμάνι της Λάρ-
νακας. Το πρώτο δρομολόγιο της Λάρνακας θα 
αναχωρήσει για Πειραιά το Σάββατο 29 Ιουλίου το 
μεσημέρι. Το τελευταίο δρομολόγιο θα αναχωρή-
σει από Λάρνακα την Παρασκευή 1η Σεπτεμβρίου 
και θα επιστρέψει στη Λάρνακα από Πειραιά το 
Σάββατο 2 Σεπτεμβρίου.
Το Υφυπουργείο Ναυτιλίας της Κύπρου, από την 
έναρξη της θαλάσσιας επιβατικής σύνδεσης, η 
οποία ξεκίνησε πέρυσι, δίνει μεγάλη σημασία στην 
εξυπηρέτηση των αναγκών των πολιτών και ειδικά 
εκείνων οι οποίοι αντιμετωπίζουν δυσκολίες στο 
να ταξιδέψουν αεροπορικώς. Είναι σημαντικό το 
γεγονός ότι η θαλάσσια σύνδεση αγκαλιάστηκε 
από τους συμπολίτες μας που επιθυμούν να ταξι-
δέψουν προς και από την Κύπρο με τα ιδιωτικά 
τους αυτοκίνητα και δίκυκλα, προσφέροντας έναν 
εναλλακτικό τρόπο μεταφοράς.
Κάτι το οποίο φάνηκε μέσα από την ανταπόκριση 
του κόσμου, ξεπερνώντας την περασμένη χρονιά 
κάθε επιθυμητή προσδοκία, αφού ταξίδεψαν 7.412 
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επιβάτες, ενώ μεταφέρθηκαν 2.250 οχήματα. Οι προσδοκίες 
είναι μεγάλες και για φέτος.

ΚΡΟΥΆΖΙΕΡΟΠΛΟΙΆ: MΕ ΕΝΆΛΛΆΚΤΙΚΆ ΚΆΥΣΙΜΆ 
ΤΟ 65% ΤΟΥ ORDERBOOK
Έμπρακτες είναι οι προσπάθειες της αγοράς κρουαζιέρας με 
στόχο τη μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώματος των 
δραστηριοτήτων της. Σύμφωνα με δεδομένα της Clarksons, το 
65% των υπό ναυπήγηση κρουαζιερόπλοιων θα καταναλώνουν 
εναλλακτικά καύσιμα για την πρόωσή τους.
Επί του παρόντος, το 9% του στόλου έχει τη δυνατότητα 
αξιοποίησης εναλλακτικών καυσίμων, ενώ το 25% του στόλου 
είναι εξοπλισμένο με τεχνολογίες ενεργειακής αποδοτικό-
τητας. Το LNG παραμένει ο πρωταγωνιστής στον παρόντα 
στόλο κρουαζιερόπλοιων, όμως υπάρχουν και πρωτοβουλίες 
για την εξερεύνηση της μεθανόλης ως καυσίμου, βάσει της 
Clarksons.
Παράλληλα, εν μέσω των προκλήσεων που προκάλεσε η παν-
δημία, περίπου 40 πλοία (8% της χωρητικότητας σε όρους 
GT) έχουν πωληθεί προς διάλυση από το 2020. Τα εν λόγω 
επίπεδα είναι υψηλότερα από εκείνα που κατεγράφησαν τα 
προηγούμενα δέκα έτη. Την ίδια ώρα, σημειώθηκε σημαντική 
δραστηριότητα στη δευτερογενή αγορά, καθώς το 10% του 
στόλου σε όρους χωρητικότητας άλλαξε χέρια από το 2020.

Η ΠΡΩΤΗ ΣΤΟΝ ΚΟΣΜΟ ΚΡΟΥΆΖΙΕΡΆ ΜΗΔΕΝΙΚΩΝ 
ΕΚΠΟΜΠΩΝ
Η MSC Cruises ανακοίνωσε μια εξέλιξη-ορόσημο για την 
πράσινη μετάβαση του κλάδου της κρουαζιέρας.
Το «MSC Euribia», κατανάλωσης LNG, πραγματοποίησε το 
πρώτο ταξίδι κρουαζιέρας μηδενικών εκπομπών αερίων του 
θερμοκηπίου. Το κρουαζιερόπλοιο αναχώρησε από το ναυπη-
γείο όπου κατασκευάστηκε, στο Saint-Nazaire της Γαλλίας, με 
τελικό προορισμό την Κοπεγχάγη, όπου θα πραγματοποιηθεί 
η τελετή ονοματοδοσίας του.
Το «MSC Euribia», το 22ο πλοίο του στόλου της MSC Cruises, 
ταξίδεψε για τέσσερις ημέρες, αναχωρώντας από το γαλλικό 
λιμάνι στις 3 Ιουνίου και φτάνοντας στη Δανία στις 7 Ιουνίου.

ΤΟ ΠΡΩΤΟ ΚΡΟΥΆΖΙΕΡΟΠΛΟΙΟ ΚΙΝΕΖΙΚΗΣ 
ΚΆΤΆΣΚΕΥΗΣ ΜΕ ΕΥΡΥΖΩΝΙΚΗ ΣΥΝΔΕΣΗ 5G
Εντυπωσιακό είναι το πρώτο μεγάλο κρουαζιερόπλοιο κινε-
ζικής κατασκευής, του οποίου το όνομα αποκαλύφθηκε την 
Παρασκευή 19 Μαΐου στη Σαγκάη.
Το «Adora Magic City», το οποίο θα διαχειρίζεται η CSSC 
Carnival Cruise Shipping, κοινοπραξία της Carnival στην Κίνα, 
αναμένεται να παραδοθεί αργότερα μέσα στον χρόνο και θα 
είναι το πρώτο στον κόσμο με ευρυζωνική συνδεσιμότητα 5G 
για τους επιβάτες. Με την ενσωμάτωση του 5G στην αγορά 
κρουαζιέρας, η CSSC Carnival Cruise Shipping επιχειρεί 
να θέσει νέα πρότυπα για τη συνδεσιμότητα στον τομέα των 
θαλάσσιων ταξιδιών.
Το κρουαζιερόπλοιο, το οποίο σχεδίασαν και κατασκευάζουν 
από κοινού οι China State Shipbuilding Corporation και 
Shanghai Waigaoqiao Shipbuilding Co. Ltd., θα έχει μήκος 
323,6 μ. και θα φιλοξενεί 5.246 επιβάτες. Η Σαγκάη θα λει-
τουργεί ως home port για το «Adora Magic City».
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ESG ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ:
ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ ΚΛΑΔΙΚΗΣ
ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΚΑΙ  
ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΥ  
ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ

του δρος Άνδρέα Άνδρικόπουλου, 
αναπληρωτή καθηγητή 
του Τμήματος Ναυτιλιακών Σπουδών  
του Πανεπιστημίου Πειραιώς

Η συμφωνία του Παρισιού για την κλιματική αλλαγή το 2015 
και η Ατζέντα 2030 του ΟΗΕ την ίδια χρονιά αποτέλεσαν ορό-
σημα για την αντίδραση των κυβερνήσεων, των οργανισμών, των 
επιχειρήσεων και των πολιτών στην κλιματική αλλαγή. Προκά-
λεσαν τη διάχυση των αρχών της βιωσιμότητας σε ολόκληρο 
το φάσμα της παγκόσμιας οικονομίας, από τα σχολεία μέχρι τα 
στρατόπεδα και από τις υπηρεσίες δημόσιας διοίκησης μέχρι 
τη διάλυση πλοίων. 
Αυτές οι θεσμικές αλλαγές δεν συντελέστηκαν σε ένα ιστο-
ρικό κενό. Σε επίπεδο πολιτικής, είχαν προηγηθεί πρωτοβου-
λίες όπως, ενδεικτικά, οι Διασκέψεις Κορυφής του Ρίο, και σε 
επίπεδο επιχειρήσεων είχαν προηγηθεί καθιερωμένα ρεύματα 
επιχειρηματικής πολιτικής, όπως η εταιρική κοινωνική ευθύνη. 
Πριν από περίπου έναν μήνα, η οριστικοποίηση των κανόνων 
του FuelEU Maritime αποτέλεσε μία ακόμη ένδειξη της αλλη-
λεπίδρασης ανάμεσα σε παγκόσμιους στόχους, περιφερειακά 
ρυθμιστικά πλαίσια και κλαδικές στρατηγικές στην κατεύθυνση 
της επιδίωξης της βιωσιμότητας. 
Ωστόσο, η βιωσιμότητα δεν αφορά μόνο το φυσικό περιβάλλον, 
αφορά και την κοινωνική συνοχή και ευημερία. Αυτό είναι ξεκά-
θαρο στην Ατζέντα 2030 του ΟΗΕ, στα αντίστοιχα ρυθμιστικά 
πλαίσια και κρατικές πολιτικές, καθώς και στις εκθέσεις (και 
πολιτικές) βιωσιμότητας των ναυτιλιακών επιχειρήσεων. Έχοντας 
κατά νου τη σημασία της βιωσιμότητας για τους επενδυτές, 
δίπλα στο περιβάλλον (Environment – E) και στην κοινωνία 
(Society – S) αναδύεται και η διακυβέρνηση (Governance – G) 
των επιχειρήσεων, μεριμνώντας κυρίως για την προστασία των 
μετόχων, την ανώτερη διοίκηση και τον εσωτερικό έλεγχο των 
εταιρειών που είναι εισηγμένες σε χρηματιστηριακές αγορές. 
Σε αυτό το περιβάλλον, μεγάλες ναυτιλιακές εταιρείες εκδίδουν 
ετήσιες εκθέσεις βιωσιμότητας ή εκθέσεις ESG.
H ανάδυση του ESG στη ναυτιλία αντιμετωπίζει ορισμένες 
θεμελιώδεις προκλήσεις στο ρυθμιστικό πλαίσιο, την άσκηση 
κρατικής πολιτικής και τα επιχειρηματικά μοντέλα των ναυτιλι-
ακών επιχειρήσεων.
Πρόκληση πρώτη: Η υποχρεωτική πληροφόρηση των ενδια-
φερόμενων μερών της ναυτιλίας σχετικά με τη βιωσιμότητα 
καλύπτει ένα μικρό μέρος των επιπτώσεων της ναυτιλίας στην 
κοινωνία και στο περιβάλλον, αφήνοντας τη διάχυση σημαντικών 
πληροφοριών στη διακριτική ευχέρεια των ναυτιλιακών επιχει-
ρήσεων. Επιπλέον, ο τρόπος παρουσίασης των πληροφοριών 
βιωσιμότητας δεν είναι ομοιόμορφος, με κάποιες ναυτιλιακές 

Η βιωσιμότητα είναι σημαντική για τη ναυτιλία, αναδυόμενη ως βασική αρχή τόσο στο 
επίπεδο της πολιτικής όσο και στο επίπεδο επιχειρήσεων. 

KΡΙΤHΡΙΑ ESG
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επιχειρήσεις να βασίζονται στα πρότυπα του Global 
Reporting Initiative, κάποιες άλλες στα πρότυπα 
του Sustainability Accounting Standards Board και 
άλλες σε κανένα από αυτά τα πρότυπα. Η απουσία 
κοινού και δεσμευτικού πλαισίου πληροφόρησης 
για τη βιωσιμότητα εμποδίζει την άρθρωση και την 
υλοποίηση εταιρικών στρατηγικών στη ναυτιλία και 
συχνά αποτρέπει την προσέλκυση κεφαλαίων από 
επενδυτές με περιβαλλοντικές και κοινωνικές προ-
τεραιότητες.
Πρόκληση δεύτερη: Ο στρατηγικός σχεδιασμός των 
ναυτιλιακών επιχειρήσεων για τη βιωσιμότητα καθώς 
και η διάρθρωση της διαχεόμενης πληροφόρησης 
πρέπει να λάβουν υπόψη ότι τα ενδιαφερόμενα μέρη 
της ναυτιλίας έχουν διαφορετικές ανάγκες πληρο-
φόρησης γιατί έχουν διαφορετικές προτεραιότητες. 
Ενδεικτικά, τα ενδιαφερόμενα μέρη περιλαμβάνουν 
τους πλοιοκτήτες και τους εφοπλιστές, το προσω-
πικό των ναυτιλιακών επιχειρήσεων στη θάλασσα 
και στη στεριά, επιχειρήσεις σε όλο το μήκος της 
εφοδιαστικής αλυσίδας της ναυτιλίας, πιστωτές, 
τοπικές κοινότητες, κυβερνήσεις και ρυθμιστικές 
αρχές, μη κυβερνητικές οργανώσεις κ.ά. Οι απόψεις 
και οι ανάγκες πληροφόρησης όλων αυτών των ενδι-
αφερόμενων μερών για τη βιωσιμότητα ποικίλλουν. 
Αντίστοιχα, ποικίλλουν οι πολιτικές και οι ανάγκες 
πληροφόρησης σχετικά με διαφορετικούς στόχους 
βιωσιμότητας. Παραδείγματος χάριν, η συνεισφορά 
μιας ναυτιλιακής επιχείρησης στην οικονομική μεγέ-
θυνση και στην πλήρη απασχόληση ενδέχεται να 
συγκρούεται με τη συνεισφορά της στην προστασία 
του φυσικού περιβάλλοντος (η αναφορά στις μικρές 
νησιωτικές οικονομίες στο πλαίσιο του Στόχου Βιώ-
σιμης Ανάπτυξης 14 αποτελεί χαρακτηριστικό παρά-
δειγμα). Η σύνθεση των διαφορετικών προτεραιοτή-
των σε μια ενιαία κλαδική και εταιρική στρατηγική 
αναπόφευκτα θα περιλαμβάνει υποχωρήσεις από τα 
ενδιαφερόμενα μέρη και θα φέρει διακριτό ιδεολο-
γικό πρόσημο (η έμφαση στη συμπεριληπτικότητα 
και στην προστασία του περιβάλλοντος είναι ενδει-
κτικές ως προς αυτό).
Πρόκληση τρίτη: Οι κλαδικές πρωτοβουλίες για τη 
βιωσιμότητα, όπως το Clean Cargo και οι Poseidon 
Principles, είναι σημαντικές στη συνεισφορά της 
ναυτιλίας ως προς τη διαχείριση της κλιματικής 
κρίσης. Ωστόσο, συχνά διαμορφώνονται από μεγά-
λες επιχειρήσεις του κλάδου, οι οποίες μπορούν να 
αξιοποιήσουν οικονομίες κλίμακας και να αλλάξουν 
το επιχειρηματικό τους μοντέλο, ενώ οι μικρότερες 
ναυτιλιακές επιχειρήσεις δεν μπορούν εξίσου εύκολα 
να αλλάξουν την τεχνολογία, τη στρατηγική και την 
κλαδική τους εστίαση. Αυτό είναι σημαντικό γιατί, σε 
κάποιο βαθμό, οι κλαδικές πρωτοβουλίες προλαμ-
βάνουν και συνεκτιμώνται στις επακόλουθες ρυθ-
μίσεις των αρμόδιων αρχών, διαμορφώνοντας έτσι 
ένα ανταγωνιστικό περιβάλλον, που ενίοτε ευνοεί τις 
μεγαλύτερες επιχειρήσεις έναντι των μικρότερων, 

συρρικνώνοντας τη δυναμική του ανταγωνισμού.
Πρόκληση τέταρτη: Η σημασία του περιβάλλοντος 
και της κοινωνίας για πολίτες και επενδυτές ενδέ-
χεται να δημιουργήσει τον πειρασμό προβολής ανα-
κριβών πληροφοριών σχετικά με την επίδραση των 
ναυτιλιακών επιχειρήσεων (πρόκειται για το λεγόμενο 
greenwashing και socialwashing). Σε αυτό το περι-
βάλλον, αναδύεται ως σημαντικός ο μηχανισμός του 
εσωτερικού και του εξωτερικού ελέγχου, ώστε να 
εξασφαλίζεται η ακρίβεια των πληροφοριών βιωσι-
μότητας και, επομένως, να υποστηρίζεται αποτελε-
σματικά η λήψη αποφάσεων από όλα τα ενδιαφε-
ρόμενα μέρη.
Πρόκληση πέμπτη: Οι εκθέσεις των ναυτιλιακών 
επιχειρήσεων σχετικά με το ESG και τη βιωσιμότητα 
δεν αποτυπώνουν τον αντίκτυπο της ναυτιλίας στην 
κοινωνία και στο περιβάλλον, αλλά τις προσπάθειες 
των ναυτιλιακών επιχειρήσεων προς αυτή την κατεύ-
θυνση, ανεξάρτητα από τον αντίκτυπο. Αυτό δεν είναι 
πρόβλημα μόνο για τη ναυτιλία, αλλά για το σύνολο 
της οικονομίας και, γενικά, μοιάζει άλυτο. Ενδεικτικά, 
μια ναυτιλιακή επιχείρηση μπορεί να γνωστοποιεί 
την κατανομή των εργαζομένων ανά φύλο και εθνι-
κότητα. Ως προς την κοινωνική βιωσιμότητα, αυτές 
οι πληροφορίες σχετίζονται με τη συμπεριληπτικό-
τητα και την οικονομική ανάπτυξη, χωρίς όμως να 
ξέρουμε αν οι αντίστοιχες κοινωνίες αναβάθμισαν 
τη συνοχή και την ευημερία τους ως αποτέλεσμα 
των συγκεκριμένων πολιτικών (π.χ. η δήλωση μιας 
ναυτιλιακής εταιρείας ότι 45% του προσωπικού στη 
στεριά είναι γυναίκες δεν μπορεί να τεκμηριώσει ότι 
η κοινωνική συνοχή ως προς το φύλο στην Ελλάδα 
βελτιώθηκε ως αποτέλεσμα αυτής της πολιτικής). 
Αντίστοιχα, ο αντίκτυπος εταιρικών πολιτικών που 
αποσκοπούν στην περιβαλλοντική βιωσιμότητα με 
ορίζοντα, π.χ., το 2050 θα μπορέσει να κριθεί (εν 
μέρει) το 2050, ενώ αυτό που καταγράφουμε προς 
το παρόν είναι προσπάθειες προς αυτή την κατεύ-
θυνση
Οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις δίνουν συνεχώς περισ-
σότερη προσοχή και πόρους στον αντίκτυπο των 
εργασιών τους στο περιβάλλον και στην κοινωνία. 
Πρόκειται για μια δυναμική που εντάσσεται σε κλαδι-
κές, κρατικές, περιφερειακές και πλανητικές προτε-
ραιότητες για την κλιματική κρίση και την κοινωνική 
ευημερία. Οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις θα χρειαστεί: 
α) να σταθμίσουν και να συνθέσουν τις διαφορετι-
κές ανάγκες των ενδιαφερόμενων μερών τους σχε-
τικά με τη βιωσιμότητα, β) να προσαρμόζονται σε 
μεταβαλλόμενα ρυθμιστικά πλαίσια πληροφόρησης 
σχετικά με τη βιωσιμότητα, γ) να αλλάξουν το επι-
χειρηματικό τους υπόδειγμα στην κατεύθυνση της 
κοινωνικής και περιβαλλοντικής βιωσιμότητας και δ) 
να εξασφαλίσουν τη χρηματοοικονομική και ανταγω-
νιστική τους βιωσιμότητα, η οποία είναι προϋπόθεση 
(και συχνά συνέπεια) μιας υπεύθυνης στάσης απένα-
ντι στο περιβάλλον, την κοινωνία και τους επενδυτές.
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ΑΠΟΣΤΟΛΗ
ΤΩΝ 
ΝΑΥΤΙΚΩΝ 
ΧΡΟΝΙΚΩΝ 
ΣΤΟ 
ΝΤΟΥΜΠΑΪ

Σκέψεις και παραινέσεις με φόντο τον Περσικό Κόλπο
H ΕΠΟΜΕΝΗ ΜΕΡΑ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
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Τα Ναυτικά Χρονικά, συνεχίζοντας τη δημοσιογραφική τους περιήγηση στις διεθνείς θά-
λασσες, μετά την παρουσία τους στο Connecticut των ΗΠΑ τον περασμένο Μάρτιο, βρέθηκαν 
στα μέσα Μαΐου στο διαρκώς αναπτυσσόμενο ναυτιλιακό κέντρο του Ντουμπάι. Στο περιθώριο 
της έκθεσης Seatrade Maritime Logistics Middle East, εκπρόσωποι από το ευρύτερο φάσμα 
της ναυτιλιακής επιχειρηματικότητας ανέλυσαν τις σκέψεις, τους προβληματισμούς και τις 
προσδοκίες τους για το αύριο της βιομηχανίας. Στις σελίδες που ακολουθούν, τα Ναυτικά 
Χρονικά μεταφέρουν το ρεπορτάζ αναφορικά με τις κύριες προκλήσεις που απασχολούν σήμερα 
τη διεθνή ναυτιλιακή κοινότητα αλλά και τις ευκαιρίες που αναδύονται μέσα από αυτές.

Η δυναμική του Ντουμπάι ως κόμβου εμπορίου 
και θαλάσσιων μεταφορών
Το συνέδριο, στο περιθώριο της έκθεσης, εκκίνησε 
με ομιλία της Α.Ε. Hassan Mohammed Juma Al 
Mansouri, υφυπουργού Υποδομών και Μεταφορών 
των Ηνωμένων Αραβικών Εμιράτων (ΗΑΕ). Κατά την 
ομιλία του, η Α.Ε. Eng. Hassan Mohammed Juma Al 
Mansouri έδωσε το στίγμα για την επόμενη μέρα 
των logistics και των θαλάσσιων μεταφορών των 
ΗΑΕ. Υπό το πρίσμα αυτό ανέλυσε την πρόοδο που 
έχει επιτευχθεί τόσο για την αναβάθμιση των λιμέ-
νων της χώρας όσο και την αύξηση των εμπορικών 
ροών, με στόχο την εδραίωση των ΗΑΕ ως παγκό-
σμιου κόμβου εμπορίου.
«Μέσω στρατηγικών επενδύσεων στις υποδομές, 
στην τεχνολογία και στο ταλέντο, τα ΗΑΕ έχουν 
εδραιώσει τη θέση τους ως ένα από τα πιο δυνα-
μικά και καινοτόμα hubs για τη ναυτιλία. Αξιοποι-
ώντας τις δυνατότητες των λιμένων μας, πολλοί 
εκ των οποίων βρίσκονται στην κορυφαία δεκάδα 
παγκοσμίως, καταφέραμε να διαχειριστούμε πάνω 
από 25.000 port calls και πάνω από 19 εκατ. TEUs 
ετησίως», ήταν τα λόγια της Α.Ε. Eng. Al Mansouri, 
ο οποίος πρόσθεσε ότι, παρά την ανάπτυξη που 
έχει σημειωθεί, τα ΗΑΕ προχωρούν με νέες επεν-
δύσεις και πρωτοβουλίες, με στόχο μεταξύ άλλων 
τη μεγαλύτερη παρουσία διεθνών οργανισμών της 
ναυτιλίας στην περιοχή.
Ακολούθησε βιντεοσκοπημένο μήνυμα του γενι-
κού γραμματέα του ΙΜΟ, Kitack Lim, o οποίος για 
ακόμη μία φορά υπογράμμισε την ανάγκη συνεργα-
σίας όλων των εμπλεκόμενων μερών προκειμένου 
ο κλάδος να αντεπεξέλθει στις προκλήσεις. Κατά 
τον ίδιο, η ναυτιλία, ούσα ο πιο αποδοτικός τρόπος 
μεταφοράς εμπορευμάτων, οφείλει να δείξει τον 
δρόμο προς τη βιώσιμη ανάπτυξη. Ο γενικός γραμ-
ματέας του ΙΜΟ έκανε λόγο για μια συντονισμένη 
στρατηγική για την απανθρακοποίηση της ναυτιλίας, 

η οποία θα επέλθει μέσω επενδύσεων σε καινοτόμες 
τεχνολογίες και νέα καύσιμα με παράλληλη έμφαση 
στην ασφάλεια των πληρωμάτων. «H ψηφιοποίηση 
και η αυτοματοποίηση θα πρέπει να ενισχυθούν 
προς την υποστήριξη των λειτουργιών των πλοίων», 
σχολίασε ακόμη ο κ. Kitack Lim.
Από την πλευρά του, ο Abdulla Bin Damithan, CEO 
και Managing Director των DP World UAE και Jafza 
(Jebel Ali Free Zone Authority), μίλησε για το πώς 
διαμορφώνεται το σκηνικό γύρω από το διεθνές 
εμπόριο. Εν μέσω έντονων γεωπολιτικών πιέσεων, 
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οι εταιρείες του κλάδου επιχειρούν να μειώσουν 
τα κόστη των εφοδιαστικών αλυσίδων, επιλέγοντας 
μικρότερες αποστάσεις, σημείωσε ο επικεφαλής της 
DP World UAE. «[Οι εταιρείες] σκέπτονται μακρο-
πρόθεσμα και είναι προετοιμασμένες να θυσιάσουν 
το άμεσο κέρδος έναντι της ενίσχυσης της αντοχής 
και της αξιοπιστίας τους».
Παράλληλα, ο Abdulla Bin Damithan στάθηκε στη 
δυναμική των ΗΑΕ ως προορισμού Άμεσων Ξένων 
Επενδύσεων: «Με βάση τον 2023 Foreign Direct 
Investment Confidence Index της Kearney, τα ΗΑΕ 
είναι η κορυφαία αναδυόμενη αγορά στη Μέση Ανα-
τολή και στην Αφρική, ενώ είναι η τρίτη παγκοσμίως 
μετά την Κίνα και την Ινδία».

Η ενεργειακή μετάβαση, δισεπίλυτος γρίφος για 
τη ναυτιλία
Τους σκοπέλους που θα πρέπει να υπερκεράσει η 

ναυτιλία στον δρόμο προς την απανθρακοποίηση 
ανέλυσε εκτενώς ο κ. Βασίλης Κρουστάλλης κατά 
την έναρξη του συνεδρίου.
Στην εναρκτήρια ομιλία του ο κ. Κρουστάλλης, αφού 
χαρακτήρισε την επερχόμενη COP 28 στο Ντου-
μπάι ως την πιο σημαντική διάσκεψη των Ηνωμένων 
Εθνών για την κλιματική αλλαγή μετά από αυτή στο 
Παρίσι, τόνισε ότι θα είναι μια χρυσή ευκαιρία για τη 
ναυτιλία να αποδείξει ότι ακολουθεί ένα πιο βιώσιμο 
μοντέλο λειτουργίας.
Άλλωστε, η ναυτιλία λειτουργεί υπό ένα πλαίσιο 

διαρκώς μεταβαλλόμενων κανονιστικών αλλαγών 
και τεχνολογικών στρεβλώσεων που πυροδοτούνται, 
με τη σειρά τους, από τις «δίδυμες δυνάμεις» της 
ψηφιοποίησης και της απανθρακοποίησης, όπως 
χαρακτηριστικά σημείωσε. «Βλέπουμε σημαντικές 
αλλαγές να έρχονται σε τέσσερις κρίσιμους τομείς: 
νομοθεσίες, καύσιμα, τεχνολογίες και ανάπτυξη ενός 
ευρύτερου συστήματος πράσινων υποδομών».
Στο πρώτο κρίσιμο ζήτημα, ο κ. Κρουστάλλης ανέ-
φερε ότι «δεν θα πρέπει να υποτιμούμε τη σημασία 
του κανονιστικού τοπίου, καθώς το κόστος συμμόρ-
φωσης αναζητά ισορροπία. Όλοι καταλαβαίνουμε 
τις προκλήσεις που αντιμετωπίζουν οι ρυθμιστικές 
αρχές, αλλά επί του παρόντος ο κλάδος χρειάζεται 
απεγνωσμένα συνέπεια και σαφήνεια των αποτε-
λεσμάτων».
Παράλληλα, ο Senior Vice President, Global 
Business Development and Global Marine του 

ABS, υπογράμμισε ότι οι διαχειριστές πλοίων 
αντιμετωπίζουν επιπλέον επίπεδα πολυπλοκότη-
τας, απόρροια των διαφορετικών απαιτήσεων των 
νομοθεσιών του ΙΜΟ και των Βρυξελλών, όπως το 
EU ETS και η FuelEU Maritime. «Η MEPC 80 τον 
ερχόμενο Ιούλιο θα αποτελέσει ένα είδος ρυθμιστι-
κού επιταχυντή», τόνισε.
Ο κ. Κρουστάλλης δεν παρέλειψε να αναφερθεί 
στον CII, υποστηρίζοντας ότι «η πρόκληση είναι 
πραγματική και θα δούμε να αναδιαμορφώνει τη 
βιομηχανία. Ο αντίκτυπος του CII αναμένεται να 
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είναι πολύ μεγαλύτερος από αυτόν του EEXI, καθώς 
η συμμόρφωση θα απαιτήσει μια λεπτή ισορροπία 
πολλών παραγόντων».
Στο μέτωπο των καυσίμων επισήμανε ότι το 2023 η 
ευελιξία είναι ζωτικής σημασίας, καθώς οι διαχειρι-
στές επιχειρούν να αντιμετωπίσουν τη μεταβλητό-
τητα, τον γεωπολιτικό κίνδυνο και τις ασύμμετρες 
εξελίξεις στις υποδομές ανεφοδιασμού καυσίμων. 
Στο πλαίσιο αυτό, τα πλοία διπλού καυσίμου αντι-
προσωπεύουν το 30% όσων βρίσκονται σε παραγ-
γελία. «Σκαλίζοντας τους αριθμούς, συνειδητοποιεί 
κανείς ότι 67 παραγγελθέντα containerships είναι 
ammonia-ready και 26 methanol-ready. Και οι δύο 
επιλογές διπλού καυσίμου θα ενισχυθούν σημαντικά 
για διάφορους τύπους πλοίων».

Η (γεω)πολιτική σταθερότητα, ζητούμενο για την 
παγκόσμια ναυτιλιακή κοινότητα
Στο πλαίσιο του συνεδρίου, ο κ. Stuart Neil, Director 
of Strategy & Communications του ICS, αναφέρ-
θηκε στα βασικά σημεία του Maritime Barometer 
Report 2022-2023, το οποίο εκπονήθηκε με τη 
συμμετοχή μελών του ICS.
Και ο κ. Νeil επιβεβαίωσε τις σκέψεις και τις τοπο-
θετήσεις μεγάλου αριθμού stakeholders της ναυτι-
λίας, σύμφωνα με τις οποίες ο δρόμος της ναυτιλίας 
προς την απανθρακοποίηση είναι συνυφασμένος με 
την ύπαρξη ενός εύρους καυσίμων, λαμβάνοντας 
υπόψη τις ιδιαιτερότητες του κάθε segment.
Στη φετινή εκδοχή της έκθεσης, οι συμμετέχο-
ντες εμφανίστηκαν αρκετά ανήσυχοι για το ζήτημα 
της πολιτικής σταθερότητας, το οποίο και το 2021 
υπήρξε ψηλά στην ατζέντα. Ο πόλεμος στην Ουκρα-
νία, οι διενέξεις στη Νότια Σινική Θάλασσα και η 
αστάθεια στη Νότια Ασία υπογραμμίστηκαν ως συνι-
στώσες που ενδεχομένως θα επηρεάσουν αρνητικά 
τη βιομηχανία.

Την ίδια ώρα, το «κοκτέιλ» περιφερειακών και 
διεθνών κανονισμών για τη ναυτιλία ενδέχεται να 
αυξήσει τον οικονομικό κίνδυνο και τα διοικητικά 
εμπόδια της βιομηχανίας στον δρόμο προς την ενερ-
γειακή της μετάβαση, αν και η ΕΕ έχει δεσμευτεί 
για έναν μηχανισμό ευθυγράμμισης με οποιονδήποτε 
κανονισμό του ΙΜΟ στο μέλλον για τη μείωση των 
εκπομπών του θερμοκηπίου.
Οι κυβερνοεπιθέσεις βρέθηκαν επίσης στο μικρο-
σκόπιο, δεδομένων των ψηφιακών λύσεων που υιο-
θετούν οι ναυτιλιακές εταιρείες τόσο στα γραφεία 
όσο και στα πλοία.

Η επόμενη μέρα για τα logistics: Πληθωρισμός, 
τεχνολογία και ανθρώπινος παράγοντας σε πρώτο 
πλάνο
Με πληθώρα προκλήσεων είναι αντιμέτωπες στη 
σύγχρονη εποχή οι παγκόσμιες εφοδιαστικές αλυ-
σίδες. Οι προκλήσεις αυτές εκτείνονται κυρίως σε 
μακροοικονομικό και (γεω)πολιτικό επίπεδο.
Υπό αυτό το πρίσμα, μεγάλη συμμετοχή και ιδιαίτερο 
ενδιαφέρον είχε το πάνελ «The Future of Supply 
Chain Logistics: Inflation, near shoring and non-
stop disruption». 
Η κ. Parisa Kaveh, General Manager της Nostrac 
Shipping Company, ερωτηθείσα σχετικά για τα 
lessons learned από τις τελευταίες κρίσεις των 
θαλάσσιων εφοδιαστικών αλυσίδων, τόνισε ότι τη 
μεγαλύτερη πρόκληση αποτελεί η διαχείριση της 
υπερπροσφοράς containerships και της μειωμένης 
ζήτησης. Η ίδια πρόσθεσε ότι η επικοινωνία όλων των 
stakeholders του κλάδου αλλά και η ευελιξία είναι 
ζωτικής σημασίας προκειμένου να υπερκεραστούν 
οι σκόπελοι. Η κ. Kaveh εξέφρασε τον σκεπτικισμό 
της για το γεγονός ότι, εν μέσω κρίσεων, οι θαλάσ-
σιες μεταφορές δέχτηκαν σφοδρό ανταγωνισμό από 
άλλους τρόπους μεταφοράς, όπως ο σιδηρόδρομος, 
αν και το κόστος είναι δυσανάλογο.
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«Αγαπάμε τις προκλήσεις, καθώς γεννούν ευκαιρίες», 
ανέφερε απαντώντας στο ίδιο ερώτημα ο Albert 
Kraak, Chief Operating Officer της DP World Logistics, 
o οποίος συμπλήρωσε ότι, εν μέσω πανδημίας, η εται-
ρεία του κλήθηκε να αναδιοργανώσει τη στρατηγική της 
παροχής υπηρεσιών πέραν των logistics. Ο κ. Kraak 
έκανε ειδική μνεία στη χρήση δεδομένων, τα οποία συμ-
βάλλουν στο καλύτερο decision making και στη χάραξη 
μιας σαφούς στρατηγικής για το μέλλον.
Ο δρ. Ibrahim Behairy, Managing Director, Middle 
East & Africa, Win GD, αρχικά σημείωσε ότι οι όποιες 
προκλήσεις αντιμετωπίζουν εταιρείες όπως η Win GD 
αντανακλώνται στους πελάτες τους, τους πλοιοκτήτες. 
«Η πίεση είναι στους πλοιοκτήτες οι οποίοι πιστεύουν 
στη βιωσιμότητα και προσπαθούν να βρουν λύσεις. H 
ευελιξία και η αντοχή είναι οι κύριοι παράγοντες επι-
τυχίας». Όπως και οι υπόλοιποι συμμετέχοντες στο 
πάνελ, έκανε λόγο για την ανάγκη συνεργασίας όλων των 
stakeholders προς την ενεργειακή μετάβαση του κλά-
δου και επισήμανε ότι θα πρέπει να δοθεί μεγαλύτερη 
έμφαση στο ανθρώπινο κεφάλαιο: «Χρειαζόμαστε τους 
κατάλληλους ανθρώπους να οδηγήσουν το μέλλον».
Από την πλευρά του, ο κ. Philip Evans, γενικός γραμμα-
τέας του European Freight & Logistics Leaders’ Forum, 
υπογράμμισε ότι μονόδρομος για την αντιμετώπιση 
των προκλήσεων είναι η διαφάνεια και η εμπιστοσύνη 
μεταξύ των διαφορετικών μερών στα logistics. Αναφε-
ρόμενος στην πανδημική κρίση, ο κ. Evans σχολίασε ότι 
από τη μία οι θαλάσσιες εφοδιαστικές αλυσίδες στά-
θηκαν στο ύψος τους και ανταποκρίθηκαν επαρκώς στο 
κύριο μέλημα της μεταφοράς αγαθών, ενώ από την άλλη 
οι όποιες καθυστερήσεις σημειώθηκαν ήταν απόρροια 
των ανορθογραφιών στα χερσαία logistics. «Απαιτείται 
συνεργασία των logistics ως ενός οικοσυστήματος για 
το αποδοτικό και επιτυχές operation».
Κατά την περίοδο των άνευ προηγουμένου διαταρα-
χών στα logistics, οι αγορές και οι κυβερνήσεις στη-

ρίχτηκαν στις θαλάσσιες μεταφορές για την οικονο-
μική σταθερότητα, τόνισε ο Mohammad Jaber, COO, 
MD Air & Sea της DSV Abu Dhabi. «Μάθαμε ότι για 
την επιβίωσή μας απαιτείται ταχύτερη προσαρμοστι-
κότητα. Πλέον η μεγάλη πρόκληση είναι η ισορροπία 
προσφοράς και ζήτησης εν μέσω υψηλού πληθω-
ρισμού και γεωπολιτικής αβεβαιότητας». Ακόμη, ο 
κ. Jaber επισήμανε ότι η νέα γενιά ανθρώπων θα 
πρέπει να διαθέτει τις κατάλληλες δεξιότητες για την 
παραγωγή προϊόντων με βιώσιμο τρόπο, τα οποία με 
τη σειρά τους θα συμβάλουν στην πράσινη μετάβαση 
των logistics. Tέλος, δεν παρέλειψε να αναφερθεί στη 
χρήση και στην αξιοποίηση της τεχνητής νοημοσύνης 
και της ψηφιοποίησης, καθώς «θα πρέπει να κάνουμε 
βουτιά στο μέλλον».
Συντονιστής του πάνελ ήταν ο κ. Bjorn Klippel, 
Founder/CEO της TIM INTRALOG.

Δορυφόροι χαμηλής τροχιάς και συνδεσιμότητα: 
Άσοι στο μανίκι της ναυτιλίας με πολλές προκλή-
σεις
Οι πρόσφατες εξελίξεις στις υπηρεσίες που παρέ-
χουν οι δορυφόροι τόσο στα ναυτιλιακά γραφεία 
όσο και στα πλοία αναμφίβολα θα αποτελέσουν ένα 
game changer για τον κλάδο, ο οποίος με σταθερά 
βήματα οδεύει στην ψηφιοποίηση.
Τα οφέλη που μπορεί να αποκομίσει η ναυτιλία από 
τους δορυφόρους χαμηλής τροχιάς, η αξία της συν-
δεσιμότητας και οι σύγχρονες προκλήσεις γύρω από 
την ψηφιοποίηση, συμπεριλαμβανομένων των κυβερ-
νοεπιθέσεων, αναλύθηκαν εκτενώς κατά τη διάρκεια 
πάνελ στο οποίο συμμετείχαν οι: Ben Palmer OBE, 
πρόεδρος Inmarsat, Δέσποινα Παναγιώτου Θεοδο-
σίου, CEO Tototheo Maritime, Nabil Ben Soussia, 
CEO Asia, Middle East & CIS, IEC Telecom, και 
Κris Vedat, Head of Technology and Logistics, P&O 
Maritime Logistics. Συντονιστής του πάνελ ήταν ο 
Ali Shehab, Global Director of Special Prοjects & 
Services Maritime, DNV AS, Dubai Branch.
Στην αρχική του τοποθέτηση, ο κ. Palmer υπογράμ-
μισε την ενίσχυση της ασφάλειας και της αποδο-
τικότητας των πλοίων, ως σημαντικών οφελών της 
ψηφιοποίησης της ναυτιλίας, και πρόσθεσε ότι η 
συνδεσιμότητα δίνει τη δυνατότητα επαφής των 
ναυτικών με τις οικογένειές τους, βελτιώνοντας την 
ευημερία τους. O ίδιος ανέφερε ότι, με δεδομέ-
νες τις προκλήσεις του μέλλοντος στο τεχνολογικό 
μέτωπο, άπτεται των εταιρειών όπως η Inmarsat η 
παροχή υβριδικών, προσαρμοστικών και πολυδιά-
στατων λύσεων στους πελάτες τους.
Η κ. Θεοδοσίου από την πλευρά της τόνισε πως, 
παρά το γεγονός ότι η ναυτιλία δεν θέλει να δοκι-
μάζει νέα πράγματα, πλέον σημειώνονται σημαντικές 
αλλαγές προσανατολισμένες στην τεχνολογία. «Με 
δεδομένο ότι οι λύσεις αυτές είναι φιλικές προς 
τον χρήστη, μπορούν εύκολα να ενσωματωθούν στις 
υπάρχουσες διαδικασίες και λειτουργίες». Αναφερό-
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μενη στην τεχνητή νοημοσύνη, σχολίασε ότι έρχεται 
με ορμή στη ναυτιλία και θα πρωταγωνιστήσει τα 
επόμενα έτη, ωστόσο δεν παρέλειψε να υπογραμμί-
σει την ανάγκη ύπαρξης ενός κανονιστικού πλαισίου.
«Θα πρέπει να δούμε τα πράγματα διαφορετικά. Θα 
πρέπει να αλλάξει ο τρόπος διαχείρισης των πλοίων», 
σημείωσε αρχικά ο κ. Soussia. O ίδιος πρόσθεσε ότι 
η συνδεσιμότητα στα πλοία τα επόμενα χρόνια θα 
αποτελέσει ανταγωνιστικό πλεονέκτημα για τις ναυτι-
λιακές εταιρείες, φέρνοντας ως παράδειγμα τα ξενο-
δοχεία που διέθεταν wi-fi πριν από είκοσι χρόνια. «Η 
μη παροχή ίντερνετ στη νέα γενιά ναυτικών δεν είναι 
επιλογή αλλά απαραίτητη προϋπόθεση», σχολίασε.
O κ. Κris Vedat επίσης στάθηκε στην ανάγκη επικοι-
νωνίας των ναυτικών με τις οικογένειές τους, επιση-
μαίνοντας ότι η συνδεσιμότητα ή μη στα πλοία θα 
αποτελέσει ένα ακόμη κριτήριο επιλογής των νέων 
να ακολουθήσουν το ναυτικό επάγγελμα, πέραν των 
απολαβών. Επιπλέον, αναφέρθηκε στα οφέλη της 
χρήσης και της αξιοποίησης δεδομένων στα πλοία 
όπως είναι η αποδοτικότερη κατανάλωση καυσίμων, 
η ανακατεύθυνση πλοίων σε περίπτωση λιμενικής 
συμφόρησης ή ακραίων καιρικών συνθηκών και, εν 
τέλει, η λήψη καλύτερων αποφάσεων. Ως σκόπελο 
για τη μεγαλύτερη διάδοση της τεχνολογίας στα 
πλοία ανέφερε το κόστος, ενώ πρόσθεσε ότι είναι 
ανάγκη η ναυτιλία να παραδειγματιστεί από τις αερο-
μεταφορές στο τεχνολογικό μέτωπο.

Επιστροφή στη δύναμη του ανέμου για τη ναυ-
τιλία;
Καθώς οι τιμές των καυσίμων συνεχίζουν να ανεβαί-
νουν, τα μέρη της ναυτιλιακής βιομηχανίας συζητούν 
αλλά και δοκιμάζουν την εφαρμογή μιας από τις 
παλαιότερες έννοιες που σχετίζονται με την πρόωση 
των πλοίων: την αιολική ενέργεια. Είναι ενδεικτικό ότι 
ο αριθμός των πλοίων με εγκατεστημένα βοηθητικά 
συστήματα πρόωσης που αξιοποιούν την αιολική 
ενέργεια έχει διπλασιαστεί από το περασμένο έτος.
Στο πλαίσιο αυτό και κατά τη διάρκεια της έκθεσης, 
έλαβε χώρα συζήτηση με θέμα «Is Wind Propulsion 
Taking Centre Stage?».
Στο πάνελ συμμετείχαν οι: Cristina Aleixendri, COO 
& Co-Founder της bound4blue, Gavin Allwright, 
γενικός γραμματέας του International Windship 
Association, Jamil Al Ali, Head of Regional 
Commercial & Business Development του Bureau 
Veritas Marine & Offshore, καθώς και ο Mathieu 
Muzeau, General Manager, LD Ports & Logistics 
της Louis Dreyfus Armateurs.
Ξεκινώντας την τοποθέτησή του, ο κ. Allwright 
παρουσίασε τα δεδομένα για την αιολική ενέργεια 
ως βοηθητικό μέσο πρόωσης στα πλοία του παγκό-
σμιου εμπορικού στόλου. Πιο συγκεκριμένα, ως δια-
θέσιμες τεχνολογίες αναφέρθηκαν τα Kites, Rotor, 
Hard Sails, Hull Form, Turbines, Suction Wings. 
Τα συστήματα αυτά, εφόσον εγκατασταθούν μέσω 

μετασκευής σε ήδη υπάρχον εμπορικό πλοίο, μπο-
ρούν να προσφέρουν 5-20% ενέργεια πρόωσης, ενώ 
οι ίδιες τεχνολογίες, εγκατεστημένες σε νεότευκτα 
πλοία, μπορούν να φτάσουν και το 50-80%.
Την τρέχουσα στιγμή, στον παγκόσμιο στόλο υπάρ-
χουν 24 ποντοπόρα πλοία με βοηθητικά συστήματα 
πρόωσης, που αξιοποιούν την αιολική ενέργεια, 
ενώ ως wind ready αναφέρονται 8 πλοία (συνολι-
κής χωρητικότητας 1,5 εκατ. dwt). Μέχρι το Q4 του 
2023 αναμένεται ότι θα υπάρχουν 49 ποντοπόρα 
πλοία με βοηθητικά συστήματα πρόωσης, συνολικής 
χωρητικότητας 3,3 εκατ. dwt. Τόνισε, δε, ότι ο εξο-
πλισμός τέτοιων συστημάτων σε πλοία μεταφοράς 
εμπορευματοκιβωτίων είναι εξαιρετικά δύσκολος σε 
αυτό το χρονικό σημείο, κυρίως λόγω της έλλειψης 
χώρου πάνω στο πλοίο.  
Από την πλευρά του, ο κ. Mathieu Muzeau, εκπρο-
σωπώντας μια ναυτιλιακή εταιρεία που τα τελευ-
ταία χρόνια έχει στρέψει το ενδιαφέρον της στις 
τεχνολογικές λύσεις που μπορεί να προσφέρει η 
αιολική ενέργεια, υπογράμμισε ότι είναι απαραί-
τητη η στήριξη από κυβερνήσεις για περαιτέρω 
εξελίξεις και επενδύσεις στον συγκεκριμένο τομέα. 
Συμφώνησε ότι μια επένδυση σε συστήματα βοη-
θητικής πρόωσης που αξιοποιούν την αιολική ενέρ-
γεια έχει περισσότερο νόημα για νεότευκτα πλοία. 
Ταυτόχρονα ο κ. Muzeau ανέφερε ότι τα πλοία της 
Louis Dreyfus Armateurs που είναι ήδη εξοπλισμένα 
με τέτοια συστήματα εξοικονομούν 15-20% στην 
κατανάλωση καυσίμου. Τέλος, υπογράμμισε ότι οι 
προσομοιώσεις ταξιδιών και η μελέτη των trading 
patterns είναι εξαιρετικά χρήσιμες για να εκτιμήσει 
κανείς την πιθανή προστιθέμενη αξία της αιολικής 
ενέργειας. Άλλωστε, όπως τόνισε, τα προσδοκώμενα 
οφέλη από την αιολική ενέργεια δεν είναι εγγυημένα, 
αλλά σε κάθε περίπτωση αξίζουν την προσοχή της 
βιομηχανίας. 
Η κ. Cristina Aleixendri σημείωσε τις δυσκολίες 
της μετασκευής ενός υπάρχοντος πλοίου και του 
εξοπλισμού του με συστήματα βοηθητικής πρόω-
σης. Τα ζητήματα που μπορεί να προκύψουν ενδέ-
χεται να δημιουργήσουν θέματα με την ορατότητα 
του πληρώματος, την αντοχή του καταστρώματος, 
την ισορροπία του σκάφους αλλά και του πηδαλίου.  
Η εγκατάσταση ενός τέτοιου συστήματος πρέπει 
να εξασφαλίζει ότι η μηχανή, η προπέλα και όλα 
τα συστήματα του πλοίου συνεχίζουν την κανονική 
λειτουργία τους.
Τέλος, ο κ. Jamil Al Ali μίλησε εκτενώς για την 
ανάγκη συνεργασίας και γόνιμης ανταλλαγής πλη-
ροφοριών μεταξύ όλων των μερών της ναυτιλια-
κής βιομηχανίας. Υπογράμμισε ότι, με γνώμονα 
τις μεγάλες προκλήσεις της απανθρακοποίησης 
του κλάδου, όλα τα ενδιαφερόμενα μέρη πρέπει 
να βοηθήσουν ώστε τόσο οι νέοι κανονισμοί όσο 
και οι νέες τεχνολογίες να συνεισφέρουν προς τον 
κοινό σκοπό.
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Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ
του καπτ. Γ. ΓεωργούληΜε το βλέμμα του ναυτικού

Η ΞΗΡΆΣΙΆ ΣΤΟΝ ΠΆΝΆΜΆ ΠΕΡΙΟΡΙΖΕΙ 
ΤΟ ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΟ ΒΥΘΙΣΜΆ ΚΆΙ  
ΤΟ ΩΦΕΛΙΜΟ ΦΟΡΤΙΟ ΤΩΝ ΠΛΟΙΩΝ  
ΠΟΥ ΔΙΆΠΛΕΟΥΝ ΤΗ ΔΙΩΡΥΓΆ
Η σοβαρή ξηρασία που πλήττει αυτό το καλοκαίρι 
τον Παναμά δημιουργεί μεγαλύτερο περιορισμό 
στα βυθίσματα των πλοίων που χρησιμοποιούν 
τη διώρυγα, αναγκάζοντας ειδικά τα πλοία μετα-
φοράς εμπορευματοκιβωτίων να ελαφρύνουν τα 
φορτία τους και να επιβάλουν υψηλότερα μετα-
φορικά τέλη, με περαιτέρω αυξήσεις στο κόστος 
μεταφοράς φορτίου μέσω του καναλιού. 
Τα μεγαλύτερα πλοία θα πρέπει να μειώσουν το 
βύθισμά τους, μεταφέροντας λιγότερο φορτίο ή 
μειώνοντας το βάρος των εμπορευματοκιβωτίων 
τους, μετά τη μείωση βυθίσματος του καναλιού 
από την 1η Ιουνίου. Ορισμένες εταιρείες μεταφο-
ρών έχουν ανακοινώσει νέα μεταφορικά τέλη για 
τα εμπορεύματα που μεταφέρονται στο δρομο-
λόγιο για την ίδια περίοδο ως απάντηση στους 
περιορισμούς του καναλιού.
Αυτά τα μέτρα είναι πιθανό να οδηγήσουν σε 
καθυστερήσεις και σε υψηλότερο κόστος για τα 
εμπορεύματα που μεταφέρονται μέσω του κανα-
λιού – συνήθως το 5% του ετήσιου παγκόσμιου 
θαλάσσιου εμπορίου διέρχεται από τις δεξαμενές 
του. 
Το κανάλι, που συνδέει τον Ατλαντικό και τον Ειρη-

νικό ωκεανό, είχε υποστεί μείωση του όγκου των 
υδάτων του πριν από τη διεύρυνση του 2016, που 
επέτρεπε να περάσουν πολύ μεγαλύτερα πλοία. 
Υπάρχει ένα πρωτόκολλο τελών διέλευσης και 
περιορισμού βυθίσματος που αναπροσαρμόζε-
ται συνεχώς, καθώς επιδεινώνονται οι συνθήκες 
ξηρασίας.
Οι βροχοπτώσεις ήταν περιορισμένες περισσό-
τερο από το 50% της κανονικής περιόδου από 
τον Φεβρουάριο έως τον Απρίλιο στο κανάλι και 
στις λίμνες που το τροφοδοτούν. Αυτή η ποσότητα 
βροχής συνδέεται με το 2019, οπότε σημειώθηκε 
το χαμηλότερο επίπεδο των τελευταίων δύο δεκα-
ετιών, σύμφωνα με το Everstream Analytics. 
Η στάθμη του νερού στη λίμνη Gatun, τη μεγα-
λύτερη από τις δύο λίμνες που τροφοδοτούν το 
κανάλι, αναμένεται να φτάσει σε ιστορικά χαμηλά 
επίπεδα μέχρι τον Ιούλιο, περιορίζοντας το βύθι-
σμα των πλοίων και το πόσο φορτίο μπορούν να 
μεταφέρουν.
Από τις 24 Μαΐου, τα πλοία Neo-Panamax, τα 
μεγαλύτερα πλοία που διέρχονται από τη διώρυγα, 
έχουν περιορισμό στο βύθισμά τους τα 44,5 πόδια 
(13,56 μ.), από το ήδη περιορισμένο βύθισμα των 
45 ποδών. Ο περιορισμός μειώθηκε κι άλλο, στα 
44 πόδια, στις 30 Μαΐου. Αν και αυτό φαίνεται 
σαν μια μικρή αλλαγή, θα μπορούσε να μεταφρα-
στεί σε 40% λιγότερο φορτίο σε ορισμένα πλοία 
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μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, που μπορού-
σαν να περνούν με βύθισμα 50 ποδιών πριν από 
την ξηρασία. Κατά τη διάρκεια της ξηρασίας 
του 2019 και του 2016, το όριο του βυθίσματος 
έφτασε στα 43 πόδια.
Τουλάχιστον τέσσερις μεγάλοι μεταφορείς έχουν 
ανακοινώσει όρια βάρους ωφέλιμου φορτίου ή 
έχουν επιβάλει τέλη μεταφοράς εμπορευματο-
κιβωτίων μεταξύ $300 και $500 ανά κιβώτιο 
από την 1η Ιουνίου, ως απάντηση στα μέτρα του 
καναλιού. Περισσότεροι μεταφορείς είναι πιθανό 
να ακολουθήσουν το παράδειγμά τους, καθώς οι 
περιορισμοί αυξάνονται.
«Τα χαμηλότερα από τα συνηθισμένα επίπεδα 
νερού στη λίμνη Gatun προκαλούν σοβαρούς 
περιορισμούς βυθίσματος στα πλοία που διέρ-
χονται από τη Διώρυγα του Παναμά», δήλωσε 
εκπρόσωπος της Hapag-Lloyd σε ενημέρωση 
πελατών στις 30 Απριλίου, ενώ ανέφερε ότι οι 
φορτωτές από την Ανατολική Ασία στη Βόρεια 
Αμερική θα πρέπει να πληρώσουν πρόσθετη χρέ-
ωση για όλα τα φορτία από την 1η Ιουνίου.
Μεταξύ των χρηστών Neo-Panamax της Διώρυ-
γας του Παναμά τον Απρίλιο, τα πλοία μεταφοράς 
εμπορευματοκιβωτίων αποτελούσαν το 45% της 
κίνησης, ακολουθούμενα από πλοία μεταφοράς 
υγροποιημένου αερίου πετρελαίου, ξηρού χύδην 
και υγροποιημένου φυσικού αερίου.

Οι μεταφορείς LNG, οι οποίοι εξαρτώνται σε 
μεγάλο βαθμό από το κανάλι, δεν επηρεάζονται 
τόσο (μικρή αλλαγή στο βύθισμα δεν έχει σημα-
ντική αλλαγή στο βάρος του φορτίου), όσο εκείνα 
που μεταφέρουν βαρύτερα βιομηχανικά αγαθά ή 
εμπορεύματα. Ωστόσο, οποιαδήποτε συμφόρηση 
είναι αιτία ανησυχίας, δεδομένου ότι η επέκταση 
των εξαγωγών LNG των ΗΠΑ προς τις ασιατικές 
χώρες πρόκειται να αυξήσει την κίνηση στο κανάλι 
τα επόμενα πέντε χρόνια.
Οι περιορισμοί βυθίσματος στα 44 πόδια πρό-
κειται να μειώσουν το ωφέλιμο φορτίο για τους 
περισσότερους φορτωτές στα Neo-Panamax κατά 
40%. Αυτό σημαίνει ότι θα χρειαστούν περισσό-
τερα πλοία για να μεταφέρουν την ίδια ποσότητα 
εμπορευμάτων, αυξάνοντας πιθανώς τους χρό-
νους αναμονής για τα πλοία που θα περάσουν.
Ορισμένοι φορτωτές θα πρέπει να χωρίσουν το 
βαρύτερο φορτίο σε δύο εμπορευματοκιβώτια 
αντί για ένα, με τα πλοία που μεταφέρουν βαρύ-
τερα εμπορεύματα να επηρεάζονται περισσότερο. 
Αυτά τα μέτρα θα μπορούσαν να κοστίσουν στους 
εισαγωγείς και στο λιανικό εμπόριο που χρησιμο-
ποιούν τη διαδρομή $1.500 επιπλέον ανά κοντέ-
ινερ.
Αν το κόστος μεταφοράς τελικά φτάσει σε ύψη 
απαγορευτικά, είναι βέβαιο ότι θα αναζητηθούν 
εναλλακτικές διαδρομές. Το φορτίο από την Ασία 

159



προς τις ΗΠΑ μπορεί να φτάσει μέσω της Διώ-
ρυγας του Σουέζ ή μπορούν να χρησιμοποιηθούν 
λιμάνια στη νότια Καλιφόρνια, τα οποία θα συνε-
πάγονταν τη φόρτωση εμπορευματοκιβωτίων σε 
φορτηγά ή τρένα με προορισμό τις Μεσοδυτικές 
Πολιτείες και την Ανατολική Ακτή.  
Οι μετεωρολόγοι του Παναμά προβλέπουν, βάσει 
των μοντέλων που έχουν αναπτύξει, ότι οι βρο-
χοπτώσεις θα συνεχίσουν να είναι σε κατώτερα 
του φυσιολογικού επίπεδα στο άμεσο μέλλον, με 
αποτέλεσμα να μειωθούν τα επίπεδα της λίμνης 
και ο αντίκτυπος στη ναυτιλία να χειροτερεύσει.

ΕΠΙΤΥΧΗΜΕΝΟ ΠΙΛΟΤΙΚΟ ΤΆΞΙΔΙ 
ΆΥΤΟΝΟΜΟΥ ΠΛΟΙΟΥ ΣΤΗΝ ΆΝΟΙΚΤΗ 
ΘΆΛΆΣΣΆ
Μετά τα επιτυχημένα ταξίδια στα νορβηγικά 
φιόρδ των αυτόνομων πλοίων, όπως το «Yara 
Birkeland», η νορβηγική εταιρεία υψηλής τεχνο-
λογίας Kongsberg Maritime, με μεγάλη τεχνογνω-
σία στα συγκεκριμένα έργα, θέλησε να εφαρμόσει 
όλα τα συστήματα αυτονομίας σε πλοίο υποστή-
ριξης ιχθυοκαλλιεργειών στην ανοικτή θάλασσα, 
με στόχο τον αυτόνομο πλου σε αυτήν. 
Το πλοίο «Eidsvaag Pioner», σχεδιασμένο για 
τη μεταφορά τροφής στα ιχθυοτροφεία που βρί-
σκονται στην ανοικτή θάλασσα, ολοκλήρωσε με 
επιτυχία αυτό που μέχρι σήμερα δεν ήταν εφικτό, 
δηλαδή ένα περίπλοκο αυτόνομο θαλάσσιο ταξίδι 
στα ανοικτά των ακτών της Νορβηγίας.

Το πλοίο «Eidsvaag Pioner». Πηγή: Kongsberg 
Maritime.

Η ομάδα της Kongsberg Maritime ηγήθηκε του 
πιλοτικού ταξιδιού, επιδεικνύοντας διάφορες λει-
τουργίες από απόσταση και αυτόνομες τεχνολο-
γίες στο «Eidsvaag Pioner», ένα φορτηγό πλοίο 
κατασκευής 2013, που ανήκει στην Eidsvaag AS 
και χρησιμοποιείται για την τροφοδοσία με ιχθυ-
οτροφές των υπεράκτιων ιχθυοτροφείων κατά 
μήκος της νορβηγικής ακτής.
Η δοκιμή, μέρος του έργου AUTOSHIP, στο πλαί-
σιο του ερευνητικού προγράμματος Horizon 2020 

της ΕΕ, περιλάμβανε ένα ταξίδι 13 ωρών από το 
Averøy της Νορβηγίας σε ένα ωκεάνιο ιχθυοτρο-
φείο και πίσω, καλύπτοντας περίπου 160 ναυτικά 
μίλια.
Το πιλοτικό ταξίδι περιλάμβανε έναν συνδυασμό 
απομακρυσμένων και αυτόνομων λειτουργιών σε 
όλα τα στάδιά του, ενώ, για λόγους ασφαλείας και 
φυσικά για λόγους έλλειψης ρυθμιστικού πλαι-
σίου, μέλη του πληρώματος ήταν πάνω στο πλοίο 
κατά τη διάρκεια του πιλοτικού ταξιδιού. Το πλοίο 
χρησιμοποίησε σύστημα αυτόνομης απόδεσης, 
απέπλευσε από το λιμάνι, ταξίδεψε στην ανοικτή 
θάλασσα, διέσχισε μια διαδρομή μεταξύ νησιών 
αποφεύγοντας άλλα πλοία (ελιγμούς αποφυγής 
σύγκρουσης συμφώνως COLREGS) και έφτασε 
στο ιχθυοτροφείο Ocean Farm 1, όπου πραγματο-
ποίησε διάφορους ελιγμούς χρησιμοποιώντας το 
σύστημα Dynamic Positioning (DP). Στη συνέχεια, 
το πλοίο επέστρεψε στο λιμάνι, ακολουθώντας το 
ίδιο ίχνος πορείας, και ολοκλήρωσε την πρόσδεσή 
του με αυτόνομο σύστημα πρόσδεσης.
Καθ’ όλη τη διάρκεια της διαδικασίας, ο καπετά-
νιος και ο μηχανικός στη στεριά παρακολουθού-
σαν την πορεία και τους χειρισμούς του πλοίου 
και περιστασιακά αναλάμβαναν τον έλεγχο του 
πλοίου από το Remote Operating Center (ROC) 
του Kongsberg στη στεριά.
Οι τεχνολογίες που χρησιμοποιήθηκαν περιλάμβα-
ναν αυτόνομη απόδεση και αυτόνομη πρόσδεση, 
Σύστημα Επίγνωσης Κατάστασης (Situational 
Awareness), Αυτόνομο Σύστημα Ναυσιπλοΐας 
(Autonomous Navigation System), Σύστημα 
Έξυπνων Μηχανημάτων (Intelligent Machinery 
System), Σύστημα Συνδεσιμότητας και Ασφά-
λειας στον Κυβερνοχώρο (Connectivity and 
Cyber Security System), Κέντρο Απομακρυσμέ-
νων Επιχειρήσεων (Remote Operation Center) 
και Dynamic Position. 
Το έργο AUTOSHIP, που χρηματοδοτείται από το 
ερευνητικό πρόγραμμα Horizon 2020 της Ευρω-
παϊκής Ένωσης, στοχεύει στην επιτάχυνση της 
μετάβασης σε πιο πράσινες και ασφαλέστερες 
θαλάσσιες μεταφορές, δοκιμάζοντας και προ-
ωθώντας βασικές τεχνολογίες που σχετίζονται 
με πλήρως αυτόνομα συστήματα πλοήγησης, 
ευφυή συστήματα μηχανημάτων, αυτοδιάγνωση 
και τεχνολογία επικοινωνίας με ισχυρή ασφάλεια 
στον κυβερνοχώρο. 
Η δεύτερη επίδειξη του έργου AUTOSHIP είχε 
προγραμματιστεί για την 1η Ιουνίου και περιλάμ-
βανε μια φορτηγίδα που θα ταξίδευε σε ένα τμήμα 
του δικτύου εσωτερικής ναυσιπλοΐας του Βελγίου 
στο Wintam.
Όσο τα συστήματα δοκιμάζονται, βελτιώνονται και 
επαναλαμβάνουν αυτόνομα ταξίδια κάθε φορά, 
τόσο πιο κοντά η τεχνολογία βρίσκεται στην επιτυ-
χημένη και ασφαλή αυτόνομη ναυτιλία με ή χωρίς 
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πλήρωμα στα πλοία. Εκείνο που ακόμα χρειάζεται 
αρκετά μεγάλο χρονικό ορίζοντα είναι το ρυθμι-
στικό πλαίσιο λειτουργίας των αυτόνομων πλοίων.

Η ΆΝΆΦΟΡΆ ΆΠΟ ΤΟ ΔΙΕΘΝΕΣ 
ΝΆΥΤΙΛΙΆΚΟ ΓΡΆΦΕΙΟ ΓΙΆ ΠΕΙΡΆΤΕΙΆ 
ΚΆΙ ΕΝΟΠΛΗ ΛΗΣΤΕΙΆ ΤΟ 2022
Σύμφωνα με την ετήσια έκθεση πειρατείας (2022) 
του International Maritime Bureau, η παγκόσμια 
πειρατεία έχει φτάσει σε χαμηλό 30 ετών και μει-
ώνεται για δεύτερη συνεχή χρονιά.
Η ετήσια έκθεση του International Coordination 
Center (ICC) του IMB δείχνει πτώση 13% στις 
συνολικές επιθέσεις το 2022 σε σύγκριση με 
το 2021, ενώ η μείωση αποδόθηκε κυρίως στην 
πτώση της δραστηριότητας στον Κόλπο της Γουι-
νέας. Η έκθεση κατέγραψε συνολικά 115 περιστα-
τικά πειρατείας και ένοπλης ληστείας κατά πλοίων 
το 2022 –έναντι 132 το 2021– με τα μισά από 
αυτά να σημειώνονται στα ύδατα της Νοτιοανατο-
λικής Ασίας, ιδιαίτερα στα Στενά της Σιγκαπούρης, 
όπου τα περιστατικά συνεχίζουν να αυξάνονται και 
έχουν φτάσει στο υψηλότερο επίπεδο το 2022.
Το εντυπωσιακό 95% των αναφερόμενων περι-
στατικών αφορούσε επιτυχή επιβίβαση των κακο-
ποιών στα πλοία. Στις περισσότερες περιπτώσεις, 
τα πλοία ήταν είτε αγκυροβολημένα είτε αρόδου 
κατά την επιβίβαση, με όλα τα περιστατικά να 
έχουν συμβεί τη νύχτα. 

Αναλυτικότερα:
Κόλπος της Γουινέας

Παραμένει θετική η πρόοδος στον Κόλπο 
της Γουινέας, όπου τα αναφερόμενα περι-
στατικά αυξήθηκαν από 82 το 2018 σε 84 
το 2020, 35 το 2021 και στη συνέχεια μει-
ώθηκαν σε 19 το 2022. Ωστόσο, το IMB 
δήλωσε ότι απαιτούνται συνεχείς προ-
σπάθειες για να διασφαλιστεί η συνεχής 
ασφάλεια των ναυτικών στην περιοχή του 
Κόλπου της Γουινέας, η οποία παραμένει 
επικίνδυνη, όπως αποδεικνύεται από δύο 
περιστατικά το τελευταίο τρίμηνο του 2022, 
που αφορούσαν την πειρατεία σε δύο πλοία, 
με 29 μέλη του πληρώματος να κρατούνται 
όμηροι.
Από την άλλη πλευρά, το ICC International 
Maritime Bureau Piracy Reporting Center 
(IMB PRC) σχολίασε ότι έχει εντοπιστεί 
υπο-αναφορά και καθυστερημένη ανα-
φορά περιστατικών πειρατείας και ένοπλων 
ληστειών στον Κόλπο της Γουινέας, γι’ αυτό 
συνιστάται στους πλοιάρχους να αναφέρουν 
όλα τα περιστατικά όσο το δυνατόν νωρί-
τερα, ώστε οι τοπικές αρχές να μπορούν να 
εντοπίσουν, να διερευνήσουν και να συλλά-
βουν έγκαιρα τους κακοποιούς.
Όπως αναφέρεται στην έκθεση του IMB 
για το α΄ τρίμηνο του 2023, η δραστηρι-
ότητα συνεχίζει να μειώνεται στον Κόλπο 
της Γουινέας, με μόλις πέντε περιστατικά να 
έχουν αναφερθεί το α΄ τρίμηνο του 2023, 
σε σύγκριση με οκτώ το 2022. Παρ’ όλα 
αυτά, η συνεχής ανάγκη για επαγρύπνηση 
και ταχεία ναυτική ανταπόκριση παραμέ-
νει καίριας σημασίας. Περιστατικά όπως η 
πειρατεία ενός δεξαμενόπλοιου προϊόντων 
πετρελαίου στις 28 Μαρτίου, 140 ναυτικά 
μίλια νοτιοδυτικά του Pointe Noire, όπου 
το πλοίο χάθηκε για πέντε ημέρες ενώ είχε 
γίνει αναφορά για την απαγωγή έξι μελών 
του πληρώματος, και τελικά το πλοίο εντο-
πίστηκε από πλοίο του γαλλικού ναυτικού, 
και το περιστατικό που αφορούσε το δεξα-
μενόπλοιο χημικών υπό σημαία Σιγκαπού-
ρης, το οποίο κατελήφθη στις 10 Απριλίου, 
300 ναυτικά μίλια νότια του Αμπιτζάν, και 
βρέθηκε από περιπολικό σκάφος του Πολε-
μικού Ναυτικού της Ακτής Ελεφαντοστού 
πέντε ημέρες αργότερα, τονίζουν τη σημα-
σία για επαγρύπνηση.

Ινδικός Ωκεανός
Από την 1η Ιανουαρίου 2023, η Περιοχή 
Υψηλού Κινδύνου στον Ινδικό Ωκεανό (HRA) 
καταργήθηκε, αντικατοπτρίζοντας μια σημα-
ντικά βελτιωμένη κατάσταση πειρατείας 
στην περιοχή, σε μεγάλο βαθμό λόγω των 
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συντονισμένων προσπαθειών καταπολέ-
μησης της πειρατείας από διάφορους 
περιφερειακούς και διεθνείς ενδιαφερό-
μενους φορείς. H εξέλιξη αυτή αποτελεί 
απόδειξη συνεργατικών προσπαθειών 
για σχεδόν δεκαπέντε χρόνια, που εξά-
λειψαν τις πειρατικές επιθέσεις εναντίον 
εμπορικών πλοίων ανοιχτά της Σομαλίας 
από το 2018.
Ωστόσο, το IMB PRC προειδοποιεί ότι 
οι Σομαλοί πειρατές διατηρούν την ικα-
νότητα να πραγματοποιούν επιθέσεις 
στον Κόλπο του Άντεν και προτρέπει 
τους πλοιάρχους να παραμείνουν σε 
επαγρύπνηση. 

Στενά της Σιγκαπούρης
Η ετήσια έκθεση της ReCAAP (Regional 
Cooperation Agreement on Combating 
Piracy and Armed Robbery against 
Ships in Asia) για το 2022 ανέφερε ότι 
ο αριθμός των καταγεγραμμένων περι-
στατικών στο Στενό της Σιγκαπούρης 
έχει αυξηθεί κατά 2% στον συνολικό 
αριθμό των περιστατικών (55 περιστα-
τικά που αναφέρθηκαν στα Στενά της 
Σιγκαπούρης από 84 περιστατικά που 
αναφέρθηκαν στην Ασία) σε σύγκριση 
με το έτος 2021, το οποίο παρουσιάζει 
αυξητική τάση χρόνο με τον χρόνο.
Η πλειονότητα των περιστατικών σημει-
ώθηκαν τη νύχτα στη λωρίδα ανατολι-
κής κατεύθυνσης του Traffic Separation 
Scheme (TSS) στα στενά, όπου μεγα-
λύτερα πλοία, όπως φορτηγά χύδην 
φορτίου και δεξαμενόπλοια, είναι ο πιο 
συχνά στοχευμένος τύπος πλοίων.
Τα περιστατικά αφορούσαν σε μεγάλο 
βαθμό μικροκλοπές, ενώ αναφέρθηκαν 
ελαφροί έως μηδενικοί τραυματισμοί 
στα πληρώματα. Για 32 από τα περι-
στατικά δεν υπήρχαν πληροφορίες για 
το εάν οι δράστες έφεραν όπλα και για 
τα υπόλοιπα 23 περιστατικά υπήρχε 
αναφορά για ένα συμβάν όπου οι δρά-
στες έφεραν πιστόλι, δεκαπέντε όπου 
μετέφεραν μαχαίρια και άλλα όπλα, δύο 
όπου μετέφεραν αντικείμενα που έμοια-
ζαν με όπλα και πέντε όπου οι δράστες 
δεν ήταν οπλισμένοι.
Η ReCAAP έχει καταγράψει ότι οι δρά-
στες που εμπλέκονται στα επεισόδια στα 
στενά είναι ευκαιριακής φύσης και δεν 
έχουν καμία πρόθεση να βλάψουν το 
πλήρωμα. Ο κύριος στόχος τους είναι 
να κλέψουν αντικείμενα από πλοία και 
να δραπετεύσουν χωρίς να γίνουν αντι-
ληπτοί.

Για το α΄ τρίμηνο του 2023, το IMB 
σημείωσε επίσης ότι σχεδόν το 30% 
των περιστατικών που αναφέρθηκαν για 
την περιοχή της Νοτιοανατολικής Ασίας 
συνέβησαν στα Στενά της Σιγκαπούρης, 
με 18 καταγεγραμμένα κρούσματα. Η 
απειλή βίας παραμένει μια ανησυχητική 
πιθανότητα, καθώς τα μαχαίρια έχουν 
εντοπιστεί και καταγραφεί σε δύο από 
τα περιστατικά.
Τελικά, ενώ τα στοιχεία για τις πειρατι-
κές επιθέσεις παγκοσμίως είναι καθη-
συχαστικά, εντούτοις στα πολυσύχνα-
στα νερά των Στενών της Σιγκαπούρης 
κλιμακώνονται οι επιθέσεις με στόχο 
κυρίως μικροκλοπές. Η επιτυχία όμως 
αυτών των επιθέσεων αφήνει περιθώρια 
στους κακοποιούς να γίνουν απειλητι-
κότεροι, με μεγαλύτερες προσδοκίες 
λείας, και κατ’ επέκταση βιαιότεροι. 
Πρέπει λοιπόν το φαινόμενο να αντιμε-
τωπιστεί με επιτυχία ανάλογη με αυτή 
του Κόλπου της Γουινέας και της Σομα-
λίας, προσφέροντας στους ναυτικούς 
ασφαλείς θάλασσες.

ΆΛΛΟΙΩΣΗ ΦΟΡΤΙΩΝ 
ΠΕΤΡΕΛΆΙΟΕΙΔΩΝ ΚΆΙ Η ΜΕΘΟΔΟΣ 
ΔΕΙΓΜΆΤΟΛΗΨΙΆΣ  
«ΤΩΝ ΕΚΆΤΟΜΜΥΡΙΩΝ ΔΟΛΆΡΙΩΝ»
Τα χύδην υγρά φορτία πετρελαίου, χημικών και 
φυτικών ελαίων αξίζουν συχνά πολύ περισσό-
τερο από το δεξαμενόπλοιο που τα μεταφέρει. 
Εάν το φορτίο αλλοιωθεί, οι αξιώσεις (claims) 
μπορεί να είναι πολύ μεγάλες και ο ιδιοκτήτης 
του δεξαμενόπλοιου πρέπει να είναι σε θέση 
να αποδείξει ότι η αλλοίωση δεν ήταν υπαι-
τιότητα του πλοίου. Μόνο με την προληπτική 
και ασφαλή δειγματοληψία του φορτίου πριν, 
κατά τη φόρτωση και την εκφόρτωση μπορεί 
ο πλοιοκτήτης να έχει στα χέρια του επαρκείς 
αποδείξεις. Μία από τις διαδικασίες δειγμα-
τοληψίας που εγγυάται την κάλυψη του πλοι-
οκτήτη από τυχόν απαιτήσεις είναι αυτή του 
δείγματος «των εκατομμυρίων δολαρίων» πριν 
από τη φόρτωση. Η παραπάνω δειγματοληψία 
μπορεί να μεταφέρει εύκολα τις αξιώσεις στο 
λάθος από την πλευρά της ξηράς.
Η πλύση των δεξαμενών σύμφωνα με τις 
οδηγίες αναγνωρισμένων φορέων περιορί-
ζει στο ελάχιστο την πιθανότητα αλλοίωσης 
του φορτίου που πρόκειται να φορτωθεί από 
τα κατάλοιπα του προηγούμενου φορτίου 
στη δεξαμενή, ενώ η διαδικασία φόρτωσης 
πολλαπλών παρτίδων φορτίων διεξάγεται με 
ασφάλεια τουλάχιστον δύο επιστομίων (double 
valve segregation) για τα δεξαμενόπλοια που 
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έχουν κοινό δίκτυο φόρτωσης. Για τα πλοία που 
διαθέτουν ξεχωριστό δίκτυο φόρτωσης για κάθε 
φορτίο σε κάθε δεξαμενή (deep well pumps 
system) δεν υπάρχει καμία πιθανότητα αλλοί-
ωσης, πλην της περίπτωσης του ανθρώπινου 
λάθους.
Ωστόσο, ούτε η βέλτιστη διαδικασία πλυσίματος 
και καθαρισμού της δεξαμενής ούτε οι βέλτι-
στες λειτουργικές διαδικασίες μπορούν να εγγυ-
ηθούν ότι δεν μπορεί να συμβεί αλλοίωση του 
φορτίου λόγω υπαιτιότητας του πλοίου. Ούτε 
η χρήση τέτοιων διαδικασιών μπορεί να παρέ-
χει τα πειστικά στοιχεία που απαιτούνται για 
την υπεράσπιση από μέρους του πλοιοκτήτη 
μιας απαίτησης αλλοίωσης του φορτίου. Αυτό 
μπορεί να γίνει μόνο μέσω δειγματοληψίας του 
φορτίου και ανάλυσης των δειγμάτων σε ανε-
ξάρτητα εργαστήρια σύμφωνα με αναγνωρι-
σμένα βιομηχανικά πρότυπα. Η δειγματοληψία 
πρέπει να γίνεται από κοινού με παρουσία και 
μαρτυρία όλων των εμπλεκομένων. 
Οι πλοιοκτήτες διορίζουν τον δικό τους εξει-
δικευμένο και έμπειρο επιθεωρητή φορτίου 
να παρευρεθεί για την προστασία των συμφε-
ρόντων τους σε όλη τη διαδικασία φόρτωσης 
και εκφόρτωσης. 
Όταν δεν έχει διοριστεί επιθεωρητής του 
πλοιοκτήτη για να παρακολουθήσει τη φόρ-
τωση από κοινού με εκπρόσωπο του φορτωτή 
(shipper) ή του παραλήπτη (consignee), το 
πλήρωμα θα πρέπει να αναλάβει να παρευ-
ρίσκεται για να υπογράψει την κοινή έκθεση 
δειγματοληψίας και τις ετικέτες δειγμάτων ως 
μάρτυρες δειγματοληψίας. 
Το πλήρωμα του πλοίου θα πρέπει κανονικά να 
θεωρεί απαραίτητο να διεξαγάγει δειγματολη-
ψία μόνο του σε περιπτώσεις όπου δεν έχει 
διοριστεί ή δεν μπορεί να παρευρεθεί κανέ-
νας επιθεωρητής για οποιοδήποτε μέρος. Εάν 
το πλήρωμα έχει οποιαδήποτε αμφιβολία, θα 
πρέπει πάντα να παίρνει, να προετοιμάζει και 
να εξασφαλίζει το δικό του σύνολο δειγμάτων 
για λογαριασμό του πλοιοκτήτη.
Συχνά συμβαίνει στον υποπλοίαρχο να απαγο-
ρεύεται να παρευρεθεί στη δειγματοληψία μιας 
δεξαμενής στην ξηρά. Αυτός ο περιορισμός 
δεν ισχύει συνήθως για τους ανεξάρτητους 
επιθεωρητές και για τα δύο μέρη. Για να απο-
φευχθούν διαφωνίες, αυτό το δικαίωμα κοινής 
πρόσβασης θα πρέπει να έχει συμφωνηθεί στο 
ναυλοσύμφωνο.
Το δείγμα των εκατομμυρίων δολαρίων συλ-
λέγεται στο σημείο σύνδεσης του πλοίου με 
την ξηρά (shipboard manifold). Το σχετικό επι-
στόμιο πρέπει να είναι κλειστό και το δείγμα 
πρέπει να το πάρουμε από το εξωτερικό 
σημείο αποστράγγισης (outboard drain). Εάν 

η ανάλυση αυτού του δείγματος δείξει ότι το 
φορτίο στην ξηρά ήταν αλλοιωμένο ή «εκτός 
προδιαγραφών» πριν από τη φόρτωση, ο πλοι-
οκτήτης του δεξαμενόπλοιου έχει απαλλαγεί 
από κάθε ευθύνη. Αυτός είναι και ο λόγος που 
το δείγμα λέγεται και «δείγμα εκατομμυρίων 
δολαρίων». Παρέχει τις αποδείξεις ότι το 
φορτίο που πέρασε στο πλοίο και στη νομική 
ευθύνη του πλοιοκτήτη για τη φροντίδα του 
ήταν ήδη αλλοιωμένο ή εκτός προδιαγραφών. 
Αμέσως μετά την έναρξη της φόρτωσης και 
όταν η στάθμη στις δεξαμενές απέχει ένα πόδι 
από τον πυθμένα, λαμβάνεται το δείγμα του 
«πρώτου ποδιού», για να προσδιοριστεί με 
ανάλυση εάν υπάρχει αλλοίωση του φορτίου 
στο πλοίο στο ξεκίνημα της φόρτωσης.
Η δειγματοληψία «πρώτου ποδιού» παρέχει 
ένα ισχυρό εργαλείο απέναντι σε απαιτήσεις, 
αλλά είναι χρονοβόρα και για τους φορτωτές 
και για τους ναυλωτές. Οι πλοιοκτήτες όμως 
πρέπει να επιμένουν στην εφαρμογή της δια-
δικασίας του «πρώτου ποδιού», ειδικά όταν 
φορτώνουν παράγωγα πολύ υψηλής αξίας (jet 
fuels).
Με το πέρας της φόρτωσης, λαμβάνεται δείγμα 
από κάθε φορτωμένη δεξαμενή, για να προσδι-
οριστεί η κατάσταση του φορτίου. Τα δείγματα 
που λαμβάνονται από κάθε δεξαμενή συχνά 
αναμειγνύονται αναλογικά, για να δημιουργηθεί 
ένα σύνθετο δείγμα για ανάλυση. 

Δείγμα πριν από την εκφόρτωση κατά την 
άφιξη στο λιμάνι εκφόρτωσης
Η λήψη δειγμάτων γίνεται συνήθως με την 
ίδια διαδικασία με τη λήψη δειγμάτων μετά τη 
φόρτωση. Χρησιμοποιείται για να προσδιορίσει 
εάν το φορτίο είναι στην ίδια κατάσταση που 
ήταν όταν φορτώθηκε ή αν έχει αλλοιωθεί κατά 
τη διάρκεια του ταξιδιού. Στη συνέχεια και με 
την έναρξη της εκφόρτωσης, το manifold του 
πλοίου πρέπει να είναι ανοιχτό και λαμβάνεται 
το δείγμα. Η χρήση αυτού του δείγματος είναι 
ο προσδιορισμός της κατάστασης του φορ-
τίου ενώ αυτό περνάει στη στεριά και υπόκει-
ται πλέον στη φροντίδα, στη φύλαξη και στη 
νομική ευθύνη του παραλήπτη. 
Η διαδικασία δειγματοληψίας πρέπει πάντα 
να ολοκληρώνεται σύμφωνα με τα πρότυπα 
βέλτιστων πρακτικών, κατά τις οποίες πρέπει 
τουλάχιστον να τηρούνται και να συμφωνούνται 
τα ακόλουθα:
• Πριν από τη δειγματοληψία, θα πρέπει να 

ελέγχονται οι προδιαγραφές του φορτίου 
(Materials Safety Data Sheet – MSDS) 
για να διαπιστωθεί εάν το φορτίο είναι 
τοξικό. Ενδέχεται να απαιτούνται ειδικές 
προφυλάξεις – συμπεριλαμβανομένης της 
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χρήσης PPE (Personal Protective 
Equipment) ειδικά για το συγκε-
κριμένο φορτίο.

• Πρέπει να συμφωνείται η διαδικα-
σία λήψης δειγμάτων δεξαμενής 
και εάν πρόκειται αυτά να είναι 
δείγματα ζώνης (πυθμένα/μέσου/
ανώτερης στάθμης) ή τρέχοντα 
δείγματα σε εξέλιξη και εάν θα 
παρασκευαστούν ξεχωριστά δείγ-
ματα για κάθε δεξαμενή ή σύν-
θετο δείγμα.

• Οι θέσεις λήψης των δειγμάτων 
των γραμμών.

• Πρόσβαση στη δειγματοληψία 
δεξαμενής ξηράς και παροχή 
δειγμάτων στο πλοίο.

• Οι συσκευές δειγματοληψίας, 
συμπεριλαμβανομένων των μονά-
δων δειγματοληψίας, των σφραγί-
δων και των φιαλών, θα πρέπει να 
επιθεωρούνται, για να διασφαλί-
ζεται η καθαριότητα και η καταλ-
ληλόλητα για τη χρήση τους.

• Ταμπέλες πρέπει να τοποθετού-
νται στις φιάλες των δειγμάτων, 
στις οποίες θα αναγράφεται το 
όνομα του πλοίου, το λιμάνι φόρ-
τωσης, ο προορισμός του φορτίου 
και ο φορτωτής, ο αριθμός της 
δεξαμενής, η ημέρα και η ώρα 
λήψης, υπογραφές των επιθεω-
ρητών και του πλοίου. 

• Σφραγίδες πρέπει να τοποθετού-
νται σε όλες τις φιάλες και οι 
αριθμοί των σφραγίδων πρέπει 
να αναγράφονται στο έγγραφο 
δειγμάτων (sampling report).

• Ένα αρχείο καταγραφής δειγμά-
των φορτίου πλοίου πρέπει να 
τηρείται είτε σε έντυπη είτε σε 
ηλεκτρονική μορφή. Οι λεπτομέ-
ρειες όλων των δειγματοληψιών 
φορτίου και οι ετικέτες δειγμάτων 
πρέπει να καταγράφονται, μαζί με 
όλες τις άλλες σχετικές πληρο-
φορίες. Όλα τα έγγραφα για το 
φορτίο και τα δείγματα πρέπει 
επίσης να αρχειοθετούνται και 
να διατηρούνται προσεκτικά. Τα 
δείγματα μπορεί να χρειαστεί να 
χρησιμοποιηθούν για την παροχή 
αποδεικτικών στοιχείων υπερά-
σπισης μεγάλου κόστους απαιτή-
σεων. Ως εκ τούτου, είναι απα-
ραίτητο να αποθηκεύονται και να 
ασφαλίζονται με μεγάλη προσοχή.

• Η χρονική περίοδος για τη δια-
τήρηση των δειγμάτων φορτίου 
πριν από τη διάθεσή τους στις 
υποδομές διαχείρισης αποβλή-
των συνιστάται συνήθως να είναι 
περίπου τρεις μήνες. Ωστόσο, το 
δικαίωμα απαίτησης φορτωτή ή 
παραλήπτη φορτίου να υποβάλει 
απαίτηση αλλοίωσης επεκτείνε-
ται, νομικά, σε 12 μήνες, εάν οι 
συνήθεις κανόνες της Hague ή 
Hague Visby ισχύουν για τους 
όρους της φορτωτικής. Επομένως, 
καλό είναι, αν υφίσταται υποψία 
στη διάρκεια των χειρισμών φόρ-
τωσης-εκφόρτωσης ότι μπορεί να 
υπάρχει απαίτηση αλλοίωσης, τα 
δείγματα να διατηρούνται περισ-
σότερο χρόνο στο πλοίο.

• Η διάθεσή τους μετά το πέρας 
της περιόδου που κρατούνται 
ως αποδείξεις στο πλοίο μπορεί 
να γίνει είτε παραδίδοντάς τα σε 
υποδοχές ξηράς είτε με το άδεια-
σμα του περιεχομένου των φιαλών 
στη δεξαμενή καταλοίπων (slop 
tank).

• Η δειγματοληψία στη μεταφορά 
πετρελαιοειδών είναι βασικό 
μέρος μιας παροχής αποδείξεων 
απέναντι σε απαιτήσεις αλλοιώ-
σεων για κάθε φορτίο που φορ-
τώνεται σε δεξαμενόπλοιο είτε 
πετρελαίου, χημικών είτε φυτικών 
ελαίων. 

• Τα δείγματα που λαμβάνονται και 
τα δεδομένα δειγματοληψίας πρέ-
πει επίσης να καταγράφονται, να 
αποθηκεύονται και να διατηρού-
νται προσεκτικά, για να παρέχουν 
τα πειστικά αποδεικτικά στοιχεία 
που είναι απαραίτητα προκειμέ-
νου να διαπιστωθεί η αιτία και η 
ευθύνη για οποιαδήποτε μόλυνση 
φορτίου ή ισχυρισμό «εκτός προ-
διαγραφών» που μπορεί να προ-
κύψει στη συνέχεια.

Εάν το «δείγμα εκατομμυρίων δολα-
ρίων», είτε μόνο του είτε σε συνδυα-
σμό με άλλα δείγματα φορτίου, δείξει 
ότι η αλλοίωση έγινε στην ξηρά και 
πριν περάσει από το manifold του 
πλοίου, κανονικά ο πλοιοκτήτης δεν 
έχει καμία ευθύνη, γιατί η αλλοίωση 
αποδεδειγμένα δεν συνέβη στο πλοίο 
του.
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ΕΠΙΣΤΡΟΦΗ ΣΤΗΝ  
ΚΑΝΟΝΙΚΟΤΗΤΑ 
ΓΙΑ ΤΟΝ ΚΛΑΔΟ ΤΩΝ 
ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΤΑΞΙΔΙΩΝ

Φέτος, μετά από τρία χρό-
νια απουσίας λόγω της 
πανδημίας, επέστρεψε το 
συνέδριο Maritime Trends 
Conference. Τι σημαίνει αυτή 
η επιστροφή για τη Marine 
Tours και τον κλάδο της ναυ-
τιλίας; Tι συζητήθηκε στο 
φετινό συνέδριο και ποια τα 
βασικά συμπεράσματα; 

Για τη Marine Tours η επιστροφή του 
συνεδρίου είναι μια πραγματική επά-
νοδος, λόγω των δεσμεύσεών μας για 
τη μόνιμη και συστηματική στήριξη 
της ελληνικής ναυτιλίας, ενώ την ίδια 
στιγμή αντανακλά και μια επιστροφή 
στην πλήρη κανονικότητα. Στηρίζουμε 
την εκπαίδευση και την έγκαιρη ενημέ-
ρωση των στελεχών της ναυτιλίας και 
εν γένει του κλάδου, αφουγκραζόμαστε 
τις ανάγκες και τις προκλήσεις που τους 
απασχολούν και, γενικά, είμαστε σε 
ανοικτή επικοινωνία μαζί τους. Είμαστε 
πολύ χαρούμενοι και πολύ περήφανοι 
γι’ αυτή τη διοργάνωση, η οποία ξεκί-
νησε πριν από δέκα χρόνια και πλέον 
έχουμε καταφέρει να τη θεμελιώσουμε 
ως θεσμό και ως κάτι στο οποίο η ναυ-
τιλιακή κοινότητα επιθυμεί να συμμετά-
σχει κάθε χρόνο. 

Εντοπίζετε διαφορές στην 
κύρια θεματολογία του 
συνεδρίου όσο περνούν τα 
χρόνια;

Πριν από δέκα χρόνια ήμασταν ήδη 
σημαιοφόροι του ανθρώπινου κεφα-
λαίου στη ναυτιλία, μια θεματολογία 
που τότε δεν είχε την ίδια σημασία που 
έχει σήμερα. Σε έναν κόσμο αυτοματο-
ποίησης, υπερανάπτυξης της τεχνολο-
γίας και του Artificial Intelligence (AI), 
ο ανθρώπινος παράγοντας εισέρχεται 
πλέον ακόμη πιο δυναμικά στο προσκή-
νιο, έχοντας υψηλότερη βαρύτητα και 
αξία σε σχέση με την τεχνολογία. Άρα 
τολμώ να πω πως η σημερινή θεματο-
λογία είναι σε πολλά σημεία ευθυγραμ-
μισμένη με τη θεματολογία που επικρα-
τούσε το 2013, όταν μιλούσαμε για την 
απόκτηση και τη διατήρηση αξιόλογου 
ανθρώπινου δυναμικού και πώς αυτό 
μπορεί να δημιουργήσει ανταγωνιστικό 
πλεονέκτημα και να βελτιστοποιήσει 
τα κόστη και την ποιότητα λειτουργίας 
μιας ναυτιλιακής εταιρείας. Προφανώς 
υπάρχουν και ζητήματα που μας έχουν 

Ο κ. Κωνσταντίνος Οικονόμου συζητά για την επόμενη ημέρα 
της ναυτικής κίνησης, τον αντίκτυπο των απαιτήσεων  
του ESG στη ναυτιλία και υπογραμμίζει τα βασικά σημεία 
του πρόσφατου Maritime Trends Conference που διοργάνωσε  
η Marine Tours.

Συνέντευξη του Κωνσταντίνου Οικονόμου, CEO της Marine Tours
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απασχολήσει αποκλειστικά τα τελευταία 
χρόνια, όπως το ESG, που η σύνδεσή 
του με τον ανθρώπινο παράγοντα είναι 
άρρηκτη. 
Επίσης, κάτι που έχει εξελιχθεί πάρα 
πολύ μέσα στα χρόνια είναι η αποδοχή 
του συνεδρίου από τη ναυτιλιακή κοι-
νότητα, γεγονός που κατέστη εμφανές 
από την άμεση και μεγάλη ανταπόκριση 
των εκπροσώπων της. 
Πέραν της θεματολογίας, το συγκε-
κριμένο συνέδριο ναυτιλίας επιτρέπει 
στους συμμετέχοντες να γνωριστούν, 
να δικτυωθούν, να μοιραστούν εμπει-
ρίες και να ανταλλάξουν πληροφορίες 
και απόψεις με συναδέλφους τους από 
άλλες εταιρείες. 

Τι σημαίνει πρακτικά ESG 
για τον τομέα της διαχείρι-
σης ταξιδιών; Πώς αντιδρά 
η Marine Tours στις νέες 
επιταγές του ESG;

Στη Marine Tours φιλοδοξούμε να 
στεκόμαστε ως πρωτοπόροι σε κάθε 
νέα τάση που πάει μπροστά τον Κλάδο 
και το ESG δεν συνιστά εξαίρεση. Στο 
πλαίσιο αυτό, η εταιρεία μας θέτει τη 
βιωσιμότητα στο επίκεντρο, τόσο σε 
σχέση με τη λειτουργία της όσο και για 
να μπορεί να υποστηρίξει τους πελάτες 
της, καθώς εξερευνούν τις προκλήσεις 
και τις ευκαιρίες της νέας εποχής του 
ESG στη Ναυτιλία. Επιπλέον, στο ίδιο 
πλαίσιο, επιδίωξή μας είναι να βοηθή-
σουμε τόσο τους προμηθευτές όσο και 
τους πελάτες μας να πετύχουν τους 
δικούς τους στόχους, να εκπληρώσουν 
τις επιθυμίες τους καθώς επίσης και 
να αντιμετωπίσουν τις προκλήσεις που 
αυτό το πλαίσιο ορίζει.
Αποστολή μας είναι η προστιθέμενη 
αξία για τους πελάτες μας αρχής γενο-
μένης από την επιλογή πιστοποιημένων 
προμηθευτών έως και την τελική επι-
βεβαίωση ότι μια ναυτιλιακή εταιρεία 
βελτιώνει το περιβαλλοντικό της απο-
τύπωμα μέσω της επιλογής ενός κατάλ-
ληλου ταξιδιωτικού προγράμματος που 
εμείς προσφέρουμε. Κάτι τέτοιο μπορεί 
να επιτευχθεί επιλέγοντας ως επί το 
πλείστον πτήσεις φιλικές προς το περι-
βάλλον, ασφαλείς και βιώσιμες για τους 
ναυτικούς. Οι πελάτες μας ήδη πρω-
τοστατούν επιλέγοντας τις παραπάνω 
υπηρεσίες, οι οποίες ανταποκρίνονται 
στις σύγχρονες απαιτήσεις.

Πώς φαντάζεστε την επό-
μενη ημέρα για την αγορά 
των ναυτικών ταξιδιών;

Ο κλάδος των ταξιδιών γενικότερα 
παρουσιάζει πλέον μια πιο ισορροπη-
μένη εικόνα σε σχέση με ό,τι αντιμετω-
πίσαμε το 2020, το 2021 και το 2022. 
Από μήνα σε μήνα βλέπουμε να κατα-
γράφεται μια ανάκαμψη και να εξελίσσε-
ται μια κατάσταση πιο κοντά στα δεδο-
μένα του 2019, από τα οποία απέχουμε 
περίπου ένα 25%. Θεωρώ ότι το 2025 
θα έχουμε φτάσει στα επίπεδα του 2019. 
Την ίδια στιγμή καταγράφεται μια στα-
διακή αποκλιμάκωση του κόστους των 
ναύλων, μια τάση που θέλω να πιστεύω 
ότι θα συνεχιστεί. Δεν είναι πάντως μια 
καθολική τάση, αλλά διαφοροποιείται σε 
κάθε γεωγραφική ζώνη και εξαρτάται 
από τη ζήτηση και το mix των ταξιδι-
ωτών. Για παράδειγμα, προς τη Βόρεια 
Αμερική πλέον δεν ταξιδεύουν μόνο 
ναυτικοί αλλά και corporate ταξιδιώτες. 
Συνεπώς, για την εν λόγω γεωγραφική 
περιοχή, οι ναύλοι δύσκολα θα είναι μει-
ωμένοι έναντι του 2022, κυρίως λόγω 
αυξημένης ζήτησης. Από την άλλη, στην 
Άπω Ανατολή, όπου η ταξιδιωτική δρα-
στηριότητα δεν είναι εξίσου έντονη και 
η προσθήκη νέων πτήσεων συστημα-
τική, η αποκλιμάκωση των ναύλων είναι 
μεγαλύτερη.
Σε γενικές γραμμές θα έλεγα ότι το 
«μαγικό χέρι» της σταδιακής κανονι-
κότητας αφήνει τον ανταγωνισμό να 
λειτουργήσει. Ταξιδιωτικές υποδομές, 
αεροδρόμια, αεροπορικές εταιρείες 
και κατασκευάστριες εταιρείες αερο-
σκαφών έχουν εισέλθει σε φάση κανο-
νικότητας. Υπενθυμίζεται ότι το 2022 
σημειώθηκαν αναταραχές στις αερο-
μεταφορές. Φέτος δεν θα γίνει το ίδιο. 
Αυτή η επιστροφή στην κανονικότητα 
αντανακλάται στις τελικές τιμές που 
πληρώνει ο καταναλωτής. 
Σε ό,τι αφορά τα ναυτικά ταξίδια, έχουν 
αλλάξει αρκετά δεδομένα. Αφενός στο 
πλαίσιο του ESG που περιγράψαμε πιο 
πάνω, αφετέρου διότι οι ναυτιλιακές 
εταιρείες επιλέγουν ασφαλέστερες και 
ποιοτικότερες πτήσεις για τα πληρώ-
ματά τους. Έχοντας την ευημερία των 
ναυτικών τους ως ύψιστη προτεραιό-
τητα, οι ναυτιλιακές εταιρείες υιοθετούν 
μια διαφορετική κουλτούρα. Πρόκειται 
για μια θεμελιώδη αλλαγή, στην οποία 
συντελεί και η παγκόσμια ανάπτυξη 
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συνολικά, αλλά και ο εκσυγχρονισμός 
της ελληνικής ναυτιλίας.

Tα τελευταία έτη, ναυτιλία και 
αερομεταφορές αντιμετωπί-
ζουν πληθώρα προκλήσεων 
σε ό,τι αφορά την προσέλκυση 
και τη διατήρηση του ανθρώ-
πινου δυναμικού. Δεδομένων 
των ομοιοτήτων των δύο βιο-
μηχανιών και με φόντο την 
κοινωνική ευθύνη, υπάρχουν 
«μαθήματα» τα οποία μπορεί 
να λάβει η κάθε βιομηχανία 
από την άλλη;

Η ναυτιλία όντως αντιμετωπίζει μια πολύ 
μεγάλη πρόκληση όσον αφορά την προ-

σέλκυση ανθρώπινου δυναμικού. Οι νέοι 
παγκοσμίως που εισέρχονται ετησίως 
στη ναυτιλιακή βιομηχανία μειώνονται 
σταδιακά. 
Η συγκεκριμένη εικόνα παρουσιάστηκε 
και στις αερομεταφορές και στον τουρι-
σμό λόγω της πανδημίας, που έθεσε σε 
παύση τις δραστηριότητες των εν λόγω 
βιομηχανιών, ωθώντας τους εργαζο-
μένους να αναζητήσουν νέα εργασία. 
Πλέον, η βιομηχανία των αερομετα-
φορών βρίσκεται στη διαδικασία ανά-
κτησης της εμπιστοσύνης της αγοράς 
εργασίας, προκειμένου οι εργαζόμενοι 
να αποφασίσουν την είσοδο ή την επι-
στροφή τους σε αυτήν. 
Σε κάθε περίπτωση, ο κλάδος των 
μεταφορών, και δη της αεροπλοΐας και 
του τουρισμού, γοητεύει τους νέους 
ανθρώπους. Από την άλλη, παρότι και 
η ναυτιλία συνιστά μια δυναμικά ανα-
πτυσσόμενη βιομηχανία, το επάγγελμα 
του ναυτικού παρουσιάζει σημαντικές 
δυσκολίες από τη φύση του. Εν μέσω 
της πανδημίας, η κρίση με τον επαναπα-
τρισμό των πληρωμάτων οδήγησε στο να 
παραμείνουν πολλοί ναυτικοί στα πλοία 
για σημαντικά περισσότερο χρόνο από 
τον προκαθορισμένο. Ακόμη, παρά τις 
ανταγωνιστικές απολαβές του επαγγέλ-
ματος, τα πρόσφατα δεδομένα δείχνουν 
ότι οι νεότερες γενιές αξιολογούν τον 
οικονομικό παράγοντα χαμηλότερα στη 
λίστα των παραγόντων που θα καθορί-
σουν την επιλογή τους να σταδιοδρομή-
σουν σε κάποια βιομηχανία. 
Συνεπώς, οι προκλήσεις που αντιμετωπί-
ζει η βιομηχανία αερομεταφορών όσον 
αφορά την προσέλκυση εργατικού δυνα-
μικού αναμένεται να έχουν μικρότερη 
διάρκεια έναντι εκείνων που αντιμετω-
πίζει η ναυτιλία. Οι «παράλληλοι βίοι» 
των δύο βιομηχανιών στο συγκεκριμένο 
θέμα ήταν περισσότερο απότοκο της 
κρίσης στην αγορά εργασίας λόγω της 
πανδημίας και λιγότερο λόγω δομικών 
ομοιοτήτων μεταξύ τους. 
Σαφώς, τα παραπάνω ισχύουν για το 
επάγγελμα του ναυτικού και όχι για 
θέσεις εργασίας στα γραφεία μιας ναυ-
τιλιακής εταιρείας. Μάλιστα, πολλοί 
είναι οι νέοι που επιθυμούν να εργα-
στούν στα γραφεία ναυτιλιακών εται-
ρειών, δεδομένου ότι πρόκειται για μια 
βιομηχανία που βρίσκεται σε διαρκή 
ανάπτυξη, με σημαντικές προοπτικές 
για τα στελέχη της.

ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΤΑΞΙΔΙΩΝ
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Όταν μιλάμε για την ενίσχυση της ευημερίας του πληρώματος, 
συχνά στρέφουμε την προσοχή μας σε απτές επιλογές. Ωστόσο, για 
μια πιο βιώσιμη πρωτοβουλία, θα πρέπει να στοχεύσουμε στο να 
δοθεί η δυνατότητα στο πλήρωμα να προσαρμόζεται στο συνεχώς 
μεταβαλλόμενο εργασιακό περιβάλλον και να ανταποκρίνεται απο-
τελεσματικά στις αυξανόμενες απαιτήσεις του κλάδου. Μια τέτοια 
βιώσιμη πρωτοβουλία, με διάρκεια στον χρόνο, είναι η ανάπτυξη 
των διαπροσωπικών ικανοτήτων των ηγετών επί του πλοίου και των 
μελών του πληρώματος.
H ικανότητα καλύτερης κρίσης, αποτελεσματικότερης επικοινωνίας 
και συνεργασίας και προσαρμογής στις αλλαγές είναι απαραίτητη. 
Για την ανάπτυξη κινήτρων και τη διαχείριση των συνθηκών εν πλω, 
το πλήρωμα πρέπει να είναι ικανό να λειτουργεί αποτελεσματικά 
ως μία ομάδα, παρά τα διαφορετικά της μέλη.

Πώς μπορούμε να βελτιώσουμε τα soft skills του πληρώματος;
Είναι σημαντικό να θυμόμαστε ότι η ανάπτυξη των διαπροσωπικών 
ικανοτήτων δεν είναι μια διαδικασία που γίνεται από τη μια μέρα 
στην άλλη.
Ανεξάρτητα από τη μορφή της, μια πρωτοβουλία ανάπτυξης soft 
skills θα πρέπει να παρέχει στο πλήρωμα τα εξής τρία σημαντικά 
στοιχεία:
1. Ευκαιρία να επανεξετάσουν τις δικές τους επιδόσεις

Το πλήρωμα επί του πλοίου είναι επιφορτισμένο με πολλές 
εργασίες. Όσο πιο πολυάσχολοι είναι, τόσο πιο δύσκολο είναι 
να βρουν χρόνο για να κάνουν ένα διάλειμμα, να αναθεω-
ρήσουν και να προβληματιστούν. Ως εκ τούτου, πρέπει να 
τους βοηθήσουμε να κατευθύνουν την προσοχή τους στα 
σημεία όπου οι ατομικές τους επιδόσεις, αλλά και η επί-
δοση της ομάδας, μπορούν να βελτιωθούν ή να ενισχυθούν.  
Πιστεύουμε ότι ο στοχασμός και η επανεξέταση των δικών 
τους επιδόσεων είναι ένα σημείο εκκίνησης για το πλήρωμα, 
ώστε να αναπτύξει τα soft skills που του λείπουν. Στη συνέχεια 
πρέπει να τους παράσχουμε τα κατάλληλα εργαλεία, αλλά και 
να είμαστε εκεί, ώστε να παρακολουθούμε την εξέλιξη.

2. Κουλτούρα ανοικτού διαλόγου και εμπιστοσύνης
Όταν το πλήρωμα αισθάνεται ότι οι προσδοκίες από αυτό 
είναι να λειτουργεί πάντα αυτοματοποιημένα και τέλεια, 
δημιουργείται πίεση για μηδενικό περιθώριο λάθους αλλά 

ΜΙΑ ΑΛΛΗ ΜΑΤΙΑ 
ΣΤΗΝ ΕΝΙΣΧΥΣΗ 
ΤΗΣ ΕΥΗΜΕΡΙΑΣ 
ΤΩΝ ΠΛΗΡΩΜΑΤΩΝ 
Η ΣΗΜΑΣΙΑ ΤΩΝ SOFT SKILLS

της δρος Μαρίας Προγουλάκη, 
εκπροσώπου και συμβούλου 
της Green-Jakobsen A/S

ΗΓΕΣΙΑ
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και έντονο κλίμα «κατηγορώ». Εκτός αυτού, 
όταν υπάρχει μεγάλη αίσθηση «απόστασης 
εξουσίας» (power distance as a cultural 
dimension), που οφείλεται στην ύπαρξη 
αυστηρής ιεραρχίας και στις διαφορετικές 
κουλτούρες περί αντίληψης της υπεροχής, 
αυτό έχει ως συνέπεια τα μέλη της ομάδας να 
μην κερδίζουν από την εμπειρία της συνεργα-
σίας και η ζωτικής σημασίας ανταλλαγή γνώ-
σεων και εκπαίδευση να μην περνάει σε αυτά. 
Εν τη απουσία κουλτούρας ανοικτού διαλό-
γου και εμπιστοσύνης, το πλήρωμα μπορεί να 
φοβάται ή να αποθαρρύνεται από το να χρησι-
μοποιήσει τα soft skills του· κατά συνέπεια, θα 
χάσει την ευκαιρία να τα αναπτύσσει συνεχώς.

3. Ένα διαρκές ταξίδι ανάπτυξης
Πάντα υποστηρίζουμε ότι η ανάπτυξη δεν είναι 
ένα γεγονός που συντελείται άπαξ. Η ανάπτυξη 
είναι ένα διαρκές ταξίδι. Το πλήρωμα πρέπει 
να «ακονίζει» συνεχώς τις διαπροσωπικές του 
ικανότητες και να προσαρμόζεται στις συνεχώς 
μεταβαλλόμενες συνθήκες και πραγματικότητες.

Ποια είναι τα απαραίτητα soft skills για το πλή-
ρωμα;
Οι διαπροσωπικές ικανότητες που θα πρέπει να 

διαθέτει ή να αναπτύξει το πλήρωμα είναι εκείνες 
που το βοηθούν να αντιμετωπίσει τις συνθήκες εν 
πλω και υποστηρίζουν την ευημερία του, οδηγώντας 
σε υψηλότερη απόδοση – ατομικά και συλλογικά.

Εάν πρέπει να αναφέρουμε μόλις δύο, αυτές θα 
ήταν: 
• Το να διεκδικείς και να παίρνεις θέση εκφρά-

ζοντας τις σκέψεις, τις επιθυμίες και τις ανη-
συχίες σου με σεβασμό, ειλικρίνεια και εποικο-
δομητικά ενόψει μιας πιθανής ή εν μέσω μιας 
σύγκρουσης ή αγχωτικής κατάστασης – διότι 
σημασία δεν έχει τι σου συμβαίνει, αλλά το 
πώς αντιδράς σε αυτό.

• Tο να κατανοείς την ποικιλία και να είσαι ανοι-
κτός στη διαφορετική οπτική και προσέγγιση 
των καταστάσεων, άρα ό,τι αφορά τη διαπολιτι-
σμική ευαισθητοποίηση και επικοινωνία - διότι 
τα προβλήματα είναι ίδια, οι λύσεις ποικίλλουν. 

Οι εταιρείες πρέπει να βοηθήσουν τους ναυτικούς 
τους να αποκτήσουν τα απαραίτητα soft skills/
εργαλεία και δεξιότητες, που καλλιεργούνται μέσω 
κουλτούρας ανοικτού διαλόγου και εμπιστοσύνης, 
ενισχύοντας έτσι την ευημερία του πληρώματος και 
βελτιώνοντας τις επιδόσεις του.
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Οι νέες τεχνολογίες που εξετάζονται από τη ναυ-
τιλιακή βιομηχανία ως λύσεις στην πορεία προς 
την απανθρακοποίηση του κλάδου, καθώς και οι 
προοπτικές και οι προκλήσεις εφαρμογής και υιο-
θέτησής τους, βρέθηκαν στο επίκεντρο του Minerva 
Technology Forum, το οποίο πραγματοποιήθηκε 
την Παρασκευή 5 Μαΐου 2023 στις εγκαταστάσεις 
του Κέντρου Ναυτικής Κατάρτισης και Εξέλιξης 
«AΘΗΝΑ» της Minerva στη Βούλα.
Βασικός στόχος του φόρουμ, το οποίο διεξήχθη 
παρουσία στελεχών του γραφείου και αξιωματικών 
των πλοίων, καθώς και στενών και στρατηγικών 
συνεργατών της Minerva, ήταν η παρουσίαση των 
κυριότερων τεχνολογιών αλλά και της προόδου που 
αυτές έχουν σημειώσει, τόσο σε ερευνητικό στάδιο 
όσο και κατά τις πρώτες εφαρμογές τους στο πεδίο, 
με σκοπό την προετοιμασία της εταιρείας για την 
επόμενη μέρα. 
Η ατζέντα του φόρουμ αποτελούνταν από τρεις 
κύριες θεματικές ενότητες με εστίαση: 1) στην απαν-
θρακοποίηση και στις προοπτικές των τεχνολογιών 
δέσμευσης, αποθήκευσης και μεταφοράς διοξειδίου 
του άνθρακα, 2) στις προοπτικές της μεθανόλης, 
της αμμωνίας και του υδρογόνου ως ναυτιλιακών 
καυσίμων και 3) στην αξιοποίηση της ηλεκτρικής και 
της αιολικής ενέργειας για την πρόωση των πλοίων, 
καθώς και στη χρήση βιοκαυσίμων από τη ναυτιλία.
Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει το ότι το μεγα-
λύτερο μέρος των εισηγήσεων είναι αποτέλεσμα 
ομάδων εργασίας (working groups) που έχει δημι-
ουργήσει η διοίκηση της εταιρείας, στο πλαίσιο των 
οποίων στελέχη του ομίλου είναι επιφορτισμένα με 
την παρακολούθηση των εξελίξεων συγκεκριμένων 
τεχνολογιών, προκειμένου να εισηγούνται προτάσεις 
πειραματικής υιοθέτησης και ένταξης (ή μη) αυτών 
των λύσεων σε πλοία του στόλου της Minerva.
Όπως άλλωστε επισήμανε κατά την έναρξη του 
φόρουμ ο κ. Σωκράτης Δημακόπουλος, COO της 

Minerva, «σκοπός του Minerva Technology Forum 
είναι η προετοιμασία της εταιρείας, αλλά και των 
συνεργατών της, για την επόμενη μέρα». Ακόμη, 
τόνισε πως οι εισηγήσεις που παρουσιάστηκαν 
«έχουν ως κύριο στόχο την παρουσίαση των νέων 
τεχνολογιών που προτείνονται από τον κλάδο ως 
επικρατέστερων λύσεων στον δρόμο προς την απαν-
θρακοποίηση, με εστίαση στα πλεονεκτήματα και 
στα μειονεκτήματα που φέρουν για τους χρήστες, 
στα εμπόδια κατά την εφαρμογή τους, αλλά και 
στους κύριους προβληματισμούς που εγείρονται 
για την αποτελεσματικότητα και την ασφάλεια κατά 
τη χρήση τους».
Στο πλαίσιο του Minerva Technology Forum, το 
κανονιστικό πλαίσιο για την απανθρακοποίηση της 
ναυτιλίας παρουσίασε ο κ. Σταμάτης Φραδέλλος, 
Vice President-Regulatory Affairs του ABS, εστι-
άζοντας στην παρουσίαση των στόχων που έχουν 
τεθεί από τον IMO μέχρι την πλήρη απανθρακο-
ποίηση του κλάδου, που ίσως αποφασιστεί για το 
2050, στη μέχρι στιγμής πρόοδο της βιομηχανίας, 
στα πρώτα συμπεράσματα από τη χρήση του CII στη 
ναυτιλία, στο σύστημα εμπορίας εκπομπών της ΕΕ 
(EU ETS) και στον ρόλο των εισπρακτικών μέτρων, 
τα οποία πρόκειται να χρηματοδοτήσουν την έρευνα 
και την ανάπτυξη νέων τεχνολογιών, στην παροχή 
κινήτρων σε όσους επενδύουν παρά τις όποιες αβε-
βαιότητες, στην απόδοση διαφόρων καυσίμων ως 
προς την ένταση άνθρακα, καθώς και στο ενεργει-
ακό μείγμα που φαίνεται πως θα επικρατήσει ως 
προς τα ναυτιλιακά καύσιμα μέχρι το 2050.
Σε ό,τι αφορά το CII, ο κ. Δημακόπουλος επισήμανε 
πως –προς το παρόν– οι θέσεις ναυλωτών και διαχει-
ριστών δεν είναι ευθυγραμμισμένες, με αποτέλεσμα 
να μετακυλίονται ευθύνες για τον δείκτη CII από 
τους ναυλωτές των πλοίων προς τους διαχειριστές 
τους, παρότι πρόκειται για έναν δείκτη που προκύπτει 
αποκλειστικά από τον τρόπο διαχείρισης των πλοίων. 

ΧΑΡΤΟΓΡΑΦΩΝΤΑΣ  
ΜΙΑ NEA EΠΟΧΗ ΓΙΑ 
ΤΗΝ ΑΠΑΝΘΡΑΚΟΠΟΙΗΣΗ 
ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ
του Χάρη Παππά

ENEΡΓΕΙΑΚΗ ΜΕΤΑΒΑΣΗ
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Επιπλέον, τονίστηκε από τους παρευρισκομένους ο 
αντίκτυπος των περιβαλλοντικών κανονισμών για τον 
τελικό καταναλωτή, σημειώνοντας πως αναμένεται 
αύξηση του κόστους ζωής στην ΕΕ.
Οι κ. Άγγελος Βασιλάκος, Technical Superintendent 
της Minerva Gas, καθ. Γεώργιος Δημόπουλος, 
αναπληρωτής καθηγητής του ΕΜΠ και Scientific 
Advisor του DNV, Βάγια Χατζηγιάννη, Head of 
New Buildings & Projects της Minerva Marine, και 
Σταύρος Χατζηγρηγόρης, Advanced Engineering 
Services, εστιάστηκαν στις προοπτικές των τεχνο-
λογιών δέσμευσης, αποθήκευσης και διά θαλάσσης 
μεταφοράς διοξειδίου του άνθρακα, επισημαίνοντας 
πως η διαχείριση του CO₂ αναμένεται να διαδραματί-
σει έναν εξαιρετικά σημαντικό ρόλο για την πράσινη 
ναυτιλία του μέλλοντος, τονίζοντας όμως πως αφε-
νός δεν είναι ακόμα σαφές ποιες είναι οι βέλτιστες 
συνθήκες και ποιο το καταλληλότερο μέγεθος πλοίου 
για τη μεταφορά του, αφετέρου πως απαιτούνται 
σημαντικές επενδύσεις από τα λιμάνια προκειμέ-
νου να μπορούν να δεχτούν, να διαχειριστούν και 
να αποθηκεύσουν το διοξείδιο του άνθρακα που θα 
φορτοεκφορτώνεται από τα πλοία.
Οι εισηγητές φάνηκαν ωστόσο να συμφωνούν πως 
τα αναπάντητα ερωτήματα που προκύπτουν για τη 
διά θαλάσσης μεταφορά του CO₂ οφείλονται κυρίως 
στο γεγονός πως η ανάπτυξη των πλοίων μεταφοράς 
υγροποιημένου διοξειδίου του άνθρακα, η οποία 

μελετάται ήδη εδώ και δεκαετίες και βρίσκεται 
πλέον στην υλοποίηση, σχετίζεται και εξαρτάται 
από τη διασύνδεση του πλοίου με τους τερματικούς 
σταθμούς, οι οποίοι δεν έχουν ακόμα αναπτυχθεί. 
Σημειώνεται πως αυτή τη στιγμή βρίσκονται σε εξέ-
λιξη αρκετά ερευνητικά πρότζεκτ που εξετάζουν την 
τεχνική και οικονομική βιωσιμότητα ναυπήγησης 
Liquified CO₂ carriers, ενώ υπάρχουν ήδη τέσσερα 
μετασκευασμένα πλοία μεταφοράς διοξειδίου του 

Ο COO της Minerva, Σωκράτης Δημακόπουλος.
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άνθρακα, δύο ακόμη πλοία βρίσκονται υπό ναυπή-
γηση, ενώ αναμένεται πως στο εγγύς μέλλον θα 
χρειαστούν από 150 μέχρι 600 πλοία για τη μετα-
φορά διοξειδίου του άνθρακα. Αξίζει να αναφερθεί 
πως η συγκεκριμένη τεχνολογία προτάσσεται ως η 
ρεαλιστικότερη λύση για την επίτευξη των στόχων 
του IMO, καθώς τα εναλλακτικά καύσιμα δεν είναι 
ακόμα διαθέσιμα σε επαρκείς ποσότητες προκειμέ-
νου να επιτευχθεί η πλήρης ανεξαρτητοποίηση της 
βιομηχανίας από τα ορυκτά καύσιμα.
Οι κ.κ. Ιωάννης Μακρής, Technical Superintendent 
της Minerva Marine, Δημήτρης Λεοντάρας, Head 
of Technical Fleet της Minerva Marine, Γεώργιος 
Μάμαλης, Promotion Manager της MAN Energy 
Solutions, Ιωάννης Μωραϊτάκης, Senior Business 
& Sales Development Manager της Wärtsilä, Ιωάν-
νης Χριστόπουλος, General Manager Services 
της Wärtsilä, Κώστας Μουτζούρης, Technical 
Superintendent της Minerva Marine, και Αντώνης 
Τρακάκης, Technical Director του RINA Marine, 
παρουσίασαν τις προοπτικές των επικρατέστε-
ρων εναλλακτικών καυσίμων για τη ναυτιλία, και 
πιο συγκεκριμένα τη μεθανόλη, την αμμωνία και 
το υδρογόνο, εστιάζοντας στα κυριότερα πλεο-
νεκτήματα και μειονεκτήματα κάθε λύσης, και τα 
χαρακτηριστικά των υπό εξέλιξη μηχανών πλοίων, 
διαπιστώνοντας πως ο δρόμος προς το 2050 θα 
περιλαμβάνει περισσότερα από ένα ναυτιλιακά καύ-
σιμα.
Οι κυριότεροι προβληματισμοί των εισηγητών επι-
κεντρώθηκαν στην ασφάλεια των πλοίων, καθώς 
ορισμένα εναλλακτικά ναυτιλιακά καύσιμα παρουσι-
άζουν επικίνδυνες ιδιότητες, όπως η αμμωνία, που 
είναι τοξική, στην επαρκή διαθεσιμότητα και την 
ύπαρξη ικανών δικτύων διανομής τους, καθώς και 
στο γεγονός ότι τα περισσότερα εξ αυτών παράγο-
νται κυρίως με τη χρήση ορυκτών καυσίμων –και 
άρα δεν συμβάλλουν πραγματικά στην πλήρη απαν-

θρακοποίηση του κλάδου– ή η «πράσινη» παραγωγή 
τους είναι εξαιρετικά ακριβή για να υιοθετηθούν 
προς ευρεία χρήση. Επίσης, τονίστηκε πως η αμμω-
νία αλλά και το υδρογόνο βρίσκονται σε πιο πρώιμο 
στάδιο έρευνας και ανάπτυξης από ό,τι η μεθανόλη, 
η οποία ήδη μπορεί να αξιοποιηθεί ως ναυτιλιακό 
καύσιμο.
Με τη σειρά τους, οι κ.κ. Στέλιος Βιτοράκης, Head 
of Electrical & Electronics της Minerva Marine, 
Χρήστος Παπαδόπουλος, Energy & Environmental 
Engineer της Minerva Marine, Αndrew Hurford, 
Senior Specialist του Lloyd’s Register, και Μερόπη 
Μαντζουρανίδη, Head of Reliability & Reporting 
της Minerva Marine, εστιάστηκαν στην αξιοποίηση 
των βιοκαυσίμων, της ηλεκτρικής και αιολικής ενέρ-
γειας στην πρόωση των πλοίων, παρουσιάζοντας τα 
σημαντικά οφέλη που μπορούν να προκύψουν από 
τη χρήση υβριδικών συστημάτων και άλλων βοηθητι-
κών εξοπλισμών και τεχνολογιών για τη μείωση του 
περιβαλλοντικού αποτυπώματος των πλοίων, ενώ δεν 
δίστασαν να παρουσιάσουν τους επικρατέστερους 
τεχνικούς και άλλους περιορισμούς.
Φυσικά, από τη συζήτηση δεν θα μπορούσε να 
απουσιάζει αναφορά στον ανθρώπινο παράγοντα, 
ο οποίος και θα επιφορτιστεί τελικά με τη χρήση 
των νέων προηγμένων συστημάτων και τεχνολογιών. 
Στο πλαίσιο αυτό, ο κ. Στέλιος Βολάκης, διευθυντής 
του «AΘΗΝΑ», παρουσίασε τις απαραίτητες αλλα-
γές στον τρόπο εκπαίδευσης και επιμόρφωσης των 
ναυτικών, καθώς και τις νέες δεξιότητες που θα 
απαιτείται να διαθέτουν, προκειμένου να είναι σε 
θέση να χειρίζονται με ασφάλεια, αποδοτικότητα και 
αποτελεσματικά το πλοίο του μέλλοντος.
Το φόρουμ ολοκληρώθηκε με την παρουσίαση των 
κυριότερων συμπερασμάτων, αλλά και των επόμε-
νων βημάτων και πρωτοβουλιών που αναμένεται να 
ακολουθήσει η Minerva, από τον COO του ομίλου, 
κ. Σωκράτη Δημακόπουλο.
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ΣΤΗ ΝΆΥΤΙΛΙΆ

Εν μέσω ραγδαίας ανάπτυξης της τεχνολογίας τα τελευταία χρόνια, διαφαίνεται μια παράλληλη πλεύση των γενιών Y* και Z**. 
Από τη μία, η γενιά Υ αξιοποιεί τις ευκαιρίες που προσφέρουν η τεχνητή νοημοσύνη, ο κυβερνοχώρος και η καινοτομία, αλλά 
και τις δυνατότητες επαγγελματικής μετεξέλιξης σε τομείς όπως οι τηλεπικοινωνίες, η ενημέρωση και η διασύνδεση. Από την 
άλλη, η γενιά Ζ επιθυμεί να σταδιοδρομήσει και να αδράξει επαγγελματικές ευκαιρίες που προσφέρουν νεοφυείς επιχειρήσεις 
που κεφαλαιοποιούν τα ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα των τεχνολογιών αιχμής.
Στο πλαίσιο αυτό, πέντε εκπρόσωποι της γενιάς Υ, που τόλμησαν να επιχειρήσουν και έχουν το όραμα να συνεχίσουν να το 
πράττουν σε βάθος χρόνου, με την υποστήριξη πιο έμπειρων επιχειρηματιών, συζητούν για το πώς πήραν την απόφαση να 
δημιουργήσουν μια νεοφυή επιχείρηση παροχής υπηρεσιών στη ναυτιλία, τα εμπόδια που συνάντησαν στον δρόμο τους και 
τι επιφυλάσσει το μέλλον για τις εν λόγω εταιρείες. Τα πέντε αυτά εγχειρήματα αποδεικνύουν ότι οι Έλληνες, πέραν της ναυ-
τιλίας, μπορούν να πρωτοστατήσουν στους κλάδους παροχής υπηρεσιών, υιοθετώντας τις σύγχρονες επιταγές της ψηφιακής 
επανάστασης.
Συγκεκριμένα, οι κ. Αγαπητός Διακογιάννης, συνιδρυτής και CEO της Seafair, Αντώνης Μαλαξιανάκης, ιδρυτής και CEO της 
Harbor Lab, Κωνσταντίνος Κυριακόπουλος, συνιδρυτής και CEO της DeepSea, Άρης Μανασσάκης, COO και συνιδρυτής της 
ProcureShip, και Μιχάλης Χαρτουλάρης, COO της bid2board, συνομίλησαν με τον κ. Ηλία Μπίσια, διευθυντή των Ναυτικών 
Χρονικών και της Isalos.net, στο πλαίσιο της ημερίδας «Startups in Shipping», που διοργάνωσε το Real Time Graduates στο 
Ίδρυμα Λασκαρίδη το Σάββατο 27 Μαΐου. 

τoυ Γιάννη Θεοδωρόπουλου
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ΣΤΗ ΝΆΥΤΙΛΙΆ Στην αρχική της τοποθέτηση, η κ. Σουζάνα Λασκα-
ρίδη ανέφερε ότι πάνω από 100 εταιρείες της 
ευρύτερης ναυτιλιακής βιομηχανίας συνεργάζο-
νται πλέον με το Real Time Graduates και στόχος 
είναι η ενημέρωση των νέων για τις μεγάλες επαγ-
γελματικές προοπτικές του ευρύτερου κλάδου 
της ναυτιλίας.
Η κ. Λασκαρίδη σχολίασε χαρακτηριστικά: «Όταν 
αρχίσαμε να κρατάμε στατιστικά στοιχεία για τους 
συμμετέχοντες, παρατηρήσαμε το εξής: Στην ερώ-
τηση “ποιος κλάδος της ναυτιλίας σάς ενδιαφέρει 
περισσότερο;” η συντριπτική πλειοψηφία, πάνω 
από 97%, απαντούσε “οι διαχειρίστριες εταιρείες”.
»Σε μια χώρα με δεκάδες δραστηριότητες του 
ναυτιλιακού και παραναυτιλιακού κλάδου υπερ-
τερούσαν οι διαχειρίστριες.
»Σκέφτηκα τότε πόσα νέα παιδιά αδικήθηκαν και 
αδικούνται γιατί στρέφονται αποκλειστικά σε μία 
και μοναδική υποκατηγορία της ναυτιλίας!»
Η ίδια συμπλήρωσε ότι υπό αυτό το πρίσμα, και 
με δεδομένο ότι οι ακαδημαϊκές γνώσεις που 
είχαν αποκτήσει οι απόφοιτοι από το πανεπιστή-

μιο σε αρκετές περιπτώσεις απείχαν αρκετά από 
την πραγματική λειτουργία μιας ναυτιλιακής εται-
ρείας, ξεκίνησε μια μεγάλη πρωτοβουλία, η οποία 
περιλάμβανε μια σειρά εκπαιδευτικών επισκέψεων 
σε εταιρείες του κλάδου «ώστε να έρθουν οι νέοι 
σε επαφή με τον πραγματικό ναυτιλιακό κόσμο».
Το Real Time Graduates έφερε τη νέα γενιά κοντά 
στις υπάρχουσες ναυτιλιακές startups, είτε για να 
ενημερωθούν για μια κατηγορία εταιρειών στις 
οποίες θα μπορούσαν να αναζητήσουν επαγγελ-
ματική αποκατάσταση είτε για να εμπνευστούν για 
το πώς μια δική τους ιδέα μπορεί να αποτελέσει 
την αρχή για τη σύσταση μια νεοφυούς εταιρείας. 
Οι startup εταιρείες, άλλωστε, παρέχουν δυνητικά 
καινοτομίες που μπορούν να καλύψουν ή να βελ-
τιώσουν τις ανάγκες του ναυτιλιακού κλάδου και 
αντανακλούν το πάθος και το όραμα των ιδρυτών 
τους.

Tα ερεθίσματα για τη δημιουργία μιας startup 
και τα εχέγγυα επιτυχίας
Οι συμμετέχοντες στη συζήτηση συμφώνησαν ότι 
το πρώτο βήμα για τη δημιουργία μιας startup 
είναι η σύλληψη μιας ιδέας out of the box, η 
οποία θα συμβάλει στη βελτίωση της λειτουρ-
γίας των ναυτιλιακών γραφείων και των πλοίων. 
Ωστόσο, η καλή ιδέα δεν αρκεί από μόνη της και 
στο πλαίσιο αυτό ο κ. Διακογιάννης επισήμανε ότι 
«δεν έχει σημασία τι έχεις σπουδάσει αλλά πού 
θες να φτάσεις. [...] Πέρα από εξωστρεφής, πρέπει 
να είναι και κάποιος “τρελός”, να προσπαθεί να δει 
με διαφορετικό τρόπο πράγματα και διαδικασίες 
οι οποίες για πολλά χρόνια λειτουργούσαν με έναν 
συγκεκριμένο τρόπο. Το να πείσεις κάποιον ότι η 
“τρέλα” σου μπορεί να δώσει αξία είναι θεμελιω-
δώς εξωστρεφές».
Στο ίδιο μήκος κύματος, ο κ. Μαλαξιανάκης τόνισε 
ότι, εργαζόμενος σε μεγάλη ναυτιλιακή εταιρεία, 
«ήμουν εκείνος ο ενοχλητικός τύπος που περι-
γράφει o Αγαπητός, ο οποίος διαρκώς αναζη-
τούσε τρόπο να αλλάξουμε τα πράγματα». Κατά 
τον ίδιο, η εξωστρέφεια μεταφράζεται σε refuse 
to lose νοοτροπία, την οποία πρέπει να έχουν οι 
startuppers που θέλουν να επιτύχουν, ενώ ζωτι-
κής σημασίας είναι η αδιάκοπη επιθυμία για «να 
κατακτήσει κανείς τον κόσμο».
Ο εντοπισμός μιας διαδικασίας η οποία με τις 
κατάλληλες ενέργειες μπορεί να βελτιωθεί και 
να δημιουργήσει αξία αποτελεί το ερέθισμα για 
τη δημιουργία μιας startup. Αυτό επισήμανε ο κ. 
Μανασσάκης, συμπληρώνοντας ότι «όταν φτιά-
χνεις κάτι το οποίο λύνει ένα σημαντικό πρόβλημα, 
αυτό τελικά θα βρει τον δρόμο του προς την 
αγορά και θα υποστηριχθεί από τους πελάτες». Ο 
ίδιος έκανε ειδική μνεία στον ρόλο της ομάδας για 
την επιτυχή κατάληξη μιας startup, σχολιάζοντας 
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ότι «ακόμη και μια τρομερή ιδέα να υπάρχει και 
μια αγορά να την υποστηρίξει, εάν δεν υπάρχουν 
οι άνθρωποι με μεράκι και δυνατότητες να την 
τρέξουν, εν τέλει δεν θα επιτύχει».
«Μια σύγχρονη startup απαιτεί το να σκέφτεται 
κανείς out of the box, να μπορεί δηλαδή να βγει 
από την πεπατημένη», δήλωσε ο κ. Χαρτουλάρης. 
Ο ίδιος στάθηκε και στο κομμάτι του after sales, 
το οποίο ουσιαστικά αποτελεί θεμελιώδη λίθο για 
την ανάπτυξη της εταιρείας: «Οι επιτυχημένες 
startups είναι τόσο επιτυχημένες, όσο ικανοποι-
ημένοι είναι οι πελάτες τους. Για να μπορέσεις 
να δικαιολογήσεις την αξία σου, πρέπει να υπο-
στηρίζεις τον πελάτη σου σε κάθε βήμα και να 
λειτουργείς προληπτικά».

Υπάρχει πρόσφορο έδαφος για συνέργειες 
μεταξύ των startups;
Δεδομένου του κατακερματισμού που χαρα-
κτηρίζει τη ναυτιλιακή βιομηχανία, ενδιαφέρον 
παρουσίασαν οι θέσεις των εισηγητών για το αν 
οι συνέργειες μπορούν να ευδοκιμήσουν μεταξύ 
των ναυτιλιακών startups.
Τα δεδομένα είναι το ανταγωνιστικό πλεονέκτημα 
για τις εν λόγω εταιρείες και η όλη διαφάνεια 
μέσω της χρήσης των δεδομένων που μειώνει τον 
κατακερματισμό στην παροχή υπηρεσιών, υποστή-
ριξε ο κ. Διακογιάννης. «Αυτό το μοντέλο είναι 
που ακολουθούμε όλοι και δεν θέλουμε να είμα-
στε fragmented αλλά transparent», σημείωσε.
Καθώς οι ναυτιλιακές νεοφυείς επιχειρήσεις ωρι-
μάζουν, οι πιθανότητες συνεργειών μεταξύ τους 
είναι μεγάλες, είπε ο κ. Μαλαξιανάκης. «Μέσα 
στα επόμενα χρόνια θα προσπαθήσουμε να 
δημιουργήσουμε ένα οικοσύστημα ούτως ώστε 
ο πελάτης να μη χρειάζεται να μπαίνει σε τρία 
διαφορετικά sites για να υποστηρίξει τη δουλειά 
του», ανέφερε χαρακτηριστικά.
Ο κ. Κυριακόπουλος, από την πλευρά του, σημεί-

ωσε ότι τα επόμενα χρόνια στη ναυτιλία θα 
υπάρξουν ventures στους εξής τέσσερις τομείς: 
marketplace, ψηφιοποίηση, απανθρακοποίηση και 
αυτοματοποίηση πλοίων.

Tι αναζητούν επενδυτές και πελάτες
Οι επενδυτές που έχουν εμπιστευτεί τις ναυτιλι-
ακές startups επιζητούν τη δέσμευση από αυτές 
σε βάθος χρόνου, σχολίασαν οι ομιλητές. 
Η δυσκολότερη εξίσωση, κατά τον κ. Διακογιάννη, 
είναι να πειστούν επενδυτές και πελάτες ότι οι 
startups με τις ιδέες τους μπορούν να επιλύσουν 
τα όποια ζητήματα ανακύπτουν τη στιγμή δε που 
δεν διαθέτουν την απαραίτητη εμπειρία. «Έχουμε 
μάθει με έναν πολύ σκληρό τρόπο να φέρουμε το 
expertise μας στις ναυτιλιακές εταιρείες».
Το γεγονός ότι η Harbor Lab επιθυμεί να εισαχθεί 
στις αμερικανικές κεφαλαιαγορές από μόνο του 
αποδεικνύει ότι το εν λόγω εγχείρημα ήρθε για 
να μείνει και «δεν χρειάζεται αλεξιπτωτιστές», 
ανέφερε ο κ. Μαλαξιανάκης.
Μια startup που ήρθε για να μείνει αναζητά πάντα 
τρόπους να λύσει τα όποια προβλήματα και είναι 
εκεί για την υποστήριξη των πελατών της, υπο-
γράμμισε ο κ. Κυριακόπουλος. «Το δείχνεις με 
πράξεις. Οι πελάτες, κοιτάζοντάς μας, κατανοούν 
ότι έχουμε καταθέσει την ψυχή μας γι’ αυτό που 
κάνουμε».

Ο ρόλος των συμπαικτών και το πλαίσιο συνερ-
γασίας
Οι startups αποτελούν ένα δύσκολο εγχείρημα 
για να μπορεί να αντεπεξέλθει ένα μόνο άτομο, 
σύμφωνα με την άποψη του κ. Κυριακόπουλου.
Κατά τον κ. Διακογιάννη, η εργασιακή εμπειρία 
δεν παίζει κανέναν ρόλο για μια startup, καθώς οι 
εταιρείες αυτές «τρέχουν» με τέτοιους ρυθμούς, 
που ουσιαστικά αναπτύσσονται ταυτόχρονα με 
τους εργαζομένους τους.
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Ο κ. Μανασσάκης θεωρεί ότι η σωστή επιλογή 
συνεργατών που θα πλαισιώσουν μια νεοφυή επι-
χείρηση και ο διαμοιρασμός των εργασιών μόνο 
θετικά αποτελέσματα επιφέρουν στους εν λόγω 
οργανισμούς. «Στη δική μας περίπτωση, ο υποψή-
φιος συνεργάτης θα πρέπει να μας πείσει πρώτα 
ότι είναι καλός άνθρωπος προκειμένου να προσλη-
φθεί, ανεξαρτήτως των γνώσεων ή των δεξιοτήτων 
του. Η εργασιακή ηθική είναι το παν για μας». Την 
ιεραρχία εντός της εταιρείας και την ίδια ώρα την 
ισότητα μεταξύ των μελών της είναι που προωθεί η 
ProcureShip, σύμφωνα με τον συνιδρυτή της.  
«Ο ηγέτης αλλά και τα μέλη μιας ομάδας θα πρέπει 
να μάθουν να αφουγκράζονται και να αξιολογούν 
τις προτάσεις που πέφτουν στο τραπέζι, αφήνο-
ντας στην άκρη τους εγωισμούς», συμπλήρωσε ο 
κ. Χαρτουλάρης ερωτηθείς για τον ρόλο του leader 
σε μια startup.

Η έννοια της συμπερίληψης στις startups
Τα κριτήρια ESG (και) στη ναυτιλία έχουν πυροδοτή-
σει μια συζήτηση για την έννοια της συμπερίληψης. 
Υπό αυτό το πρίσμα, ο κ. Διακογιάννης σχολίασε 
ότι άλλες βιομηχανίες καταγράφουν μεγαλύτερη 
πρόοδο στο κομμάτι αυτό, συμπληρώνοντας ότι 
είναι υποχρέωση των startups να ενισχύσουν τη 
διαφάνεια και «να μη δέχονται ήττες» σε ζητήματα 
που άπτονται της συμπερίληψης και της ισότητας.

Το φύλο δεν διαδραματίζει κανέναν απολύτως ρόλο 
για την πρόσληψη ενός εργαζομένου στη Harbor 
Lab, γεγονός που αντανακλάται από το υψηλό ποσο-
στό των γυναικών (57%) που κατέχουν θέσεις στο 
middle management της εταιρείας, επισήμανε ο κ. 
Μαλαξιανάκης. Η προσέλκυση ταλέντων θα πρέπει 
να αποτελεί, αντ’ αυτού, το σημαντικότερο μέλημα 
για μια επιχείρηση.
Από τη μεριά του, ο κ. Μανασσάκης σχολίασε ότι 
μια σύγχρονη επιχείρηση θα πρέπει να θέτει στό-
χους για την επίτευξη πραγματικής ισότητας μεταξύ 
των δύο φύλων στον εργασιακό χώρο. Κατά τον 
ίδιο, θα πρέπει να αναπτύσσεται αυτό το πλαίσιο 
λειτουργίας και αυτές οι διαδικασίες οι οποίες θα 
κάνουν τους εργαζομένους, ανεξαρτήτως φύλου, να 
αισθάνονται άνετα και δημιουργικά.

* Ή γενιά Y είναι η δημογραφική ομάδα που ακολουθεί τη γενιά X και προηγεί-
ται της γενιάς Z. Ερευνητές χρησιμοποιούν τις αρχές της δεκαετίας του 1980 
ως τα αρχικά χρόνια γέννησης και τα μέσα της δεκαετίας του 1990 έως τις αρ-
χές της δεκαετίας του 2000 ως τελευταία έτη γέννησης, με το 1981 έως το 1996 
να είναι ευρέως αποδεκτό καθορισμένο εύρος για τη γενιά. Αυτή η γενιά χαρα-
κτηρίζεται γενικά από την αυξημένη χρήση και την εξοικείωση με το διαδίκτυο, 
τις κινητές συσκευές και τα μέσα κοινωνικής δικτύωσης και γι’ αυτό μερικές 
φορές χαρακτηρίζονται και ως ψηφιακοί γηγενείς.

** Δεν υπάρχουν ακριβείς ημερομηνίες για το πότε αυτή η ομάδα αρχίζει ή τε-
λειώνει, αλλά οι δημογράφοι και οι ερευνητές θέτουν ως αφετηρία τις γεννήσεις 
στα μέσα με τέλη της δεκαετίας του 1990 έως τις αρχές της δεκαετίας του 2010.

ΝΕΟΦΥΕΙΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ

Α-Δ: 
Ο κ. Μιχάλης Χαρτουλάρης, 
COO της bid2board, 
ο κ. Αγαπητός Διακογιάννης, 
συνιδρυτής και CEO της 
Seafair, ο κ. Αντώνης 
Μαλαξιανάκης, ιδρυτής και 
CEO της Harbor Lab,  
ο κ. Κωνσταντίνος Κυριακό-
πουλος, συνιδρυτής και  
CEO της DeepSea, και  
ο κ. Άρης Μανασσάκης, 
COO και συνιδρυτής 
της ProcureShip.
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H ΔΥΝΑΜΗ

Σημαντικές προσπάθειες λαμβάνουν χώρα 
τα τελευταία χρόνια προς την αναβίωση 
της ναυπηγοεπισκευαστικής βιομηχανίας 
της Ελλάδας. Η αρχή έγινε με το Νεώριο 
της Σύρου, όταν το 2018 επανεκκίνησαν 
οι εργασίες στο ιστορικό ναυπηγείο μετά 
την επένδυση της Onex Shipyards. Πλέον 
στο ναυπηγείο εξυπηρετούνται πάνω από 
100 ποντοπόρα πλοία μεσαίας και μεγά-
λης χωρητικότητας τον χρόνο, ενώ δεν 
είναι λίγες οι φορές που δεν υπάρχουν 
διαθέσιμα slots για επισκευές πλοίων, με 
αποτέλεσμα η λίστα αναμονής να μεγα-
λώνει διαρκώς.
Η αναγέννηση του Νεωρίου αποτελεί 
παράδειγμα συντονισμένων προσπαθειών, 
προκειμένου η κορυφαία παγκοσμίως σε 
όρους πλοιοκτησίας δύναμη να διαθέτει 
τα ναυπηγεία που της αρμόζουν. Χαρα-
κτηριστική είναι η δήλωση του Αμερι-
κανού πρέσβη Τζορτζ Τσούνη κατά την 
πρόσφατη επίσκεψή του στην Ερμούπολη: 
«Στο Νεώριο δόθηκε η μεγάλη μάχη για 
τα ελληνικά ναυπηγεία. Αν δεν πετύχαινε 
το εγχείρημα, δεν θα έπαιρναν σειρά η 
Ελευσίνα και ο Σκαραμαγκάς».
Τα χαμόγελα έχουν ήδη επιστρέψει στη 
Σύρο και η συμβολή του ελληνικού εφο-
πλισμού για την εξέλιξη αυτή υπήρξε 
καθοριστική. Από την πρώτη στιγμή, 
μεγάλη μερίδα Ελλήνων πλοιοκτητών 
επέλεξε να εμπιστευτεί το Νεώριο 
της Σύρου έναντι των ναυπηγείων της 
γειτονικής Τουρκίας ή της Ρουμανίας. 
Χαρακτηριστικό παράδειγμα του «επι-
μένουμε ελληνικά» αποτελεί η Sealink 
Navigation, με επικεφαλής τον κ. Νικό-
λαo Κοσμάτο. Η εταιρεία στέλνει τα 

Η Sealink, χαρακτηριστικό παράδειγμα του «επιμένουμε ελληνικά» για τις επισκευές πλοίων 
της, αλλά και πηγή έμπνευσης για τις νεότερες γενιές.

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΠΑΡΑΔΟΣΗ
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πλοία της στη Σύρο για επισκευές από 
το 2018, όταν η Σύρος ξαναμπήκε στον 
χάρτη της ναυπηγοεπισκευής, ενώ ήδη 
μέχρι στιγμής επτά πλοία της εταιρείας 
έχουν εξυπηρετηθεί στο Νεώριο. Όχι 
και μικρός αριθμός, αν αναλογιστεί 
κανείς ότι ο υπό διαχείριση στόλος της 
Sealink απαρτίζεται από εννέα πλοία 
και παρόλο που η βάση του κ. Νικόλα 
Κοσμάτου είναι στη Σιγκαπούρη πλέον 
της εικοσαετίας. Η πιο πρόσφατη επί-
σκεψη πλοίου της εταιρείας στη Σύρο 
έλαβε χώρα τον περασμένο Μάρτιο, όταν 
το «M/V Concaran» (Imabari Ultramax 
2017) έμεινε στο ναυπηγείο δεκατρείς 
ημέρες για εργασίες δεξαμενισμού. 
Μάλιστα, κατά τη διάρκεια της παρα-
μονής του στο Νεώριο, φοιτητές του 
Προγράμματος Μεταπτυχιακών Σπουδών 
στη Διεθνή Ναυτιλία, Χρηματοοικονομική 
και Διοίκηση του Οικονομικού Πανεπι-
στημίου Αθηνών είχαν την ευκαιρία να 
ζήσουν από κοντά την εμπειρία ενός 
δεξαμενισμού bulk carrier. 
«Η συνέχεια/μέλλον είναι γένους θηλυ-
κού», ανέφερε ο κ. Κοσμάτος σε πρό-
σφατη συνέντευξή του στα Ναυτικά 
Χρονικά, μια δήλωση που φροντίζει να 
επιβεβαιώνει με κάθε ευκαιρία. Ανα-
τρέχοντας κάποια χρόνια πίσω, η τότε 

τρίχρονη Μαίρη Κοσμάτου μετά του 
πατρός της «κοσμούσαν» το εξώφυλλο 
του τεύχους Δεκεμβρίου 2012 των Ναυ-
τικών Χρονικών. Τότε, ο Νικόλας Κοσμά-
τος ξεναγούσε την κόρη του κατά την 
παραλαβή του «Western Albertito» 
(Imabari). Σήμερα, η Μαίρη και η Λάουρα 
Κοσμάτου φαίνεται να ακολουθούν τη 
θαλασσινή παράδοση της οικογένειάς 
τους, που ξεκίνησε από τον ναύαρχο 
Παναγιώτη Κοσμάτο και συνεχίζεται 
δυναμικά από τον Νικόλα και τον αδελφό 
του, Χάρη (ανώτατο στέλεχος της Tsakos 
Energy Navigation). Με έμφυτο «θαλασ-
σινό DNA», τα δύο κορίτσια με κάθε 
ευκαιρία επισκέπτονται τα πλοία της 
Sealink και το ίδιο έπραξαν κατά τον 
δεξαμενισμό του «M/V Concaran» στη 
Σύρο. 
Το ενδιαφέρον των νεότερων γενεών για 
τη συνέχιση της ναυτικής μας παράδο-
σης είναι δεδομένο και συγκινεί όλους. 
Ιδιαίτερα συγκινεί η ειλικρινής διάθεση 
των Ελλήνων επιχειρηματιών της θάλασ-
σας όχι μόνο να στηρίξουν τη χώρα, 
αλλά και να εμπνεύσουν τους φερέλ-
πιδες συνεχιστές από μικρή ηλικία, για 
να αφουγκραστούν με τη σειρά τους τη 
δυναμική της ευρύτερης ναυτιλιακής 
βιομηχανίας της Ελλάδας.

Ο κ. Νικόλας Κοσμάτος με τις κόρες του,  
Μαίρη και Λάουρα.
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NΕΟΤΕΥΚΤΑ

DORIAN LPG MANAGEMEΝT CORP.:
«CAPTAIN MARKOS»

H Dorian LPG ανακοίνωσε στα τέλη του περα-
σμένου Μαρτίου την παραλαβή του «Captain 
Markos» από τα ιαπωνικά ναυπηγεία Kawasaki 
Heavy Industries.
Είναι το πρώτο ιδιόκτητο VLGC διπλού καυσί-
μου που προστέθηκε στον στόλο της Dorian. 
Το νεότευκτο πλοίο εντάχθηκε στο Helios LPG 
Pool, το οποίο αποτελεί κοινό pool διαχείρισης 
πλοίων της Dorian LPG με τη θυγατρική της 
MOL, Phoenix Tankers.
H τελετή ονοματοδοσίας έλαβε χώρα στις  
9 Μαρτίου στην Ιαπωνία ενώπιον του Έλληνα 
πρέσβη στην Ιαπωνία κ. Δημητρίου Καραμή-
τσου-Τζιρά και της συζύγου του. Ανάδοχος του 
πλοίου ήταν η Christina Tan, CEO της MTM 
Management (USA) LLC.

Όνομα

«Captain Markos»

Τύπος

VLGC

IMO No.

9939917

Μήκος 

229 μ.

Mεταφορική ικανότητα

84.000 cbm

Σημαία

Μπαχάμες

Ναυπηγείο

Kawasaki Heavy Industries
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ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ
Οι πρόσφατες τάσεις στη ναυπηγική τεχνολογία και καινοτομία

Επιμέλεια: Νίκος Βεργούνης

ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ
ΣΥΜΦΩΝΙΆ ΓΙΆ ΤΗ ΝΆΥΠΗΓΗΣΗ ΤΩΝ 
ΜΕΓΆΛΥΤΕΡΩΝ ΠΛΟΙΩΝ ΜΕΤΆΦΟΡΆΣ 
ΆΜΜΩΝΙΆΣ
Στην Ασία στρέφονται εκ νέου τα βλέμματα 
της ναυτιλιακής βιομηχανίας, με τις εταιρείες 
Jiangnan Shipbuilding και Eastern Pacific 
Shipping να έρχονται σε συμφωνία για τη 
ναυπήγηση τεσσάρων Very Large Ammonia 
Carriers (VLAC), καθένα εκ των οποίων θα 
διαθέτει μεταφορική ικανότητα 93.000 κ.μ.
Όπως σημειώνει η Jiangnan Shipbuilding, 
θυγατρική του κινεζικού κολοσσού της ναυ-
πηγικής βιομηχανίας CSSC, η συγκεκριμένη 
χωρητικότητα τα καθιστά τα μεγαλύτερα 
VLACs στον πλανήτη. Εκτός αυτού, τα πλοία 
θα έχουν τη δυνατότητα να μεταφέρουν και 
άλλα υγροποιημένα αέρια, όπως προπάνιο και 
βουτάνιο.
Βάσει της σχεδίασης του πλοίου, το μήκος του 
θα είναι ίσο με 230 μ., το πλάτος του με 36,6 
μ. και το βύθισμά του 13 μ. Επιπλέον, εστίαση 

έχει δοθεί στις δεξαμενές του πλοίου, δεδομέ-
νου ότι η αμμωνία έχει μεγαλύτερη πυκνότητα 
από λοιπά υγροποιημένα αέρια.
Παράλληλα, για την πρόωσή τους, τα πλοία θα 
είναι εξοπλισμένα με μηχανές διπλού καυσίμου, 
κατανάλωσης και LPG. Όμως, το ναυπηγείο 
βρίσκεται σε συνεργασία με κατασκευαστές 
μηχανών, με στόχο τη δημιουργία μιας μηχα-
νής η οποία θα καταναλώνει αμμωνία ως κύριο 
καύσιμο.

ΚΟΙΝΟ ΜΕΤΩΠΟ ΤΩΝ GOODFUELS ΚΆΙ 
HYUNDAI GLOVIS ΓΙΆ ΤΗΝ ΤΆΧΥΤΕΡΗ 
ΥΙΟΘΕΤΗΣΗ ΒΙΟΚΆΥΣΙΜΩΝ ΣΤΆ ΠΛΟΙΆ
Η εταιρεία βιοκαυσίμων GoodFuels και η 
Hyundai Glovis ολοκλήρωσαν με επιτυχία 
τον πρώτο ανεφοδιασμό με βιοκαύσιμα ενός 
κορεατικού πλοίου μεταφοράς οχημάτων και 
φορτηγών (PCTC).
Το πλοίο «Glovis Sunrise» ανεφοδιάστηκε, 
κατά τη διάρκεια της παραμονής του στο λιμάνι 

&

190



Βλισίνγκεν της Ολλανδίας, με 500 μετρικούς 
τόνους μείγματος βιώσιμου βιοκαυσίμου MDF1-
30, το οποίο παρείχε η GoodFuels. Η νέα γενιά 
βιώσιμων βιοκαυσίμων της GoodFuels παρά-
γεται χρησιμοποιώντας ως πρώτη ύλη ειδικά 
επεξεργασμένα χρησιμοποιημένα μαγειρικά 
έλαια και ζωικά λίπη, τα οποία, σύμφωνα με 
την ολλανδική εταιρεία, είναι πιστοποιημένα 
ως 100% απόβλητα ή υπολείμματα.
Σε σύγκριση με ισοδύναμα ορυκτά καύσιμα, 
το εν λόγω βιώσιμο βιοκαύσιμο υποστηρίζε-
ται ότι προσφέρει μείωση των εκπομπών CO₂, 
από 80 έως και 90%, από την παραγωγή έως 
την καύση του, ενώ οι λεγόμενες «drop in» 
ιδιότητές του επιτρέπουν την κατανάλωσή του 
χωρίς να απαιτείται κάποια τροποποίηση στον 
κινητήρα ή στις δεξαμενές του πλοίου.
Ο Dirk Kronemeijer, CEO της GoodFuels, ανέ-
φερε σχετικά: «Η πρώτη αυτή συνεργασία μας 
με τη Hyundai Glovis σηματοδοτεί ένα σημα-
ντικό ορόσημο στον δρόμο προς την επίτευξη 
απανθρακοποιημένων θαλάσσιων μεταφορών 

και βιωσιμότερων αλυσίδων εφοδιασμού. 
Είμαστε στην ευχάριστη θέση να βλέπουμε 
τα βιοκαύσιμα να υιοθετούνται ως μια λύση 
απανθρακοποίησης σε όλο και περισσότε-
ρες περιοχές του κόσμου, όπως δείχνει και 
ο συγκεκριμένος πρώτος ανεφοδιασμός ενός 
κορεατικού πλοίου».

Η ΝΥΚ ΕΠΕΝΔΥΕΙ ΣΕ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ 
ΤΕΧΝΗΤΗΣ ΝΟΗΜΟΣΥΝΗΣ ΓΙΆ ΤΗΝ 
ΆΣΦΆΛΕΙΆ ΤΩΝ ΠΛΟΙΩΝ
Ο κορυφαίος ιαπωνικός ναυτιλιακός όμιλος 
Nippon Yusen Kabushiki Kaisha (NYK) συνήψε 
συμφωνία με την εταιρεία παροχής ναυτιλιακού 
λογισμικού Orca AI, προκειμένου να εγκαταστή-
σει την πλατφόρμα Orca AI στα φορτηγά πλοία, 
στα δεξαμενόπλοια και στα πλοία μεταφοράς 
εμπορευματοκιβωτίων του στόλου του.
Σύμφωνα με την NYK, στόχος της εν λόγω συμ-
φωνίας είναι η υιοθέτηση ενός συστήματος το 
οποίο θα επιτρέπει στα πληρώματα της εται-
ρείας να λαμβάνουν καλύτερες αποφάσεις σε 
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πραγματικό χρόνο, ιδιαίτερα κατά την πλοή-
γηση σε περιοχές όπου υπάρχει μεγάλη συμφό-
ρηση πλοίων. Η πλατφόρμα Orca AI λειτουργεί 
ως ένα αυτόματο δίχτυ ασφαλείας, καθώς έχει 
τη δυνατότητα να αναγνωρίζει επικίνδυνους 
στόχους και άλλα πλοία, τα οποία μπορεί να 
ξεφύγουν από το ανθρώπινο μάτι, μειώνοντας 
έτσι τις πιθανότητες ατυχημάτων στη θάλασσα.
Η συνεργασία μεταξύ των δύο εταιρειών ξεκί-
νησε τον Αύγουστο του 2020, όταν η ΝΥΚ 
εγκατέστησε μια δοκιμαστική έκδοση της πλατ-
φόρμας Orca AI σε ένα πλοίο του ομίλου. Στη 
συνέχεια, οι δύο εταίροι ολοκλήρωσαν, μέσω 
της κοινοπραξίας Designing the Future of Full 
Autonomous Ships (DFFAS), μια επιτυχημένη 
δοκιμή ενός αυτόνομου ταξιδιού κοντά στην 
ανατολική ακτή της Ιαπωνίας, όπου συνήθως 
παρατηρείται μεγάλη συμφόρηση πλοίων.  
Η εν λόγω δοκιμή, η οποία έγινε γνωστή και ως 
«MEGURI2040 Project», πραγματοποιήθηκε 
σε πλοίο μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, 
χωρητικότητας 749 GT, το οποίο συμπλήρωσε 
40 ώρες πλοήγησης, επιτυγχάνοντας πλήρη 

αυτονομία για το 98% του ταξιδιού, πραγμα-
τοποιώντας αυτόματα 107 ελιγμούς αποφυγής 
σύγκρουσης και αποφεύγοντας έως και 500 
πλοία χρησιμοποιώντας το σύστημα ασφαλούς 
πλοήγησης της Orca.

ΝΆΥΤΙΛΙΆΚΆ ΣΥΣΤΗΜΆΤΆ ΚΆΥΣΙΜΟΥ 
ΜΕΘΆΝΟΛΗΣ, ΤΟ ΣΤΟΙΧΗΜΆ ΤΗΣ 
ΚΙΝΕΖΙΚΗΣ ΒΙΟΜΗΧΆΝΙΆΣ
Ο τεχνολογικός όμιλος Headway έγινε πρό-
σφατα ο πρώτος κινεζικός πάροχος ναυτιλια-
κών συστημάτων που λαμβάνει παραγγελία για 
ένα σύστημα παροχής καυσίμου μεθανόλης.
Συγκεκριμένα, η εταιρεία εξασφάλισε παραγ-
γελία προκειμένου να παράσχει μια διάταξη 
τροφοδοσίας καυσίμου μεθανόλης, η οποία 
προορίζεται για μια πλατφόρμα δοκιμής κινη-
τήρων διπλού καυσίμου και χαμηλών στροφών, 
που κατασκευάζεται από την Dalian Marine 
Diesel Co., Ltd. (DMD). Η παραγγελία αφορά 
μια εξατομικευμένη λύση παροχής καυσίμου, 
η οποία θα καλύπτει ένα μεγάλο εύρος κινη-
τήρων κατανάλωσης καυσίμου μεθανόλης, 
συμπεριλαμβανομένων των MAN 9G95ME-
LGIM, 7G80ME-LGIM, 7S60ME-LGIM και 
6G50ME-LGIM.
Σε ανακοίνωσή της η Headway αναφέρει πως 
η συνεργασία με την DMD αντιπροσωπεύει ένα 
σημαντικό ορόσημο, καθώς αποδεικνύει ότι η 
εταιρεία έχει λάβει έγκριση από κορυφαίους 
κατασκευαστές κινητήρων κατανάλωσης εναλ-
λακτικών ναυτιλιακών καυσίμων.
Στο πλαίσιο της παραγγελίας, η Headway πρό-
κειται να παράσχει τη διάταξη παροχής καυσί-
μου μεθανόλης, ένα βοηθητικό σύστημα ανταλ-
λαγής θερμότητας, ένα σύστημα παραγωγής 
αζώτου, καθώς και ένα σύστημα ασφάλειας 
και ελέγχου.
Η υιοθέτηση της μεθανόλης ως ναυτιλια-
κού καυσίμου έχει επιταχυνθεί από τις αρχές 
του έτους, με τους ναυτιλιακούς κολοσσούς 
Maersk και CMA CGM να επενδύουν στο εν 
λόγω εναλλακτικό καύσιμο για την τροφοδοσία 
των νεότευκτων πλοίων των στόλων τους.

ΣΤΡΟΦΗ ΤΗΣ ΜΆΝ ES  
ΣΤΆ ΒΙΟΚΆΥΣΙΜΆ
Η MAN Energy Solutions ανακοίνωσε πρό-
σφατα πως ο κινητήρας MAN 175D έχει λάβει 
και επίσημα έγκριση ώστε να μπορεί να λει-
τουργεί και με τη χρήση βιοκαυσίμων. Η εν 
λόγω έγκριση αφορά όλα τα συμβατικά βιο-
καύσιμα, όπως τα επεξεργασμένα φυτικά έλαια 
(HVO) και τους μεθυλεστέρες λιπαρών οξέων 
(FAME), σε περιεκτικότητα έως και 100% και 
χωρίς την πραγματοποίηση τεχνικών προσαρ-
μογών στον κινητήρα.
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Η σειρά κινητήρων ΜΑΝ 175D αναπτύ-
χθηκε από τη MAN ES προκειμένου να 
συμπληρώσει και να ολοκληρώσει το χαρ-
τοφυλάκιο προϊόντων της εταιρείας στον 
ναυτιλιακό τομέα. Όντας διαθέσιμος σε 
τρεις παραλλαγές, των 12, 16 και 20 κυλίν-
δρων, ο κινητήρας μπορεί να παράσχει 
ισχύ από 1.500 έως 4.400 kW και είναι 
ειδικά σχεδιασμένος για χρήση σε οχημα-
ταγωγά πλοία, πλοία υποστήριξης υπερά-
κτιων κατασκευών και ρυμουλκά πλοία, ενώ 
συγκεκριμένες εκδόσεις του κινητήρα μπο-
ρούν να χρησιμοποιηθούν και στον κλάδο 
των super-yachts.
Ο Florian Keiler, επικεφαλής πωλήσεων 
κινητήρων υψηλών ταχυτήτων της MAN 
ES, δήλωσε: «Η MAN Energy Solutions 
προετοιμάζει τους κινητήρες της για κατα-
νάλωση των βιώσιμων καυσίμων του μέλλο-
ντος, και ο MAN 175D δεν αποτελεί εξαί-
ρεση. Αρκετές μονάδες της εν λόγω σειράς 
καταναλώνουν βιοκαύσιμα κατηγορίας έως 
και B30 σε εμπορικές αλλά και κυβερνητι-
κές εφαρμογές εδώ και αρκετά χρόνια, με 
την εμπειρία μας να δείχνει ότι η απόδοση 
του κινητήρα 175D δεν μειώνεται από την 
κατανάλωση των εν λόγω καυσίμων. Χάρη 
στον πρωτοποριακό σχεδιασμό του, μόνο 
λίγα εξαρτήματα του κινητήρα υπόκεινται 
σε ελαφρώς μεγαλύτερη φθορά, ανάλογα 
με την ποσότητα του βιοκαυσίμου και τη 
διάρκεια της λειτουργίας, ενώ για την αδι-
άλειπτη λειτουργία του κινητήρα απαιτού-
νται μόνο κάποιες μικρές προσαρμογές του 
συστήματος διαχείρισης καυσίμου».

ΤΟ ΠΡΩΤΟ ΠΛΗΡΩΣ ΗΛΕΚΤΡΙΚΟ 
ΡΥΜΟΥΛΚΟ ΛΙΜΕΝΟΣ ΠΆΓΚΟΣΜΙΩΣ
Την ολοκλήρωση της ναυπήγησης του 
πρώτου παγκοσμίως πλήρως ηλεκτρικού 
ρυμουλκού λιμένος γνωστοποίησε η εται-
ρεία Seaspan μέσω ανάρτησής της στα 
μέσα κοινωνικής δικτύωσης.
Πρόκειται για το HaiSea Wamis, το πρώτο 
από τρία πλήρως ηλεκτρικά ρυμουλκά λιμέ-
νος, τα οποία θα ανήκουν από κοινού στις 
εταιρείες Haisla Nation και Seaspan ULC. 
Το HaiSea Wamis κατασκευάστηκε στα 
ναυπηγεία Sanmar στην Τουρκία και πλέον 
κατευθύνεται στο Βανκούβερ του Καναδά, 
προκειμένου να παρέχει υποστηρικτικές 
υπηρεσίες σε LNG carriers στο πλαίσιο 
του LNG Canada project.
Στο συγκεκριμένο πρότζεκτ συμμετέχουν 
σημαντικοί παίκτες της αγοράς ενέργειας, 
όπως η Shell, η Petronas και η PetroChina.

COSCO: ΠΡΟΣΕΧΩΣ ΆΚΟΜΗ ΕΝΆ 
ΗΛΕΚΤΡΙΚΟ CONTAINERSHIP
Ξεκίνησε η ναυπήγηση του δεύτε-
ρου ηλεκτρικού containership, μετα-
φορικής ικανότητας 700 TEUs, της 
COSCO Shipping, όπως αναφέρουν διε-
θνή ειδησεογραφικά μέσα, με τη σχε-
τική εκδήλωση να λαμβάνει χώρα στις  
8 Μαΐου.
Ειδικότερα, το πλοίο ναυπηγείται στην Κίνα 
από την εταιρεία COSCO Shipping Heavy 
Industry (Yangzhou). Το πλοίο θα ειδικεύ-
εται σε συγκεκριμένα routes ενδοποτάμιων 
μεταφορών ή ευρύτερα routes μικρότερων 
αποστάσεων. Θα διαθέτει μήκος 119,8 μ. και 
η σχεδίασή του προβλέπει βύθισμα 5,5 μ.
Επιπλέον, οι μηχανές με τις οποίες θα είναι 
εξοπλισμένο θα επιτρέψουν τη μείωση 
των ανθρακικών εκπομπών κατά περίπου 
32 τόνους ανά ημέρα, σε σύγκριση με ένα 
αντίστοιχο πλοίο κατανάλωσης συμβατικών 
καυσίμων.

ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΆ STARLINK ΣΤΆ  
BULK CARRIERS ΤΗΣ BLUE 
PLANET
Ακόμη μία εταιρεία επιλέγει την υιοθέτηση 
του συστήματος δορυφόρων χαμηλής τρο-
χιάς Starlink, μια τεχνολογική καινοτομία 
της εταιρείας SpaceX του Ίλον Μασκ, η 
οποία με αργά και σταθερά βήματα αυξάνει 
την παρουσία της στα πλοία του παγκό-
σμιου στόλου.
Ειδικότερα, σύμφωνα με πρόσφατη ανακοί-
νωση της Navarino, η οποία συνεργάζεται 
με την Blue Planet στην υιοθέτηση του 
συστήματος Starlink στα πλοία της, η Blue 
Planet έχει εγκαταστήσει το Starlink στον 
στόλο bulk carriers της.
Λαμβάνοντας υπόψη σχετικές δηλώσεις 
του κ. Θεόδωρου Παπαδόπουλου, Chief 
IT Manager της Blue Planet, η εταιρεία 
είναι ιδιαίτερα ευχαριστημένη με τα απο-
τελέσματα. Ο κ. Παπαδόπουλος περιέ-
γραψε το σύστημα ως «game-changer», 
το οποίο φέρνει ασύλληπτες ταχύτητες 
διαδικτύου στη διάθεση του πληρώματος 
και σαφώς και προς όφελος των υπηρεσιών 
του πλοίου.
Όπως έχει ήδη αναφερθεί, η υιοθέτηση 
του Starlink στη ναυτιλία βαίνει με ταχείς 
ρυθμούς: εταιρείες όπως η MOL, η Enesel, 
η Costamare, η Danaos, η Atlantic Bulk 
έχουν αποφασίσει ή πραγματοποιήσει δοκι-
μαστική χρήση του σε πλοία τους μέσω 
της Navarino.

TEXNOΛΟΓΙΑ & ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ
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Eπιστροφή στην «κανονικότητα» ή πτώση άνευ 
προηγουμένου; Οι συγκεκριμένες δύο προσεγ-
γίσεις εμφανίζονται οριακά ταυτόσημες για ανα-
λυτές που επιχειρούν να αποκωδικοποιήσουν το 
αλαλούμ που έχει λάβει χώρα στην αγορά των 
containerships τα τελευταία έτη. Από την εκρη-
κτική άνοδο κατά τη διάρκεια της πανδημίας, στην 
ελεύθερη πτώση του 2022, οι ναύλοι στην αγορά 
των containerships έχουν βρεθεί και στις δύο 
όψεις του «νομίσματος». Σήμερα, με τη ζήτηση 
να είναι ανεπαρκής και τις «σελίδες» του βιβλίου 
παραγγελιών ασφυκτικά γεμάτες, οι προοπτικές 
της αγοράς προκαλούν προβληματισμό, αν όχι 
απαισιοδοξία. Ποια είναι όμως τα ακριβή δεδο-
μένα που συνθέτουν τη συγκεκριμένη εικόνα; 

Οι κόκκοι της κλεψύδρας των τακτικών γραμμών
Η 24η Φεβρουαρίου του 2022 θα μνημονεύεται 
στα βιβλία της ιστορίας στο μέλλον ως η αρχή μιας 
πολυετούς σύρραξης στην Ανατολική Ευρώπη, και 
δη μεταξύ της Ρωσίας και της Ουκρανίας. Πέραν 
αυτού, όμως, η 24η Φεβρουαρίου 2022 συνιστά 

και μια σημαντική ημερομηνία για την αγορά 
των containerships, καθώς σηματοδότησε την 
αρχή της πτώσης των εξαιρετικά υψηλών ναύ-
λων που καταγράφονταν μέχρι εκείνη την ώρα 
στη spot αγορά. 
Ο δείκτης World Container Index (WCI) της 
Drewry, που λαμβάνει υπόψη τους ναύλους της 
spot αγοράς σε κύρια routes μεταξύ Ανατολής και 
Δύσης, διαμορφώθηκε στα περίπου $9.477/FEU 
στις 24 Φεβρουαρίου του 2022. Στα επιμέρους 
routes, τα fronthaul ήταν εκείνα που «έκλεβαν» 
τις εντυπώσεις. 
Οι ναύλοι για τη μεταφορά ενός FEU από τη 
Σαγκάη στο Ρότερνταμ άγγιζαν τα $13.625. Εκείνοι 
από τη Σαγκάη στη Γένοβα τα $12.759. Το ταξίδι 
ενός container (FEU) από τη Σαγκάη στη Νέα 
Υόρκη τα $13.160, ενώ εκείνο από τη Σαγκάη στο 
Λος Άντζελες τα $11.030. Τα εν λόγω επίπεδα ήταν 
το απότοκο της «ξέφρενης» πορείας των ναύλων 
το 2021. 
Επιστρέφοντας στο σήμερα, και δη στον Ιούνιο 
του 2023, ο δείκτης WCI διαμορφώθηκε στα 

ΤΑΚΤΙΚΕΣ                     ΓΡΑΜΜΕΣΤΟ «ΝΟΜΙΣΜΑ» 
ΔΕΝ ΜΠΟΡΕΙ 
ΝΑ ΣΤΑΘΕΙ ΟΡΘΙΟ

τoυ Μάνου Χαρίτου
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ΤΑΚΤΙΚΕΣ                     ΓΡΑΜΜΕΣΤΟ «ΝΟΜΙΣΜΑ» 
ΔΕΝ ΜΠΟΡΕΙ 
ΝΑ ΣΤΑΘΕΙ ΟΡΘΙΟ

$1.682/FEU την 1η Ιουνίου, δηλαδή σε επίπεδα 
κατά 82% χαμηλότερα έναντι εκείνων της 24ης 
Φεβρουαρίου του 2022. Η εικόνα στα επιμέρους 
routes δεν προκαλεί εκπλήξεις: 89% πτώση στο 
route Σαγκάη-Ρότερνταμ, 83% πτώση σε εκείνο 
μεταξύ Σαγκάης και Γένοβας, 84% πτώση μεταξύ 
Σαγκάης και Λος Άντζελες και 78% πτώση σε 
εκείνο μεταξύ Σαγκάης και Νέας Υόρκης. 
Τα εν λόγω επίπεδα του WCI είναι επίσης χαμη-
λότερα και από τον κυλιόμενο μέσο όρο των 
τελευταίων δέκα ετών. Ωστόσο, την 1η Ιουνίου 
του 2023 παρέμεναν σε κατά 18% υψηλότερα 
επίπεδα σε σύγκριση με εκείνα του 2019, εκείνα 
που η Drewry αποκαλεί «προ πανδημίας». 

Το boom στις παραγγελίες το 2021
Το 2019, στο βιβλίο των παραγγελιών προστέθη-
καν 126 containerships μεταφορικής ικανότητας 
περίπου 790.000 TEUs, τα περισσότερα εκ των 
οποίων διαθέτουν μεταφορική ικανότητα μικρό-
τερη των 8.000 TEUs έκαστο. 
Το 2020, η εικόνα δεν μεταβλήθηκε σημα-

ντικά, με παραγγελίες για τη ναυπήγηση 134 
containerships, χωρητικότητας περίπου 1,1 εκατ. 
TEUs, να τοποθετούνται στα διεθνή ναυπηγεία, 
τα περισσότερα εκ των οποίων ήταν μεταφορικής 
ικανότητας μικρότερης των 8.000 TEUs.
Η εικόνα μεταβλήθηκε άρδην το 2021, με πάνω 
από 600 πλοία, μεταφορικής ικανότητας άνω 
των 4 εκατ. TEUs και αξίας περίπου $44 δισ., 
να προστίθενται στο παγκόσμιο orderbook. Το 
τελευταίο push έλαβε χώρα το 2022, οπότε και 
προστέθηκαν στο orderbook 378 πλοία μεταφο-
ρικής ικανότητας 2,7 εκατ. TEUs. 

Ένα βήμα από τα 1.000 πλοία
Παρατηρώντας τη φρενίτιδα των παραγγελιών 
–ειδικά το 2022– δεν προκαλεί εντύπωση που η 
«στάθμη» του orderbook ανέβηκε κατακόρυφα. 
Σύμφωνα με δεδομένα της Clarksons, τον Αύγου-
στο του 2022 το orderbook των containerships 
ήταν μια ανάσα μακριά από τα 1.000 πλοία. 
Συγκεκριμένα, οι εκκρεμείς παραγγελίες αφο-
ρούσαν 997 πλοία μεταφορικής ικανότητας 7,2 
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εκατ. TEUs. Τον Μάιο του 2023, το orderbook 
παρέμενε ασφυκτικά γεμάτο, με τις εκκρεμείς 
παραγγελίες να αφορούν 916 containerships 
μεταφορικής ικανότητας 7,5 εκατ. TEUs. Το ποσο-
στό του orderbook ως προς τον παγκόσμιο στόλο 
containerships ήταν ίσο με 29%. 

Δύσκολο το «αντίο»
Παρά τις έντονα πτωτικές τάσεις που κατεγράφη-
σαν στη ναυλαγορά, οι εταιρείες τακτικών γραμμών 
απέφυγαν να «αποχωριστούν» πλοία των στόλων 
τους. Το 2022, έντεκα containerships πωλήθηκαν 
προς διάλυση, κανένα εκ των οποίων δεν διέθετε 
μεταφορική ικανότητα μεγαλύτερη των 8.000 
TEUs, ενώ στην πλειοψηφία τους ήταν ηλικίας 
μεγαλύτερης των 25 ετών. 
Επιπλέον, το 2023 έχουν πωληθεί προς διάλυση 
32 containerships. Όμως, πάλι κανένα από αυτά 
δεν διέθετε μεταφορική ικανότητα μεγαλύτερη των 
8.000 TEUs. Μάλιστα, σύμφωνα με δεδομένα της 
Clarksons, από το 2019 έως και σήμερα, μόλις ένα 
containership μεταφορικής ικανότητας μεγαλύτε-
ρης των 8.000 TEUs έχει πωληθεί προς διάλυση. 
Συνεπώς, όχι μόνο εξέρχονται του στόλου πολύ 
λιγότερα πλοία από ό,τι εισέρχονται –και ειδικά 
αναμένεται να εισέλθουν τα επόμενα έτη– στον 
παγκόσμιο στόλο, αλλά και, δεδομένης της ευρύ-
τερης τάσης ναυπήγησης μεγαλύτερων πλοίων, η 
μεταφορική ικανότητα του στόλου, δηλαδή ένας 
εκ των κρισιμότερων παραγόντων της προσφοράς, 
αυξάνεται με ακόμη εντονότερους ρυθμούς από 
ό,τι ο αριθμός των πλοίων. 

Το σήμερα και το αύριο για την προσφορά του 
στόλου
Μία από τις ιδιαιτερότητες της αγοράς container-
ships είναι τα εξαιρετικά υψηλά ποσοστά συγκέ-
ντρωσης που καταγράφονται. Πιο συγκεκριμένα, 
σύμφωνα με δεδομένα της Alphaliner στις 2 Ιου-
νίου, ο παγκόσμιος στόλος απαρτίζεται από πλοία 
μεταφορικής ικανότητας που αθροιστικά ξεπερνά 
τα 27 εκατ. TEUs. 
Η πλειοψηφία της συγκεκριμένης μεταφορικής 
ικανότητας βρίσκεται υπό τη διαχείριση δέκα 
κολοσσών της αγοράς: συγκεκριμένα, MSC, 
Maersk, CMA CGM, COSCO, Hapag-Lloyd, 
Evergreen, ONE, HMM, Yang Ming και ZIM δια-
χειρίζονται το 84% του παγκόσμιου στόλου σε 
όρους μεταφορικής ικανότητας. 
Πέραν αυτού, οι συγκεκριμένες εταιρείες διαθέ-
τουν εκτενές orderbook 479 πλοίων μεταφορικής 
ικανότητας 5,87 εκατ. TEUs. 
Παράλληλα, σε πρόσφατη έκθεσή της, η BIMCO 
υπογραμμίζει ότι, μεταξύ του 2023 και του 2024, 
θα παραδοθούν πλοία μεταφορικής ικανότητας 
4,9 εκατ. TEUs. Από την άλλη, η μεταφορική ικανό-
τητα των πλοίων που θα πωληθούν προς διάλυση 

αναμένεται να ανέλθει σε 0,9 εκατ. TEUs την ίδια 
περίοδο. 

Η προσφορά δεν εξαρτάται μόνο από τα πλοία
Ένας από τους κυριότερους παράγοντες που 
οδήγησαν στην εκτόξευση των ναύλων των 
containerships ήταν τα υψηλά επίπεδα συμφόρη-
σης που καταγράφονταν σε διεθνείς λιμένες, ειδικά 
σε εκείνους των ΗΠΑ. H BIMCO αναφέρει ότι τα 
έτη 2021 και 2022 η συμφόρηση στους λιμένες 
μείωσε πλασματικά την προσφορά κατά 14%. Όμως, 
πλέον τα επίπεδα συμφόρησης έχουν υποχωρήσει 
και, σε σύγκριση με το 2022, η προσφορά θα αυξη-
θεί κατά 6%, δίχως να ληφθούν υπόψη στον συγκε-
κριμένο υπολογισμό τα παραδοθέντα πλοία. 
Σε κάθε περίπτωση, ένας επιπλέον παράγοντας που 
λαμβάνεται υπόψη είναι η ταχύτητα των πλοίων. 
Κατά μέσο όρο, η ταχύτητα των containerships 
ενδέχεται να μειωθεί έως και κατά 10% λόγω των 
περιβαλλοντικών κανονισμών. Μάλιστα, η BIMCO 
εκτιμά πτώση 5% στην ταχύτητα των πλοίων τόσο 
για το 2022 όσο και για το 2023. 

Οι ισορροπίες ζήτησης και προσφοράς
Η ευρύτερη εκτίμηση της BIMCO κάνει λόγο 
για αύξηση της προσφοράς στην αγορά των 
containerships κατά 11,5% μεταξύ του 2022 και 
του 2024. Πέραν αυτού, εφόσον οι ταχύτητες των 
πλοίων δεν μειωθούν, η άνοδος της προσφοράς 
θα είναι ακόμη υψηλότερα. 
Αντιθέτως, η ζήτηση στην αγορά αναμένεται να 
αυξηθεί κατά 6-8% την ίδια περίοδο. Βέβαια, η 
μεταβολή μεταξύ 2022 και 2023 διαφαίνεται 
μηδαμινή και τα βλέμματα εστιάζουν στην αβεβαι-
ότητα που επικρατεί αναφορικά με την παγκόσμια 
οικονομική ανάπτυξη. 
Το Διεθνές Νομισματικό Ταμείο προβλέπει ότι η 
παγκόσμια οικονομική ανάπτυξη θα διαμορφωθεί 
κατά μέσο όρο στο 3% μεταξύ του 2023 και του 
2024. Όπως σημειώνει όμως ιδιαίτερα προσε-
κτικά, ελλοχεύουν κίνδυνοι για τις συγκεκριμένες 
εκτιμήσεις. 

Εν κατακλείδι, η αγορά των containerships γνω-
ρίζει πολύ καλά τι μέλλει να αντιμετωπίσει. Οι 
ισορροπίες προσφοράς και ζήτησης δεν θα είναι 
ιδιαίτερα ευνοϊκές για τη ναυτιλία τακτικών γραμ-
μών τα ερχόμενα έτη, καθώς ο Αρμαγεδδών νεό-
τευκτων πλοίων θα οδηγήσει στην οικοδόμηση 
ενός στόλου του οποίου η μεταφορική ικανότητα 
θα είναι πολύ μεγαλύτερη από τις ανάγκες που θα 
καλείται να καλύψει. Αχτίδα αισιοδοξίας μπορεί 
να αποτελέσουν οι εκτιμήσεις για ανάπτυξη της 
οικονομίας και άνοδο της ζήτησης με επίκεντρο 
το 2024, όμως οποιαδήποτε θετική εκτίμηση δεν 
φαντάζει επαρκής για να καλύψει το έδαφος που 
αναμένεται να «χαθεί» το 2023.

ΝΑΥΛΑΓΟΡΕΣ
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LONG LASHING RODS
for lashing higher tier 
containers

STACKING CONES
to stack containers one 

above another

Secure your cargo containers!

K A T R A D I S  G R O U P  O F  C O M P A N I E S

With the essential lashing equipments.

SHORT 
LASHING RODS

for lashing lower tier
containers

TURNBUCKLES
for tightening 

the lashing
 rods and

maintaining
 tension

EYE PADS
for bolting
turnbuckles

TWIST LOCKS
for locking
containers
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Katradis provides a wide range of high-quality container fittings such as lashing bars, lashing plates, ISO raised 
foundations, weldable cones, stacking cones, operating rods, turnbuckles, twist locks, bridge fittings, etc.

Available at: Singapore, Shanghai, Rotterdam, Los Angeles, Piraeus



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

ΞΗΡΑ ΦΟΡΤΙΑ ΆΝΘΡΆΚΆΣ

Αύξηση των επενδύσεων βλέπει ο 
ΙΕΑ
Αύξηση 10% έναντι του 2022 θα κατα-
γράψουν φέτος οι παγκόσμιες επενδύ-
σεις για την παραγωγή και την προ-
σφορά άνθρακα, σύμφωνα με έκθεση 
του Διεθνούς Οργανισμού Ενέργειας.
Ο Οργανισμός εκτιμά ότι το 90% 
των επενδύσεων θα λάβουν χώρα 
στην περιοχή της Ασίας-Ειρηνικού, 
ιδιαίτερα στην Κίνα και στην Ινδία.  
Η έκθεση σημειώνει ότι η ισχυρή 
ζήτηση και οι υψηλές τιμές άνθρακα 
το 2022 πυροδότησαν νέες επενδύ-
σεις για την παραγωγή και την προ-
μήθεια άνθρακα, οι οποίες πέρυσι 
ανήλθαν στα $135 δισ.
Ωστόσο, ο Διεθνής Οργανισμός Ενέρ-
γειας σημειώνει ότι, αν και οι παραγω-
γοί στις ΗΠΑ επιδιώκουν να επεκτεί-
νουν τις εξαγωγές λόγω της μειωμένης 
εγχώριας ζήτησης, η έλλειψη κεφα-
λαίων και εργατικού δυναμικού, καθώς 
και οι αναταραχές στην αλυσίδα εφο-
διασμού, έχουν επιβραδύνει τις επεν-
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δύσεις στον άνθρακα και η τάση αυτή 
είναι πιθανό να συνεχιστεί. Τέλος, οι 
Ρώσοι παραγωγοί εστιάζουν στις ασι-
ατικές αγορές και για τον λόγο αυτόν 
οι επενδύσεις σε νέες υποδομές είναι 
απαραίτητες, αν και το τοπίο παραμένει 
θολό εν μέσω πολέμου.

Φορτία της Αυστραλίας κατακλύζουν 
την Κίνα
Με ορμή εισέρχεται ο άνθρακας της 
Αυστραλίας στο κινεζικό ενεργειακό 
μείγμα, με τα εν λόγω φορτία να ασκούν 
πιέσεις στις εγχώριες τιμές.
Μάλιστα οι εξαγωγές αυστραλιανού 
άνθρακα ανέρχονται στα υψηλότερα 
επίπεδα από το 2020, όταν η Κίνα 
προχώρησε σε ανεπίσημο εμπάργκο 
στις εισαγωγές, το οποίο άρθηκε στις 
αρχές του έτους. Μετά την άρση της 
απαγόρευσης εισαγωγών αυστραλιανού 
άνθρακα, η Κίνα καταγράφει σημαντική 
αύξηση της ζήτησης για τον υψηλότερης 
ποιότητας άνθρακα της Αυστραλίας, εν 
μέσω ανησυχιών ότι η ραγδαία άνοδος 
της εγχώριας παραγωγής περιλαμβάνει 
και όγκους χαμηλότερης ποιότητας του 
καυσίμου.
Τον περασμένο Απρίλιο, τα φορτία 

αυστραλιανού θερμικού άνθρακα με 
προορισμό την Κίνα άγγιξαν τους 3,9 
εκατ. τόνους, σημειώνοντας άνοδο 75% 
σε σχέση με τον Μάρτιο, σύμφωνα με 
δεδομένα των τελωνειακών αρχών της 
ασιατικής χώρας.

Πτώση της κατανάλωσης στην ΕΕ 
παρά την ενεργειακή κρίση
Λιγότερο άνθρακα κατανάλωσε η ΕΕ 
φέτος τον χειμώνα, συγκριτικά με τα 
υπόλοιπα χρόνια, και ενώ η ενεργειακή 
κρίση εκτυλισσόταν μετά τις κυρώσεις 
στη ρωσική ενέργεια.
Αυτό κατέδειξε ανάλυση του think-tank 
Ember, καθώς, σύμφωνα με στοιχεία του, 
η ηλεκτροπαραγωγή με χρήση άνθρακα 
μεταξύ Οκτωβρίου 2022 και Μαρτίου 
2023 μειώθηκε στις 27 τεραβατώρες ή 
11% σε σχέση με το αντίστοιχο διάστημα 
πέρυσι. Ο αντίστοιχος αριθμός για το 
φυσικό αέριο ήταν 38 τεραβατώρες.
Η άνοδος των ανανεώσιμων πηγών ενέρ-
γειας ήταν εμφανής: η ηλεκτροπαραγωγή 
που προήλθε από αιολική, ηλιακή και 
υδροηλεκτρική ενέργεια ξεπέρασε για 
πρώτη φορά αυτήν από ορυκτά καύσιμα, 
παρέχοντας 40% των προμηθειών ηλε-
κτρικής ενέργειας.

Με βάση αυτά τα ευρήματα, διαφαίνε-
ται ότι οι φόβοι για ισχυρή αύξηση της 
χρήσης άνθρακα, εν μέσω της χειρότε-
ρης ενεργειακής κρίσης στην Ευρώπη 
τα τελευταία σαράντα χρόνια, δεν επι-
βεβαιώθηκαν.

ΣΙΔΗΡΟΜΕΤΆΛΛΕΥΜΆ - ΧΆΛΥΒΆΣ

Πτωτική πορεία για την παραγωγή 
χάλυβα
Μείωση σε ετήσια βάση κατά 2,4% 
κατέγραψε η παγκόσμια παραγωγή 
χάλυβα τον περασμένο Απρίλιο, σύμ-
φωνα με δεδομένα της Διεθνούς Ένω-
σης Χάλυβα.
Συγκεκριμένα, η παραγωγή χάλυβα 
διαμορφώθηκε σε 161,4 εκατ. τόνους.  
Η Κίνα παρήγαγε 92,6 εκατ. τόνους 
χάλυβα τον Απρίλιο, καταγράφοντας μεί-
ωση 1,5% σε σχέση με τον Απρίλιο του 
2022. Από την άλλη, η ινδική παραγωγή 
σημείωσε άνοδο 3,2%, στους 10,7 εκατ. 
τόνους, ενώ η ιαπωνική κινήθηκε πτω-
τικά κατά 3,1%, στους 7,2 εκατ. τόνους. 
Τη μεγαλύτερη πτώση κατέγραψε η 
παραγωγή χάλυβα της Τουρκίας, και 
συγκεκριμένα 20,6%, καθώς διαμορ-
φώθηκε σε 2,7 εκατ. τόνους.
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Οι οδηγοί της ανόδου της ινδικής 
κατανάλωσης χάλυβα
Η κατανάλωση χάλυβα στην Ινδία θα 
καταγράψει αύξηση 7,5% το τρέχον 
οικονομικό έτος, που ολοκληρώνεται τον 
Μάρτιο του 2024, λόγω της αύξησης της 
εγχώριας ζήτησης από τους κλάδους 
των μεταφορών και των κεφαλαιουχι-
κών αγαθών.
Η ινδική κατανάλωση χάλυβα θα ανέλθει 
στους 128,9 εκατ. τόνους, από τους 119,9 
εκατ. τόνους το 2022-2023, σύμφωνα με 
εκτιμήσεις της Indian Steel Association.
«Με οδηγό το ισχυρό momentum για 
δαπάνες στον τομέα των υποδομών και 
τη σημαντική ανάπτυξη της αστικής 
κατανάλωσης, η ζήτηση χάλυβα στην 
Ινδία θα συνεχίσει να αυξάνεται κατά 
8-9 εκατ. τόνους ετησίως τα επόμενα 
δύο οικονομικά έτη», αναφέρει η Indian 
Steel Association.

Αισιόδοξα μηνύματα της Κίνας για τη 
ζήτηση σιδηρομεταλλεύματος
Τις όποιες ανησυχίες γύρω από την 
καθοδική πορεία της κινεζικής ζήτησης 
για σιδηρομετάλλευμα επιχείρησε να 
κατευνάσει ο επικεφαλής της Rio Tinto, 
της μεγαλύτερης παγκοσμίως εταιρείας 
παραγωγής iron ore.
O κ. Jakob Stausholm, CEO της Rio 
Tinto, κατά τη διάρκεια συνέντευξης 
Τύπου στο Περθ της Αυστραλίας, ανέ-
φερε ότι η κινεζική οικονομική δραστη-
ριότητα αναπτύσσεται, αντισταθμίζοντας 
την όποια πτώση της ζήτησης σε άλλες 
χώρες του κόσμου.
Οι τιμές σιδηρομεταλλεύματος παρου-
σίασαν στις αρχές Μαΐου πτώση 25% 
σε σχέση με τον Μάρτιο, όταν διαμορ-
φώθηκαν στα υψηλότερα επίπεδα του 
2023 και συγκεκριμένα στα $132/τόνο. 
Ο κ. Stausholm σημείωσε ότι, παρά 
την πτώση που καταγράφεται, οι τιμές 
κινούνται υψηλότερα συγκριτικά με τον 
Οκτώβριο, όταν υποχώρησαν κάτω από 
τα $80/τόνο.

ΣΙΤΗΡΆ

Καλαμπόκι

Άνοδος για την παραγωγή και τις εξα-
γωγές
Η Βραζιλία αναμένεται να παραγάγει 
102,4 εκατ. τόνους καλαμποκιού την 
περίοδο 2022/23, σηματοδοτώντας 

αύξηση 10% συγκριτικά με την αμέσως 
προηγούμενη εμπορική περίοδο.
Την ίδια ώρα, η χώρα της Νότιας Αμερι-
κής εκτιμάται ότι θα εξαγάγει 54 εκατ. 
τόνους καλαμποκιού, αριθμός που, αν 
επιβεβαιωθεί, θα σημάνει ετήσια άνοδο 
άνω του 11%. Η εξαγωγική δραστηριό-
τητα είναι πιθανό να επιταχυνθεί κατά το 
β΄ εξάμηνο φέτος, καθώς η καλλιέργεια 
στην περιοχή του Paraná εμφανίζει τους 
πιο αργούς ρυθμούς στην ιστορία. 
Τις πρώτες 14 εργάσιμες ημέρες του 
Μαΐου, ο μέσος ρυθμός των ημερήσιων 
εξαγωγών καλαμποκιού μειώθηκε κατά 
78% σε ετήσια βάση, αλλά η ισχυρή 
παραγωγή στη δεύτερη καλλιέργεια 
καλαμποκιού της Βραζιλίας, γνωστή ως 
safrinha, αναμένεται να αντισταθμίσει τις 
βραδύτερες εξαγωγές που καταγράφη-
καν κατά το πρώτο μέρος της περιόδου.

Ο πόλεμος, «ανοιχτή πληγή» για τις 
ουκρανικές εξαγωγές
Οι εξαγωγές καλαμποκιού της Ουκρα-
νίας θα μειωθούν κατά 30% το επόμενο 
εμπορικό έτος, καθώς ο πόλεμος στη 
χώρα οδηγεί σε μικρότερες συγκομι-
δές, όπως είναι αναμενόμενο, σύμφωνα 
με όσα ανέφερε πρόσφατα η Ukrainian 
Grain Association (UGA).
Στο περιθώριο συνεδρίου που διοργα-
νώθηκε στη Γενεύη, ο επικεφαλής της 
UGA, Nikolay Gorbachov, εκτίμησε 
μιλώντας στο Reuters ότι οι ουκρανικές 
εξαγωγές καλαμποκιού το 2023/24 θα 
διαμορφωθούν στους 19 εκατ. τόνους, 
σημειώνοντας πτώση έναντι των 27 εκατ. 
τόνων το 2022/23.
Την ίδια ώρα, οι συγκομιδές εκτιμάται 
ότι θα διαμορφωθούν στους 21,1 εκατ. 
τόνους, ενώ σε ό,τι αφορά το σιτάρι οι 
εκτιμήσεις της UGA κάνουν λόγο για 
συγκομιδές περί τους 17 εκατ. τόνους 
(20,2 εκατ. τόνοι το 2022/23).

Σιτάρι

Η κατανάλωση υπερτερεί της παρα-
γωγής
Το αμερικανικό Υπουργείο Γεωργίας 
εξέδωσε πρόσφατα τη μηνιαία έκθεση 
WASDE για τον Μάιο, στην οποία απο-
τυπώνονται οι εκτιμήσεις για την προ-
σφορά και τη ζήτηση σιτηρών.
Σε ό,τι αφορά το σιτάρι, το υπουργείο 
εκτιμά ότι το 2023/24 οι προμήθειες, 
το εμπόριο, η κατανάλωση και τα τελικά 

αποθέματα θα κινηθούν χαμηλότερα ένα-
ντι του 2022/23. Η παγκόσμια παραγωγή 
εκτιμάται ότι θα διαμορφωθεί σε 789,8 
εκατ. τόνους, καθώς οι μεγαλύτερες 
συγκομιδές σε χώρες όπως η Αργεντινή, 
ο Καναδάς, η Κίνα, η Ινδία και η ΕΕ θα 
αντισταθμίσουν τις όποιες απώλειες σε 
Αυστραλία, Ρωσία, Ουκρανία και Καζακ-
στάν. Τη μεγαλύτερη αύξηση αναμένεται 
να καταγράψει η Αργεντινή, καταφέρνο-
ντας να ανακάμψει από την ξηρασία που 
έπληξε πρόσφατα τη χώρα.
Η παγκόσμια κατανάλωση θα αγγίξει τους 
791,7 εκατ. τόνους, σύμφωνα με τις εκτι-
μήσεις του αμερικανικού υπουργείου, ενώ 
το παγκόσμιο εμπόριο θα φτάσει στους 
209,7 εκατ. τόνους, σημειώνοντας πτώση 
5,5 εκατ. τόνων έναντι του 2022/23. Η 
Ρωσία για μία ακόμη φορά θα είναι ο 
κορυφαίος εξαγωγέας, ενώ θα ακολου-
θήσουν οι ΕΕ, Καναδάς, Αυστραλία, ΗΠΑ 
και Αργεντινή. Οι σημαντικές εκτιμώμε-
νες απώλειες στις εξαγωγές των Ινδίας 
και Ουκρανίας δεν θα αντισταθμιστούν 
από τις αυξήσεις των εξαγωγών των ΕΕ, 
Αργεντινής και Ρωσίας.

Σόγια

Οι τελευταίες εκτιμήσεις για την προ-
σφορά
Στους 369 εκατ. τόνους θα διαμορφω-
θεί η παγκόσμια παραγωγή σόγιας το 
2022/23, σύμφωνα με τις εκτιμήσεις 
του International Grains Council (IGC).
Η βραζιλιάνικη παραγωγή θα αποτε-
λέσει την αιχμή του δόρατος, καθώς η 
σημαντική άνοδος που αναμένεται θα 
αντισταθμίσει τις απώλειες σε άλλες 
χώρες. 
Την ίδια ώρα, η οριακή πτώση της 
κατανάλωσης σε συνδυασμό με την 
αύξηση της παραγωγής μεταφράζεται 
σε αύξηση των αποθεμάτων. Το εμπό-
ριο εκτιμάται στα επίπεδα ρεκόρ των 
173 εκατ. τόνων (+3%), με τη ζήτηση 
των ασιατικών χωρών για εισαγωγές να 
είναι ισχυρή. 
Το 2023/24 το εμπόριο σόγιας θα αγγί-
ξει τους 403 εκατ. τόνους (+9%), σύμ-
φωνα με το IGC.
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ΆΡΓΟ ΠΕΤΡΕΛΆΙΟ

Έλλειμμα προεξοφλούν κύκλοι της 
αγοράς
Η Ασία θα αποτελέσει τον οδηγό μιας 
αύξησης της ζήτησης πετρελαίου της 
τάξεως των 2 εκατ. βαρελιών πετρε-
λαίου/ημέρα το β΄ εξάμηνο του έτους, 
δήλωσε πρόσφατα υψηλόβαθμο στέλε-
χος της Vitol.
«Εισερχόμαστε στο β΄ εξάμηνο του 
έτους, κατά το οποίο, χάρη στην 
ανάπτυξη της ασιατικής ζήτησης, ο 
κόσμος θα χρειαστεί 2 εκατ. βαρέλια 
πετρελαίου/ημέρα περισσότερα απ’ ό,τι 
χρειάζεται τώρα», τόνισε ο Mike Muller, 
πρόεδρος της Vitol Asia, στο περιθώ-
ριο του Middle East Petroleum & Gas 

Conference στο Ντουμπάι. Ο κ. Muller 
άφησε σαφείς υπαινιγμούς για την από-
φαση του OPEC+ να προβεί σε μείωση 
της παραγωγής, σχολιάζοντας ότι «για 
όσους από εσάς ρωτάτε εάν ο OPEC+ 
πρέπει να βγάλει περισσότερο πετρέ-
λαιο από την αγορά ή όχι, θα σας αφήσω 
να βγάλετε τα συμπεράσματά σας».  
Η τοποθέτηση του κ. Muller απηχεί την 
επισήμανση του Διεθνούς Οργανισμού 
Ενέργειας ότι ο OPEC+ ρισκάρει τη 
διόγκωση ενός ελλείμματος στην προ-
σφορά πετρελαίου που αναμένεται το 
β΄ εξάμηνο.
Στο ίδιο μήκος κύματος και ο κ. 
Fereidun Fesharaki, πρόεδρος της 
FGE, o οποίος, ερωτηθείς σχετικά, ανέ-
φερε ότι θα καταγραφεί έλλειμμα στην 

ΥΓΡΑ 
ΦΟΡΤΙΑ
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παγκόσμια αγορά, ως αποτέλεσμα των 
δυτικών κυρώσεων στη Ρωσία και της 
αυξανόμενης ζήτησης. Χαρακτηριστικά 
σημείωσε ότι η Ρωσία είναι πιθανό να 
διατηρήσει την παραγωγή της στα 10-11 
εκατ. βαρέλια/ημέρα, ωστόσο δεν θα 
καταφέρει να αντεπεξέλθει στην άνοδο 
της ζήτησης.

Ο OPEC εν αναμονή της επιστροφής 
του Ιράν στην αγορά
Ο ΟPEC θα χαιρετίσει την πλήρη επι-
στροφή του Ιράν στην αγορά πετρε-
λαίου όταν αρθούν οι κυρώσεις, δήλωσε 
πρόσφατα σε ΜΜΕ του Ιράν ο γενικός 
γραμματέας του Οργανισμού.
Το Ιράν αποτελεί μέλος του OPEC, 
ωστόσο οι εξαγωγές του υπόκεινται σε 

κυρώσεις των ΗΠΑ. Ο γενικός γραμ-
ματέας του OPEC, Haitham Al Ghais, 
που επισκέφθηκε για πρώτη φορά την 
Τεχεράνη τον Μάιο, ανέφερε στα ιρα-
νικά ΜΜΕ ότι το Ιράν διαθέτει τη δυνα-
μικότητα να φέρει στην αγορά μεγάλες 
ποσότητες πετρελαίου σε σύντομο χρο-
νικό διάστημα. 
Ερωτηθείς για την απόφαση του OPEC 
να προβεί σε εθελοντική μείωση της 
παραγωγής, ο Gais τόνισε ότι «δεν 
έχουμε ως στόχο συγκεκριμένο επίπεδο 
τιμών. Όλες μας οι ενέργειες γίνονται 
προκειμένου να επιτύχουμε ισορροπία 
μεταξύ της παγκόσμιας ζήτησης και της 
παγκόσμιας προσφοράς».

Νέος άνεμος στη βιομηχανία της Βενε-
ζουέλας
Σε αύξηση της παραγωγής πετρελαίου 
αναμένεται να προβεί η κρατική εται-
ρεία ενέργειας της Βενεζουέλας PDVSA 
υπό τη νέα διοίκηση. Πιο συγκεκριμένα, 
βάσει δημοσιεύματος του Reuters, η 
παραγωγή πετρελαίου της χώρας αναμέ-
νεται να αυξηθεί στα 1,17 εκατ. βαρέλια 
πετρελαίου ανά ημέρα μέχρι το πέρας 
του έτους. Επιπλέον, στους στόχους της 
εταιρείας συμπεριλαμβάνονται η αύξηση 
των επιπέδων διύλισης, αλλά και εργασίες 
εξερεύνησης για κοιτάσματα.
Ειδικότερα, προκειμένου να επιτευχθούν 
οι στόχοι της PDVSA, η παραγωγή θα 
χρειαστεί να αυξηθεί κατά 390.000 βαρέ-
λια ανά ημέρα μέχρι το πέρας του έτους, 
σε σύγκριση με τα επίπεδα παραγωγής 
Απριλίου του 2023, τα οποία ήταν και τα 
υψηλότερα από τον Δεκέμβριο του 2021.
Παράλληλα, η εταιρεία προσβλέπει σε 
αύξηση της παραγωγής φυσικού αερίου 
κατά 645 εκατ. κυβικά πόδια ανά ημέρα, 
στα 2,27 δισ., αλλά και σε αύξηση των 
επιπέδων διύλισης πετρελαίου κατά 20%, 
προκειμένου επιπλέον 90.000 βαρέλια 
καυσίμων ημερησίως να μπορούν να διο-
χετευτούν στην εγχώρια αγορά.
Παρότι το Reuters αναφέρει πως δεν έχει 
επιβεβαιωθεί, στους στόχους της Βενε-
ζουέλας φαίνεται να συμπεριλαμβάνεται 
αύξηση των εξαγωγών αργού πετρελαίου 
αλλά και παραγώγων του μέχρι το πέρας 
του 2023.

«Ψευδαίσθηση» ισορροπίας στην προ-
σφορά και στη ζήτηση
Η οικονομική ανάπτυξη στις ανεπτυγμέ-
νες χώρες επιβραδύνεται, ενώ η βιομη-
χανική δραστηριότητα καταγράφει πτώση, 
γεγονότα που, σε συνάρτηση με τα υψηλά 
επιτόκια και τις αναταραχές στο τραπε-
ζικό σύστημα, προκαλούν προβληματι-
σμό για το μέλλον της οικονομίας και την 
κατανάλωση.
Ειδικότερα, πρόσφατη έκθεση της ναυ-
λομεσιτικής Gibson υποστηρίζει ότι η 
πτώση που καταγράφηκε το προηγούμενο 
χρονικό διάστημα στις τιμές πετρελαίου 
συνιστά απότοκο της αβεβαιότητας ανα-
φορικά με το μέλλον της οικονομίας. Η 
συγκεκριμένη αβεβαιότητα –σε συνδυ-
ασμό με την πρόκληση που έχει αναδυ-
θεί αναφορικά με το όριο χρέους των 
ΗΠΑ– φαίνεται να επικρατεί έναντι των 
μειώσεων στην παραγωγή πετρελαίου του 
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OPEC+ και να ωθεί τις τιμές πετρελαίου 
σε πτώση.
Ωστόσο, η συγκεκριμένη εικόνα ενδέχεται 
να είναι παροδική, σημειώνει η Gibson. 
Άλλωστε, ο ΙΕΑ πρόσφατα αναθεώρησε 
προς τα επάνω τις εκτιμήσεις του για την 
παγκόσμια ζήτηση πετρελαίου το 2023 
κατά 200.000 βαρέλια ανά ημέρα. Η εν 
λόγω αναθεώρηση βασίζεται στις προβλέ-
ψεις για ανάκαμψη της κινεζικής ζήτησης.
Επιπλέον, ο IEA προειδοποίησε ότι η ανα-
μενόμενη ισχυρή ζήτηση και η πολιτική 
που ακολουθεί ο OPEC+ όσον αφορά 
την παραγωγή ενδέχεται να οδηγήσουν 
σε έλλειμμα προσφοράς πετρελαίου της 
τάξεως των 2 εκατ. βαρελιών ανά ημέρα 
το β΄ εξάμηνο του έτους.

ΥΓΡΟΠΟΙΗΜΕΝΟ ΦΥΣΙΚΟ ΆΕΡΙΟ 
(LNG)

Μείωση των κινεζικών εισαγωγών 
Η κατανάλωση φυσικού αερίου και οι 
εισαγωγές LNG της Κίνας κατέγραψαν 
μείωση το 2022, απόρροια της επιβρά-
δυνσης της οικονομικής δραστηριότη-
τας και των υψηλότερων τιμών σύμφωνα 
με δεδομένα της Energy Information 
Administration (ΕΙΑ) των ΗΠΑ.
Μάλιστα είναι η πρώτη ετήσια πτώση που 
καταγράφεται για την κατανάλωση αερίου 
στην Κίνα από το 1990. Η Κίνα αποτέλεσε 
τον κορυφαίο εισαγωγέα LNG του κόσμου 
το 2021, ωστόσο πέρυσι οι εισαγωγές της 
μειώθηκαν κατά 20%, σύμφωνα με την 
ΕΙΑ. Πριν από το 2022, οι εισαγωγές LNG 
της Κίνας είχαν καταγράψει μία ακόμη 
ετήσια μείωση, το 2015.
Παρά τη σημαντική αύξηση της εγχώ-
ριας παραγωγής αερίου, η Κίνα βασίζεται 
σημαντικά στις εισαγωγές LNG για την 
κάλυψη των ενεργειακών της αναγκών. 

Τα σχέδια της Total στη Μοζαμβίκη
Ο γαλλικός κολοσσός TotalΕnergies 
πρόσφατα δημοσίευσε έκθεση για την 
ανθρωπιστική κατάσταση στην επαρχία 
Cabo Delgado, καθώς επιχειρεί να συνε-
χίσει με την ανάπτυξη του μεγαλεπήβολου 
Mozambique LNG project, αξίας $20 δισ.
Πέραν της έκθεσης, η TotalEnergies, σε 
συνεργασία με εταίρους της, προχώρησε 
και σε ένα σχέδιο δράσης βασισμένο στα 
recommendations της έκθεσης. Εκπρό-
σωποι του γαλλικού κολοσσού τόνισαν 
σε διεθνή ΜΜΕ ότι δεν υπάρχει σαφής 
εικόνα για το χρονοδιάγραμμα επανεκκί-

νησης του project, παρά το γεγονός ότι 
η ασφάλεια στην περιοχή έχει ενισχυθεί.
Η TotalEnergies προχώρησε σε κήρυξη 
ανωτέρας βίας τον Απρίλιο του 2021 
και απέσυρε όλο το προσωπικό από 
το project λόγω επιθέσεων. Toν περα-
σμένο Φεβρουάριο, ο Patrick Pouyanné, 
CEO της TotalEnergies, είχε αναφέρει 
ότι δεν επείγει η επανέναρξη του LNG 
project στη Μοζαμβίκη για συγκεκριμέ-
νους λόγους, όπως είναι η ανθρωπιστική 
κατάσταση στην περιοχή και τα κόστη 
συντήρησης.
To Mozambique LNG περιλαμβάνει την 
ανάπτυξη υπεράκτιων κοιτασμάτων φυσι-
κού αερίου στο Area 1 της Μοζαμβίκης 
και μια μονάδα υγροποίησης 12,8 εκατ. 
τόνων ετησίως στο συγκρότημα Afungi.
Εκτός από την TotalEnergies, άλλοι εταί-
ροι στο έργο είναι η ιαπωνική Mitsui, η 
ENH της Μοζαμβίκης, η PTT της Ταϊ-
λάνδης και οι ινδικές εταιρείες ONGC, 
Bharat Petroleum και Oil India.
Η TotalEnergies σχεδίαζε προηγουμέ-
νως να ξεκινήσει την εξαγωγή φορτίων 
το 2024.

O πρώτος τερματικός εισαγωγών στις 
Φιλιππίνες
Η ADNOC Logistics & Services, ο ναυτι-
λιακός βραχίονας της ADNOC, της κρατι-
κής πετρελαϊκής των ΗΑΕ, ανακοίνωσε ότι 
στις αρχές Μαΐου το LNG carrier «Ish» 
έδεσε επιτυχώς στο G&P Philippines LNG 
(PHLNG) Import Terminal στο Batangas 
Bay, ενισχύοντας με αυτόν τον τρόπο την 
παρουσία της στις διεθνείς αγορές.
Μετά την άφιξή του, το «Ish» θα λει-
τουργήσει ως πλωτή μονάδα αποθήκευ-
σης στο PHLNG, τον πρώτο τερματικό 
εισαγωγών LNG στις Φιλιππίνες. Η AG&P, 
θυγατρική της GasEntec, μετέτρεψε το 
πλοίο, μεταφορικής ικανότητας 137.500 
κ.μ., σε FSU σε πέντε μήνες. Τόσο τη δια-
χείριση όσο και τη συντήρηση του FSU 
ανέλαβε η ADNOC L&S.
Η συμφωνία ναύλωσης τoυ «Ish» στην 
AG&P υπογράφηκε το 2022 και έχει διάρ-
κεια έντεκα ετών, με δυνατότητα παράτα-
σης για άλλα τέσσερα χρόνια.

Γιατί οι υψηλές τιμές δεν έχουν φτάσει 
στο τέλος τους
Υψηλή μεταβλητότητα στις τιμές LNG για 
το υπόλοιπο του 2023 βλέπει ο μεγαλύ-
τερος αγοραστής του καυσίμου.
Σε συνέντευξή του ο Yukio Kani, πρόε-

δρος και CEO της ιαπωνικής Jera Co., 
εξηγεί ότι οι τιμές LNG στη spot αγορά 
μειώθηκαν φέτος από τα πολύ υψηλά επί-
πεδα πέρυσι, λόγω των ευνοϊκών καιρικών 
συνθηκών του χειμώνα και της συνεπακό-
λουθης μειωμένης ζήτησης.
Ωστόσο, με τη δυναμικότητα εισαγωγών 
της Ευρώπης να ενισχύεται και την κινε-
ζική ζήτηση να επιστρέφει τον προσεχή 
χειμώνα, οι τιμές ενδέχεται να ξαναπά-
ρουν την ανιούσα, εκτίμησε ο κ. Kani.
Σημειώνεται ότι η Jera, την Παρασκευή 
28 Απριλίου, υπέγραψε συμφωνία εικοσα-
ετούς διάρκειας για την αγορά LNG από 
τον προτεινόμενο τερματικό της Venture 
Global LNG Inc. στη Λουιζιάνα. Κατά 
τον κ. Kani, η ιαπωνική ζήτηση για LNG 
θα μειωθεί την επόμενη διετία, χωρίς να 
αποκλείεται η πιθανότητα να παραμείνει 
σταθερή, καθώς νέα κέντρα δεδομένων 
και εργοστάσια μικροκυκλωμάτων κατα-
σκευάζονται και άρα οι ανάγκες για ηλε-
κτροπαραγωγή αυξάνονται.

Προβάδισμα της Ασίας έναντι της 
Ευρώπης στις εισαγωγές από το Κατάρ

Νέα πολυετή συμφωνία υπέγραψε το 
Κατάρ για την παροχή LNG με την εται-
ρεία PetroBangla του Μπανγκλαντές, 
καθώς χώρες της Δύσης πιέζουν για την 
απόκτηση ενός μέρους του καταριανού 
ορυκτού καυσίμου εν μέσω προσπάθειας 
διαφοροποίησης των πηγών ενέργειας.
Ειδικότερα, το συμβόλαιο αφορά την προ-
μήθεια 1,8 εκατ. τόνων LNG ετησίως για 
15 έτη, με πρώτο έτος το 2026, σημειώ-
νει το Reuters. Πρόκειται για τη δεύτερη 
συμφωνία με ασιατική χώρα που κλείνει 
το Κατάρ, αφότου ξεκίνησε να πουλάει τις 
ποσότητες που αναμένεται να καταστούν 
διαθέσιμες μέσω του project επέκτασης 
North Field. Υπενθυμίζεται ότι το εν λόγω 
project αναμένεται να αυξήσει την ικα-
νότητα υγροποίησης φυσικού αερίου του 
Κατάρ στους 126 εκατ. τόνους ετησίως 
μέχρι το 2027 έναντι 77 εκατ. σήμερα.
Παράλληλα, παρότι θα δοθεί η δυνατό-
τητα και στις ευρωπαϊκές εταιρείες να 
διαπραγματευτούν για τη σύναψη συμφω-
νιών σύντομα, το Κατάρ έχει γνωστοποι-
ήσει ότι οι μεγαλύτερες ποσότητες θα 
εξάγονται σε χώρες της Ασίας. Πέραν 
αυτού, οι περιβαλλοντικοί στόχοι που 
έχει θέσει η ΕΕ περιορίζουν τη δυνατό-
τητα των χωρών να διαπραγματευτούν 
συμβόλαια μεγάλης χρονικής διάρκειας.

COMMODITIES
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Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος

ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ
IΕΆ: ΥΨΗΛΟΤΕΡΕΣ ΕΠΕΝΔΥΣΕΙΣ 
ΣΤΗΝ ΗΛΙΆΚΗ ΕΝΕΡΓΕΙΆ ΕΝΆΝΤΙ 
ΤΟΥ ΠΕΤΡΕΛΆΙΟΥ
Οι επενδύσεις σε καθαρή ενέργεια θα επε-
κτείνουν το προβάδισμά τους έναντι των 
δαπανών για τα ορυκτά καύσιμα το 2023, 
ανακοίνωσε ο Διεθνής Οργανισμός Ενέρ-
γειας (IEA), με τα ηλιακά έργα να αναμέ-
νεται να ξεπεράσουν για πρώτη φορά τις 
δαπάνες για την παραγωγή πετρελαίου.
Οι ετήσιες επενδύσεις στις ανανεώσιμες 
πηγές ενέργειας έχουν αυξηθεί κατά σχε-
δόν ένα τέταρτο από το 2021 σε σύγκριση 
με την αύξηση κατά ένα 15% αυτών για τα 
ορυκτά καύσιμα, αναφέρει ο οργανισμός.
Περίπου το 90% αυτών των δαπανών για 
την καθαρή ενέργεια προέρχεται από προ-
ηγμένες οικονομίες και την Κίνα, γεγονός το 
οποίο σηματοδοτεί ωστόσο το χάσμα που 
υπάρχει στον κόσμο μεταξύ πλούσιων και 
φτωχών χωρών, καθώς οι επενδύσεις στα 
ορυκτά καύσιμα εξακολουθούν να είναι οι 
διπλάσιες από τα επίπεδα που χρειάζονται 
για να επιτευχθούν μηδενικές εκπομπές έως 
τα μέσα του αιώνα.
«Η καθαρή ενέργεια κινείται γρήγορα, γρη-
γορότερα από ό,τι αντιλαμβάνονται πολλοί», 
δήλωσε ο διευθυντής του IEA, Φατίχ Μπι-
ρόλ. «Σε κάθε δολάριο που επενδύεται στα 
ορυκτά καύσιμα αντιστοιχούν περίπου 1,7 
δολάρια που πηγαίνουν τώρα στην καθαρή 
ενέργεια. Πριν από πέντε χρόνια, η αναλογία 
αυτή ήταν ένα προς ένα», σημείωσε.
Περίπου $2,8 τρισ. πρόκειται να επενδυθούν 
παγκοσμίως στην ενέργεια το 2023, από τα 
οποία πάνω από $1,7 τρισ. αναμένεται να 
πάνε στις ανανεώσιμες πηγές, στην πυρη-
νική ενέργεια, στα ηλεκτρικά οχήματα και 
στη βελτίωση της απόδοσης.
Τα υπόλοιπα, ή περίπου $1 τρισ., θα διοχε-
τευτούν στο πετρέλαιο, στο φυσικό αέριο 
και στον άνθρακα. Η ζήτηση για άνθρακα 
θα φτάσει στα υψηλότερα επίπεδα όλων 

των εποχών ή το εξαπλάσιο του επιπέδου 
που απαιτείται το 2030 για να επιτευχθούν 
μηδενικές εκπομπές έως το 2050.
Οι τρέχουσες δαπάνες για τα ορυκτά καύ-
σιμα είναι σημαντικά υψηλότερες από αυτό 
που θα έπρεπε για να επιτευχθεί ο στόχος 
των μηδενικών εκπομπών έως τα μέσα του 
αιώνα, επισήμανε ο IEA.
Το 2023, οι δαπάνες για την ηλιακή ενέρ-
γεια αναμένεται να ανέλθουν σε πάνω από 
$1 δισ. την ημέρα ή περίπου $380 δισ. σε 
ετήσια βάση.
«Αυτό στέφει πραγματική ενεργειακή υπερ-
δύναμη την ηλιακή ενέργεια. Αναδύεται ως 
το μεγαλύτερο εργαλείο που διαθέτουμε 
για γρήγορη απανθρακοποίηση ολόκληρης 
της οικονομίας», ανέφερε σε ανακοίνωση 
ο Ντέιβ Τζόουνς, επικεφαλής πληροφοριών 
δεδομένων στο Ember, ένα think tank για 
την ενέργεια.
«Η ειρωνεία είναι ότι κάποια από τα μέρη 
με τον περισσότερο ήλιο στον κόσμο έχουν 
τα χαμηλότερα επίπεδα επενδύσεων στην 
ηλιακή ενέργεια», σημείωσε.
Οι επενδύσεις σε νέες προμήθειες ορυκτών 
καυσίμων θα αυξηθούν κατά 6% το 2023, 
στα $950 δισ., πρόσθεσε ο IEA.
Ο Οργανισμός δεν διατύπωσε ρητά την πρό-
βλεψή του από το 2021 ότι οι επενδυτές 
δεν θα πρέπει να χρηματοδοτούν νέα έργα 
προμήθειας πετρελαίου, φυσικού αερίου 
και άνθρακα, αν ο κόσμος θέλει να επιτύ-
χει μηδενικές εκπομπές έως τα μέσα του 
αιώνα.
Ο Οργανισμός Παραγωγών Πετρελαίου 
OPEC δηλώνει ότι τα αιτήματα του IEA να 
σταματήσουν οι επενδύσεις στο πετρέλαιο 
υπονομεύουν την παγκόσμια ενεργειακή 
ασφάλεια και την ανάπτυξη. Επιστήμονες 
και ακτιβιστές για το κλίμα διεθνώς προει-
δοποιούν ότι η βιομηχανία ορυκτών καυσί-
μων επιδεινώνει τις καταστροφικές επιπτώ-
σεις της κλιματικής αλλαγής.
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ΣΥΝΕΡΓΆΣΙΆ ΓΙΆ ΤΗΝ ΆΝΆΠΤΥΞΗ  
ΤΗΣ ΜΕΣΟΓΕΙΟΥ ΩΣ ΚΟΜΒΟΥ 
ΠΡΆΣΙΝΗΣ ΕΝΕΡΓΕΙΆΣ
Τη συνεργασία των χωρών EU-MED 9 για την 
ανάπτυξη της Μεσογείου ως κόμβου πρά-
σινης ενέργειας συμφώνησαν στην πρώτη 
κοινή σύνοδό τους, που πραγματοποιήθηκε 
στη Βαλέτα της Μάλτας στις 17-18 Μαΐου, οι 
υπουργοί Ενέργειας της Κύπρου, της Γαλλίας, 
της Ελλάδας, της Ισπανίας, της Ιταλίας, της 
Κροατίας, της Μάλτας, της Πορτογαλίας και 
της Σλοβενίας.
Η πρώτη σύνοδος των υπουργών Ενέργειας των 
EU-MED 9, στην οποία συμμετείχε και η Ευρω-
παία Επίτροπος Ενέργειας κ. Kadri Simson, 
ολοκληρώθηκε με Κοινή Δήλωση των Υπουρ-
γών, στην οποία καταγράφεται η δέσμευση των 
εννέα μεσογειακών χωρών, μελών της ΕΕ, όπως 
συνεχίσουν τις προσπάθειες για ενίσχυση της 
ενεργειακής ασφάλειας, διασφάλιση προσιτών 
τιμών ενέργειας και επιτάχυνση της μετάβασης 
στην πράσινη ενέργεια, στη βάση του στόχου 
της ΕΕ για κλιματική ουδετερότητα έως το 
2050.
Μεταξύ άλλων, οι υπουργοί συμφώνησαν, επί-
σης, στη δημιουργία Συμβουλευτικής Επιτρο-
πής για επίτευξη των στόχων που τέθηκαν, στη 
δημιουργία κοινής πλατφόρμας διαλόγου στα 
θέματα ενέργειας και ενεργειακών διασυνδέ-
σεων, στην κοινή χρηματοδότηση διασυνορια-
κών έργων με διαθέσιμα ευρωπαϊκά κονδύλια 
και στην προτεραιοποίηση επενδύσεων τόσο 
για ανάπτυξη ΑΠΕ, όπως υπεράκτια αιολικά και 
πλωτά φωτοβολταϊκά συστήματα, όσο και για 
την παραγωγή και τη μεταφορά πράσινου υδρο-
γόνου μέσω των νέων διασυνδέσεων. Παράλ-
ληλα, αποφασίστηκε όπως κληθεί η Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή να διερευνήσει το ενδεχόμενο ενισχυ-
μένης χρηματοδότησης για ενεργειακές διασυν-
δέσεις μεταξύ κρατών-μελών και τρίτων χωρών, 
καθώς και να διενεργήσει ολοκληρωμένη μελέτη 
για τις δυνατότητες της Μεσογείου ως διαδρόμου 
μεταφοράς πράσινης ενέργειας και υδρογόνου 
στην ΕΕ και σε τρίτες χώρες.

ΚΆΤΆΡ ΓΙΆ ΕΝΔΕΧΟΜΕΝΗ ΕΛΛΕΙΨΗ 
ΕΝΕΡΓΕΙΆΣ ΣΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ: «ΤΆ 
ΧΕΙΡΟΤΕΡΆ ΕΡΧΟΝΤΆΙ»
Ο υπουργός Ενέργειας του Κατάρ προειδοποί-
ησε την Τρίτη 23 Μαΐου πως «τα χειρότερα 
έρχονται» όσον αφορά τις ελλείψεις πετρελαίου 
και αερίου στην Ευρώπη και υποστήριξε πως 
ο ζεστός χειμώνας επέτρεψε, στη διάρκεια 
των τελευταίων μηνών, να αποφευχθούν οι πιο 
σημαντικές δυσχέρειες.
«Αν η οικονομία αρχίσει να υπερθερμαίνεται 
το 2024 εξαιτίας ενός φυσιολογικού χειμώνα, 

πιστεύω πως τα χειρότερα έρχονται», δήλωσε 
ο Σαάντ Αλ-Καάμπι στη διάρκεια του Οικονο-
μικού Φόρουμ του Κατάρ που διοργανώθηκε 
από το Bloomberg στην Ντόχα, εκτιμώντας 
πως η Ευρώπη «δαιμονοποιεί» τον τομέα των 
υδρογονανθράκων.
Στο ίδιο συνέδριο, ο υπουργός Ενέργειας της 
Σαουδικής Αραβίας, πρίγκιπας Αμπντουλαζίζ 
μπιν Σαλμάν δήλωσε πως θα κάνει τους κερδο-
σκόπους «να πονέσουν» μερικές ημέρες πριν 
από την προγραμματισμένη σύνοδο του OPEC+ 
στις αρχές Ιουνίου.
«Τους κερδοσκόπους εξακολουθώ να τους συμ-
βουλεύω ότι θα πονέσουν, πόνεσαν τον Απρί-
λιο. Δεν είμαι υποχρεωμένος να τους δείξω τα 
χαρτιά μου, δεν παίζω πόκερ... αλλά τους λέω 
απλώς προσέξτε», δήλωσε ο Αμπντουλαζίζ μπιν 
Σαλμάν μιλώντας στο Οικονομικό Φόρουμ του 
Κατάρ.
Η Σαουδική Αραβία, o μεγαλύτερος εξαγωγέας 
πετρελαίου στον κόσμο, και άλλοι παραγωγοί 
του OPEC+ ανακοίνωσαν αιφνιδιαστικά μει-
ώσεις της παραγωγής τον Απρίλιο, οι οποίες 
αύξησαν τις τιμές, που είχαν σημειώσει πτώση 
λόγω ανησυχιών ότι μια τραπεζική κρίση θα 
μπορούσε να έχει αντίκτυπο στη ζήτηση.

Η ΕΛΛΆΔΆ, ΔΕΥΤΕΡΗ ΣΤΟΝ ΚΟΣΜΟ 
ΣΤΆ ΦΩΤΟΒΟΛΤΆΐΚΆ
Δεύτερη στον κόσμο –μετά την Ισπανία– ως 
προς το δυναμικό παραγωγής ρεύματος από 
φωτοβολταϊκά κατατάσσεται η Ελλάδα, σύμ-
φωνα με έκθεση του Διεθνούς Οργανισμού 
Ενέργειας. 
Οι επενδύσεις σε μονάδες παραγωγής αλλά και 
στα δίκτυα μεταφοράς και διανομής οδηγούν σε 
αυξανόμενη διείσδυση της πράσινης ενέργειας 
στο ενεργειακό μείγμα της χώρας. Ενδεικτικά, 
το 2022 ο ΔΕΔΔΗΕ τετραπλασίασε την ισχύ 
των ΑΠΕ που ενεργοποιήθηκαν στο δίκτυο δια-
νομής, σε σχέση με το 2019. 
Σύμφωνα με την έκθεση, που εξετάζει το δυνα-
μικό παραγωγής των υφιστάμενων φωτοβολταϊ-
κών μονάδων ως προς τη συνολική ζήτηση (όχι 
την πραγματική παραγωγή), η διείσδυση των 
φωτοβολταϊκών στο τέλος του 2022 ήταν 17,5% 
στην Ελλάδα και 19,1% στην Ισπανία. Συγκριτικά, 
ο μέσος όρος της ΕΕ ήταν 8,7% και ο διεθνής 
μέσος όρος 6,2%.
«Εννέα χώρες έχουν σήμερα ποσοστά διείσδυ-
σης άνω του 10%, με την Ισπανία, την Ελλάδα 
και τη Χιλή να ξεπερνούν το 17%, και ενώ η 
συμφόρηση του δικτύου έχει καταστεί ζήτημα, 
τα μέτρα πολιτικής, οι τεχνικές λύσεις και η 
αποθήκευση παρέχουν ήδη εφαρμόσιμες λύσεις 
για την ενίσχυση της διείσδυσης των φωτοβολ-
ταϊκών», αναφέρεται στην έκθεση. 

ΕΝΕΡΓΕΙΑ & ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ
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ΑΝΘΡΩΠΟΙ    
Εικόνες και αναμνήσεις από το Aρχείο των Ναυτικών Χρονικών

Επιμέλεια:

Παναγιώτης Κόρακας

ΠΛΟΙΑ 
Ο Αντώνης Ι. Χανδρής (δεξιά) με τον  
Iver Hoppe, γενικό διευθυντή των ναυπη-
γείων Odense Steel Shipyard κατά την 
τελετή καθέλκυσης του VLCC «Ευγενία 
Χανδρή» στη Δανία το 1969.
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ΙΣΤΟΡΙΑ

IOYNIOΣ-ΙΟΥΛΙΟΣ
2023

Mε την ευγενική χορηγία

Η καθέλκυση του SD-14 «Μίμης Ν. Παπαλιός» την 1η Δεκεμβρίου 1967 στα ναυπηγεία Bartram & Sons Ltd του Sunderland 
(φωτ.: Bartram & Sons Ltd).

Οι αξιωματικοί και το πλήρωμα του ατμόπλοιου 
«Χρυσόπολις», το οποίο είχε προσαράξει στο 
Cabo Barbas της Δυτικής Αφρικής στις 18 Ιου-
νίου 1936. Το πλήρωμα παρελήφθη από το αγγλικό 
φορτηγό πλοίο «Temple Meade» και αποβιβά-
στηκε με ασφάλεια στο Λας Πάλμας. 

213



ΑΝΘΡΩΠΟΙ – ΠΛΟΙΑ – ΙΣΤΟΡΙΑ

Στιγμιότυπο από την καθέλκυση του 
δεξαμενόπλοιου «Μιχαήλ Κ. Λεμός» στις 
30 Οκτωβρίου 1970. Διέθετε χωρητικό-
τητα 254.000 dwt και κατασκευάστηκε 
στα ναυπηγεία Weser της Βρέμης (φωτ.: 
W. Winkler).

Το επιβατηγό/οχηματαγωγό «Μίνως» 
αποτέλεσε το πρώτο απόκτημα των 
«Μινωικών Γραμμών». Το πλοίο είχε 
κατασκευαστεί στα ναυπηγεία Kockums 
το 1952 και το 1964 αγοράστηκε και 
μετασκευάστηκε από τον εφοπλιστή της 
επιβατηγού ναυτιλίας Κωνσταντίνο Ευθυ-
μιάδη. Το 1974, οι «Μινωικαί Γραμμαί» 
αποφάσισαν την αγορά του πρώτου επι-
βατηγού πλοίου τους, επενδύοντας στο 
«Μίνως» (φωτ.: Μ. Βογιατζής).
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ΣΕ ΚΡΙΣΙΜΗ ΚΆΜΠΗ Η ΠΡΆΣΙΝΗ ΜΕΤΆΒΆΣΗ  
ΤΩΝ ΆΕΡΟΜΕΤΆΦΟΡΩΝ
Τον σκεπτικισμό του για τους στόχους μηδενικών εκπομπών 
των αερομεταφορών έως το 2050 εξέφρασε ο επικεφαλής 
της Qatar Airways στο περιθώριο του Οικονομικού Φόρουμ 
του Κατάρ, που διοργάνωσε πρόσφατα το Bloomberg. 
«Δεν πιστεύω ότι μπορούμε να επιτύχουμε μηδενικές εκπο-
μπές έως το 2050. Όλοι μιλάνε γι’ αυτό, αλλά ας είμαστε 
ρεαλιστές – δεν είναι επαρκής η παραγωγή SAF (sustainable 
aviation fuel)», σχολίασε χαρακτηριστικά ο Akbar Al Baker, 
CEO της Qatar Airways.
O εν λόγω προβληματισμός, που εκφράστηκε από τον CEO 
ενός εκ των ισχυρότερων αερομεταφορέων λίγες ημέρες 
πριν από την ετήσια συνάντηση της IATA στην Κωνσταντι-
νούπολη, δίνει το στίγμα του τι μέλλει γενέσθαι όσον αφορά 
την πράσινη μετάβαση των αερομεταφορών.
Επί του παρόντος, το μόνο ρεαλιστικό μέτρο που μπορεί 
να συμβάλει στην επίτευξη του στόχου είναι η μεγαλύτερη 
προσφορά SAF. «Τα SAF είναι το μοναδικό μέσο που μπορεί 
να κινήσει τα νήματα από τώρα έως το 2050», είπε στο 
περιθώριο του ίδιου συνεδρίου ο Dave Calhoun, CEO της 
Boeing.  Στους κόλπους των αερομεταφορών υπάρχουν 
διχογνωμίες για το ποιος θα αναλάβει το επιπλέον κόστος 
για την αύξηση της παραγωγής πράσινων καυσίμων, ενώ 
περιβαλλοντικά groups σημειώνουν ότι οι στόχοι της βιο-
μηχανίας είναι μετριοπαθείς.

ΣΤΗ LUFTHANSA ΤΟ 41% ΤΗΣ ITA AIRWAYS
Η γερμανική Lufthansa ανακοίνωσε την Παρασκευή 26 
Μαΐου ότι στόχος της είναι η εξαγορά του πλήρους μετοχι-
κού πακέτου της ITA Airways, χωρίς ωστόσο αυτό να είναι 
δεσμευτικό μετά την απόκτηση μειοψηφικού πακέτου.
Η Lufthansa θα αποκτήσει μερίδιο 41% στην ITA Airways 
μέσω αύξησης κεφαλαίου 325 εκατ. ευρώ, που θα εισρεύ-
σουν απευθείας στον ιταλικό αερομεταφορέα, ανακοίνωσε 
ο γερμανικός όμιλος την Πέμπτη 25 Μαΐου.
Ο CEO της Lufthansa, Carsten Spohr, τόνισε ότι η εταιρεία 
του θα αυξήσει το μετοχικό μερίδιό της στην ITA Airways 
σε περίπτωση που ο ιταλικός αερομεταφορέας αποδώσει 
τα προσδοκώμενα τα προσεχή έτη. Ο ίδιος θέλει να είναι 
σίγουρος ότι η Lufthansa δεν πλήρωσε υπεραξία για τον 
οικονομικά πληγωμένο ιταλικό αερομεταφορέα.

ΕΝ
ΠΤΗΣΕΙ
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Eπικαιρότητα από τον χώρο των αερομεταφορών

Επιμέλεια: Mάνος Χαρίτος

ΆΝΟΔΟΣ ΤΗΣ ΕΠΙΒΆΤΙΚΗΣ 
ΚΙΝΗΣΗΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΆΔΆ
Σε ανοδικούς ρυθμούς κινήθηκε και τον 
μήνα Απρίλιο η επιβατική κίνηση στα 
αεροδρόμια της χώρας, καταγράφοντας 
αύξηση 20,3% σε σύγκριση με το 2022.
Ειδικότερα, σύμφωνα με τα στατιστικά 
στοιχεία της Υπηρεσίας Πολιτικής Αερο-
πορίας (ΥΠΑ), ο φετινός Απρίλιος κατέ-
γραψε αύξηση διακίνησης επιβατών κατά 
+20,3% σε σύγκριση με το 2022 και κατά 
+15,5% σε σύγκριση με το 2019, καθώς 
το 2023 διακινήθηκαν 4.325.061 επιβά-
τες, το 2022 διακινήθηκαν 3.595.123 και 
το 2019 διακινήθηκαν 3.745.671 επιβάτες.
Για το πρώτο τετράμηνο του έτους στην 
Ελλάδα (Ιανουάριος/Απρίλιος 2023), το 
σύνολο των διακινούμενων επιβατών στα 
αεροδρόμια (αφίξεις και αναχωρήσεις 
επιβατών εξωτερικού και εσωτερικού) 
έφτασε τα 11.202.130 έναντι 8.096.732 
το αντίστοιχο διάστημα του 2022 και 
10.430.244 επιβατών το 2019. Από τα 
ανωτέρω στατιστικά στοιχεία προκύπτει 
αύξηση επιβατικής κίνησης +38,4% σε 
σχέση με το 2022 και αύξηση +7,4% σε 
σχέση με το 2019.
Όσον αφορά τα στατιστικά στοιχεία για 
τις πτήσεις (αφίξεις και αναχωρήσεις 
αεροσκαφών εσωτερικού και εξωτερι-
κού) Απριλίου 2023, πραγματοποιήθη-
καν 36.596 πτήσεις έναντι 34.400 το 
2022 και 33.727 πτήσεων το 2019, με την 
αεροπορική κίνηση να σημειώνει αύξηση 
+6,4%, σε σύγκριση με το 2022, και 
αύξηση +8,5% σε σύγκριση με το 2019. 
Σύμφωνα με τα στοιχεία της ΥΠΑ, για 
το πρώτο τετράμηνο του έτους (Ιανουά-
ριος/Απρίλιος 2023) προκύπτει ότι έγιναν 
102.274 πτήσεις το 2023 έναντι 92.563 
το 2022 και 99.164 πτήσεων το 2019, με 
την αεροπορική κίνηση πρώτου τετρα-
μήνου να σημειώνει άνοδο +10,5% σε 

σύγκριση με το 2022 και αύξηση +3,1% 
σε σύγκριση με το 2019.

ΆΕΡΟΣΚΆΦΗ ΥΔΡΟΓΟΝΟΥ,  
ΜΙΆ ΓΕΦΥΡΆ ΥΨΗΛΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ 
ΓΙΆ ΤΗΝ ΆΠΆΝΘΡΆΚΟΠΟΙΗΣΗ 
H ανάπτυξη αεροσκαφών υδρογόνου 
στην Ευρώπη θα χρειαστεί επενδύσεις 
ύψους 300 δισ. ευρώ, όπως επίσης και 
την επιβολή ενός φόρου στο συμβατικό 
jet fuel, διαπιστώνει μια νέα μελέτη, 
δείχνοντας το μέγεθος της πρόκλησης 
για τους υπευθύνους χάραξης πολιτικής 
στην προώθηση των πράσινων αερομε-
ταφορών.
Η Airbus, ο μεγαλύτερος κατασκευαστής 
αεροσκαφών στον κόσμο, προσβλέπει 
στη λειτουργία ενός αεροσκάφους κατα-
νάλωσης υδρογόνου μηδενικών εκπο-
μπών μέχρι το 2035, προειδοποιώντας 
παράλληλα για τον ρυθμό ανάπτυξης της 
απαραίτητης υποδομής.
Η μελέτη, που δημοσιεύτηκε από τη 
ΜΚΟ Transport & Environment, δια-
πίστωσε ότι το κόστος ανάπτυξης της 
αλυσίδας εφοδιασμού υδρογόνου στην 
Ευρώπη θα ανέλθει σε 299 δισ. ευρώ 
μεταξύ 2025 και 2050. Το εν λόγω 
κόστος, κατά ένα πολύ μεγάλο ποσοστό, 
αποτελείται από το κόστος παραγωγής, 
υγροποίησης και διανομής πράσινου 
υδρογόνου.
Το κόστος της εφοδιαστικής αλυσίδας 
υδρογόνου θα καταστήσει τα αερο-
σκάφη υδρογόνου 8% πιο ακριβά σε 
σχέση με τα συμβατικά, εκτός εάν το 
2035 φορολογηθεί η κηροζίνη.
Ωστόσο, σε περίπτωση που φορολογη-
θεί το jet fuel και εισαχθεί μια τιμή για 
τις εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα, η 
λειτουργία των αεροσκαφών υδρογόνου 
θα μπορούσε να είναι κατά 2% φθηνό-
τερη, σύμφωνα με τη μελέτη.
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ΟΙ ΑΡΙΘΜΟΙ 
ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

13.655
πλοία o στόλος των bulk carriers έως 
το 2025, σύμφωνα με την Xclusiv.

37%
του στόλου των δεξαμενόπλοιων  
είναι ηλικίας έως 10 ετών.

695.000 
TEUs
πρόσθεσε η MSC στη χωρητικότητά 
της τους τελευταίους 18 μήνες.

5.610
ο αριθμός των επιβατών που μπορεί να 
φιλοξενήσει το «Icon of the Seas», το 
μεγαλύτερο κρουαζιερόπλοιο του κόσμου.

12,4
η μέση ηλικία του στόλου του οποίου  
η διαχείριση πραγματοποιείται από  
εταιρείες στον Πειραιά/Αθήνα (από  
την έρευνα των Ναυτικών Χρονικών).

661 
εμπορευματοκιβώτια χάθηκαν  
στη θάλασσα το 2022.

2 εκατ.
βαρέλια πετρελαίου/ημέρα η αναμενό-
μενη αύξηση της ασιατικής ζήτησης 
πετρελαίου το β΄ εξάμηνο.

15.000+ 
πλοία θα σταλούν για ανακύκλωση 
έως το 2032, σύμφωνα με πρόβλεψη 
της BIMCO.

32%
του στόλου των bulk carriers  
σε όρους χωρητικότητας  
αντιπροσωπεύει η INTERCARGO.
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