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

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

Partners for performance
gaslogltd.com

INCREASING CERTAINTY

IMPROVING RETURNS











Join Us

Teamwork
Means Success

TMS TANKERS LTD
109, Kifisias Avenue & Sina Street
Marousi, 151 24
Athens, Greece
Tel: 216 0706164 & 216 0706154
Email: crew@tms-tankers.com

TMS CARDIFF GAS LTD
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TMS CARDIFF GAS LTD

109, Kifisias Avenue & Sina Street
Marousi, 151 24

Athens, Greece
Tel: 210 8090120 & 210 8090233

Email: crew@tms-cardiffgas.com



ΕΧΕΙ ΕΠΕΛΘΕΙ ΜΙΑ ΚΑΝΟΝΙΚΟΤΗΤΑ ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ
Συνέντευξη του Αθανάσιου Μαρτίνου

ΤΟ ΠΡΩΙ ΕΙΜΑΙ ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΑΣ ΚΑΙ ΜΕΤΑ ΤΟ ΜΕΣΗ-
ΜΕΡΙ ΜΕΤΑΤΡΕΠΟΜΑΙ ΣΕ ΖΩΓΡΑΦΟ
Συνέντευξη του Βασίλη Θεοχαράκη

ΣΥΜΒΑΣΗ ΧΟΝΓΚ ΚΟΝΓΚ
Νέα σελίδα για τις ανακυκλώσεις πλοίων
 
Η ΣΥΜΒΑΣΗ ΤΟΥ ΧΟΝΓΚ ΚΟΝΓΚ, ΤΟ ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ ΤΗΣ ΙΝΔΙΑΣ 
ΚΑΙ Η ΘΕΣΗ ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ
του Γιώργου Γαβριήλ
ΠΟΛΛΑΠΛΑ ΤΑ ΟΦΕΛΗ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΠΙΚΥΡΩΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗΣ  
ΤΟΥ ΧΟΝΓΚ ΚΟΝΓΚ
του καπτ. Δημητρίου Λεμονίδη
Η ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗΣ ΠΛΟΙΩΝ, ΘΕΜΕΛΙΟ ΓΙΑ ΜΙΑ 
ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΑ ΒΙΩΣΙΜΗ ΚΥΚΛΙΚΗ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ
του John Stawpert

MEPC 80: ΟΙ ΑΠΟΦΑΣΕΙΣ ΚΑΙ Η ΕΠΟΜΕΝΗ ΜΕΡΑ ΓΙΑ 
ΤΗΝ ΠΑΓΚΟΣΜΙΑ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
του Εμμανουήλ Βεργέτη

ΕΝ ΠΛΩ 
Ψίθυροι και απόηχοι στις  
ναυτιλιακές πρωτεύουσες 

ΒΟΥΛΕΥΤΙΚΕΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 2023
Οι πολιτικοί συσχετισμοί στις σημαντικότερες 
πόλεις-λιμάνια της χώρας

ΤΟ ΥΣΤΑΤΟ ΧΑΙΡΕ ΣΕ ΔΥΟ ΣΠΟΥΔΑΙΕΣ ΕΛΛΗΝΙΔΕΣ

ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΚΑΙ ΕΥΠΟΙΙΑ 
Οι δράσεις της ναυτιλιακής  
οικογένειας προς όφελος  
της ελληνικής κοινωνίας 

ΕΡΕΥΝΑ / ΤΑ BULK CARRIERS ΣΕ ΑΝΑΖΗΤΗΣΗ ΠΥΞΙΔΑΣ
Συμμετέχουν με τις απόψεις τους οι:
Κώστας Δελαπόρτας
Δημήτρης Μονιούδης
Νίκος Πατεράκης
Βασίλης Σακέλλης
Νίκος Τριανταφυλλάκης
Γιάννης Κορωνιάς
Βασίλης Μουγής

Ιδιοκτησία – Έκδοση
Gratia Εκδοτική Ι.Κ.Ε.

Διευθυντής Σύνταξης 
Ηλίας Μπίσιας

Σύμβουλοι Ειδικών Θεμάτων
Πάνος Ζαχαριάδης

Καπτ. Γιώργος Γεωργούλης
Xάρης Παππάς

Ναυτιλιακός Αναλυτής 
Γιάννης Θεοδωρόπουλος

Επικεφαλής Ιστορικών Ερευνών 
Παναγιώτης Κόρακας

Researcher/Analyst
Μάνος Χαρίτος

Ειδικοί συνεργάτες
Νίκος Βεργούνης

Ιάσων Αιμίλιος Στρέμφορς Φασιλής

Εμπορική Διεύθυνση 
Χρήστος Καπάνταης

Υπεύθυνη Διαφήμισης 
Δήμητρα Τσάκου 

 
Marketing Communications

Eλένη Σακελλαρίου
 

Creative Direction
Padu Studio

Νew Media 
Ηλίας Στεφανίδης

Διόρθωση κειμένων
Αλεξάνδρα Σφυρή

Φωτογραφίες
ΑΠΕ/ΜΠΕ/ΕΡΑ

Pixabay, Unsplash

Συνδρομές (10 τεύχη)
Ιδιώτες: 100 €

Εταιρείες – Οργανισμοί: 100 €

Gratia Εκδοτική Ι.Κ.Ε.
Εκδοτικές Επιχειρήσεις

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

F: 210-92.22.640
info@gratia.gr
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“Η ΕΊΣΟΔΟΣ ΝΕΩΝ 
ΕΠΊΧΕΊΡΗΜΑΤΊΩΝ ΣΤΗ 
ΝΑΥΤΊΛΊΑ ΕΊΝΑΊ ΠΊΟ ΔΥΣΚΟΛΗ 
ΣΕ ΣΥΓΚΡΊΣΗ ΜΕ ΠΕΝΗΝΤΑ 
ΧΡΟΝΊΑ ΠΡΊΝ, ΟΤΑΝ ΞΕΚΊΝΗΣΑ 
ΕΓΩ ΤΗ ΣΤΑΔΊΟΔΡΟΜΊΑ ΜΟΥ 
ΣΤΟΝ ΚΛΑΔΟ.” Σελ. 16

“ΕΠΊΒΊΩΝΟΥΝ ΟΊ
ΕΠΊΧΕΊΡΗΣΕΊΣ ΕΚΕΊΝΕΣ
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ΝΑ ΕΛΊΣΣΟΝΤΑΊ." Σελ. 22
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paper materials used for this product 
come from properly managed sources.
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ΕΧΕΙ ΕΠΕΛΘΕΙ ΜΙΑ 
ΚΑΝΟΝΙΚΟΤΗΤΑ 
ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ

Ο κ. Αθανάσιος Μαρτίνος, συνεχίζοντας για πέμπτη δεκαετία την απρόσκοπτη αρθρογραφική συμβολή 
του στα Ναυτικά Χρονικά, συζητά για τις μεταβολές στο παγκόσμιο ενεργειακό τοπίο και τις συν-
θήκες της ναυλαγοράς, και σχολιάζει τις επενδύσεις προς την αναβίωση της ναυπηγοεπισκευής στην 
Ελλάδα. Τέλος, μιλά για τα εμπόδια εισόδου νέων επιχειρηματιών στη ναυτιλία και τις προοπτικές 
του ελληνικού νηολογίου.

Συνέντευξη του  
κ. Αθανάσιου Μαρτίνου, 
διευθύνοντος συμβούλου  
της Eastern Mediterranean,  
στους Γιάννη Θεοδωρόπουλο 
και Παναγιώτη Κόρακα

Συχνά σε διεθνή fora διατυπώνεται 
η άποψη ότι τα ορυκτά καύσιμα θα 
συνεχίσουν να επικρατούν στο ενερ-
γειακό μείγμα για πολλά χρόνια ακόμη. 
Ποια η δική σας άποψη, ειδικά μετά 
τις μεταβολές στο ενεργειακό σκηνικό, 
απόρροια του πολέμου στην Ουκρανία;

Με αφορμή την ενεργειακή κρίση και τον πόλεμο 
στην Ουκρανία, η Ευρώπη θα επιταχύνει τις επεν-
δύσεις σε καθαρότερες μορφές ενέργειας, όπως 
η ηλιακή, η αιολική, το υδρογόνο κ.λπ., προκειμέ-
νου σταδιακά να καταστεί ενεργειακά αυτάρκης. 
Δεν υπάρχει άλλη οδός, λαμβάνοντας υπόψη ότι η 
Ευρώπη δεν διαθέτει επαρκείς ποσότητες υδρο-
γονανθράκων. Ως εκ τούτου πιστεύω ότι ίσως μια 
θετική πλευρά αυτής της κρίσης στην Ανατολική 
Ευρώπη είναι η επιτάχυνση της στροφής του 
κόσμου σε καθαρή ενέργεια. Και η Κίνα πραγματο-
ποιεί βήματα προς αυτή την κατεύθυνση και είναι 
ο μεγαλύτερος παραγωγός ηλεκτρικών αυτοκινή-
των, ενώ διαφαίνεται ότι θα αυξήσει σημαντικά και 
τις εξαγωγές της. Αναμένουμε μια επιταχυνόμενη 
στροφή προς τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα, απόρροια 
και της μεγάλης παραγωγής από την Κίνα.
Σε ό,τι αφορά το υδρογόνο, προκειμένου να κατα-
στεί εμπορικά εκμεταλλεύσιμο, απαιτείται κάποιος 
χρόνος. Πάντως, και στο παρελθόν είδαμε τεχνο-
λογικές επαναστάσεις τις οποίες δεν περιμέναμε. 

Είμαι αισιόδοξος ότι ο κόσμος θα στραφεί σε 
καθαρότερες μορφές ενέργειας.

Πόσο σύντομα θα δούμε τα εναλλα-
κτικά αυτά καύσιμα εμπορικά διαθέ-
σιμα και στη ναυτιλία;

Οι Έλληνες διαχειριζόμαστε κατά κύριο λόγο 
πλοία που εκτελούν διεθνείς πλόες και συνεπώς, 
επειδή δεν έχουν σταθερά δρομολόγια, είναι τα 
τελευταία που θα κινούνται με άλλης μορφής καύ-
σιμα. Από την άλλη, υπάρχουν εταιρείες πρωτο-
πόρες στον κλάδο τους, όπως η Maersk, η οποία 
παραγγέλνει πλοία, ακόμη και μικρότερα δεξαμε-
νόπλοια, με δυνατότητα κατανάλωσης μεθανόλης. 
Φαίνεται λοιπόν ότι, επί του παρόντος, η μεθανόλη 
επικρατεί έναντι του υγραερίου ως προτεινόμενη 
πηγή καυσίμου.
 

Τους τελευταίους μήνες παρατηρείται 
σημαντική άνοδος των ναύλων στα 
δεξαμενόπλοια λόγω της αύξησης των 
τονομιλίων, κυρίως για τη μεταφορά 
του ρωσικού πετρελαίου. Θεωρείτε ότι 
αυτή η τάση θα συνεχιστεί μεσο-μα-
κροπρόθεσμα ή αποτελεί ένα βραχυ-
πρόθεσμο «φαινόμενο»; 

Δεν φαίνεται ότι θα υπάρξει άμεσα λύση στον 
πόλεμο της Ουκρανίας. Πιστεύω ότι οι κυρώσεις 

Ö

á
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της Ευρώπης και των ΗΠΑ στη Ρωσία θα διατη-
ρηθούν για αρκετά μεγάλο χρονικό διάστημα, του-
λάχιστον τρία χρόνια, χωρίς βέβαια να μπορούμε 
με ασφάλεια να το προσδιορίσουμε. Στην αρχή 
υπήρξε ένα σοκ στην αγορά, αποτέλεσμα αυτών 
των κυρώσεων. Οι μεν Ρώσοι έψαχναν πού θα 
πουλήσουν το πετρέλαιο και τα προϊόντα αυτού 
και οι δε Ευρωπαίοι αγόραζαν το πετρέλαιο από 
πιο μακρινές αποστάσεις, όπως για παράδειγμα 
από τις ΗΠΑ. Οι αλλαγές των εμπορευματικών 
ροών είχαν ως συνέπεια την άνοδο των ναύλων 
για όλους τους τύπους πετρελαιοφόρων, με εξαί-
ρεση ίσως τα VLCCs. 
Έχει επέλθει πάντως μια κανονικότητα στην αγορά 
διότι, μετά το πρώτο σοκ, οι Ρώσοι άρχισαν να 
πουλάνε πετρέλαιο για παράδειγμα στη Δυτική 
Αφρική ή στην Τουρκία, ενώ η Ευρώπη βρήκε 
εγγύτερα πηγές ενέργειας και συγχρόνως κατα-
ναλώνει λιγότερες ποσότητες υγρών καυσίμων 
λόγω κάποιων οικονομικών μέτρων που ελήφθη-
σαν. Τελευταία, καταγράφεται μια πτώση των 
ναύλων στα δεξαμενόπλοια, η οποία οφείλεται 
στην επιβράδυνση του ρυθμού ανάκαμψης των 
δυτικών οικονομιών αλλά και της Κίνας. Ο επο-
χικός παράγοντας επίσης διαδραματίζει σημα-
ντικό ρόλο, δεδομένου ότι το καλοκαίρι συνήθως 
οι ναύλοι των δεξαμενόπλοιων κινούνται χαμηλά. 
Δεν νομίζω ότι θα επανέλθουμε στους υψηλούς 
ναύλους που κατεγράφησαν τον χειμώνα. Πάντως, 
τα επόμενα δύο χρόνια οι ναύλοι στα τάνκερ θα 
είναι σε υψηλά επίπεδα, καθώς δεν ναυπηγούνται 
νέα πλοία και δεν προστίθεται νέο τονάζ. 
Σε αντίθεση βέβαια με τα φορτηγά πλοία, των 

οποίων οι ναύλοι κινούνται σε επίπεδα σχεδόν 
κρίσεως. Κανείς δεν ανέμενε μια τέτοια καθίζηση, 
ως απόρροια της επιβραδυνόμενης οικονομικής 
ανάκαμψης, αλλά ελπίζουμε ότι οι ναύλοι των bulk 
carriers θα ανακάμψουν το φθινόπωρο. Αυτή τη 
στιγμή, τα φορτηγά καλύπτουν τα έξοδά τους, ενώ 
λίγο καλύτερη είναι η απόδοση των Capesizes. 
Από το 2024 θα εφαρμοστούν νέοι κανονισμοί, 
ειδικά για την Ευρώπη, με αποτέλεσμα το κόστος 
μεταφοράς να είναι υψηλότερο και να δημιουργη-
θεί μια αγορά δύο ταχυτήτων. Η εξέλιξη αυτή θα 
συμβάλει στην άνοδο της ναυλαγοράς.

Τα τελευταία χρόνια πραγματοποιού-
νται επενδύσεις με στόχο την ανα-
βίωση των ναυπηγείων της χώρας. 
Πώς κρίνετε τις προοπτικές της ναυ-
πηγοεπισκευαστικής βιομηχανίας της 
Ελλάδας;

Για την ελληνική οικονομία, όλες αυτές οι προ-
σπάθειες είναι πολύ θετικές. Η εξαγορά των 
Ναυπηγείων Σκαραμαγκά από τον κ. Προκοπίου, 
έναν υγιή επιχειρηματία, θα βάλει τέλος σε ένα 
αδιέξοδο πολλών ετών. Πιστεύω ότι έχει μακρό-
πνοα σχέδια για τα Ναυπηγεία Σκαραμαγκά και 
είναι πολύ αισιόδοξο το γεγονός ότι ο χώρος εξυ-
γιαίνεται. Από την άλλη, ο κ. Ξενοκώστας, που 
επενδύει στα Ναυπηγεία Ελευσίνας, έχει δώσει 
τα διαπιστευτήριά του με την επένδυση στη Σύρο, 
η οποία αυτή τη στιγμή εργάζεται στο 100% της 
παραγωγικότητάς της. Η δική μας εμπειρία είναι 
πολύ θετική από την ποιότητα των επισκευών 
πλοίων μας στη Σύρο. Υπάρχει κινητικότητα και 
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στο Πέραμα, όπου προστέθηκε μία ακόμη δεξα-
μενή στις ήδη υπάρχουσες ναυπηγοεπισκευαστι-
κές βάσεις. Θα πρέπει να τονιστεί ωστόσο ότι το 
κόστος επισκευών στα ελληνικά ναυπηγεία είναι 
υψηλότερο έναντι των αντίστοιχων τουρκικών. Η 
Ελλάδα είναι ένα 30% ακριβότερη από την Τουρ-
κία αυτή τη στιγμή.

Πόσο εύκολο είναι σήμερα για νέους 
επιχειρηματίες να εισέλθουν στη ναυ-
τιλία, με δεδομένο ότι όλο και λιγότε-
ρες τράπεζες χρηματοδοτούν σήμερα 
τον κλάδο;

Σίγουρα είναι πιο δύσκολο σε σύγκριση με πενή-
ντα χρόνια πριν, όταν ξεκίνησα εγώ τη σταδιοδρο-
μία μου στον κλάδο. Τότε υπήρχαν στον Πειραιά 
είκοσι ξένες τράπεζες, οι οποίες ανταγωνίζονταν 
για την παροχή κεφαλαίων στις ναυτιλιακές εται-
ρείες. Παράλληλα, πλοίαρχοι με τις οικονομίες 
τους και Α΄ μηχανικοί ΕΝ, συνεταιριζόμενοι με 
επιχειρηματίες της ξηράς ως χρηματοδότες, 
δημιουργούσαν ναυτιλιακές εταιρείες. Υπήρχε 
μια γενικότερη άνθηση στο ναυτιλιακό επιχειρείν. 
Πλέον ο αριθμός των διαχειριστριών εταιρειών 
στον Πειραιά βαίνει μειούμενος, αν και συνολικά 
διαχειρίζονται περισσότερα πλοία. Δεν βλέπω 
πλέον πλοιάρχους, μηχανικούς και νησιώτες να 
εισέρχονται στον εφοπλισμό. 
Αντιθέτως, βλέπουμε να εισέρχονται στην πλοι-
οκτησία πολλοί, νέοι άνθρωποι με πολύ καλές 
σπουδές, οι οποίοι έχουν μια ικανότητα να 
αντλούν κεφάλαια. Υπάρχουν βέβαια και απο-
σχίσεις. Για παράδειγμα, έως το ’90 η μοναδική 
εταιρεία συμφερόντων της οικογένειας Μαρτίνου 
ήταν η Thenamaris. Πλέον οι αδελφές εταιρείες 
είμαστε πέντε. Πρόκειται για σημαντική ανάπτυξη, 
η οποία πιθανώς να μην είχε σημειωθεί εάν δεν 
είχαμε διασπαστεί. Διαχειριζόμαστε πολύ μεγα-
λύτερο αριθμό πλοίων και απασχολούμε μεγα-
λύτερο αριθμό στελεχών, εξέλιξη πολύ θετική 
για την ελληνική οικονομία. Αναφέρω συχνά το 
παράδειγμα του ανιψιού μου του Γιάννη, ο οποίος 
έχει ιδρύσει τη Signal, μια εταιρεία υψηλής τεχνο-
λογίας για τη ναυτιλία, που απασχολεί περίπου 
100 νέους επιστήμονες.

Διεθνείς οργανισμοί της ναυτιλίας 
συχνά υπογραμμίζουν το σημαντικό 
έλλειμμα αξιωματικών στα πλοία, ενώ 
η εικόνα και στην Ελλάδα είναι παρό-
μοια. Για ποιους λόγους θεωρείτε ότι 
το ναυτικό επάγγελμα δεν είναι τόσο 
ελκυστικό για τους νέους σήμερα, 
παρά τη μεγάλη παράδοση που έχουμε 
ως λαός στη ναυτοσύνη;

Διαφωνώ με την άποψη ότι οι νέοι Έλληνες δεν 
ακολουθούν το ναυτικό επάγγελμα. Είναι μεγάλος 

ο αριθμός των σπουδαστών στις δημόσιες ΑΕΝ 
της χώρας και εμείς ως εταιρεία απασχολούμε 
μεγάλο αριθμό δοκίμων. Παρατηρούμε, αντιθέτως, 
ότι η προσφορά δοκίμων είναι μεγαλύτερη από 
όσες θέσεις μπορούμε ως εταιρεία να προσφέ-
ρουμε. Παρατηρείται επίσης και το ότι, ενώ πολλοί 
νέοι θέλουν να εισέλθουν στο ναυτικό επάγγελμα 
μέσω των δημόσιων ΑΕΝ, δεν τα καταφέρνουν, 
καθώς έχουν αυξηθεί τα μόρια εισαγωγής, και 
τελικά επιλέγουν ιδιωτικές ακαδημίες. 

Για ποιους λόγους θεωρείτε ότι το 
ελληνικό νηολόγιο δεν παρουσιάζει 
την προσδοκώμενη ανάπτυξη, παρά 
τις όποιες προσπάθειες της ελληνικής 
πολιτείας;

Οι Έλληνες αξιωματικοί είναι πιο ακριβοί από τους 
Φιλιππινέζους, τους Ινδούς και τους Κινέζους. 
Αυτός είναι και ο κύριος λόγος που οι Έλληνες 
πλοιοκτήτες δεν επιλέγουν την ελληνική σημαία. 
Υπάρχουν πολλές εταιρείες, όπως και εμείς, που 
έχουμε έναν πυρήνα Ελλήνων ναυτικών, διότι 
τους εμπιστευόμαστε. Απασχολούμε περίπου 300 
Έλληνες αξιωματικούς, κυρίως στα δεξαμενόπλοια 
και δευτερευόντως στα φορτηγά πλοία. Δυστυχώς, 
το ελληνικό νηολόγιο συρρικνώνεται και πλέον το 
κορυφαίο νηολόγιο εντός ΕΕ είναι της Μάλτας. 
Πρόκειται για μια απρόσμενη εξέλιξη. 

Η ελληνική ναυτιλιακή οικογένεια στέ-
κεται σταθερά αρωγός στις ανάγκες 
της κοινωνίας. Σε ποιους κοινωνικούς 
τομείς θα εστιάσει η ΑΙΓΕΑΣ ΑΜΚΕ 
την υποστήριξή της; 

Μέχρι τώρα, λόγω μνημονίων, οι τομείς που υπέ-
φεραν ήταν η Υγεία και η Παιδεία, δεδομένου ότι 
δεν υπήρχαν επαρκείς κρατικοί πόροι. Πλέον, το 
Ταμείο Ανάκαμψης προβλέπει 4 δισ. για τις ανά-
γκες των νοσοκομείων της χώρας, ενώ και ο νέος 
υπουργός Παιδείας, κ. Πιερρακάκης, πιστεύω ότι 
θα βρει πόρους για την αναβάθμιση και τον εκσυγ-
χρονισμό του εκπαιδευτικού υλικού. Οι διαδραστι-
κοί πίνακες, για παράδειγμα, βοηθούν πάρα πολύ 
τους μαθητές στην εκπαιδευτική διαδικασία. Από 
την πλευρά μας συμβάλλουμε στο έργο των διδα-
σκόντων σε σχολεία σε περιοχές εκτός Αττικής, οι 
οποίες είναι χαμηλότερου εισοδήματος. Για εμάς, 
Δημόσια Υγεία και Παιδεία αποτελούν προτεραι-
ότητες. Τα προηγούμενα χρόνια, το κράτος είχε 
μείνει πίσω τόσο σε οικονομικούς πόρους όσο και 
σε ανθρώπινο δυναμικό. Είχε τύχει να δωρίσουμε 
μια πτέρυγα σε ένα νοσοκομείο και να μην υπάρχει 
νοσηλευτικό προσωπικό να τη στελεχώσει. 
Η Ελληνορθόδοξη Εκκλησία αποτελεί επίσης 
πυλώνα εστίασης για εμάς, καθώς είναι μέρος της 
παράδοσής μας και της ταυτότητάς μας. Είναι μια 
πολιτιστική κληρονομιά για τις επόμενες γενεές.
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Διαφωνώ με  
την άποψη ότι 
οι νέοι Έλληνες 
δεν ακολουθούν 
το ναυτικό 
επάγγελμα.
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ΤΟ ΠΡΩΙ ΕΙΜΑΙ
ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΑΣ 
ΚΑΙ ΜΕΤΑ ΤΟ ΜΕΣΗΜΕΡΙ 
ΜΕΤΑΤΡΕΠΟΜΑΙ 
ΣΕ ΖΩΓΡΑΦΟ

Συνέντευξη  
του κ. Βασίλη Θεοχαράκη 
στον Ηλία Μπίσια

Αν και η καλλιτεχνική αλλά και επαγ-
γελματική σας αναζήτηση σας έφεραν 
κοντά σε διαφορετικούς πολιτισμούς 
και γεωφυσικές ομορφιές του πλα-
νήτη, τα έργα σας αποτυπώνουν τη 
μοναδική ομορφιά της χώρας μας. 
Ποιο είναι το εφαλτήριο για την εστί-
ασή σας στις ομορφιές της χώρας 
μας; Αποτελεί η νοσταλγία για την 
Ελλάδα του χθες έναυσμα για την 
καλλιτεχνική σας πορεία;

Οι εικόνες από τα ταξίδια μου ασφαλώς πολλές 
φορές με εντυπωσιάζουν, αλλά πάντα με συγκινεί 
και με ενθουσιάζει η χώρα μας, που μου φαίνεται 
ανυπέρβλητα όμορφη. Ειλικρινά δεν έχω ξαναδεί 
τόσο όμορφη φύση, όπως οι θάλασσές της, τα 
βουνά της, τα δάση της.

Είστε μία από τις σπάνιες περιπτώ-
σεις ανθρώπων που συνδυάσατε με 
απόλυτη επιτυχία το επιχειρείν και τη 
λογική που απαιτείται με την καλλιτε-
χνική φύση και το συναίσθημα. Πώς 
«παντρέψατε» τις δύο αυτές αντιμα-
χόμενες πτυχές του εαυτού σας; Πώς 
αλληλοσυμπληρώνονται η καλλιτε-
χνική δημιουργία με την αποφασιστι-
κότητα που θα πρέπει να χαρακτηρίζει 
έναν επιτυχημένο επιχειρηματία;

Η ψυχική μου ηρεμία μού επιτρέπει να ασχο-
λούμαι και με τα δύο. Το πρωί είμαι επιχειρη-
ματίας και μετά το μεσημέρι μετατρέπομαι σε 

ζωγράφο. Έτσι, το ένα δεν «ενοχλεί» το άλλο. 
Πολλοί άνθρωποι έχουν αυτή την ικανότητα, που 
την έχω από νεαρή ηλικία. Ο πατέρας μου δεν 
ήθελε να ζωγραφίζω, φοβούμενος ότι θα χάσει 
τον επιχειρηματία. Μετά που διαπίστωσε ότι το 
ένα δεν εμποδίζει το άλλο, ενθουσιαζόταν με την 
ενασχόλησή μου με τη ζωγραφική. Κυριολεκτικά 
ενθουσιαζόταν. 

Σε παλαιότερη συνέντευξή σας στα 
Ναυτικά Χρονικά είχατε αναφέρει ότι 
σε περιόδους κρίσεων επιβιώνει ο 
οικονόμος και ο νοικοκύρης. Ως επι-
χειρηματίας, τι σας έχουν διδάξει οι 
κρίσεις του πρόσφατου παρελθόντος; 
Ποιοι τελικά επιχειρηματικοί όμιλοι 
επιβιώνουν και με ποια στρατηγική;

Δεν ασχολήθηκα ποτέ με τις οικονομικές κρίσεις. 
Έμεινα σταθερά στις απόψεις μου. Επιβιώνουν 
οι επιχειρήσεις εκείνες που έχουν την ικανότητα 
να ελίσσονται. Σχετικά, θα έλεγα ότι παίζει ρόλο 
και η τύχη και βέβαια η ευστροφία του μυαλού 
εκείνων που τις διοικούν. 

Όπως έχετε δηλώσει παλαιότερα, 
από δεκαπέντε ετών ξεκινήσατε να 
απασχολείστε στην οικογενειακή επι-
χείρησή σας ως πωλητής. Ένα σημα-
ντικό πρόβλημα της γενιάς Ζ είναι ότι 
αψηφούν την αξία των πωλήσεων για 
την ευρωστία και τη βιωσιμότητα μιας 
επιχείρησης. Ποιες είναι οι σκέψεις 
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Το 2008, όταν ξεσπούσε η παγκόσμια οικονομική ύφεση που αργότερα θα κλόνιζε την Ελλάδα,  
ο σημαντικός Έλληνας επιχειρηματίας και εικαστικός Βασίλης Θεοχαράκης, με τη βαθιά γνώση 
και εμπειρία σε θέματα επιχειρηματικότητας και πολιτισμού, μίλησε στα Ναυτικά Χρονικά για 
τη σύνθετη πραγματικότητα που θα αντιμετώπιζε η ελληνική κοινωνία την επόμενη δεκαετία.
Στην παρούσα αποκλειστική συνέντευξή του, ο πρόεδρος του Ιδρύματος Βασίλη και Μαρίνας 
Θεοχαράκη, με αφορμή τη νέα του έκθεση στον ναυτότοπο της Ύδρας, συζητά για μια άλλη Ελλάδα 
αλλά και για την αγάπη του για το θαλασσινό στοιχείο.
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Επιβιώνουν  
οι επιχειρήσεις εκείνες  
που έχουν την ικανότητα  

να ελίσσονται.  
Σχετικά, θα έλεγα  
ότι παίζει ρόλο  

και η τύχη και βέβαια  
η ευστροφία  

του μυαλού εκείνων  
που τις διοικούν.

σας προς τη συγκεκριμένη 
δυσκολία που αντιμετωπίζουν 
οι περισσότερες ευρωπαϊκές 
επιχειρήσεις όσον αφορά την 
εξεύρεση προσωπικού για τις 
πωλήσεις τους;

Γενικά, οι πωλήσεις είναι η κινητήριος 
δύναμη της κάθε επιχείρησης. Ο έξυ-
πνος επιχειρηματίας επιλέγει προσε-
κτικά δυναμικούς πωλητές. 

Οι προκλήσεις για τη ναυτι-
λία είναι πολλές και σημα-
ντικές σε επιχειρηματικό, 
περιβαλλοντικό και κοινω-
νικό μέτωπο. Πώς μπορούν 
οι εταιρείες με μικρότερους 
στόλους να αντεπεξέλθουν 
στις προκλήσεις αυτές; Θεω-
ρείτε ότι θα τεθεί ζήτημα 
βιωσιμότητας των εν λόγω 
επιχειρήσεων στο μέλλον;

Μία από τις μεγαλύτερες προκλήσεις 
στη ναυτιλία είναι στον τομέα της ενσω-
μάτωσης της τεχνολογικής ανάπτυξης 
στα γραφεία και στο πλοίο και το πώς 
θα ενσωματώσουμε τους στόχους των 
οργανισμών για την απανθρακοποίηση 
και τη βιωσιμότητα στον κλάδο μας. 
Πιστεύω ότι οι μικρότερες εταιρείες με 
εξειδικευμένο προσωπικό θα μπορέσουν 
να αντεπεξέλθουν στον τομέα αυτόν 
ακριβώς επειδή έχουν τη δυνατότητα 
να ελίσσονται πιο αποτελεσματικά μέσω 
καθημερινών βελτιωτικών κινήσεων στο 
κομμάτι της λειτουργικής βελτιστοποί-
ησης και της τεχνικής βελτίωσης μέσω 
συσκευών εξοικονόμησης ενέργειας. 
Επίσης, είναι σημαντική η επιμόρφωση 
των πληρωμάτων και του γραφείου 
αναφορικά με τους καινούργιους κανο-
νισμούς. 

Το Ίδρυμα Βασίλη και Μαρί-
νας Θεοχαράκη αποτελεί έναν 
πραγματικό κόσμο για τη 
σύγχρονη πολιτιστική σκηνή 
των Αθηνών. Το νομοθετικό 
πλαίσιο για τα συγκεκρι-
μένα νομικά πρόσωπα είναι 
εξαιρετικά δαιδαλώδες, αν 
όχι αποτρεπτικό για τέτοιου 
είδους εγχειρήματα. Ποια 
θα ήταν η συμβουλή σας για 
έναν Έλληνα επιχειρηματία 
που θα επιθυμούσε να συνει-
σφέρει στον τόπο του μέσω 

της δημιουργίας ενός τέτοιου 
ιδρύματος; 

Το Ίδρυμά μας ήταν από τη γέννησή του 
επιτυχημένο γιατί εμείς που το ιδρύ-
σαμε δεν το εγκαταλείψαμε ποτέ και 
δεν φειδόμαστε εξόδων. Στα δεκαεπτά 
χρόνια λειτουργίας του έχουν πραγμα-
τοποιηθεί πολλές σημαντικές εκθέσεις 
και μουσικές εκδηλώσεις. Επιτρέψτε 
μου, ως ζωγράφος και πρόεδρος του 
Ιδρύματος, να σταθώ στις ακόλου-
θες: Από τον Πικάσο στον Υβ Κλάιν σε 
συνεργασία με το Μουσείο Μοντέρνας 
Τέχνης του Σαιντ-Ετιέν· Νεκρή φύση, 
αριστουργήματα από το Μουσείο Καλών 
Τεχνών της Βοστώνης σε συνεργασία με 
το Μουσείο Καλών Τεχνών της Βοστώ-
νης· Picasso – Cocteau. Οι καινοτόμοι 
του Μοντερνισμού σε συνεργασία με το 
Μουσείο Picasso της Γερμανίας και τη 
Συλλογή Γιάννη Κονταξόπουλου· Νικό-
λαος Γύζης – Ο μεγάλος ζωγράφος· Ο 
κόσμος του Οδυσσέα Ελύτη. Ποίηση και 
ζωγραφική· Πολύτιμα έργα ζωγραφικής 
από το Μουσείο Νεοελληνικής Τέχνης 
Δήμου Ρόδου· Θεόφιλος – Ο τσολιάς 
της ζωγραφικής· Νίκος Εγγονόπουλος 
– Ο Ορφέας του υπερρεαλισμού· Γιάν-
νης Γαΐτης – Η ουσία του απρόσωπου 
και Κ.Π. ΚΑΒΑΦΗΣ - 40 Σύγχρονοι 
Έλληνες Δημιουργοί, που με ιδιαίτερη 
φροντίδα και μεγάλη αποτελεσματικό-
τητα επιμελήθηκε ο διευθυντής του 
εικαστικού μας προγράμματος, κ. Τάκης 
Μαυρωτάς.
Το Σάββατο 16 Σεπτεμβρίου στις 20:00 
θα εγκαινιαστεί στο Ιστορικό Αρχεί-
ο-Μουσείο Ύδρας η έκθεση ζωγρα-
φικής μου Γλαυκή θάλασσα από την 
υπουργό Τουρισμού, κ. Όλγα Κεφαλο-
γιάννη. Θα παρουσιαστούν τοπία από 
την Ύδρα και τα ελληνικά νησιά, μικρών 
και μεγάλων διαστάσεων ελαιογραφίες 
και υδατογραφίες, των τελευταίων χρό-
νων δουλειάς μου. 
Όπως χαρακτηριστικά σημειώνει  ο 
επιμελητής της έκθεσης, κ. Τάκης Μαυ-
ρωτάς: «Οι ψαράδες του Αιγαίου και 
του Ιονίου, περισσότερο από σαράντα 
χρόνια, συναντούν στα πιο απόμακρα 
μέρη μια γνώριμη μορφή, έναν λεπτο-
καμωμένο άντρα που ζωγραφίζει τις 
πρώτες μεσημεριανές ώρες πάνω σε 
ένα φουσκωτό, προσπαθώντας να δια-
τηρήσει την ισορροπία του, για να απο-
δώσει, με υδατοχρώματα, τις μαγευτικές 
ομορφιές, από τους Αντίπαξους και το 

ç

è
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Μαραθονήσι έως την Πολύαιγο και τη Δωρούσα, 
τον Πόρο και την Ύδρα έως την Ιθάκη και το 
Μεγανήσι. 
»Είναι εύκολο άραγε κάποιος αμύητος στις 
ελληνικές θάλασσες να μπορεί να κερδίσει την 
ισορροπία ανάμεσα στη δύναμη της φύσης και 
την επιθυμία της ψυχής; Ο ίδιος το πετυχαίνει 
αφήνοντας τον χρόνο να δυναμώνει την ίδια τη 
ζωγραφική του, πινελιά προς πινελιά, κατακτώ-
ντας μια ξεχωριστή έκφραση. Γνωρίζει σε βάθος 
ότι δεν κάνει το θέμα τη ζωγραφική, αλλά η 
ζωγραφική το θέμα. Έτσι, τα καλοκαίρια επι-
στρέφει στα ίδια νησιά, θαρρείς σαν να έχει 
κατακτήσει έναν μυστικό διάλογο με τα από-
κρημνα βράχια και την αλμύρα της θάλασσας. 
Σκυφτός, κάτω από τη λευκή τέντα του φουσκω-
τού, ώρες ατέλειωτες, ζει την πάλη ανάμεσα στα 
υδατοχρώματα και τη δύναμη του καλοκαιρινού 
φωτός, ποιώντας εικόνες μορφικής τόλμης, 
ρευστές και διαφανείς, επιχειρώντας μέσα από 
την αέναη κίνηση του υγρού στοιχείου και του 
λαμπυρίσματος του φωτός να αιχμαλωτίσει την 
αίσθηση της στιγμής του χρόνου, τη δική του 
συγκίνηση απέναντι στο δέος του για τη φύση. 
Δουλεύει πάντα πρίμα βίστα, με απλές και άνε-
τες χειρονομίες, εναλλάσσοντας τα ψυχρά με τα 
θερμά χρώματα, αναζητώντας εκείνη τη μοναδική 
γαλήνη της φύσης που αισθάνεται ο άνθρωπος 

όταν έρχεται αντιμέτωπος με τον εαυτό του και 
την εικόνα των έργων του.
»Η πορεία του στην τέχνη εκφράζει μια διαδρομή 
αυτογνωσίας, καταφέρνοντας με τα έργα του να 
δημιουργεί μια αυτόνομη πραγματικότητα που 
έχει άμεση εκλεκτική συγγένεια με αυτή την ίδια 
την οπτική αλήθεια. Ο ίδιος, κατεξοχήν τοπιο-
γράφος, βαφτισμένος στις ελληνικές αισθήσεις, 
κατάφερε να εδραιώσει τη δική του εικαστική 
διάλεκτο. Πρόκειται για στέρεες τοπιογραφικές 
εικόνες με καθαρά και διαυγή χρώματα λαμπρό-
τητας, αυστηρά μελετημένη δομή σύνθεσης και 
απλοποιήσεις που ανατρέπουν την καθιερωμένη 
προοπτική και ανακαλούν το αεικίνητο της θάλασ-
σας μέσα στο Ασάλευτο και το Αιώνιο. 
»Ζωγραφίζει πάντα με τη σιγουριά της κατεκτη-
μένης δυνατότητας να μορφοποιεί με ευκολία 
τις οραματικές του μεταπλάσεις, αφού όμως 
πρώτα σχεδιάσει με ακρίβεια κάθε του θέμα. Ο 
χειρισμός του χρώματος –γαλάζιο, ώχρα, γκρι και 
πράσινο μεταξύ των άλλων– συχνά απλώνεται 
με ένα λεπτόσαρκο, διάφανο σχεδόν, στρώμα, 
ενδυναμώνοντας μια ατμόσφαιρα γαλήνιας ενα-
τένισης. Η αναλυτική του ματιά και η ζωγραφική 
του εξελίσσονται σαν μια υπομονετική και επί-
μονη άσκηση, προσεγγίζοντας αισιόδοξα τον 
κόσμο μας».
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Νέα εποχή ανατέλλει για τις ανακυκλώσεις 
πλοίων, μετά την ιστορική επικύρωση της Σύμ-
βασης του Χονγκ Κονγκ από τη Λιβερία και το 
Μπανγκλαντές, που ουσιαστικά άνοιξαν τον δρόμο 
για την έναρξη ισχύος της το 2025.
Η Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ θα τεθεί σε ισχύ 
σε 24 μήνες, καθώς εκπληρώθηκαν τα ακόλουθα 
απαιτούμενα κριτήρια:
- Συμμετοχή τουλάχιστον 15 κρατών.
- Συμμετοχή τουλάχιστον του 40% της παγκό-
σμιας εμπορικής ναυτιλίας με βάση την ολική 
χωρητικότητα.
- Ικανότητα ανακύκλωσης πλοίων τουλάχιστον 
3% της ολικής χωρητικότητας της συνδυασμέ-
νης εμπορικής ναυτιλίας των προαναφερθέντων 
κρατών.
Η επικύρωση έρχεται σε μια εποχή που η ανάγκη 
για συμμόρφωση όλο και περισσότερων εγκατα-

στάσεων από τα κύρια κράτη ανακύκλωσης, όπως 
η Ινδία, το Μπανγκλαντές και το Πακιστάν, είναι 
κρίσιμη, καθώς πάνω από 15.000 πλοία θα ανα-
κυκλωθούν τα επόμενα δέκα χρόνια, σύμφωνα με 
εκτιμήσεις της BIMCO. Το επόμενο βήμα θα πρέ-
πει να είναι η αναθεώρηση αντίστοιχων περιφε-
ρειακών κανονισμών, όπως ο Κανονισμός της ΕΕ 
για την Ανακύκλωση Πλοίων (EU Ship Recycling 
Regulation).
Η Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ έχει ως στόχο να 
διασφαλίσει ότι τα πλοία, όταν ανακυκλώνονται 
μετά το τέλος της επιχειρησιακής τους ζωής, δεν 
θέτουν περιττούς κινδύνους για την ανθρώπινη 
υγεία και ασφάλεια ή το περιβάλλον, τονίζει το 
ICS σε ανακοίνωσή του, με την οποία χαιρετίζει 
την έναρξη ισχύος της σύμβασης.
Στο ίδιο μήκος κύματος, η Ένωσις Ελλήνων Εφο-
πλιστών χαιρέτισε, με τη σειρά της, την εξέλιξη 

ΣΥΜΒΑΣΗ
ΧΟΝΓΚ ΚΟΝΓΚ
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ΝΕΑ ΣΕΛΙΔΑ ΓΙΑ 
ΤΙΣ ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΕΙΣ 

ΠΛΟΙΩΝ

αυτή, με την πρόεδρο κ. Μελίνα Τραυλού να 
σημειώνει: «Υποστηρίζουμε σταθερά την ύπαρξη 
παγκόσμιων ρυθμίσεων για τον κλάδο μας και 
εκφράζουμε την ικανοποίησή μας που η πολυα-
ναμενόμενη έναρξη ισχύος του HKC γίνεται πλέον 
πραγματικότητα.
»Η ναυτιλία είναι πράγματι μέρος της λύσης για 
την αντιμετώπιση των περιβαλλοντικών προκλή-
σεων. Ως αναντικατάστατος τομέας στην παγκό-
σμια αλυσίδα εφοδιασμού, συμμορφώνεται με διε-
θνή πρότυπα και πρακτικές ανακύκλωσης πλοίων 
για να υπάρξει πραγματικό περιβαλλοντικό αποτέ-
λεσμα χωρίς να στρεβλώνεται ο ανταγωνισμός», 
πρόσθεσε η κ. Τραυλού.
«Πριν από δεκατέσσερα χρόνια, 63 κράτη υιοθέ-
τησαν τη Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ. Σήμερα, το 
Μπανγκλαντές και η Λιβερία άνοιξαν τον δρόμο 
για να τεθεί σε ισχύ η σύμβαση. Αυτή η δέσμευση 

από το Μπανγκλαντές και τη Λιβερία είναι κάτι 
περισσότερο από ένα βήμα προς τη σωστή κατεύ-
θυνση, είναι ένα άλμα που θα ωφελήσει το περι-
βάλλον και τους εργαζομένους στη βιομηχανία 
ανακύκλωσης πλοίων. Η έναρξη ισχύος της Σύμ-
βασης του Χονγκ Κονγκ σημαίνει ότι μια πλήρως 
βιώσιμη βιομηχανία ανακύκλωσης πλοίων είναι 
δυνατή και εφικτή», αναφέρει ο γενικός γραμ-
ματέας και διευθύνων σύμβουλος της BIMCO, 
David Loosley.
Στις σελίδες που ακολουθούν, εκπρόσωποι της 
διεθνούς και ελληνικής ναυτιλιακής κοινότητας, με 
βαθιά γνώση του θέματος, καταθέτουν τις σκέψεις 
τους για την επόμενη μέρα, μετά την κύρωση της 
Σύμβασης του Χονγκ Κονγκ από Μπανγκλαντές 
και Λιβερία και την έναρξη ισχύος της από το 
2025.
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Πώς φτάσαμε στην επικύρωση της Σύμβασης του Χονγκ Κονγκ 
Η Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ ξεκίνησε με τον γνώμονα ότι δεν υπήρχε 
ένα παγκόσμιο πρότυπο για τις ανακυκλώσεις πλοίων. Οι οργανώσεις που 
ασχολούνται με περιβαλλοντικά θέματα προσπαθούσαν να προωθήσουν μια 
άλλη σύμβαση κάτω από τον IMO, την Basel Convention, που ασχολείτο με 
τα απορρίμματα, προκειμένου αυτή να είναι ο κύριος θεσμός για την ανακύ-
κλωση των πλοίων. Η πιο σημαντική πρόκληση της συγκεκριμένης σύμβασης 
είναι ότι θεωρούσε το πλοίο «σκουπίδι» μετά το 18ο έτος ηλικίας και από 
το προτελευταίο λιμάνι στην κανονική του δραστηριότητα θα μπορούσε να 
κρατηθεί και να μην του επιτραπεί να αποπλεύσει αν επρόκειτο για λιμάνι 
της Ευρώπης. Και προφανώς δεν είναι δυνατόν ένα πλοίο που διέπεται από 
τόσους κανονισμούς να χαρακτηρίζεται ως «σκουπίδι». Βεβαίως, υπήρχαν 
ορισμένοι θεσμοί, ορισμένα Δίκαια, και δη της Ολλανδίας και της Δανίας, 
που αποδέχτηκαν αυτή τη σύμβαση, με αποτέλεσμα να υποχρεώσουν πλοία 
τα οποία είχαν πάει για ανακύκλωση στην Ινδία και στην Τουρκία να γυρί-
σουν πίσω για να ανακυκλωθούν στην Ολλανδία, όπου θα επιβάλλονταν 
κανονισμοί για καθάρισμα και ανακύκλωση ωσάν σκουπίδι, κ.ο.κ.  
Αυτή ήταν και η παράμετρος στην οποία έπρεπε να «εναντιωθούμε» και ο 
μόνος τρόπος ήταν να δημιουργηθεί μια νέα σύμβαση, αποκλειστικά κάτω 
από την ομπρέλα του IMO, που αφορά τον νόμο της θάλασσας και τις 
μεταφορές και τα πλοία. Συνεπώς, δημιουργήθηκε ακριβώς ένα πρόγραμμα 
κάτω από τον IMO, του οποίου οι εργασίες διήρκεσαν περίπου τρία χρόνια, 
μέχρις ότου συμφωνηθεί και υπογραφεί η Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ. Στη 
διάρκεια των διαβουλεύσεων συμμετείχαμε σε αποστολές με συμμετοχή 
πολλών κρατών, που κάτω από τον ΙΜΟ επισκέφθηκαν εγκαταστάσεις στην 
Ινδία και στην Κίνα. Χώρες με βαριά ναυτιλιακή κληρονομιά, όπως η Ελλάδα 
και η Νορβηγία, από την πλευρά της Ευρώπης, ασχολήθηκαν ενεργά με αυτή 
τη σύμβαση, ώστε να γίνει λειτουργική, ενώ άλλες χώρες εκπροσωπούνταν 
από το εκάστοτε Υπουργείο Περιβάλλοντος, που δημιουργούσε ιδιαίτερα 
εμπόδια. Αυτό οδήγησε σε έντονες διαμάχες και διελκυστίνδες κατά τη 
διάρκεια των τριών ετών μέχρι την επικύρωση της σύμβασης. Μόνο προς το 

Η ΣΥΜΒΑΣΗ ΤΟΥ 
ΧΟΝΓΚ ΚΟΝΓΚ, 
ΤΟ ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ ΤΗΣ ΙΝΔΙΑΣ 
ΚΑΙ Η ΘΕΣΗ ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ 

του Γιώργου Γαβριήλ, 
Director της Golden Union Shipping Co.

ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΕΙΣ ΠΛΟΙΩΝ

Ο κ. Γιώργος Γαβριήλ περιγράφει τις προσπάθειες της ελληνικής πλευράς να επικυρωθεί 
η Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ και υπογραμμίζει τις προοπτικές της Ελλάδας ως δυνητικού 
κέντρου ανακύκλωσης πλοίων.
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τέλος της διαδικασίας, καταφέραμε να πειστούν με τα επιχειρήματά 
μας και να πετύχουμε την υποστήριξη και άλλων χωρών, ώστε να 
ολοκληρώσουμε το έργο μας.
Δώσαμε μεγάλες μάχες κατά τη διάρκεια των τριών αυτών ετών, 
ώστε να υπογραφεί η εν λόγω σύμβαση. Για την υπογραφή της 
σύμβασης με την παρούσα μορφή που επικυρώθηκε, πέραν ενός 
συγκεκριμένου ποσοστού του παγκόσμιου τονάζ και ενός ορίου 
αριθμού κρατών-μελών, απαιτούνταν και η υπογραφή από χώρες 
με σημαντικό ποσοστό στις ανακυκλώσεις πλοίων, ειδάλλως θα 
ήταν αδύνατη η εφαρμογή της. Στην τελευταία αυτή παράμετρο 
ως ελληνική αντιπροσωπεία επιμείναμε πολύ. Διότι δεν αρκεί να 
έχεις το πράσινο φως των κρατών-μελών και το τονάζ, αλλά και το 
capacity των χωρών που κάνουν ανακύκλωση. Μόλις μια μεγάλη 
χώρα με πολλά διαλυτήρια, όπως η Ινδία και τώρα το Μπανγκλα-
ντές, επικύρωσε τη σύμβαση, τότε τέθηκε σε ισχύ, και αυτό χαιρε-
τίστηκε παγκοσμίως. Τους επόμενους 24 μήνες θα τρέξουν όλες 
οι διαδικασίες υλοποίησης της σύμβασης.
Η θέσπιση της σύμβασης προϋποθέτει την αναγνώριση των υλικών 
τα οποία απαγορεύεται να χρησιμοποιούνται στην κατασκευή των 
πλοίων, δεδομένου ότι επηρεάζουν το περιβάλλον ή την υγεία 
των εργαζομένων, όπως είναι ο αμίαντος. Μάλιστα αυτά τα υλικά 
απαγορεύεται να βρίσκονται πάνω στα πλοία. Καθώς τα πλοία 
είχαν κατασκευαστεί σε προηγούμενο χρόνο, θα έπρεπε τόσο οι 
κατασκευαστές πλοίων αλλά και μηχανημάτων των πλοίων όσο 
και οι διαχειρίστριες εταιρείες αυτές καθαυτές να αποκτήσουν 
το λεγόμενο green passport. Το green passport δεν είναι τίποτε 
άλλο παρά το Inventory of Hazardous Materials (IHM), δηλαδή 
τι υπάρχει πάνω στο πλοίο από επιβλαβή υλικά και αντίστοιχα σε 
ποιο σημείο βρίσκονται επί του πλοίου. Στόχος είναι, όταν έρθει η 
ώρα να ανακυκλωθεί το πλοίο, το κράτος αποδοχής τού υπό ανα-
κύκλωση πλοίου, ο οργανισμός που έχει αναλάβει την ανακύκλωση 
αλλά και ο τελευταίος εργάτης ο οποίος θα αναλάβει μέρος των 
εργασιών να έχει συγκεκριμένη διαδικασία και να μην έρθει σε 
επαφή με επιβλαβή υλικά ή να μην τα εισπνεύσει. Έτσι, ο οργα-
νισμός και ο εργάτης θα γνωρίζει πώς να ανακυκλώσει αυτά τα 
υλικά με ασφάλεια. Αντίστοιχα, υπάρχει πλέον και ο θεσμός ελέγχου 
του ανακυκλωτηρίου για το πώς διαχειρίζεται όλα αυτά τα υλικά, 
τα οποία παραδόθηκαν από ένα πλοίο (safe and environmental 
disposal of waste). 
Ως εκ τούτου, το πλοίο αντιμετωπίζεται με έναν πιο επιστημονικό 
τρόπο, καθώς υπάρχουν πρότυπα και προδιαγραφές για το πώς το 
διαλυτήριο θα διαχειριστεί το τελικό προϊόν ως προς την ανακύ-
κλωσή του. Στο πλαίσιο αυτό, έχει δημιουργηθεί και ένας επιπλέον 
θεσμός του safe disposal και της ασφαλούς ανακύκλωσης του τελι-
κού υλικού. Αυτό ήταν ένα μεγάλο εμπόδιο έως ότου αποφασίσουν 
οι χώρες που κάνουν ανακύκλωση να ευθυγραμμιστούν με τα όσα 
ορίζει η Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ, η οποία αυξάνει μεν το κόστος 
και τον χρόνο ανακύκλωσης, αλλά μετατρέπεται σε μια ασφαλή και 
εποικοδομητική βιομηχανία ισότιμη με τα ναυπηγεία. Η μεγαλύτερη 
πρόκληση είναι να προγραμματιστεί ο αρχικός σχεδιασμός της 
ανακύκλωσης αναφορικά με τη διαχείριση της διάλυσης και κυρίως 
τη διαχείριση και τη διακίνηση των υλικών τα οποία είναι εχθρικά 
προς το περιβάλλον και την υγεία. Άπαξ και δημιουργηθεί λοιπόν 
η μελέτη και αυτή εγκριθεί από το αντίστοιχο τμήμα του εκάστοτε 
Υπουργείου Περιβάλλοντος κάθε χώρας που ανακυκλώνει πλοία, 
απομένει πλέον η παρακολούθηση της εφαρμογής, όπως ισχύει 
σε κάθε βιομηχανία. 

33
CERTIFIED
MANAGEMENT 
SYSTEM

EN ISO 27001:2013

EN ISO 22301:2019
00.15.0310

00.24.0194

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

1-3   FINAL 2023-06.pdf   1   22/5/2023   1:19:46 μμ



Το παράδειγμα της Ινδίας
Η Ινδία ήταν η πρώτη χώρα η οποία είδε το θέμα 
της ανακύκλωσης πλοίων μεθοδικά, αλλά μετά 
από τεράστια προσπάθεια εκ μέρους μας, την 
επιτροπή δηλαδή που διαμόρφωσε τη Σύμβαση 
του Χονγκ Κονγκ. Κάναμε πάνω από τρία ή τέσ-
σερα workshops στην Ινδία για να μπορέσουμε 
να πείσουμε τις αρχές αλλά και τα διαλυτήρια γι’ 
αυτή τη διαδικασία. Το αποτέλεσμα ήταν μεγάλες 
και υπεύθυνες εταιρείες να αγκαλιάσουν το εγχεί-
ρημα, να επενδύσουν στον ανθρώπινο παράγοντα 
και κάνανε πραγματικά φανταστική δουλειά στην 
Ινδία, συγκεκριμένα στο Αλάνγκ, το οποίο στην 
κυριολεξία άλλαξε πρόσωπο.
Αξίζει να σημειωθεί ότι οι εικόνες από τις γιάρδες 
της Ινδίας, που συχνά πυκνά δημοσιεύονται και 
αποτυπώνουν μια σκληρή πραγματικότητα αναφο-
ρικά με τις συνθήκες εργασίας, έχουν παρέλθει 
ανεπιστρεπτί και όποιες εικόνες θέλουν ορισμένες 
ΜΚΟ να αναπαράγουν δεν είναι από τα σημερινά 
διαλυτήρια. Αυτά έχουν τελειώσει εδώ και πέντε 
έξι χρόνια και πλέον έχει ενισχυθεί ο θεσμός της 
εργασίας με αυξημένα στάνταρ ασφαλείας. 
Δικλίδα ασφαλείας είναι το Gujarat Maritime 
Authority, οργανισμός που δημιούργησε η Περι-
φέρεια σε συνεργασία με τα διαλυτήρια (ένα 
μικρό ποσό ανά ανακυκλωμένο τόνο πληρώνεται 

για τη λειτουργία του επιβλέποντος οργανισμού, 
ο οποίος ελέγχεται από το κράτος), που ορίζει 
τις προδιαγραφές του πλοίου προς ανακύκλωση, 
όπως τα επιβλαβή υλικά που προκύπτουν από το 
Inventory of Hazardous Materials το οποίο έχει 
παραδοθεί και αναγνωρίζεται από τις χώρες, τις 
σημαίες και τις κλάσεις. Το Gujarat Maritime 
Authority παρακολουθεί και ζυγοσταθμίζει μία 
προς μία όλες τις διαδικασίες πριν από την ανα-
κύκλωση. Για παράδειγμα, τα λάδια των μετα-
σχηματιστών των πλοίων, που είναι πάρα πολύ 
τοξικά (διοξίνες), δεν ανακυκλώνονται στην Ινδία. 
Ζυγίζονται, φορτώνονται σε βαρέλια και πηγαί-
νουν για ανακύκλωση στη Γερμανία, υπό το Basel 
Convention, καθώς αποτελεί waste. Στη Γερμανία 
υπάρχει ολόκληρη βιομηχανία που ανακυκλώνει 
τις διοξίνες από τους μετασχηματιστές από όλο 
τον κόσμο, όπως μπαταρίες και άλλα επιβλαβή 
υλικά. Στην πολιτεία Γκουτζαράτ της Ινδίας, η βιο-
μηχανία ανακύκλωσης πλοίων απευθύνεται σε ένα 
ολόκληρο οικοσύστημα. Παρέχονται εκπαίδευση 
και όλα τα απαραίτητα μέτρα ασφαλείας, όπως 
επίσης στέγη και ιατρική περίθαλψη. Οι εργάτες 
πρέπει να έχουν άδεια εργασίας και υγειονομικό 
πιστοποιητικό για να δραστηριοποιηθούν στις 
εγχώριες μονάδες. Η διαδικασία της ανακύκλω-
σης ξεκινά μετά από αυτά. Επιπλέον, όταν υπάρ-
χουν δυσκολίες σε ένα πλοίο, όπως τα jack-up 
rigs, οι διαδικασίες ανακύκλωσης προσαρμόζο-
νται ανάλογα με τις ανάγκες του συγκεκριμένου 
πλοίου και εγκρίνονται επί τούτου. 
Από τις εκατό γιάρδες, πάνω από τις ογδόντα 
αυτή τη στιγμή είναι πιστοποιημένες με βάση τις 
απαιτήσεις της Σύμβασης του Χονγκ Κονγκ, και 
από αυτές δέκα είναι με πιστοποιήσεις ακόμη και 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Απλώς η Ευρωπαϊκή 
Ένωση θεωρούσε ότι έπρεπε να εισαγάγει μια 
νέα νομοθεσία ως γέφυρα μέχρι την επικύρωση 
της Σύμβασης του Χονγκ Κονγκ. Βέβαια, το όλο 
ζήτημα πήρε πολιτικές διαστάσεις.

Ο Ευρωπαϊκός Κανονισμός για τις ανακυκλώσεις πλοίων
Παρά το γεγονός ότι, όπως προανέφερα, όλες 
αυτές οι γιάρδες λαμβάνουν όλα τα μέτρα για την 
ασφάλεια και την προστασία του περιβάλλοντος, 
δεν έχουν επί του παρόντος συμπεριληφθεί στον 
κατάλογο της ΕΕ με τις εγκεκριμένες γιάρδες, και 
αυτό για πολιτικούς λόγους. Πρωταρχικό μέλημα 
της Ευρωπαϊκής Επιτροπής ήταν η έγκριση μονά-
δων ανακύκλωσης της Ευρωπαϊκής Ένωσης και 
ο αποκλεισμός όλων των άλλων, για να κατευ-
νάσουν τις ΜΚΟ που την επηρεάζουν. Από τις 
είκοσι γιάρδες που έχουν εγκριθεί, οι δεκαοκτώ 
είναι ευρωπαϊκές –εκ των οποίων οι μισές δεν 
συγκρίνονται με τις αντίστοιχες ινδικές είτε σε 
μέγεθος είτε σε διαδικασίες–, μία αμερικανική 
και μία τουρκική.
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Ένα δεύτερο σημείο άξιο αναφοράς σχετικά με 
την ευρωπαϊκή νομοθεσία είναι ότι οι ΜΚΟ «πλατ-
φόρμες» για την ανακύκλωση προέβησαν σε έναν 
παράλογο πόλεμο, καθώς ήθελαν να αποκλείσουν 
το σύστημα beaching, που ισχύει σε όλο τον κόσμο 
και το οποίο κάνει τη διάλυση των πλοίων γρηγορό-
τερη και με λιγότερα έξοδα – δηλαδή όλη αυτή η 
δομή να μη γίνεται σε beaching, για λόγους περι-
βαλλοντικούς, όπως υποστηρίζουν. Αυτό το ξεπέ-
ρασαν πολύ έξυπνα οι Ινδοί, οι οποίοι επένδυσαν 
με λαμαρίνες όλο τον χώρο μπροστά από την παρα-
λία. Με τον τρόπο αυτό, το πλοίο φτάνει μέχρι και 
δέκα μέτρα από την πλατφόρμα η οποία δεν είναι 
διαπερατή και πάνω σε αυτήν έχουν τοποθετήσει 
μεγάλους γερανούς στους οποίους μεταφέρουν 
τα κομμάτια που κόβονται από το πλοίο, χωρίς να 
υπάρχει κανένας κίνδυνος για διαρροή.
Από εκεί, μετά υπάρχουν και πάρα πολλά άλλα υλικά 
και μηχανήματα, τα οποία μεταφέρονται σε άλλα 
εργοστάσια, είτε για ανακύκλωση είτε για επιδιόρ-
θωση και επαναπώληση σαν ανταλλακτικά. Υπάρ-
χει μια τεράστια βιομηχανία, η οποία απασχολεί 
μεγάλο αριθμό εργαζομένων, με καλές απολαβές. 
Ειδικά στο Μπανγκλαντές, το οποίο δεν διαθέ-
τει επαρκείς πόρους, όπως σιδηρομετάλλευμα ή 
πόρους ενέργειας, η συγκεκριμένη βιομηχανία έχει 
ακόμη μεγαλύτερη αξία. Η συμβολή της Νορβη-

γίας, προκειμένου το Μπανγκλαντές να καλύψει το 
μειονέκτημα της τεράστιας πλημμυρίδας και της 
άμπωτης και να δημιουργήσει ένα αδιαπέραστο 
πάτωμα (impermeable floor), ήταν τεράστια τόσο 
σε διακρατικό όσο και σε τεχνικό επίπεδο.

Oι δυνατότητες της Ελλάδας για ανακυκλώσεις πλοίων
Θεωρώ ότι και η Ελλάδα βρίσκεται σε παρόμοιο 
επίπεδο με την Τουρκία, η οποία έχει επικυρώσει 
τη Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ και έχει δημιουργή-
σει μια τεράστια βιομηχανία ανακύκλωσης πλοίων 
για παράδειγμα, καθώς διαθέτει εξίσου βαθιά 
νερά, έχει πολλαπλές βιομηχανίες ανακύκλωσης 
υλικών και τη δυνατότητα να φιλοξενήσει πλοία 
για ανακύκλωση. Έχει επίσης την τεχνογνωσία 
για να πραγματοποιήσει ανακυκλώσεις, αφού η 
ναυπήγηση και η διάλυση είναι ουσιαστικά το ίδιο 
πράγμα. Επιπλέον, έχει τη δυνατότητα να αναλαμ-
βάνει την ανακύκλωση και τη μεταποίηση σίδε-
ρου και χαλκού, καθώς και άλλων υλικών. Όσον 
αφορά τα hazardous materials, η Ελλάδα μπορεί 
να γίνει ένας προορισμός για τη διαχείρισή τους, 
όπως κάνει σε αντίστοιχα υλικά σε άλλες βιομηχα-
νίες, αντί να χρειαστεί να ανακαλύπτει τον τροχό 
εκ νέου. Άλλες χώρες έχουν ήδη αναπτύξει την 
τεχνολογία και την οικονομία γύρω από αυτά τα 
υλικά και βγάζουν κέρδος. 
Η Ένωσις Ελλήνων Εφοπλιστών και το Ναυτικό 
Επιμελητήριο είναι θετικά διακείμενοι ώστε να 
παρέχουν συμβουλές στο κράτος σχετικά με αυτό 
το θέμα. Είναι σημαντικό να προχωρήσει η Ελλάδα 
όχι μόνο στην επικύρωση των υποχρεώσεων ως 
σημαία για τα πλοία, αλλά και στην ανάπτυξη της 
βιομηχανίας ανακύκλωσης. Η ανακύκλωση είναι 
μια πολύ μεγάλη και προσοδοφόρα βιομηχανία, 
που δημιουργεί τεχνογνωσία και είναι βιώσιμη. Η 
Τουρκία έχει ήδη αναπτύξει ένα τεράστιο κεφάλαιο 
σε αυτόν τον τομέα. Γιατί λοιπόν να μην είναι και 
η Ελλάδα στο ίδιο επίπεδο και, εφόσον μπορεί, 
να είναι ανταγωνιστική; Η Τουρκία έχει επενδύσει 
για πολλά χρόνια σε μια μεγάλη ναυπηγοεπισκευ-
αστική βιομηχανία, αλλά και η Ελλάδα τα τελευ-
ταία χρόνια κάνει μεγάλες προσπάθειες για την 
αναβίωση των ναυπηγείων της. Χαρακτηριστικά 
παραδείγματα αποτελούν τα ναυπηγεία της Σύρου, 
της Χαλκίδας, η επισκευαστική ζώνη Περάματος 
και πλέον του Σκαραμαγκά και της Ελευσίνας. 
Έχουμε τη δυναμική να αναπτύξουμε τη βιομηχα-
νία και να καταστούμε ανταγωνιστικοί σε αυτόν 
τον τομέα. Ένα από τα σημεία στα οποία θα πρέ-
πει να εστιάσουν η Ελλάδα και άλλες χώρες της 
Ευρώπης με ανεπτυγμένη ναυτιλία είναι η άσκηση 
πίεσης προκειμένου τα περιφερειακά μέτρα της 
ΕΕ αναφορικά με την ανακύκλωση πλοίων να προ-
σαρμοστούν και να υπερισχύσει η Σύμβαση του 
Χονγκ Κονγκ, που πρόκειται για ένα παγκόσμιο 
μέτρο.

ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΕΙΣ ΠΛΟΙΩΝ
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Η κυβέρνηση της Λιβερίας επικύρωσε τη Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ για την 
ασφαλή και περιβαλλοντικά ορθή ανακύκλωση πλοίων, θέτοντας έτσι σε ισχύ 
την εφαρμογή αυτού του πολύ σημαντικού νομικού πλαισίου.
Η Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ (HKC) θέτει ευθύνες και υποχρεώσεις σε όλα 
τα ενδιαφερόμενα μέρη, συμπεριλαμβανομένων των πλοιοκτητών, των ναυ-
πηγείων, των εγκαταστάσεων ανακύκλωσης πλοίων, των κρατών σημαίας, 
των κρατών λιμένων και των κρατών ανακύκλωσης.
Με την έναρξη ισχύος της σύμβασης (HKC), τα πλοία που θα αποστέλλονται 
για ανακύκλωση θα πρέπει να φέρουν μητρώο Απογραφής Επικίνδυνων Υλι-
κών. Οι εξουσιοδοτημένες εγκαταστάσεις ανακύκλωσης πλοίων θα πρέπει 
να παρέχουν ένα Σχέδιο Ανακύκλωσης, συγκεκριμένο για κάθε πλοίο που 
πρόκειται να ανακυκλωθεί. Και οι κυβερνήσεις θα κληθούν να διασφαλίσουν 
ότι οι εγκαταστάσεις ανακύκλωσης υπό τη δικαιοδοσία τους συμμορφώνονται 
με τη σύμβαση.
Η επικύρωση αυτής της σύμβασης από την κυβέρνηση της Λιβερίας πιστεύω 
πως θα οδηγήσει σε μια αποτελεσματική και βιώσιμη επίλυση των προκλή-
σεων της ανακύκλωσης πλοίων, ελαχιστοποιώντας αποτελεσματικά τους 
κινδύνους για το περιβάλλον, την υγεία και την ασφάλεια στην εργασία. Η 
σύμβαση λαμβάνει υπόψη τα μοναδικά χαρακτηριστικά των παγκόσμιων 
θαλάσσιων μεταφορών και την ανάγκη διασφάλισης της ομαλής απόσυρσης 
των πλοίων που έχουν φτάσει στο τέλος της ζωής τους.
Η σύμβαση αυτή θα ωφελήσει όχι μόνο το περιβάλλον και τους ανακυκλω-
τές πλοίων, αλλά και τους ναυτιλιακούς εταίρους εν γένει. Παρότι τοπικοί 
κανονισμοί όπως της ΕΕ (που δεσμεύεται από τη Σύμβαση της Βασιλείας, 
η οποία απαγορεύει την εξαγωγή επικίνδυνων αποβλήτων από χώρες της 
ΕΕ) αποτελούν εμπόδιο για τη δημιουργία ενός παγκόσμιου ενοποιημένου 
πλαισίου προτύπων υγείας και ασφαλείας, η επικύρωση της Σύμβασης του 
Χονγκ Κονγκ είναι ένα μεγάλο βήμα προς τη σωστή κατεύθυνση.

του καπτ. Δημητρίου Λεμονίδη, 
επίτιμου προξένου της Λιβερίας στην Ελλάδα

ΠΟΛΛΑΠΛΑ ΤΑ ΟΦΕΛΗ 
ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΠΙΚΥΡΩΣΗ 
ΤΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗΣ  
ΤΟΥ ΧΟΝΓΚ ΚΟΝΓΚ

ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΕΙΣ ΠΛΟΙΩΝ

Ο καπτ. Δημήτρης Λεμονίδης αναφέρεται στην απόφαση της Λιβερίας να επικυρώσει τη Σύμ-
βαση του Χονγκ Κονγκ, ανοίγοντας τον δρόμο για φιλικές και ασφαλείς προς το περιβάλλον 
ανακυκλώσεις πλοίων.
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Μετά από δεκατέσσερα χρόνια αναμονής, με την επικύρωση της Σύμ-
βασης του Χονγκ Κονγκ για ασφαλείς και φιλικές προς το περιβάλλον 
ανακυκλώσεις πλοίων από τη Λιβερία και το Μπανγκλαντές, αρχίζει η 
διαδικασία εφαρμογής της. Η σύμβαση θα παράσχει, από τον Ιούνιο του 
2025, μια παγκοσμίως ρυθμιζόμενη βιομηχανία ανακύκλωσης πλοίων 
για πρώτη φορά στην ιστορία, γεγονός που χαιρετίζει το International 
Chamber of Shipping.
Η έναρξη ισχύος της σύμβασης αποτελεί ορόσημο τόσο για τη ναυτιλία 
όσο και για τη βιομηχανία ανακύκλωσης. Ωστόσο, η εξέλιξη αυτή δεν 
θα ήταν δυνατή χωρίς τις εθελοντικές βελτιώσεις από πλευράς πλοιο-
κτητών και διαλυτηρίων πλοίων κατά τα τελευταία 25 χρόνια.
Η ανακύκλωση πλοίων πάει πίσω στον χρόνο όσο και η ίδια η ναυτιλία. 
Υπάρχουν ελάχιστα πράγματα από ένα πλοίο που δεν ανακυκλώνονται 
ή δεν επαναχρησιμοποιούνται, εξ ου και οι δρόμοι προς τις γιάρδες 
ανακύκλωσης πλοίων είναι γεμάτοι με καταστήματα που πωλούν τα 
πάντα, από εξοπλισμό μαγειρείων μέχρι λάμπες. Ακόμη και το διάσημο 
πολυκατάστημα Liberty του Λονδίνου είναι χτισμένο από ανακυκλωμένα 
ξύλα από πολεμικά πλοία του Βασιλικού Ναυτικού. Ο κλάδος είναι 
θεμελιώδης για μια περιβαλλοντικά βιώσιμη κυκλική οικονομία, παρέ-
χοντας πολύ αναγκαίους πόρους –ιδίως χάλυβα– στις αγορές που τον 
χρειάζονται περισσότερο. Ωστόσο, ιστορικά είχε αντιμετωπιστεί επίσης 
ως μια «βρόμικη» βιομηχανία, στην οποία τα πρότυπα ασφαλείας ήταν 
ελλιπή και η προστασία του περιβάλλοντος δεν αποτελούσε απόλυτη 
προτεραιότητα.
Η βιομηχανία έλαβε δημοσιότητα το 1998, όταν η εφημερίδα Baltimore 
Sun δημοσίευσε μια σειρά βραβευμένων με Πούλιτζερ άρθρων σχετικά 
με την ανακύκλωση των πλοίων του Πολεμικού Ναυτικού των ΗΠΑ. 
Μέχρι εκείνη τη στιγμή, η ανακύκλωση πλοίων ήταν μια δραστηριότητα 

του John Stawpert, 
Senior Manager (Environment and Trade), 
International Chamber of Shipping

Η ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ 
ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗΣ ΠΛΟΙΩΝ, 
ΘΕΜΕΛΙΟ ΓΙΑ ΜΙΑ 
ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΑ ΒΙΩΣΙΜΗ 
ΚΥΚΛΙΚΗ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ 

ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΕΙΣ ΠΛΟΙΩΝ

O κ. John Stawpert μιλά για την ανάγκη αναθεώρησης του Κανονισμού της ΕΕ για την Ανα-
κύκλωση Πλοίων και τα οφέλη από την κύρωση της Σύμβασης του Χονγκ Κονγκ.

40



γνωστή αποκλειστικά σε όσους ασχολούνταν με 
αυτήν. Η βιομηχανία ανακύκλωσης πλοίων στα-
διακά μετατοπίστηκε από τον ανεπτυγμένο στον 
αναπτυσσόμενο κόσμο, όπου υπήρχε μεγαλύτερη 
ζήτηση για υλικά, και οι πλοιοκτήτες λειτουργού-
σαν με την προσδοκία ότι τα πλοία που πωλού-
σαν για ανακύκλωση θα αντιμετωπίζονταν με 
τον κατάλληλο τρόπο. Σύντομα κατέστη σαφές 
ότι αυτό δεν ίσχυε στην πλειονότητα της βιομη-
χανίας ανακύκλωσης και ότι ορισμένες αλλαγές 
ήταν απαραίτητο να πραγματοποιηθούν. Αυτό απο-
τέλεσε το σημείο εκκίνησης για την προώθηση 
υψηλότερων προδιαγραφών για την ανακύκλωση 
πλοίων και τη ρυθμιζόμενη βιομηχανία, που θα 
θέσει σε ισχύ η Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ.
Η διεθνής εστίαση στην ανακύκλωση πλοίων 
γρήγορα μεταφέρθηκε σε επίπεδο ΙΜΟ, όπου η 
Νορβηγία υπογράμμισε την ανάγκη για υψηλότερα 
πρότυπα το 1998. Η εν λόγω ανάγκη συνοδεύτηκε 
από παρόμοια προσπάθεια στη ναυτιλιακή βιομη-
χανία. Η πρώτη περίπτωση ήταν η ανάπτυξη του 
Κώδικα Πρακτικής το 2001, ο οποίος αποτέλεσε 
τη βάση των οδηγιών του ίδιου του ΙΜΟ και, με 
τη σειρά του, τον πυρήνα της Σύμβασης του Χονγκ 
Κονγκ και των σχετικών κατευθυντήριων γραμ-
μών της. Ήταν αυτή η οδηγία που εισήγαγε για 
πρώτη φορά την έννοια του Green Passport, που 
εν συνεχεία θα μετεξελισσόταν στον κατάλογο 
επικίνδυνων υλικών, ο οποίος έχει πλέον θεσμο-
θετηθεί σε όλο τον παγκόσμιο στόλο. Η δέσμευση 
αυτή συνεχίζεται μέχρι σήμερα, με τη δημοσίευση 
του Οδηγού για τις Ανακυκλώσεις Πλοίων από 
το ICS.
Tην ίδια ώρα, τα διαλυτήρια άρχισαν να βελτι-
ώνουν τις πρακτικές τους, προκειμένου να εξα-
σφαλίσουν μεγαλύτερη ασφάλεια και να συμβά-
λουν στην προστασία του περιβάλλοντος στις 
εγκαταστάσεις τους. First movers αποτέλεσαν η 
Τουρκία και η Κίνα, αλλά μια νέα γενιά ιδιοκτητών 
ναυπηγείων στην ινδική υποήπειρο σύντομα δια-
πίστωσε ότι απαιτούνταν αλλαγές και η Ινδία και 
το Μπανγκλαντές, με τη βοήθεια της Ιαπωνίας, 
της Νορβηγίας και των νηογνωμόνων, άρχισαν 
να βελτιώνουν τις εγκαταστάσεις τους ώστε να 
πληρούν τις απαιτήσεις της Σύμβασης του Χονγκ 
Κονγκ μετά το 2009.
Η πορεία προς την εισαγωγή νομοθεσιών για τη 
βιομηχανία ανακύκλωσης πλοίων συνάντησε περι-
στασιακές δυσκολίες. Η ναυτιλιακή βιομηχανία 
ήθελε να κινηθεί με ρυθμό ταχύτερο από αυτόν 
που μπορούν να επιτύχουν τα κράτη-μέλη του 
ΙΜΟ. Οι συζητήσεις για τη σωστή πορεία δράσης 
ήταν συχνά δύσκολες, αλλά η διαδικασία αποτελεί 
ένα μοντέλο για το πώς μπορούν να βελτιωθούν 
οι προδιαγραφές σε ολόκληρο τον κλάδο και πώς 
οι κανονισμοί μπορούν να αποτελέσουν θετική 
κινητήρια δύναμη για την αλλαγή ακόμη και πριν 

τεθεί σε ισχύ. Σε αντίθεση µε άλλα πλαίσια, για τη 
Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ δεν υπάρχει ανάγκη για 
μια μεταβατική περίοδο, δεδομένου ότι έχει ήδη 
εφαρμοστεί εθελοντικά από τα εμπλεκόμενα µέρη.
Τόσο η ναυτιλία όσο και η βιομηχανία ανακύ-
κλωσης πλοίων είναι προετοιμασμένες για την 
εφαρμογή της Σύμβασης του Χονγκ Κονγκ και 
μπορούμε να αναμένουμε μια ομαλή μετάβαση 
προς την πλήρη ισχύ της. Είναι σημαντικό ότι ο 
κλάδος συνεχίζει να επενδύει προκειμένου να 
εναρμονιστεί με τα πρότυπα, με τους ιδιοκτήτες 
ναυπηγείων τόσο στην Ινδία όσο και στο Μπαν-
γκλαντές –τις μεγαλύτερες χώρες ανακύκλωσης 
πλοίων στον κόσμο– να επενδύουν σημαντικά στη 
βελτίωση των εγκαταστάσεών τους. Αυτό σημαίνει 
ότι σε δύο χρόνια θα υπάρχει μια ισχυρή, συμ-
μορφούμενη βιομηχανία ανακύκλωσης, έτοιμη να 
υποδεχτεί τα πλοία του παγκόσμιου στόλου που 
έχουν ολοκληρώσει τον κύκλο ζωής τους.
Είμαστε αισιόδοξοι ότι τα επόμενα δύο χρόνια 
θα υπάρξει περαιτέρω βελτίωση του νέου καθε-
στώτος συμμόρφωσης με τη Σύμβαση του Χονγκ 
Κονγκ. Ωστόσο, ο Ευρωπαϊκός Κανονισμός για 
την Ανακύκλωση Πλοίων (EUSRR) παραμένει 
ένα εμπόδιο που, αν δεν αντιμετωπιστεί σωστά, 
θα μπορούσε να εμποδίσει την ομαλή μετάβαση. 
Θεωρητικά, ο EUSRR υποστηρίζει τη Σύμβαση 
του Χονγκ Κονγκ και τους στόχους της, αλλά στην 
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πράξη εμποδίζει τις πωλήσεις πλοίων από ευρω-
παϊκές δικαιοδοσίες σε συμμορφούμενα ναυπη-
γεία στον αναπτυσσόμενο κόσμο. Αυτό οφείλε-
ται στην Basel Convention Ban Amendment, η 
οποία απαγορεύει τη μεταφορά αποβλήτων από 
δικαιοδοσίες του ΟΟΣΑ σε δικαιοδοσίες εκτός 
του ΟΟΣΑ και ιδιαίτερα η σύμβαση αυτή θεωρεί 
ότι τα πλοία μπορούν να είναι ταυτόχρονα πλοία 
και απόβλητα.
Παρά τη λανθασμένη άποψη ότι ένα πλήρως 
στελεχωμένο, επιχειρησιακό πλοίο είναι κατά 
κάποιον τρόπο απόβλητο, αυτή η ερμηνεία εγεί-
ρει σημαντικά ζητήματα για τους Ευρωπαίους 
πλοιοκτήτες, καθώς απαγορεύει τις πωλήσεις από 
την Ευρώπη στις κύριες αγορές ανακύκλωσης. 
Ωστόσο, ο κατάλογος μοιάζει σε μεγάλο βαθμό 
με κλειστό κατάστημα για τη μικρή ευρωπαϊκή 
αγορά ανακύκλωσης, καθώς δεν έχει γίνει δεκτή 
καμία εγκατάσταση της υποηπείρου σε αυτόν, 
παρά το γεγονός ότι αρκετές υπέβαλαν αίτηση 
για ένταξη και πληρούν σαφώς τα απαραίτητα 
πρότυπα.
Είναι σημαντικό ότι η Ευρώπη επανεξετάζει 
τον Ευρωπαϊκό Κανονισμό για την Ανακύκλωση 
Πλοίων και αυτή η διαδικασία θα ολοκληρωθεί 
ταυτόχρονα με την έναρξη ισχύος της Σύμβασης 
του Χονγκ Κονγκ. Η εξέλιξη αυτή θα μπορούσε 
να αποτελέσει μια ευκαιρία για την Ευρώπη να 
ευθυγραμμίσει πλήρως τις διατάξεις της με τη 
Σύμβαση του Χονγκ Κονγκ και να κάνει άνοιγμα 

στην παγκόσμια αγορά, αλλά οι ενδείξεις συνη-
γορούν στο ότι οι ρυθμιστικές αρχές σκοπεύουν 
να επαναλάβουν τα λάθη του παρελθόντος και να 
εισαγάγουν αυστηρότερες απαιτήσεις και κυρώ-
σεις. Είναι συνεπώς πιθανό να συμπεριληφθεί 
ένας «μηχανισμός οικονομικών κινήτρων», ο 
οποίος ενθαρρύνει τους πλοιοκτήτες να πωλούν 
εντός της Ευρώπης. Περιττό να ειπωθεί ότι μια 
τέτοια κίνηση θα αποτύχει και μένει να δούμε 
αν οι ευρωπαϊκές ρυθμιστικές αρχές κατανοούν 
πλήρως τις επιπτώσεις ενός περιφερειακού καθε-
στώτος που έρχεται σε αντίθεση με τις παγκό-
σμιες απαιτήσεις.
Η εφαρμογή της Σύμβασης του Χονγκ Κονγκ 
αντανακλά την επόμενη φάση της συνεχούς 
βελτίωσης της θέσης μιας βιομηχανίας, από τις 
συχνά απαράδεκτες πρακτικές σε πρότυπα αιχμής 
όσον αφορά την ασφάλεια και την προστασία του 
περιβάλλοντος. Υπάρχουν ακόμη περιθώρια βελ-
τίωσης, αλλά με βάση τις πρόσφατες εξελίξεις 
είναι ξεκάθαρη η πρόοδος. Οι πλοιοκτήτες και 
οι ανακυκλωτές μπορούν να προσβλέπουν σε μια 
βιομηχανία ανακύκλωσης που θα πληροί διεθνώς 
αναγνωρισμένα πρότυπα σε όλους τους τομείς, 
τα οποία θα σέβονται την ανθρώπινη ζωή και 
θα προστατεύουν το περιβάλλον. Πρόκειται για 
μια εξαιρετικά θετική εξέλιξη, δεδομένου του 
σημείου από το οποίο ξεκινήσαμε πριν από 25 
χρόνια, και ελπίζουμε ότι αυτό θα αναγνωριστεί 
και θα υποστηριχθεί από όλους.

ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΕΙΣ ΠΛΟΙΩΝ
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Η παγκόσμια ναυτιλία πήρε μια ιστορική απόφαση για την επίτευξη ουδέτερου 
ισοζυγίου εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου κοντά στο 2050, ακολουθώντας 
το παράδειγμα των αεροπορικών εταιρειών να επιτύχουν καθαρό μηδενικό 
αποτύπωμα άνθρακα έως το 2050 (Fly Net Zero), όπως αποφασίστηκε στη 
Συνέλευση της Διεθνούς Ένωσης Αεροπορικών Μεταφορών (IATA) τον Οκτώ-
βριο του 2021.

Η Αναθεωρημένη Στρατηγική του ΙΜΟ για τα αέρια του θερμοκηπίου 
Πέραν του στόχου του IMO για την επίτευξη ουδέτερου ισοζυγίου εκπομπών 
αερίων του θερμοκηπίου κοντά στο 2050, αξίζει να σημειωθούν και οι φιλό-
δοξοι στόχοι για το 2030 και το 2040, που έχουν καθοριστεί ως κρίσιμα 
σημεία αξιολόγησης για την παρακολούθηση της προόδου έως το 2050. 
Πιο συγκεκριμένα, ο παγκόσμιος στόλος θα πρέπει να επιτύχει τη μείωση των 
συνολικών ετήσιων εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου από τη διεθνή ναυτιλία 
κατά τουλάχιστον 20% έως το 2030 και κατά τουλάχιστον 70% έως το 2040, 
σε σύγκριση με το 2008. Ένα σημαντικό στοιχείο της στρατηγικής είναι και 
ο στόχος να διασφαλιστεί ότι τουλάχιστον το 5% (επιδιώκοντας το 10%) της 
ενέργειας του παγκόσμιου στόλου θα προέρχεται από καύσιμα μηδενικών ή 
σχεδόν μηδενικών εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου έως το 2030. 
Ο στόχος αυτός αποτελεί ένα πολύ ισχυρό μήνυμα στους διαχειριστές των 
πλοίων, αλλά κυρίως στους παραγωγούς ενέργειας, που θα πρέπει άμεσα 
να ξεκινήσουν να παρέχουν ναυτιλιακά καύσιμα μηδενικών εκπομπών θερ-
μοκηπίου σε μεγάλες ποσότητες, προκειμένου να είναι εφικτή η επιθυμητή 
μετάβαση.

Αποτροπή μετατόπισης των εκπομπών από τη ναυτιλία σε άλλους τομείς
Είναι σημαντικό να τονιστεί ότι για πρώτη φορά οι παραπάνω στόχοι για τις 
εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου καθώς και τα μεσοπρόθεσμα μέτρα που 

MEPC 80: 
ΟΙ ΑΠΟΦΑΣΕΙΣ ΚΑΙ 
Η ΕΠΟΜΕΝΗ ΜΕΡΑ 
ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΑΓΚΟΣΜΙΑ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑ

Στην 80ή Σύνοδο της Επιτροπής Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλλοντος (MEPC 80) του Διεθνούς 
Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ), τα κράτη-μέλη, έπειτα από πολλές προηγούμενες διαδοχικές 
συνεδριάσεις των Διασυνοδικών Ομάδων Εργασίας του ΙΜΟ (ISWG-GHG) και έντονες διαπραγ-
ματεύσεις, κατάφεραν να συμφωνήσουν κάνοντας αμοιβαίες υποχωρήσεις και ενέκριναν μετα-
ξύ άλλων τη στρατηγική σχετικά με τη μείωση των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου από τα 
πλοία (2023 ΙΜΟ Greenhouse Gas Strategy). 

του Εμμανουήλ Βεργέτη, 
Regional Representative,  
Athens, ΊNTERCARGO

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΙ ΣΤΟΧΟΙ
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υιοθετήθηκαν για την υλοποίηση της παραπάνω στρατηγικής λαμβάνουν υπόψη 
τις εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου που αφορούν το συνολικό αποτύπωμα κατά 
τον κύκλο ζωής των καυσίμων. Πέραν των εκπομπών που προκύπτουν από την 
καύση/χρήση των καυσίμων στο πλοίο (Tank to Wake), θα λαμβάνονται υπόψη και 
οι εκπομπές που προκύπτουν από την εξόρυξη, την παραγωγή, την αποθήκευση και 
τη μεταφορά τους στο πλοίο (Well to Tank), με στόχο να αποτραπεί οποιαδήποτε 
μετατόπιση εκπομπών από τη ναυτιλία σε άλλους τομείς. 
Στο πλαίσιο αυτό, η επιτροπή ενέκρινε τις σχετικές οδηγίες σχετικά με τις εκπο-
μπές αερίων του θερμοκηπίου που αφορούν το συνολικό αποτύπωμα κατά τον 
κύκλο ζωής των καυσίμων (Guidelines on life cycle GHG intensity of marine 
fuels) και συμφώνησε να συνεχίσει τις εργασίες που θα έχουν ως στόχο να 
ολοκληρώσει τον προσδιορισμό των προκαθορισμένων συντελεστών εκπομπών 
(default emission factors) για τις υφιστάμενες μεθόδους παραγωγής των καυ-
σίμων, ειδικά μεθοδολογικά ζητήματα που σχετίζονται με τη μέτρηση των πραγ-
ματικών συντελεστών εκπομπών, αλλά και την επανεξέταση των υφιστάμενων 
πρακτικών σχετικά με θέματα πιστοποίησης και βιωσιμότητας των καυσίμων. 

Μεσοπρόθεσμα μέτρα μείωσης των αερίων του θερμοκηπίου
Όσον αφορά τα μεσοπρόθεσμα μέτρα μείωσης των αερίων του θερμοκηπίου, 
συμφωνήθηκε να αποτελούνται από ένα τεχνικό (technical element) και ένα οικο-
νομικό μέτρο (economic element). Σχεδόν ομόφωνα τα κράτη-μέλη αποδέχτηκαν 
και συμφώνησαν σε ένα τεχνικό μέτρο, πιο συγκεκριμένα ένα πρότυπο (goal-based 
marine fuel standard) που θα ρυθμίζει τη σταδιακή μείωση των αερίων του θερ-
μοκηπίου από τη χρήση των καυσίμων των πλοίων και το οποίο ακολουθεί την 
ίδια λογική με το αντίστοιχο μέτρο (Fuel EU Maritime) της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 
καθιστώντας πιθανή μια ενδεχόμενη εναρμόνιση των δύο κανονισμών στο μέλλον. 
Όσον αφορά το οικονομικό στοιχείο, η επιτροπή δεν συμφώνησε σε συγκεκριμένο 
οικονομικό μέτρο (π.χ. levy), και προκειμένου να συμφωνηθεί, θα πρέπει πρώτα να 
ληφθούν υπόψη οι επιπτώσεις στα κράτη. Τα μεσοπρόθεσμα μέτρα αναμένεται να 
εγκριθούν το 2025 και να τεθούν σε ισχύ το γρηγορότερο το 2027, χωρίς όμως να 
συμβαδίζουν με τους ενδιάμεσους στόχους του 2030 και του 2040 αντίστοιχα. 
Άλλα υποψήφια μέτρα/δράσεις μείωσης των εκπομπών αερίων του θερμοκη-
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πίου που αναμένονται μπορεί να περιλαμβάνουν την αντιμετώπιση των 
εκπομπών μεθανίου και υποξειδίου του αζώτου, την παροχή κινήτρων 
για τους πρωτοπόρους και την ανάπτυξη των κατάλληλων υποδομών 
των λιμένων.

Οι προκλήσεις για τη ναυτιλία ξηρού χύδην φορτίου 
Ο τομέας ξηρού χύδην φορτίου είναι ο μεγαλύτερος ναυτιλιακός τομέας 
όσον αφορά τον αριθμό των πλοίων και τη χωρητικότητα. Τα dry bulk 
carriers αντιπροσωπεύουν το 43% του παγκόσμιου στόλου σε χωρη-
τικότητα και μεταφέρουν περίπου το 55% του μεταφορικού έργου. 
Ένα σημαντικό εμπορικό χαρακτηριστικό των μεταφορών χύδην ξηρού 
φορτίου είναι ότι ένα μεγάλο ποσοστό των περίπου 13.000 dry bulk 
carriers πλέουν σε ακανόνιστα εμπορικά πρότυπα (tramp shipping). 
Το εμπορικό αυτό μοντέλο δημιούργησε την απαιτούμενη ευελιξία του 
κλάδου σε περιόδους κρίσης, ώστε να καταφέρνει να διασφαλίζει τις 
απαραίτητες μεταφορές των αγαθών στις κοινωνίες, αλλά ταυτόχρονα 
καθιστά τον τομέα ξηρού χύδην φορτίου έναν από τους πιο δύσκολους 
τομείς μεταφορών όσον αφορά την απανθρακοποίηση, καθώς τα ακανόνι-
στα εμπορικά πρότυπα δεν δημιουργούν τις προϋποθέσεις για πράσινους 
διαδρόμους (green corridors) μεταξύ λιμανιών, όπως συμβαίνει με τη 
ναυτιλία γραμμών (liner shipping), η οποία ήδη επενδύει σημαντικά σε 
πλοία που είναι σε θέση να καταναλώνουν εναλλακτικά καύσιμα. 
Ωστόσο, αξίζει να τονιστεί ότι οι εκπομπές αερίων θερμοκηπίου ενός 
dry bulk carrier είναι από τις χαμηλότερες ανά τονο-μίλι μεταφερόμε-
νου φορτίου και αντιπροσωπεύουν έναν από τους πιο οικονομικούς και 
φιλικούς προς το περιβάλλον τρόπους μεταφοράς.

Η επόμενη μέρα για την παγκόσμια ναυτιλία
Οι ενδιάμεσοι στόχοι που έχουν συμφωνηθεί για το 2030 και το 2040 
είναι ιδιαίτερα φιλόδοξοι, ενώ η διαθεσιμότητα ναυτιλιακών καυσίμων 
μηδενικών εκπομπών αερίου του θερμοκηπίου είναι σήμερα πρακτικά 
μηδαμινή. Οι κυβερνήσεις σε όλο τον κόσμο πρέπει τώρα να αναλάβουν 
τις ευθύνες τους στην πράξη, προκειμένου να επιτρέψουν στη ναυτιλία 
να απαλλαγεί επιτυχώς από τις εκπομπές άνθρακα. 
Η συνεργασία και η δράση όλων των ενδιαφερόμενων μερών στη 
θαλάσσια αλυσίδα είναι ζωτικής σημασίας. Η INTERCARGO έχει 
επανειλημμένως ζητήσει την επείγουσα επιτάχυνση στην ανάπτυξη 
πράσινων τεχνολογιών, συστημάτων πρόωσης, καυσίμων και σχετι-
κών υποδομών στα λιμάνια (Green Hubs), μαζί με την επιτάχυνση των 
μεσοπρόθεσμων μέτρων που βασίζονται σε έναν φόρο στις εκπομπές 
άνθρακα (levy), τα οποία θα επιτρέψουν τη μετάβαση στη ναυτιλία 
καθαρού μηδενικού άνθρακα. 
Ο IMO θα πρέπει να συμφωνήσει το γρηγορότερο δυνατό σε ένα παγκό-
σμιο οικονομικό μέτρο (π.χ. levy), εφαρμοστέο στις εκπομπές αερίων του 
θερμοκηπίου, για να υποστηρίξει έναν μηχανισμό «χρηματοδότησης και 
ανταμοιβής», όπως προτείνει η βιομηχανία, και με στόχο να μειώσουμε 
άμεσα τη διαφορά μεταξύ του κόστους συμβατικών και εναλλακτικών 
ναυτιλιακών καυσίμων και να κινητοποιήσουμε την παραγωγή και την 
υιοθέτηση νέων καυσίμων στην απαραίτητη κλίμακα, που θα επιτρέψει 
την επίτευξη της πλέον ταχύτερης μετάβασης. 
Πρέπει όλοι να μοιραστούμε την ευθύνη για να επιτρέψουμε την επί-
τευξη των καθορισμένων στόχων στο χρονικό πλαίσιο που έχουμε μπρο-
στά μας. Ένα ευρύ φάσμα ενδιαφερόμενων μερών, όπως ναυπηγεία, 
κατασκευαστές κινητήρων, πάροχοι τεχνολογίας, ναυλωτές, λιμάνια, 
τερματικοί σταθμοί, φορτωτές και παραλήπτες, τράπεζες και ασφαλι-
στές, πρέπει να διαδραματίσουν τον ρόλο τους σε αυτό το κοινό ταξίδι 
προς ένα πιο πράσινο μέλλον.

Οι κυβερνήσεις σε όλο τον κόσμο 
πρέπει να αναλάβουν τις ευθύνες 
τους στην πράξη, προκειμένου  
να επιτρέψουν στη ναυτιλία  
να απαλλαγεί επιτυχώς από  
τις εκπομπές άνθρακα.

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΙ ΣΤΟΧΟΙ
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Ψίθυροι και απόηχοι στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες

Ο ΑΠΟΗΧΟΣ ΤΩΝ ΑΠΟΦΑΣΕΩΝ  
ΤΗΣ MEPC 80
Τα κράτη-μέλη του IΜΟ, κατά την MEPC 
80 (Επιτροπή Προστασίας Θαλασσίου 
Περιβάλλοντος), ενέκριναν την «2023 
ΙΜΟ Greenhouse Gas Strategy», την 
αναθεωρημένη στρατηγική του σχετικά 
με τη μείωση των εκπομπών αερίων του 
θερμοκηπίου από τα πλοία.
Η αναθεωρημένη στρατηγική θέτει πιο 
φιλόδοξους στόχους για τη μείωση του 
περιβαλλοντικού αποτυπώματος. Πιο 
συγκεκριμένα, πλέον ο στόχος του IMO 
είναι η επίτευξη ουδέτερου ισοζυγίου 
εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου κοντά 
στο 2050. Στο πλαίσιο αυτό, δεσμεύεται 
να διασφαλίσει την υιοθέτηση εναλλα-
κτικών καυσίμων, με στόχο μηδενικές ή 
σχεδόν μηδενικές εκπομπές αερίων του 
θερμοκηπίου έως το 2030.
Αξίζει να σημειωθεί ότι το 2030 και 
το 2040 έχουν καθοριστεί ως κρίσιμα 
σημεία αξιολόγησης για την παρακο-
λούθηση της προόδου όσον αφορά την 
επίτευξη των στόχων που έχουν τεθεί.
Ο γενικός γραμματέας του ΙΜΟ, Kitack 
Lim, δήλωσε μεταξύ άλλων ότι η υιοθέ-
τηση της «2023 ΙΜΟ Greenhouse Gas 
Strategy» αποτελεί σημαντική εξέλιξη 
για τον ΙΜΟ και ανοίγει ένα νέο κεφά-
λαιο προς την κατεύθυνση της απαλλα-
γής της ναυτιλίας από τις επιβλαβείς 
εκπομπές. Επιπλέον, υπογράμμισε ότι η 
αναθεωρημένη αυτή στρατηγική αποτε-
λεί μια σαφή κατεύθυνση και ένα κοινό 
όραμα που θα βοηθήσουν στην επίτευξη 

Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος
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Mε την ευγενική χορηγία

των απαιτούμενων στόχων. Βάσει της 
στρατηγικής, ο παγκόσμιος στόλος θα 
πρέπει να έχει επιτύχει μείωση των 
εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου κατά 
70% –έναντι των επιπέδων του 2008– 
έως και το 2040.
Υπό αυτό το πρίσμα, η BIMCO χαιρέ-
τισε την πρόοδο που σημειώθηκε κατά 
την MEPC 80. Ο πρόεδρος της BIMCO, 
Nikolaus Schües, υπογράμμισε μεταξύ 
άλλων: «Η ριζική αλλαγή όσον αφορά 
την κατασκευή, τη διαχείριση και την 
τροφοδοσία των πλοίων με καύσιμα 
θα επηρεάσει όλους τους πλοιοκτήτες 
του πλανήτη. Οι επενδυτικές αποφάσεις 
πρέπει να επαναξιολογηθούν, οι τρόποι 

σχεδίασης να μεταβληθούν, ενώ τα επι-
χειρηματικά μοντέλα θα επηρεαστούν 
για πάντα».
Την απόφαση του IMO χαιρέτισε και 
το International Chamber of Shipping 
μέσω σχετικής ανακοίνωσης. Ο ανα-
πληρωτής γενικός γραμματέας του ICS, 
Simon Bennett, υπογράμμισε μεταξύ 
άλλων: «Η ιστορική απόφαση του IMO 
εκπέμπει ένα πολύ ισχυρό σήμα στους 
διαχειριστές των πλοίων, αλλά –το σημα-
ντικότερο– στους παραγωγούς ενέργειας, 
που πρέπει άμεσα να παρέχουν ναυτιλι-
ακά καύσιμα μηδενικών εκπομπών θερ-
μοκηπίου σε μεγάλες ποσότητες, προ-
κειμένου να είναι εφικτή η επιθυμητή 
μετάβαση».
Επιπλέον, πρόσθεσε: «Οι ενδιάμεσοι στό-
χοι που έχουν συμφωνηθεί για το 2030 
και το 2040 είναι ιδιαίτερα φιλόδοξοι. Η 
βιομηχανία θα κάνει τα μέγιστα δυνατά 
για την επίτευξη των συγκεκριμένων στό-
χων, συμπεριλαμβανομένης της απόλυτης 
μείωσης των εκπομπών αερίων του θερ-
μοκηπίου της παγκόσμιας ναυτιλίας κατά 
70% έως 80% μέχρι το 2040. Όμως, 
αυτό μπορεί μονάχα να επιτευχθεί εφό-
σον ο IMO άμεσα συμφωνήσει σε ένα 
παγκόσμιο levy στις εκπομπές αερίων 
του θερμοκηπίου για να υποστηρίξει έναν 
μηχανισμό “χρηματοδότησης και αντα-
μοιβής”, όπως προτείνει η βιομηχανία. 
Πρέπει να μειώσουμε άμεσα τη δια-
φορά μεταξύ του κόστους συμβατικών 
και εναλλακτικών ναυτιλιακών καυσίμων 
και να κινητοποιήσουμε την παραγωγή 
και την υιοθέτηση νέων καυσίμων στην 
απαραίτητη κλίμακα, που θα επιτρέψει 
την επίτευξη της πλέον ταχύτερης μετά-
βασης. Το 2040 απέχει λιγότερο από 17 
έτη και η διαθεσιμότητα ναυτιλιακών 
καυσίμων μηδενικών εκπομπών αερίου 
του θερμοκηπίου σήμερα είναι πρακτικά 
μηδαμινή».
Επί των εξελίξεων τοποθετήθηκε και το 
World Shipping Council (WSC), μέσω 
σχετικής ανάρτησης στα μέσα κοινωνι-
κής δικτύωσης. Συγκεκριμένα, ο CEO 
του WSC δήλωσε μεταξύ άλλων: «Η 
ναυτιλία γραμμών επενδύει ήδη σε πλοία 
που θα είναι σε θέση να μετασκευαστούν 
για να καταναλώνουν εναλλακτικά καύ-
σιμα και η σημερινή απόφαση του IMO 

αποτελεί ισχυρό σήμα για επενδύσεις 
σε ολόκληρο τον κλάδο της ναυτιλίας. 
Βασιζόμαστε στα κράτη-μέλη του IMO 
να συνεχίσουν με την ανάπτυξη και την 
υιοθέτηση ενός εύρωστου κανονιστικού 
πλαισίου, που θα καταστήσει τα συγκε-
κριμένα καύσιμα διαθέσιμα και ανταγω-
νιστικά».
Επιπροσθέτως, το UK Chamber of 
Shipping υπογράμμισε ότι οι οικονομικοί 
και τεχνικοί στόχοι που τίθενται δεν συμ-
βαδίζουν με τον ευρύτερο στόχο απαν-
θρακοποίησης περίπου το 2050. Συγκε-
κριμένα, τα εν λόγω μέτρα αναμένεται 
να εγκριθούν το 2025 και να τεθούν σε 
ισχύ το 2027.
«Η λήψη διεθνών μέτρων για μια παγκό-
σμια βιομηχανία, όπως η ναυτιλία, είναι 
απαραίτητη προϋπόθεση για την αντιμε-
τώπιση της κλιματικής αλλαγής. Είμαστε 
απόλυτα προσηλωμένοι στην επίτευξη 
της απανθρακοποίησης του κλάδου μας. 
Στηρίζουμε σθεναρά την πρόσφατη υιο-
θέτηση στον ΙΜΟ νέων, πιο φιλόδοξων 
στόχων», δήλωσε σχετικά η πρόεδρος 
της ΕΕΕ, Μελίνα Τραυλού.
Ωστόσο, δεν εμφανίζονται όλοι εξί-
σου ικανοποιημένοι με την πρόοδο 
που σημείωσε ο IMO. Δημοσίευμα του 
Reuters, επικαλούμενο περιβαλλοντικούς 
οργανισμούς, τη χαρακτηρίζει ανεπαρκή. 
Πιο συγκεκριμένα, ο πρόεδρος του Clean 
Shipping Coalition, John Maggs, δήλωσε 
ότι οι συμφωνηθέντες στόχοι είναι ανε-
παρκείς προκειμένου να διασφαλιστεί ότι 
η άνοδος της θερμοκρασία –σε σύγκριση 
με τα προβιομηχανικά επίπεδα– θα περι-
οριστεί στον 1,5 βαθμό Κελσίου.

ΝΗΟΛΟΓΙΟ ΚΑΙ ΕΚΠΑΙΔΕΥΣΗ, ΟΙ 
ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΕΣ ΤΟΥ ΥΠΟΥΡΓΟΥ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ
Ο υπουργός Ναυτιλίας και Νησιωτικής 
Πολιτικής, σε μια κίνηση ενδεικτική του 
ουσιαστικού αλλά και συστηματικού 
διαλόγου που θέλει να διατηρήσει με το 
σύνολο της ελληνικής ναυτιλιακής οικο-
γένειας, συναντήθηκε με το ΔΣ της Ενώ-
σεως Ελλήνων Εφοπλιστών στα γραφεία 
του συλλογικού φορέα εκπροσώπησης 
του ελληνικού εφοπλισμού.
Εθιμοτυπικά, οι φορείς εκπροσώπησης 
εφοπλισμού και ναυτεργασίας επισκέπτο-
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νταν μέχρι πρόσφατα τους νέους υπουρ-
γούς Ναυτιλίας στα γραφεία τους εντός 
του υπουργείου, ενώ ο κ. Βαρβιτσιώτης 
επέλεξε, στο πλαίσιο εξωστρέφειας της 
κυβέρνησης, να συναντήσει τους εκπρο-
σώπους των κοινωνικών εταίρων της 
ναυτιλίας στις έδρες των φορέων που 
τους εκπροσωπούν.
Κατά τη συγκεκριμένη αυτή επίσκεψη, ο 
υπουργός παρευρέθηκε στη συνεδρίαση 
του ΔΣ, υπό την προεδρία της κ. Μελίνας 
Τραυλού.
Ο κ. Βαρβιτσιώτης δήλωσε ότι παρόμοια 
επίσκεψη θα ακολουθήσει στα γραφεία 
της Πανελλήνιας Ναυτικής Ομοσπονδίας 
(ΠΝΟ). Ο υπουργός Ναυτιλίας ανέφερε 
ότι οι δύο σημαντικότερες πολιτικές προ-
τεραιότητές του θα είναι η στήριξη του 
ελληνικού νηολογίου αλλά και ο εκσυγ-
χρονισμός της ναυτικής εκπαίδευσης.
Σε ανάρτησή του στα μέσα κοινωνικής 
δικτύωσης, ο κ. Βαρβιτσιώτης ανέφερε 
τα εξής: «Με χαρά βρέθηκα σήμερα στα 
γραφεία της Ένωσης Ελλήνων Εφοπλι-
στών. Ευχαριστώ την πρόεδρο Μελίνα 
Τραυλού και όλα τα μέλη του ΔΣ για τη 
θερμή υποδοχή. Στόχος μας, η Ελληνική 
Ναυτιλία να γίνει ακόμα πιο ανταγωνι-
στική, να ενισχυθεί η ελληνική σημαία 
και ο παγκόσμιος πρωταγωνιστικός της 
ρόλος».

ΥΨΗΛΟ ΤΟ ΚΟΣΤΟΣ ΤΟΥ ETS  
ΓΙΑ ΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
Οι ναυτιλιακές εταιρείες θα χρειαστούν 
συστήματα για τη διαχείριση και τη συμ-
μόρφωσή τους στο μέλλον, καθώς θα 
κληθούν να αντιμετωπίσουν υψηλότερη 
οικονομική έκθεση τόσο λόγω του ETS 
όσο και λόγω του CII, τονίζεται σε ανά-
λυση του DNV.
Οι απαιτήσεις για μείωση των εκπομπών 
θα έχουν σημαντικό αντίκτυπο πέραν της 
κανονιστικής συμμόρφωσης, καθώς θα 
επηρεάσουν επίσης οικονομικές πτυχές, 
όπως το λειτουργικό κόστος, την εμπο-
ρική ελκυστικότητα, την ικανότητα κερ-
δών, την πρόσβαση σε κεφάλαια και την 
αξία των περιουσιακών στοιχείων.
Σύμφωνα με τον Eirik Nyhus, Director 
Environment Maritime του DNV, το 
Ευρωπαϊκό Σύστημα Εμπορίας Εκπο-
μπών θα αυξήσει τα κόστη της ναυτιλι-
ακής βιομηχανίας έως και 10 δισ. ευρώ 
ετησίως μόλις εφαρμοστεί πλήρως, το 
2026, απόρροια της ανάγκης απόκτησης 
δικαιωμάτων για τις εκπομπές GHG.

Την ίδια ώρα, λαμβάνοντας υπόψη την 
περίοδο σταδιακής εισαγωγής του ETS 
που καλύπτει το 40% των εκπομπών το 
2024, το 70% το 2025 και το 100% το 
2026, οι εκτιμήσεις μιας νέας κοινο-
πραξίας μεταξύ της Wilhelmsen Ship 
Management (WSM) και της Affinity 
Shipping δείχνουν ότι το κόστος για τη 
ναυτιλιακή βιομηχανία θα μπορούσε να 
ανέρχεται σε 3,1 δισ. ευρώ το 2024, 5,7 
δισ. ευρώ το 2025 και 8,4 δισ. ευρώ 
το 2026.

ΚΑΜΠΑΝΑΚΙ ΓΙΑ ΤΙΣ 
ΠΕΙΡΑΤΙΚΕΣ ΕΠΙΘΕΣΕΙΣ  
ΣΤΟΝ ΚΟΛΠΟ ΤΗΣ ΓΟΥΙΝΕΑΣ ΚΑΙ 
ΣΤΑ ΣΤΕΝΑ ΤΗΣ ΣΙΓΚΑΠΟΥΡΗΣ
Το ICC International Maritime Bureau 
(IMB) εξέφρασε την ανησυχία του για την 
έξαρση των πειρατικών και ληστρικών 
επιθέσεων στον Κόλπο της Γουινέας και 
στα Στενά της Σιγκαπούρης στην εξαμη-
νιαία έκθεσή του για το 2023.
Πιο συγκεκριμένα, οι πειρατικές και 
ληστρικές επιθέσεις κατά πλοίων σημεί-
ωσαν σημαντική αύξηση το α΄ εξάμηνο 
του 2023 και διαμορφώθηκαν σε 65, 
ενώ το αντίστοιχο διάστημα πέρυσι ήταν 
πενήντα οκτώ.
Από τις 65 επιθέσεις που καταγράφηκαν, 
οι δράστες επιβιβάστηκαν σε 57 πλοία, 
ενώ η βία κατά του πληρώματος ήταν 
έκδηλη, αφού έλαβαν χώρα 36 ομηρίες 
και 14 απαγωγές.
Αξίζει να σημειωθεί ότι στον Κόλπο της 
Γουινέας καταγράφηκε μια ανησυχητική 
αύξηση των επιθέσεων μεταξύ του α΄ 
και του β΄ τριμήνου του 2023, με πέντε 
επιθέσεις το α΄ τρίμηνο και εννέα το β΄ 
τρίμηνο.
Παράλληλα, τα μεγάλα πλοία που διέρ-
χονται από τα Στενά της Σιγκαπούρης 
παραμένουν στο στόχαστρο, με σημα-
ντική αύξηση (25%) στις καταγραφείσες 
επιθέσεις σε σύγκριση με την ίδια περί-
οδο πέρυσι.
Τέλος, το IMB κάνει έκκληση στα παρά-
κτια κράτη να διαθέσουν τους απαιτού-
μενους πόρους για την αντιμετώπιση 
αυτών των περιστατικών, λόγω του αυξη-
μένου κινδύνου που αντιμετωπίζουν τα 
πληρώματα των πλοίων.

ΒΑΣΙΛΕΙΑ ΙΙΙ: Ο 
ΑΝΤΙΚΤΥΠΟΣ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ ΣΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ  
Με ανακοίνωσή της η ECSA χαιρετίζει 

ΕΝ ΠΛΩ
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την πρόσφατη συμφωνία μεταξύ Ευρω-
κοινοβουλίου και Ευρωπαϊκού Συμβου-
λίου για τους κανόνες της Βασιλείας ΙΙΙ, 
που ανοίγει νέο δρόμο για τη ναυτιλιακή 
χρηματοδότηση.
Οι νέοι αυτοί κανόνες θα επιτρέψουν στις 
τράπεζες να εφαρμόζουν προνομιακή 
μεταχείριση των ναυτιλιακών χαρτοφυ-
λακίων σε εξειδικευμένα δάνεια κατά τον 
υπολογισμό των συντελεστών στάθμισης 
κινδύνου και τελικά των κεφαλαιακών 
τους απαιτήσεων. Ως αποτέλεσμα, η νέα 
νομοθεσία θα επιτρέψει στις τράπεζες να 
χρηματοδοτούν σε ανταγωνιστικές τιμές.
«Είναι ένα θετικό βήμα, αλλά πρέπει 
να γίνουν περισσότερα προκειμένου να 
αποκατασταθεί η πρόσβαση των ναυτι-
λιακών εταιρειών σε επαρκή χρηματοδό-
τηση στην Ευρώπη και να υποστηριχθεί 
η ανταγωνιστικότητα του κλάδου», τονί-
ζεται στη σχετική ανακοίνωση.
«Ο στρατηγικός ρόλος της ναυτιλίας για 
την ενεργειακή και επισιτιστική ασφά-
λεια και την ασφάλεια της εφοδιαστικής 
αλυσίδας της Ευρώπης πρέπει να ανα-
γνωριστεί κατάλληλα και στους όρους 
χρηματοδότησης των πλοίων. Η στήριξη 
της ανταγωνιστικότητας της βιομηχανίας 
αποτελεί προϋπόθεση για την ενίσχυση 
της ασφάλειας της Ευρώπης και για τη 
στήριξη της ενεργειακής μετάβασης της 
ηπείρου. Η αναγνώριση της χρηματο-
δότησης πλοίων στο πλαίσιο του νέου 
ευρωπαϊκού νόμου είναι ένα απαραίτητο 
βήμα προς τα εμπρός, αλλά είναι σαφώς 
μόνο ένα σημείο εκκίνησης», δήλωσε ο 
κ. Σωτήρης Ράπτης, γενικός γραμματέας 
της ECSA.

ΝΕΟΣ ΠΡΟΕΔΡΟΣ ΣΤΗ ΔΙΕΘΝΗ 
ΕΝΩΣΗ ΝΗΟΓΝΩΜΟΝΩΝ
Το Συμβούλιο της Διεθνούς Ένωσης 
Νηογνωμόνων (IACS) συνεδρίασε πρό-
σφατα στο Γκντανσκ της Πολωνίας και 
η απανθρακοποίηση βρέθηκε, για ακόμη 
μία φορά, στην κορυφή της ατζέντας.
Στο πλαίσιο αυτό υπεγράφη με τη Λιμε-
νική και Ναυτιλιακή Αρχή της Σιγκα-
πούρης επιστολή προθέσεων για την 
επιτάχυνση της ασφαλούς και πρακτι-
κής εφαρμογής τεχνολογιών χαμηλών 
ή μηδενικών εκπομπών άνθρακα μέσω 
συνεργειών και ανταλλαγής πληροφο-
ριών.
Αναγνωρίζοντας τη δύναμη της ψηφιο-
ποίησης για την υποστήριξη και την προ-
ώθηση της απανθρακοποίησης, η IACS 
δεσμεύτηκε επίσης να βοηθήσει τις διά-
φορες ομάδες εργασίας που δραστηριο-
ποιούνται στον ψηφιακό μετασχηματισμό 
της βιομηχανίας, ώστε να διασφαλίσει 
ότι η IACS θα διαδραματίσει πλήρως τον 
ρόλο της στην υποστήριξη της βιομηχα-
νίας σε αυτό το ταξίδι.
Τέλος, ο κ. Roberto Cazzulo, του ιτα-
λικού νηογνώμονα RINA, εξελέγη νέος 
πρόεδρος της IACS και θα αναλάβει τα 
καθήκοντά του από την 1η Ιανουαρίου 
2024. Ο κ. Cazzulo θα διαδεχτεί τον κ. 
Nick Brown του Lloyd’s Register.

ΟΙ ΦΙΛΙΠΠΙΝΕΣ ΡΙΧΝΟΥΝ 
ΤΟ ΒΑΡΟΣ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΚΗ 
ΕΚΠΑΙΔΕΥΣΗ
O πρόεδρος των Φιλιππίνων, Ferdinand 
Marcos Jr., τόνισε πρόσφατα ότι η 
κυβέρνηση σε συνεργασία με την εγχώ-
ρια ναυτιλιακή βιομηχανία θα πρέπει να 
βελτιώσουν και να ενισχύσουν τη ναυτική 
εκπαίδευση, προκειμένου οι μελλοντικοί 
Φιλιππινέζοι ναυτικοί να μπορούν να 
αντεπεξέλθουν στις μελλοντικές προ-
κλήσεις.
Μιλώντας στο συνέδριο Shaping the 
Future of Shipping Seafarer 2050 στη 
Μανίλα, ο πρόεδρος των Φιλιππίνων 
υπογράμμισε την ανάγκη επένδυσης σε 
ικανούς και υψηλά καταρτισμένους ναυ-
τικούς, λαμβάνοντας υπόψη την ανάπτυξη 
του διεθνούς εμπορίου και το μέλλον της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας.
«Μπορούμε να το κάνουμε, αναγνωρί-
ζοντας τις μελλοντικές δεξιότητες που 
απαιτούνται από τη νέα γενιά πλοίων, 
συζητώντας για τις ανάγκες εκπαίδευ-
σης και δεσμευόμενοι για μια δίκαιη 

Ο κ. Roberto Cazzulo, 
νέος πρόεδρος της IACS.
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μετάβαση για την οικοδόμηση της μελ-
λοντικής ναυτιλίας», επισήμανε ο κ. 
Marcos.
«Βρισκόμαστε σε ένα σημείο καμπής 
γι’ αυτόν τον πολύ κρίσιμο τομέα. Τα 
τελευταία χρόνια, ολόκληρος ο κλάδος 
των μεταφορών, συμπεριλαμβανομένης 
φυσικά της ναυτιλίας, υφίσταται έναν 
τεράστιο μετασχηματισμό, που χαρα-
κτηρίζεται από την έλευση νέων και 
βιώσιμων καυσίμων, καθώς και από την 
αυξανόμενη ανάπτυξη της ψηφιοποίη-
σης και της αυτοματοποίησης», συνέ-
χισε. Ως χαρακτηριστικό παράδειγμα 
ανέφερε τη χρήση αμμωνίας ως ναυτι-
λιακού καυσίμου στα πλοία.
Πάντως, αξιωματούχοι του Υπουργείου 
Μεταναστών Εργαζομένων είναι αισιό-
δοξοι ότι η απασχόληση Φιλιππινέζων 
ναυτικών θα επιστρέψει σύντομα στα- 
προ πανδημίας επίπεδα.

MSC – MAERSK: ΜΕΓΑΛΩΝΕΙ Η 
ΨΑΛΙΔΑ ΜΕ ΦΟΝΤΟ ΤΑ ΚΟΥΤΙΑ
Μεγαλώνει το χάσμα των δύο κορυφαίων 
liner εταιρειών σε ό,τι αφορά τη μεταφο-
ρική τους ικανότητα, σύμφωνα με δεδο-
μένα της Αlphaliner.
Ειδικότερα, δεκαοκτώ μήνες αφότου 
κατέστη η κορυφαία εταιρεία τακτικών 
γραμμών σε όρους μεταφορικής ικανό-
τητας, η MSC έχει αυξήσει τη διαφορά 
της από τη δεύτερη Maersk κατά 1 εκατ. 
TEUs. Αυτό πρακτικά σημαίνει ότι η 
MSC, κάθε εβδομάδα από τον Ιανουάριο 
του 2022, αυξάνει το «προβάδισμά» της 
έναντι της Maersk κατά 12.800 TEUs. 
Στις αρχές Ιουλίου, η Maersk παρέλαβε 
το νεότευκτο «Maersk Charleston» και 
ως εκ τούτου γεφύρωσε το χάσμα με την 
MSC στα 985.000 TEUs.
Tέλος, η Alphaliner εκτιμά ότι η MSC θα 
αυξήσει τη διαφορά της με τον δανέζικο 
κολοσσό τις επόμενες εβδομάδες, βάσει 
του orderbook της.

ΑΝΑΠΤΥΞΙΑΚΕΣ ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ  
ΓΙΑ ΤΑ ΚΙΝΕΖΙΚΑ ΝΑΥΠΗΓΕΙΑ
Η ναυπηγική βιομηχανία της Κίνας πιθα-
νότατα θα γνωρίσει μεγάλη ανάπτυξη 
φέτος, λόγω της αυξημένης ζήτησης 
για ναυπηγήσεις containerships, πετρε-
λαιοφόρων και εξειδικευμένων πλοίων, 
εκτιμούν κύκλοι της αγοράς.
Συγκεκριμένα, οι παραγγελίες νεότευ-
κτων που τοποθετήθηκαν στα ναυπηγεία 
της Κίνας τους πρώτους πέντε μήνες 

του 2023 σημείωσαν αύξηση της τάξης 
του 49,5% σε ετήσια βάση, όπως έδει-
ξαν τα στοιχεία της China Association 
of the National Shipbuilding Industry 
(CANSI), με αποτέλεσμα το μερίδιο της 
Κίνας σε παγκόσμιο επίπεδο να ανέρχεται 
στο 67%.
Η εφαρμογή των νέων κανονισμών για 
απανθρακοποίηση καθώς και τα μεγάλα 
σε ηλικία πλοία αποτελούν δύο βασικούς 
παράγοντες που θα μπορούσαν να εξη-
γήσουν την αύξηση των νέων παραγ-
γελιών, δήλωσε ο Li Yanqing, γενικός 
γραμματέας της CANSI.
Αξίζει να σημειωθεί ότι οι ναυπηγή-
σεις πλοίων από τα κινεζικά ναυπηγεία 
αυξήθηκαν περισσότερο από 15% σε 
ετήσια βάση, αγγίζοντας τα 16,47 εκατ. 
dwt μεταξύ Ιανουαρίου και Μαΐου και 
αντιπροσωπεύοντας πάνω από το 48% 
του συνόλου, σύμφωνα με τα στοιχεία 
της CANSI.
Η CIMC Sinopacific, θυγατρική της 
China International Marine Containers 

(Group) Co. Ltd., έχει λάβει παραγγελίες 
για οκτώ νέα πλοία, με τη συνολική αξία 
αυτών να υπερβαίνει τα 1,7 δισ. γιουάν 
($235,21 εκατ.) κατά τη διάρκεια των 
τελευταίων εβδομάδων.
«Επί του παρόντος, όλα τα μεγάλα ναυ-
πηγεία στην Κίνα έχουν αυξήσει τους 
ρυθμούς παραγωγής, ενώ οι εκκρεμείς 
παραγγελίες αυξάνονται και ως εκ τού-
του οι πλοιοκτήτες ενδέχεται να αντιμε-
τωπίσουν καθυστερήσεις στην εξασφά-
λιση των παραγγελιών τους, εάν δεν τις 
τοποθετήσουν άμεσα», δήλωσε μεταξύ 
άλλων ο Gao Wenbao, πρόεδρος της 
Nantong CIMC Sinopacific Offshore 
and Engineering Co. Ltd.

ΠΡΟΣ ΝΕΕΣ ΑΝΑΔΙΑΤΑΞΕΙΣ  
ΤΑ ROUTES ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ  
ΤΩΝ TANKERS
Οι χώρες της Δυτικής Αφρικής αντιμε-
τωπίζουν προκλήσεις όσον αφορά την 
παραγωγή και την εξαγωγή πετρελαίου 
στις διεθνείς αγορές. Η εν λόγω εξέλιξη 
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αναμένεται να οδηγήσει σε μια εκ νέου 
αναδιάταξη των routes στην αγορά των 
δεξαμενόπλοιων.
Ειδικότερα, πρόσφατη έκθεση της ναυ-
λομεσιτικής Gibson εστιάζει στην εκτι-
μώμενη πτώση των εξαγωγών αργού από 
χώρες της Δυτικής Αφρικής. Στο σενάριο 
αυτό, η Ευρώπη, προκειμένου να καλύψει 
τις ενεργειακές της ανάγκες, θα στραφεί 
σε μακρινότερες αγορές, με πιθανότε-
ρους υποψηφίους να είναι οι ΗΠΑ, η 
Μέση Ανατολή και η Λατινική Αμερική. 
Σε κάθε περίπτωση, στο σενάριο αυτό, 
η ζήτηση για τονομίλια εκτιμάται πως θα 
καταγράψει άνοδο, ενισχύοντας περαι-
τέρω τη ναυλαγορά.
Παράλληλα, η Gibson στρέφεται στις 
εισαγωγές πετρελαιοειδών των χωρών 
της Δυτικής Αφρικής. Εντός του 2023 
έχουν πραγματοποιηθεί εισαγωγές 
ύψους περίπου 1 εκατ. βαρελιών ανά 
ημέρα. Πλέον αρκετά από αυτά τα 
«βαρέλια» προέρχονται από τη Ρωσία, 
καθώς τα ρωσικά ενεργειακά αγαθά 

είναι το λιγότερο «μη δημοφιλή» στις 
ευρωπαϊκές αγορές.
Επιπλέον, δεδομένου του χαμηλότερου 
κόστους των ρωσικών πετρελαϊκών 
παραγώγων, η συγκεκριμένη εξέλιξη 
αναμένεται να διατηρηθεί, αν όχι να ενι-
σχυθεί περαιτέρω, παρότι στο σύνολό 
τους οι εισαγωγές πετρελαιοειδών των 
χωρών της Δυτικής Αφρικής εκτιμάται 
ότι θα μειωθούν.

Η ΠΥΡΗΝΙΚΗ ΕΝΕΡΓΕΙΑ, 
ΜΟΝΟΔΡΟΜΟΣ ΓΙΑ ΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ;
Οι φωνές εντός της ευρύτερης ναυτιλι-
ακής βιομηχανίας που κάνουν λόγο για 
ανάγκη συμπερίληψης της πυρηνικής 
ενέργειας στα καύσιμα που θα επιτρέ-
ψουν την απανθρακοποίησή της πλη-
θαίνουν. Σε πρόσφατη εκδήλωση του 
αλληλασφαλιστικού οργανισμού Gard, 
ο καθ. Jan Emblemsvåg υποστήριξε ότι 
λοιπά πράσινα καύσιμα, όπως η πράσινη 
αμμωνία, δεν επαρκούν και ότι οι πυρη-
νικοί αντιδραστήρες συνιστούν τη λύση.

Ειδικότερα, ο καθ. Jan Emblemsvåg, του 
Norwegian University of Science and 
Technology, εστιάστηκε στις προκλήσεις 
που αντιμετωπίζουν εναλλακτικά καύσιμα 
όπως το πράσινο υδρογόνο όσον αφορά 
τον όγκο παραγωγής ενέργειας αλλά και 
την ενεργειακή πυκνότητα αυτή καθαυτή. 
Μάλιστα, ανέφερε ότι η περιορισμένη θερ-
μική αξία της αμμωνίας συνιστά πρόκληση, 
δεδομένου ότι τα πλοία θα χρειάζονται 
περίπου τη διπλάσια αμμωνία έναντι HFO 
που καταναλώνουν σήμερα.
Αντιθέτως, η ενεργειακή πυκνότητα της 
πυρηνικής ενέργειας είναι το ανταγωνι-
στικό της πλεονέκτημα. Ενδεικτικά, το 
ουράνιο και το θόριο περιέχουν 3 εκατ. 
φορές και 3,5 εκατ. φορές αντίστοιχα 
περισσότερη ενέργεια από τον άνθρακα. 
Πέραν αυτού, η πυρηνική ενέργεια παρά-
γεται μέσω σχάσης και συνεπώς δεν 
υπάρχουν καθόλου εκπομπές αερίων 
του θερμοκηπίου. Επιπλέον, σύμφωνα με 
τον καθ. Jan Emblemsvåg, το κόστος της 
πυρηνικής ενέργειας θα είναι χαμηλό-
τερο από εκείνο του HFO για ένα πλοίο.

ΤΟ BRI, ΑΙΜΟΔΟΤΗΣ ΤΗΣ 
ΚΙΝΕΖΙΚΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑΣ
Η αξία των εμπορικών συναλλαγών της 
Κίνας με τις χώρες που συμμετέχουν στο 
Belt and Road Initiative (BRI) σημείωσε 
σημαντική άνοδο το α΄ εξάμηνο του 
2023, σύμφωνα με το κινεζικό ειδησεο-
γραφικό πρακτορείο Xinhua.
Πιο συγκεκριμένα, το εμπόριο αγαθών 
της Κίνας με τους εταίρους της στο 
BRI κατέγραψε αύξηση της τάξης του 
9,8% (σε ετήσια βάση) το α΄ εξάμηνο 
του 2023, ενώ ήταν σε κατά 7,7 ποσο-
στιαίες μονάδες υψηλότερα επίπεδα από 
τη συνολική αύξηση του εμπορίου της 
χώρας κατά την ίδια περίοδο, όπως ανα-
φέρουν κυβερνητικά στοιχεία.
Αξίζει να σημειωθεί ότι η συνολική αξία 
του εμπορίου αγαθών με τις χώρες που 
συμμετέχουν στο BRI αντιπροσωπεύει το 
34,3% της συνολικής αξίας εισαγωγών 
και εξαγωγών της χώρας και ανήλθε σε 
20,1 τρισ. γιουάν (περίπου $2,8 τρισ.).

«OOCL PIRAEUS»: ΕΝΑ ΑΠΟ ΤΑ 
ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΑ CONTAINERSHIPS 
ΠΑΓΚΟΣΜΙΩΣ ΣΤΟ ΛΙΜΑΝΙ  
ΤΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑ
Συνέντευξη τύπου πραγματοποιήθηκε 
στις 10 Ιουλίου στον Πειραιά με αφορμή 
το παρθενικό ταξίδι του νεότευκτου 
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containership «OOCL Piraeus» της 
Orient Overseas Container Line Ltd στο 
μεγάλο λιμάνι της χώρας. Το «παρών» 
στην εκδήλωση έδωσαν κυβερνητι-
κοί αξιωματούχοι, εκπρόσωποι των 
Μέσων Μαζικής Ενημέρωσης καθώς 
και εκπρόσωποι της OOCL, τιμώντας 
την ιδιαίτερη αυτή περίσταση για τον 
Πειραιά και τη ναυτιλία.
Ειδικότερα, η ονομασία του νεότευκτου 
«OOCL Piraeus» αντικατοπτρίζει τόσο 
τον σημαντικό ρόλο που διαδραματίζει ο 
Πειραιάς ως κόμβος των διεθνών εμπο-
ρευματικών μεταφορών, λειτουργώντας 
ως γέφυρα μεταξύ Ευρώπης και Ασίας, 
όσο και την 2.500 χρόνων ιστορία του 
λιμένα. Την ίδια στιγμή, αποτελεί μια επι-
βράβευση της αναπτυξιακής πορείας του 
λιμένα του Πειραιά.
Η εκδήλωση αυτή σηματοδότησε την 
ισχυρή συνεργασία της εταιρείας με την 
PCT (Σταθμός Εμπορευματοκιβωτίων 
Πειραιά) καθώς και τη δέσμευση της 
OOCL στην ελληνική αγορά για πράσινη 
ναυτιλία. Για τον λόγο αυτόν, το πλοίο έχει 
σχεδιαστεί έτσι ώστε να συμβάλλει στη 
μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώ-
ματος μέσω της χρήσης φιλικών προς το 
περιβάλλον και έξυπνων τεχνολογιών.
Αξίζει να σημειωθεί ότι οι παραγγελίες 
νεότευκτων πλοίων αυτής της κλίμα-
κας αποτελούν τεράστιες επενδύσεις 
και αποδεικνύουν την εμπιστοσύνη της 
OOCL στην ευημερία και στην ανθεκτι-
κότητα του παγκόσμιου εμπορίου και 

ιδιαίτερα των εμπορικών γραμμών Ανα-
τολής-Δύσης.
«Είμαστε υπερήφανοι που ένα από τα 
μεγαλύτερα πλοία μεταφοράς εμπο-
ρευματοκιβωτίων στον κόσμο φέρει 
το όνομα του μεγαλύτερου ελληνικού 
λιμανιού και θα το ταξιδέψει σε όλο τον 
κόσμο. Είναι σημαντικό πως, τα τελευ-
ταία δεκατρία χρόνια, η PCT επενδύει 
συστηματικά στους βασικούς πυλώνες 
ενός σύγχρονου, ελκυστικού και αντα-
γωνιστικού λιμανιού: άνθρωποι, κοινω-
νία, υποδομές και τεχνολογία», δήλωσε 
μεταξύ άλλων ο κ. Zhang Anming, 
Managing Director της PCT. Επιπλέον, 
υπογράμμισε τον σεβασμό μεταξύ των 
δύο λαών και επισήμανε ότι διαρκή 
προτεραιότητα αποτελεί η κάλυψη των 
απαιτήσεων των πελατών, προσφέροντας 
υψηλής ποιότητας υπηρεσίες.
O κ. Dean Russel, Third Party Agents 
Manager OOCL Regional Office (UK), 
στον χαιρετισμό του ανέφερε: «Είμαι 
πολύ χαρούμενος που βρίσκομαι εδώ, 
σε μια λαμπρή τελετή που σηματοδοτεί 
τον ισχυρό δεσμό μεταξύ της PCT και 
της OΟCL. Το “OOCL Piraeus” και τα 
έντεκα αδελφά πλοία αποτελούν ισχυρό 
παράδειγμα της δέσμευσης της OOCL 
για πράσινη ναυτιλία».

Το εντυπωσιακό «OOCL Piraeus» με 
μια ματιά
Με μεταφορική ικανότητα 24.188 TEUs, 
μήκος 399,9 μ. και πλάτος 61,30 μ., το 
«OOCL Piraeus» αποτελεί ένα από τα 
μεγαλύτερα πλοία κοντέινερ στον κόσμο. 
Το νεόδμητο πλοίο ενσωματώνει προηγ-
μένη τεχνολογία και είναι εξοπλισμένο με 
τα πιο σύγχρονα, ευφυή συστήματα και 
αναβαθμισμένο –φιλικό στο περιβάλλον– 
σχεδιασμό, όπως οι γραμμές χαμηλής 
αντίστασης και η εξοικονόμηση ενέρ-
γειας με βολβοειδή πλώρη.
Το «OOCL Piraeus» έχει ενταχθεί από 
τον Ιούνιο στη γραμμή LL3 της OOCL, 
προσεγγίζοντας δεκατρία λιμάνια σε μια 
κυκλική διαδρομή διάρκειας 84 ημερών, 
η οποία ενώνει τη νοτιοανατολική Ασία 
με τη βορειοδυτική Ευρώπη. Είναι το 
δεύτερο πλοίο, μετά το «OOCL Spain», 
που είχε προσεγγίσει τον Πειραιά τον 
φετινό Απρίλιο, μιας σειράς mega 
container πλοίων, τα οποία ναυπηγεί 
στην Κίνα κατά παραγγελία της OOCL η 
Dalian COSCO KHI Ship Engineering 
Co. Ltd. (DACKS).
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Η εκλογική διαδικασία, παρά τις αλλεπάλληλες κρίσεις που συνέθεσαν ένα σκηνικό 
φθίνουσας νομιμοποίησης και δυσπιστίας προς τους πολιτικούς θεσμούς, αποτελούν 
αναντίρρητα τον θεμέλιο λίθο της σύγχρονης Δημοκρατίας. 
Με τη διενέργεια εκλογών, ο λαός είναι σε θέση να ασκήσει το συνταγματικό δικαίωμα 
της λαϊκής κυριαρχίας και να εκλέξει τους αντιπροσώπους που θα τον εκπροσωπήσουν στη 
Βουλή. Κατά την προεκλογική περίοδο, η κάθε παράταξη παρουσιάζει τις προγραμματικές της 
θέσεις, οι οποίες στη συνέχεια θα κριθούν από τον ελληνικό λαό.
Επομένως, γίνεται αντιληπτό ότι η καταγραφή και η σύγκριση εκλογικών αποτελεσμάτων 
δύο ή περισσότερων διαδικασιών μπορεί να οδηγήσει σε εξαιρετικά χρήσιμα συμπεράσματα 
σε ό,τι αφορά την ταύτιση του εκλογικού σώματος με τις πολιτικές προτάσεις του κάθε 
κόμματος. 
Στο συγκεκριμένο κείμενο θα εξεταστεί και θα συγκριθεί ο πολιτικός συσχετισμός στους 
δήμους των μεγαλύτερων λιμένων της Ελλάδας, όπως αυτός αποτυπώθηκε στις κάλπες των 
βουλευτικών εκλογών της 11ης Ιουλίου 2019, της 21ης Μαΐου και της 25ης Ιουνίου 2023.

Σύγκριση αποτελεσμάτων 11ης Ιουλίου 2019 - 21ης Μαΐου 2023
Με μια πρώτη ματιά στα στοιχεία που είναι διαθέσιμα μέσω 
της ιστοσελίδας του Υπουργείου Εσωτερικών, στους δήμους 
των μεγάλων λιμανιών της χώρας αντικατοπτρίζεται, σε μεγάλο 
βαθμό, η εκλογική εικόνα που επικράτησε στο σύνολο της Επι-
κράτειας.
Ειδικότερα, το κόμμα της Νέας Δημοκρατίας σημείωσε τα 
υψηλότερα ποσοστά και στους έντεκα δήμους που εξετάστηκαν 
(Πειραιώς, Λαυρεωτικής, Ελευσίνας, Ραφήνας, Θεσσαλονίκης, 
Καβάλας, Αλεξανδρούπολης, Ηγουμενίτσας, Βόλου, Πατρέων, 
Ηρακλείου), με ανατροπή σκηνικού να συντελείται σε τέσσερις 
από αυτούς. Υπενθυμίζεται ότι στους δήμους Πατρέων, Βόλου, 
Λαυρίου και Ηρακλείου ο ΣΥΡΙΖΑ κατέλαβε την πρώτη θέση 
κατά την εκλογική αναμέτρηση του 2019. Μάλιστα, στο Ηρά-
κλειο, γνωστό προπύργιο του κεντρώου χώρου από την εποχή 
του αείμνηστου Ελ. Βενιζέλου, καταγράφηκε και η μεγαλύτερη 
πτώση των ποσοστών του κόμματος της αξιωματικής αντιπολί-
τευσης, της τάξεως του 18% (από 46,3% σε 28,3%).

Παρά την εγκαθίδρυση του ΠΑΣΟΚ ως τρίτης πολιτικής 
δύναμης, πίσω από τη ΝΔ και τον ΣΥΡΊΖΑ, στον συνολικό 
χάρτη της Επικράτειας, στους δήμους των λιμένων των 
μεγάλων αστικών κέντρων της Αττικής και της Θεσσαλονί-
κης υποχώρησε στην τέταρτη θέση. Το ίδιο παρατηρείται 
και στους δήμους που αναλύθηκαν.

Την τρίτη θέση καταλαμβάνει το ΚΚΕ, το οποίο παρουσιάζει 
υψηλά ποσοστά στις ίδιες περιοχές. Έτσι, παρά τη σημαντική 
άνοδο του κινήματος στους Δήμους Πειραιώς (+0,8%), Θεσ-
σαλονίκης 
(+1,8%), Ελευσίνας (+2,1%), Ραφήνας (+2,3%) και Λαυρίου 
(+3%), τα ποσοστά του είναι σημαντικά μικρότερα από αυτά 
που διαμορφώθηκαν στο σύνολο της Επικράτειας (11,4% από 
8,1% το 2019), με τη μέγιστη τιμή σε αυτές τις περιοχές να κα-
ταγράφεται στον Δήμο Ελευσίνας (8,2% από 6,1% το 2019) και 
η μικρότερη στον Δήμο Πειραιώς (5,7% από 4,9% το 2019). 

Ταυτόχρονα, στις ίδιες περιοχές, το ΚΚΕ σημείωσε τις 
καλύτερες επιδόσεις του, ξεπερνώντας σε όλες τις περι-
πτώσεις το ποσοστό που κατέγραψε στο σύνολο των εκλο-
γικών διαμερισμάτων της χώρας (7,2% από 5,3% το 2019). 
Μάλιστα, στον Δήμο Ελευσίνας άγγιξε διψήφιο αριθμό 
(9,6% από 7,7% το 2019).

Η εικόνα στο σύνολο των υπόλοιπων δήμων είναι διαφορετι-
κή. Η επιρροή του ΚΚΕ ειδικότερα στη Βόρεια Ελλάδα είναι 
σαφώς μικρότερη και το ΠΑΣΟΚ βρίσκεται σταθερά στην τρί-
τη θέση, με τα ποσοστά του σε αρκετούς δήμους να ανέρχο-
νται πάνω από το 10% (π.χ. Δ. Ηγουμενίτσας 15,9% από 12,8%, 
Δ. Ηρακλείου 18,4% από 8,7% το 2019). 
Όσον αφορά τα υπόλοιπα κόμματα, ξεχώρισαν αφενός η μεγάλη 
άνοδος της «Πλεύσης Ελευθερίας» και αφετέρου η εμφάνιση 
του κινήματος «ΝΙΚΗ» στον πολιτικό χάρτη της Ελλάδας. 
Το κόμμα της Ζωής Κωνσταντοπούλου (υπερ)διπλασίασε τα 
εκλογικά του νούμερα σε όλες σχεδόν τις περιοχές που αναλύ-
θηκαν. Στον Δήμο Θεσσαλονίκης, μάλιστα, και στον Δήμο Βόλου 
ξεπέρασε το 4% (4,1% από 1,9% και 4,1% από 1,6% αντίστοιχα, 
σε σχέση με το 2019). Στην ίδια κατεύθυνση, το νεοϊδρυθέν 
«ΝΙΚΗ» κατέγραψε ένα σταθερό εκλογικό ποσοστό της τάξεως 
του 2% στην πλειοψηφία των δήμων που αναφέρθηκαν. Σημα-
ντική επιρροή του κόμματος παρατηρείται στους Δήμους Θεσ-
σαλονίκης (4,1%), Πατρέων (4,6%) και Καβάλας (5,1%). 
Επιπροσθέτως, η «Ελληνική Λύση» διατήρησε σε μεγάλο βαθμό 
τα ποσοστά της σε σύγκριση με την προηγούμενη εκλογική 
αναμέτρηση, δίχως μεγάλες αποκλίσεις. Εξαίρεση αποτελούν 
τα λιμάνια της Βόρειας Ελλάδας. Το ποσοστό που συγκέντρωσε 
στου Δήμους Θεσσαλονίκης (6,1% από 4,2% το 2019), Καβάλας 
(5% από 5,4% το 2019) και ειδικά Αλεξανδρούπολης (9,8% από 
6,4% το 2019) είναι σημαντικά μεγαλύτερο από εκείνο που 
αποτυπώθηκε στο σύνολο της Επικράτειας (4,4% από 4,5% 
το 2019).
Από την άλλη μεριά, η συμμαχία ΜέΡΑ 25 με επικεφαλής τον Γ. 
Βαρουφάκη φάνηκε εκλογικά αποδυναμωμένη, καταγράφοντας 
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πτώση που κυμάνθηκε από 0,5% έως 1,9% σε όλους ανεξαιρέ-
τως τους δήμους των έντεκα λιμανιών. Η καθοδική εκλογική 
πορεία του αποτυπώθηκε και στο σύνολο της Επικράτειας (2,6% 
από 3,4% το 2019).

Σύγκριση αποτελεσμάτων 21ης Μαΐου - 25ης Ιουνίου 2023
Η ευρεία επικράτηση της ΝΔ στην προηγούμενη εκλογική δια-
δικασία και οι λιγοστές ημέρες που χώριζαν τις δύο αναμετρή-
σεις δεν άφησαν μεγάλα περιθώρια μεταβολής του πολιτικού 
σκηνικού στις εκλογές της 25ης Ιουνίου 2023. Ως απότοκο 
αυτής της κατάστασης, οι εκλογικές επιδόσεις των κομμά-
των κινήθηκαν στο ίδιο μήκος κύματος στις κάλπες της 25ης 
Ιουνίου, τόσο στους έντεκα δήμους όσο και στο σύνολο της 
Επικράτειας, με ορισμένες εξαιρέσεις, οι οποίες θα αναλυθούν 
περαιτέρω.
Αναντίρρητα, η μεγαλύτερη αλλαγή που συντελέστηκε στις 
κάλπες της 25ης Ιουνίου ήταν η παγίωση του κόμματος «Σπαρ-
τιάτες» στο πολιτικό προσκήνιο της χώρας. Το γεγονός αυτό 
αντικατοπτρίζεται και στις αναφερθείσες περιοχές. Πράγματι, 

στην πλειοψηφία των έντεκα δήμων, το εν λόγω κόμμα συγκε-
ντρώνει ποσοστά υψηλότερα του 4% (ανώτερη τιμή 6,8% 
Ελευσίνα), κατατάσσοντάς το σε πέμπτη κατά σειρά πολιτική 
δύναμη. Εξαίρεση αποτελούν οι Δήμοι Ηρακλείου (3,8%) και 
Ραφήνας (3,3%).
Ο ΣΥΡΙΖΑ είναι το κόμμα με τη μεγαλύτερη ποσοστιαία πτώση, 
η οποία εκτείνεται στο σύνολο των δήμων που αναλύθηκαν. Η 
μέγιστη τιμή συναντάται στους Δήμους Πατρέων (-3,8%) και 
Ηγουμενίτσας (-3,9%). 

Αξίζει να αναφερθεί ότι οι μεγαλύτερες δια-
φορές ανάμεσα στα δύο πρώτα κόμματα (ΝΔ- 
ΣΥΡΊΖΑ) στις εκλογές της 25ης Ίουνίου παρατηρήθηκαν 
στα λιμάνια της Αττικής και συγκεκριμένα στον Δήμο 
Πειραιά (27,9%) και στον Δήμο Ραφήνας (31,2%). 

Αντίθετα, το κόμμα «ΝΙΚΗ» είδε τα ποσοστά του 
να αυξάνονται τουλάχιστον κατά 0,5% σε όλους 
τους δήμους των μεγάλων λιμένων της χώρας.  
Η μέγιστη αύξηση καταγράφηκε στην Καβάλα (+1,1%), όπου 
παρατηρήθηκε και η υψηλότερη τιμή της εκλογικής του επίδο-
σης, με 6,2%. Στην ίδια κατεύθυνση, αλλά με μικρότερη άνοδο, 
της τάξεως του 0,3-0,4%, κινήθηκε η «Πλεύση Ελευθερίας», 
δίνοντας έτσι τη δυνατότητα στο εν λόγω κόμμα να αποτελέσει 
το έβδομο της αντιπολίτευσης. 
Σε σταθερά ανοδική πορεία συνέχισαν να κινούνται το ΠΑΣΟΚ 
και το ΚΚΕ. Μάλιστα, το ΠΑΣΟΚ μείωσε σημαντικά τη διαφορά 
από τον ΣΥΡΙΖΑ στα λιμάνια του Ηρακλείου και της Ηγουμε-
νίτσας, η οποία ανήλθε κοντά στις 4 ποσοστιαίες μονάδες 
(22,2% έναντι 18,8% και 19,3% έναντι 15,1%). Υπενθυμίζεται ότι, 
τόσο στις εκλογές του Μαΐου όσο και σε αυτές του Ιουνίου, το 
ΠΑΣΟΚ σημείωσε τα υψηλότερα ποσοστά του σε αυτούς τους 
δήμους. Από την άλλη πλευρά, το κομμουνιστικό κόμμα παγιώ-
θηκε στην τρίτη θέση στα λιμάνια της Αττικής και της Θεσ-
σαλονίκης. Στον Δήμο, δε, της Ελευσίνας η εκλογική επίδοση 
του ΚΚΕ βελτιώθηκε κατά 1% σε διάστημα μόλις ενός μήνα.
Ωστόσο, στις εκλογές της 25ης Ιουνίου σημειώθηκε ένα ιστο-
ρικό αρνητικό ρεκόρ. Το 47,16% των εγγεγραμμένων στους 
εκλογικούς καταλόγους της χώρας δεν προσήλθαν στις κάλπες, 
με αποτέλεσμα να καταγραφεί το υψηλότερο ποσοστό αποχής 
στη μεταπολιτευτική Ελλάδα. Από τις εκλογές του Μαρτίου 
2004 (76,4%) και έπειτα καταγράφεται μια σταθερή πτωτική 
πορεία στη συμμετοχή των πολιτών στις εκλογές με ελάχιστες 
αυξομειώσεις, για να φτάσει στο ιστορικά χαμηλό 52,84% της 
25ης Ιουνίου. Μέσα σε 19 χρόνια, δηλαδή, σημειώθηκε πτώση 
της τάξεως των 2.000.000 ψήφων. 
Συνακόλουθα, η συμμετοχή στις πόλεις-λιμάνια που αναλύ-
θηκαν κινήθηκε στο ίδιο μήκος κύματος. Συγκεκριμένα, στην 
πλειοψηφία των δώδεκα περιοχών το ποσοστό συμμετοχής βρί-
σκεται κοντά στο 53,7% της Επικράτειας. Εξαίρεση αποτελούν 
οι Δήμοι Ηρακλείου (60,58%) και Ραφήνας, όπου ξεπέρασαν το 
60%. Στο λιμάνι δε της Ανατολικής Αττικής, καταγράφεται το 
τέταρτο υψηλότερο ποσοστό (66,02%) από όλους τους δήμους 
του λεκανοπεδίου Αττικής, πίσω μόνο από τους Δήμους Διο-
νύσου (69,19%), Βριλησσίων (67,43%) και Παπάγου (66,21%). 
Στον αντίποδα, το λιμάνι της Ηγουμενίτσας (45,5%) σημειώνει 
ένα από τα χαμηλότερα ποσοστά σε ολόκληρη τη χώρα, με τη 
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συμμετοχή του εκλογικού σώματος να αγγίζει μετά βίας το 
45%. Βέβαια, αξίζει να σημειωθεί ότι στο σύνολο της εκλο-
γικής περιφέρειας της Θεσπρωτίας, όπου ανήκει ο Δήμος 
Ηγουμενίτσας, η συμμετοχή των εκλογέων είναι σημαντικά 
μικρότερη συγκριτικά με την υπόλοιπη Ελλάδα.
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ΕΚΛΟΓΕΣ 2023

Αναλυτικά η πορεία της συμμετοχής την τελευταία 
εικοσαετία:

Με βάση τα παραπάνω στοιχεία, διαπιστώνεται ότι οι συνεχείς 
κρίσεις –οικονομικές, υγειονομικές, ενεργειακές– σε συνδυα-
σμό με τις αλλεπάλληλες εκλογικές διαδικασίες (από δύο το 
2012, 2015, 2023) απομάκρυναν τους Έλληνες πολίτες από την 
άσκηση του εκλογικού τους καθήκοντος, δημιουργώντας ένα 
καθεστώς φθίνουσας νομιμοποίησης. Η επιλογή της συγκε-
κριμένης λέξης (καθήκον) δεν αποτελεί τυχαία επιλογή. «Η 
άσκηση του εκλογικού δικαιώματος είναι υποχρεωτική για 
όλους όσοι είναι εγγεγραμμένοι στους ειδικούς εκλογικούς 
καταλόγους (άρθρο 51, παρ. 5 Συντάγματος της Ελλάδας και 
άρθρο 6 του π.δ. 26/2012). Ο εκλογέας που αδικαιολόγητα 
δεν ασκεί το δικαίωμα του εκλέγειν τιμωρείται με φυλάκιση 
από έναν (1) μήνα έως έναν (1) χρόνο».
Στις εκλογές του Ιουνίου σημειώθηκε στροφή του εκλογικού 
σώματος σε παρατάξεις ιδεολογικά δεξιότερες της Νέας 
Δημοκρατίας (Σπαρτιάτες, Ελληνική Λύση, Νίκη κ.ά.). Την ίδια 
ώρα, ερωτηματικό παραμένουν και οι θέσεις της «Πλεύσης 
Ελευθερίας» σε ζητήματα πατριωτικού χαρακτήρα, παρά το 
γεγονός ότι η επικεφαλής της το 2012 είχε εκλεγεί με τον 
ΣΥΡΙΖΑ. 
Πάντως, η στροφή του εκλογικού σώματος προς τα δεξιά 
αποτελεί ένα πραγματικό γεγονός και δεν είναι μια πλασματική 
εικόνα, απότοκο της ιστορικά χαμηλής αποχής. Σαφέστατα, 
η αποχή έπαιξε σημαντικό ρόλο, όμως οι απόλυτοι αριθμοί 
φανερώνουν την πραγματικότητα.
Ειδικότερα, στις εκλογές του 2019 τα κόμματα «δεξιότερα» 
της ΝΔ συγκέντρωσαν αθροιστικά 444.854 ψήφους, σε 
σύνολο 5.649.527 ψηφισάντων (7,8%), ενώ σε αυτές του 
Ιουνίου του 2023 694.252, σε σύνολο 5.214.577 (13,3%). 
*(Συμπεριλαμβανομένων των ψήφων και όσων κομμάτων 
έμειναν εκτός Βουλής)
Επομένως, παρά τον χαμηλότερο αριθμό πολιτών που προ-
σήλθαν στις κάλπες στην τελευταία εκλογική διαδικασία, οι 
ψήφοι στα συγκεκριμένα κόμματα, αθροιστικά, αυξήθηκαν 
κατά περίπου 250.000 σε σχέση με τις εκλογές του 2019 
(+5,5%).
Έτσι, γίνεται αντιληπτό πως, παρά το ιστορικό ρεκόρ αποχής, 
η άνοδος της προτίμησης του εκλογικού σώματος στα εν λόγω 
κόμματα είναι δεδομένη.
Συνοψίζοντας, η σημασία της μελέτης και της εύρεσης των 
διαφορετικών μοτίβων που αναδύονται σε μια συγκεκριμένη 
περιοχή κατά την εκλογική διαδικασία, σε σύγκριση με την 
αμέσως προηγούμενη, οδηγεί στην εξαγωγή εξαιρετικά χρή-
σιμων συμπερασμάτων ως προς τις κυβερνητικές πολιτικές και 
τον βαθμό που αυτές αγγίζουν την κάθε περιφέρεια ή δήμο 
ξεχωριστά. Εκτός αυτού, είναι δυνατόν να ανιχνευθούν και 
μοτίβα, όπως για παράδειγμα οι σχέσεις εξάρτησης μεταξύ 
γεωγραφικής θέσης και ψήφου (π.χ. στα λιμάνια της Βόρειας 
Ελλάδας το ποσοστό των ψήφων στα αυτοαποκαλούμενα 
πατριωτικά κόμματα είναι υψηλότερο). 
Συνεπώς, μέσω της συγκεκριμένης ανάλυσης και της παρου-
σίασης των στοιχείων, γίνεται αντιληπτό ότι οι σημαντικότερες 
πόλεις-λιμάνια της Ελλάδας αποτυπώνουν σε μεγάλο βαθμό 
και τις τάσεις που διαμορφώνονται στο τελικό εκλογικό απο-
τέλεσμα, αποτελώντας ουσιαστικά μια μικρογραφία της Επι-
κράτειας, αφού ο ρόλος τους στην πολιτικο-οικονομική ζωή 
της Ελλάδας είναι πολυεπίπεδος.

64





ΤΟ ΥΣΤΑΤΟ ΧΑΙΡΕ

Η ιατρός δρ. Ειρήνη 
Σαρόγλου-Τσάκου
άφησε την τελευταία 
της πνοή στις 5 Ιουλίου 
2023. Υπήρξε σύζυ-
γος και στυλοβάτης 
του καπτ. Παναγιώτη 
Τσάκου, μητέρα του 
Νίκου Π. Τσάκου και 
της Μαρίας Τσάκου, η 
οποία έφυγε πρόωρα 
από τη ζωή. 
Πειραιώτισσα, αριστού-
χος μαθήτρια και φοιτή-
τρια, σπούδασε Ιατρική 
στο Εθνικό και Καποδι-
στριακό Πανεπιστήμιο. 
Εξειδικεύτηκε στην 
παθολογία και στην καρ-
διολογία και ανέπτυξε 
σημαντική επιστημονική 
και ερευνητική δράση 
στην Ιατρική Σχολή του 
Πανεπιστημίου Αθηνών 
για πολλές δεκαετίες. 
Συγγραφέας σημαντικών εκδόσεων και πονημάτων, ήταν η πρώτη 
ιατρός στην Ελλάδα που ασχολήθηκε συστηματικά και πολυε-
πίπεδα με την ευζωία των ναυτικών και την υγεία τους εν πλω. 
Ο Όμιλος Τσάκου, μάλιστα, πολύ πριν από τις επιβεβλημένες 
διεθνείς νομοθεσίες και επιταγές, είχε εστιαστεί στον εκσυγ-
χρονισμό των συστημάτων του για την πλήρη και συστηματική 
ιατρική παρακολούθηση και φροντίδα όλων των εργαζομένων 
του, τόσο εν πλω όσο και στη στεριά. Οι πολυάριθμες πρωτο-
βουλίες της αείμνηστης ιατρού υπήρξαν πρωτοποριακές και 
πολυεπίπεδες, ανοίγοντας τον δρόμο για όλη τη ναυτιλιακή και 
ναυτική κοινότητα. 

Επίσης, υπήρξε συγ-
γραφέας επιστημονικών 
εκδόσεων σε θέματα 
ναυτιλιακής ιστορίας, 
αρχαιολογίας αλλά και 
πολιτισμού.
Μακριά από τα φώτα 
της δημοσιότητας, αφι-
ερώθηκε με σεμνότητα 
και αξιοπρέπεια στην 
οικογένεια και στην 
επιστήμη της. «Να 
προσέχεις τον εαυτό 
σου και την υγεία σου. 
Μην αφήνεις τίποτα 
στην τύχη όταν υπάρ-
χει η επιστήμη», έλεγε 
χαρακτηριστικά, ακόμη 
και στον υπογράφοντα, 
τονίζοντας τη δύναμη 
της γνώσης και της 
επιστημονικής εμπει-
ρίας, που κατανικάει 
τους φόβους και τις 
προκαταλήψεις των 

ανθρώπων. Αθόρυβα αλλά μεθοδικά υποστήριξε την ίδρυση  του 
«Κοινωφελούς Ιδρύματος Μαρία Τσάκος – Διεθνές Κέντρο Ναυ-
τικής Έρευνας και Παράδοσης» στη Χίο. Τιμώντας τη μνήμη της 
μονάκριβης κόρης της, Μαρίας, δημιούργησε μαζί με τον καπτ. 
Παναγιώτη και τον δρ. Νίκο Τσάκο το «Σπίτι της Μαρίας» στα 
Καρδάμυλα της Χίου, δίνοντας μια καλύτερη ευκαιρία σε πολλούς 
νέους μαθητές λυκείου.
Η ναυτιλιακή κοινότητα θα τη θυμάται πάντα για τη σεμνότητα, 
την επιστημονική της κατάρτιση και το αμείωτο ενδιαφέρον της 
για τη βελτίωση της υγείας, της ποιότητας ζωής, της διατροφής 
και της γενικότερης πρόνοιας των εργαζομένων στη ναυτιλία.

Ο Ιούλιος ήταν ένας θλιβερός μήνας, με πολλές τραγωδίες. Ανάμεσα στις δυσάρεστες  
ειδήσεις, οι συντάκτες των Ναυτικών Χρονικών όφειλαν να μη λησμονήσουν την απώλεια  
δύο σπουδαίων γυναικών, επιστημόνων και Ναυτελληνίδων, που τίμησαν την πατρίδα τους  

και τις θαλασσινές τους παραδόσεις.
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ΣΕ ΔΥΟ ΣΠΟΥΔΑΙΕΣ 
ΕΛΛΗΝΙΔΕΣ

Η «κυρία της Ελπί-
δας» άφησε την τελευ-
ταία της πνοή στις 24 
Ιουλίου 2023. Ήταν 
παντρεμένη με τον 
Βαρδή Ι. Βαρδινο-
γιάννη, πρόεδρο της 
Motor Oil και πλοιο-
κτήτη, με τον οποίο 
απέκτησαν πέντε παι-
διά: τον Γιάννη (1962), 
τη Χριστιάνα (1964), 
τον Γιώργο (1967), τον 
Νίκο (1974) και τη Βαρ-
διάννα (1976). 
Μια μεγάλη προσω-
πικότητα της ευποι-
ίας, υποστήριξε με 
τις μακροχρόνιες και 
πρωτοποριακές δρά-
σεις της ιδρύματα και 
πρωτοβουλίες που 
αφορούσαν και αφο-
ρούν την υγεία, τη νέα 
γενιά, την παιδική ηλικία, την οικογένεια, τον πολιτισμό και τις 
επιστήμες. Με καταγωγή από την Ερμιόνη, δεν λησμόνησε ποτέ 
την ιδιαίτερη πατρίδα της και βοήθησε όσο λίγοι, συστηματικά 
και μεθοδικά, τους κατοίκους της.
Ιδρύτρια και πρόεδρος του «Ιδρύματος για το Παιδί και την 
Οικογένεια», το οποίο μετονομάστηκε σε «Ίδρυμα Μαριάννα Β. 
Βαρδινογιάννη», και του Συλλόγου Φίλων Παιδιών με καρκίνο 
«ΕΛΠΙΔΑ», άφησε το στίγμα της όχι μόνο για την ακούραστη 
και εμπνευσμένη δράση της, αλλά και για την κινητοποίηση 
μεγάλης μερίδας της κοινωνίας και την ευαισθητοποίηση όλων 
των Ελλήνων σε θέματα σχετικά με την οικογένεια, τη βελτίωση 
της ζωής και της υγείας των παιδιών, καθώς και την προώθηση 
του σύγχρονου ελληνικού πολιτισμού διεθνώς. 
Το διεθνές εκτόπισμά της και το χάρισμα για επικοινωνία και 
σύναψη ουσιαστικών σχέσεων με σημαντικές διεθνείς προ-
σωπικότητες έφερε την Ελλάδα πιο κοντά στα διεθνή fora, 
ως ένα σύγχρονο κράτος με σημαντικούς αρωγούς και υπο-
στηρικτές δράσεων που οδήγησαν την κοινωνία πιο κοντά 

στην αντιμετώπιση 
καίριων προβλημάτων. 
Από το 1999 διετέ-
λεσε επί σειρά ετών, 
δικαίως, Πρέσβειρα 
Καλής Θελήσεως της 
UNESCO σε θέματα 
που αφορούν τα δικαι-
ώματα και την προστα-
σία των παιδιών, αλλά 
και την πολιτιστική κλη-
ρονομιά. 
Λίγους μήνες πριν, σε 
δημόσια ομιλία της 
στους Δελφούς, τόνισε 
τη σημασία των συνερ-
γειών και των συνερ-
γασιών για την αντι-
μετώπιση των διεθνών 
κρίσεων. «Οραματιζό-
μαστε έναν κόσμο ενω-
μένο, που θα επιτρέψει 
στη νέα γενιά να ανθί-
σει», ανέφερε χαρακτη-

ριστικά, τονίζοντας σε λίγες λέξεις όλες τις άοκνες προσπάθειές 
της τις τελευταίες δεκαετίες.
Υπήρξε ακούραστη αρωγός πολλών πολιτισμικών πρωτοβου-
λιών. Θα μείνει στη μνήμη όλων μας για την υλοποίηση πολ-
λών και καινοτόμων έργων εθνικής σημασίας για την υγεία 
των μικρών παιδιών, μεταξύ των οποίων οι ειδικές πτέρυγες, 
κλινικές και στέγες φροντίδας για παιδιά με καρκίνο και τους 
γονείς τους.
Στις σελίδες των Ναυτικών Χρονικών, ήδη από τα πρώτα χρόνια 
της επανέκδοσής τους το 1998, η Μαριάννα Βαρδινογιάννη 
αποτύπωνε τις σκέψεις και τις επισημάνσεις της, κινητοποιώ-
ντας το σύνολο της ναυτικής και ναυτιλιακής οικογένειας σε 
διευρυμένες συλλογικές δράσεις για τη βελτίωση των υποδο-
μών υγείας της χώρας.
Η απουσία της θα είναι τεράστια, αλλά η παρακαταθήκη της θα 
παραμείνει αιώνια, ειδικά στις νέες γενιές που αντιμετώπισαν 
και ξεπέρασαν δυσκολίες χάρη στη φροντίδα της σημαντικό-
τατης Ελληνίδας. 

του Ηλία Μπίσια
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Οι δράσεις της ναυτιλιακής οικογένειας προς όφελος της ελληνικής κοινωνίας

ΝΑΥΤΙΛΙΑ
Επιμέλεια: Παναγιώτης Κόρακας & ΕΥΠΟΙΙΑ
100 + 1 ΑΡΙΣΤΟΙ: Ο ΕΛΛΗΝΙΚΟΣ 
ΕΦΟΠΛΙΣΜΟΣ, ΣΥΛΛΟΓΙΚΟΣ ΣΤΥΛΟΒΑΤΗΣ 
ΤΗΣ ΝΕΑΣ ΓΕΝΙΑΣ ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΩΝ
Στην καρδιά του Πειραιά, στο Δημοτικό Θέατρο, 
την Τρίτη 11 Ιουλίου 2023, η πρόεδρος, το Διοι-
κητικό Συμβούλιο, τα μέλη και η διεύθυνση της 
Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών τίμησαν 101 νέους 
και νέες και τις οικογένειές τους, στην ετήσια απο-
νομή μεταπτυχιακών υποτροφιών στους φερέλπι-
δες επιστήμονες.
Παρουσία του συνόλου των κοινωνικών εταίρων 
της ναυτιλίας, σε μια κατάμεστη αίθουσα γεμάτη 
νέους και νέες απόφοιτους και τελειόφοιτους, η 
Ένωσις Ελλήνων Εφοπλιστών απέδειξε για μία 
ακόμη φορά τον ενεργό ρόλο της ως προς την 
υποστήριξη της νέας γενιάς, την επιβράβευση των 
αριστούχων φοιτητών, αλλά και τη ριζική καταπο-
λέμηση του brain-drain της χώρας μας. Ενδεικτικά, 
η πρόεδρος της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών, κ. 
Μελίνα Τραυλού, κλείνοντας την ομιλία της, ευχή-
θηκε από την καρδιά της στους νέους και στις νέες 
να επιστρέψουν στην Ελλάδα, μετά την ολοκλή-
ρωση των σπουδών τους στο εξωτερικό, επιση-
μαίνοντας πως η χώρα τούς έχει ανάγκη.
Στο πλαίσιο της εκδήλωσης έμπρακτης υπο-
στήριξης της νέας γενιάς της χώρας και επι-
βράβευσης της αριστείας, απονεμήθηκαν  
100 + 1 υποτροφίες μεταπτυχιακών σπουδών προ-
διδακτορικού επιπέδου, πλήρους μονοετούς ή διε-
τούς φοίτησης, για σπουδές σε πανεπιστήμια τόσο 
εντός όσο και εκτός Ελλάδος, για το ακαδημαϊκό 
έτος 2023-2024.
Ιδιαίτερα συγκινητική ήταν η στιγμή που οι υπό-
τροφοι, επί σκηνής, πήραν τον λόγο από την 

πρόεδρο της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών, κ. 
Μελίνα Τραυλού, συστήθηκαν και παρουσίασαν την 
υποτροφία τους στο κατάμεστο Δημοτικό Θέατρο 
Πειραιά, εν μέσω θερμού χειροκροτήματος.
Η Ένωσις Ελλήνων Εφοπλιστών, διαχρονικά, θέτει 
στο επίκεντρο του κοινωνικού της έργου τον τομέα 
της παιδείας και τη χορήγηση υποτροφιών. Με το 
πρόγραμμα υποτροφιών της «+ΕΝΩΣΙΣ για την 
Παιδεία», για το ακαδημαϊκό έτος 2023-2024, η 
Ένωσις Ελλήνων Εφοπλιστών προσέφερε 100 υπο-
τροφίες που είχε ανακοινώσει σε νέες και νέους 
από όλη την Ελλάδα, ενώ καθιέρωσε και μία επι-
πλέον με τη συμβολική ονομασία «Αριστεία», η 
οποία απονεμήθηκε σε υποψήφιο που έχει επιτύχει 
άριστα 10 στη βαθμολογία του.
Η χορήγηση των 100 +1 υποτροφιών αποτελεί 
το πιο διευρυμένο πρόγραμμα υποτροφιών στην 
ιστορία της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών και 
αποτυπώνει έμπρακτα πως η ελληνική ναυτιλία και 
η ελληνική κοινωνία είναι πάντα μαζί.
Αξίζει να σημειωθεί ότι η Ένωσις Ελλήνων Εφοπλι-
στών, μέσω του συλλογικού της οχήματος κοινω-
νικής αλληλεγγύης και μόνο τα τελευταία χρόνια, 
έχει προσφέρει πάνω από 80.000.000 ευρώ στους 
τομείς υγείας, παιδείας, κοινωνικής πρόνοιας, επι-
σιτιστικής βοήθειας, έργων δημοσίου ενδιαφέρο-
ντος καθώς και στην αντιμετώπιση κρίσεων.
Η κ. Μελίνα Τραυλού δήλωσε: «Όλοι μας, πιστεύω, 
αναγνωρίζουμε την οικογένεια ως το βασικό κύτ-
ταρο της κοινωνίας. Είναι η αφετηρία μας, αλλά 
και το “λιμάνι” μας. Η ζεστασιά, η οικειότητα, η 
πρώτη μας αγκαλιά, η σταθερά μας. Το πρώτο μας 
σχολείο. 
»Σκοπός κάθε οικογένειας χρειάζεται να είναι η 
δημιουργία ενός υγιούς, ασφαλούς και ηθικού 
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περιβάλλοντος, ώστε τα παιδιά να ζουν και να 
μεγαλώνουν αρμονικά και ευτυχισμένα. Να λαμ-
βάνουν τα εφόδια για να αναπτυχθούν σωματικά, 
πνευματικά και να καλλιεργηθούν ψυχικά, ώστε να 
διαμορφώσουν τη δική τους προσωπικότητα και να 
είναι ικανά να ενταχθούν και να προσφέρουν με τη 
σειρά τους στην κοινωνία μας.
»Στην Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών δρούμε ως 
μια ευρύτερη, δεμένη οικογένεια. Πάνω απ’ όλα, 
πλέουμε συν-ενωμένοι, σε απόλυτη σύμπνοια με το 
διαχρονικό ιδεώδες της ναυτιλιακής οικογένειας, 
όπως και κάθε οικογένειας, την αλληλεγγύη. 
»Κυρίες και κύριοι, σήμερα είναι μία από τις 
πιο ξεχωριστές, τις πιο χαρμόσυνες ημέρες της 
θητείας μου. Γιατί σας καλωσορίζω, με χαρά και 
υπερηφάνεια, σε μια εκδήλωση διάκρισης και επι-
βράβευσης των κόπων νέων Ελληνίδων και Ελλή-
νων. Αλλά και σε μια εκδήλωση υψηλού συμβολι-
σμού για τη διαχρονική κοινωνική αλληλεγγύη της 
ναυτιλίας των Ελλήνων στην πατρίδα μας.
»Στη σημερινή μας εκδήλωση, εδώ, στον ιστορικό 
χώρο του Δημοτικού Θεάτρου Πειραιά, τιμούμε 
τόσο τους υποτρόφους μας, που βρίσκονται εδώ, 
δίπλα μου, όσο και εσάς, τις οικογένειές τους, που 
τους καμαρώνετε. 
»Σήμερα, η τιμή είναι διπλή για εμάς. Τιμούμε και 

απονέμουμε τη διάκριση σε κάθε υπότροφο για τις 
επιδόσεις του. Τιμούμε και ευχαριστούμε δημόσια 
την οικογένεια κάθε υποτρόφου για τη συμβολή της 
στην κοινωνία. Σήμερα, επαινούμε 101 οικογένειες».

ΑΝΑΒΑΘΜΙΣΗ ΤΩΝ ΑΘΛΗΤΙΚΩΝ  
ΥΠΟΔΟΜΩΝ ΤΟΥ ΔΗΜΟΥ ΕΛΕΥΣΙΝΑΣ  
ΜΕ ΤΗΝ ΥΠΟΣΤΗΡΙΞΗ ΤΟΥ ΙΔΡΥΜΑΤΟΣ 
ΩΝΑΣΗ
Το Ίδρυμα Ωνάση, στο πλαίσιο της πρωτοβουλίας 
του OnAthens και σε συνεργασία με τον Δήμο Ελευ-
σίνας, αναβαθμίζει τις αθλητικές υποδομές στην 
Άνω Ελευσίνα με έξι σύγχρονα γήπεδα, με σύνθημα 
«Ο πολιτισμός ξεκινά με το παιχνίδι».
Το Ίδρυμα Ωνάση συνεχίζει να αλλάζει την καθη-
μερινότητα των νέων στον δημόσιο χώρο, αυτή τη 
φορά λίγο πιο έξω από το κέντρο της πόλης, στην 
Ελευσίνα, ανακατασκευάζοντας τρία γήπεδα μπά-
σκετ, ένα γήπεδο τένις, ένα γήπεδο βόλεϊ, αλλά και 
δημιουργώντας ένα γήπεδο ποδοσφαίρου 5x5. Μια 
διαχρονικά βιομηχανική πόλη εξελίσσεται και ανα-
νεώνεται, ενώ η νέα γενιά ανθρώπων που ζουν στην 
Ελευσίνα καλούνται να απολαύσουν τα υπαίθρια 
γήπεδα της περιοχής με κάθε δυνατό τρόπο.
Πιο συγκεκριμένα, πριν από λίγους μήνες παραδό-
θηκαν στην πόλη τρία γήπεδα στο 2ο-4ο Γυμνάσιο 

Mε την ευγενική χορηγία

69



Ελευσίνας, αλλά και στο 2ο Λύκειο Ελευσίνας, 
ενώ πρόσφατα ακολούθησαν τρία νέα γήπεδα 
στη συμβολή των οδών Αρκαδίου και Ικονίου. 
Οι εργασίες που πραγματοποιήθηκαν αφορούν 
την αλλαγή της περίφραξης των γηπέδων και 
την αποκατάσταση των δαπέδων με ειδικό αντι-
ολισθητικό τάπητα. Στα τρία γήπεδα της οδού 
Ικονίου έγινε προμήθεια 14 στεγανών LED φωτι-
στικών σωμάτων για τον φωτισμό των γηπέδων, 
ενώ το γήπεδο 5x5 κατασκευάστηκε από την 
αρχή. Τα συγκεκριμένα γήπεδα, που παρέμεναν 
για πολλά χρόνια αναξιοποίητα και μη χρηστικά, 
θα αποτελέσουν σύγχρονους και λειτουργικούς 
αθλητικούς χώρους για όσους ζουν στην περι-
οχή.
Ο πρόεδρος του Ιδρύματος Ωνάση, δρ. Αντώ-
νης Σ. Παπαδημητρίου, δήλωσε σχετικά με την 
παραπάνω δράση: «Για εμάς στο Ίδρυμα Ωνάση, 
η Ελευσίνα, που “πρωταγωνιστεί” φέτος ως Πολι-
τιστική Πρωτεύουσα της Ευρώπης, είναι ένας 
νέος σταθμός στην ολοκληρωμένη πολιτική μας 
για την ενεργοποίηση των κοινοτήτων και την 
απελευθέρωση των δυνάμεών τους. Αυτό συμβο-
λίζει και η δωρεά του Ιδρύματος Ωνάση, καθώς 
θέλουμε να λειτουργούμε πάντοτε ως καταλύτης 
σε τοπικό επίπεδο, με επίκεντρο τον άνθρωπο. 
Με τη δωρεά αυτή ανακατασκευάστηκαν και 
ανακαινίστηκαν έξι υπαίθριοι αθλητικοί χώροι, 
ενώ θα ακολουθήσει σύντομα και το πρώτο skate 
park. Με αυτόν τον τρόπο, προσφέρουμε μια 
συνολική εμπειρία άθλησης στους μαθητές και 
“ακούμε” τις ιστορίες που συνθέτουν το αφήγημα 
της πόλης, η οποία εξερευνά την καθημερινότητά 
της και πειραματίζεται. Μιας πόλης που μπορεί 
να “επανασυστήνεται” στους κατοίκους και στους 
επισκέπτες της».

ΝΕΑ ΕΝΙΣΧΥΣΗ ΤΟΥ ΠΥΡΟΣΒΕΣΤΙΚΟΥ 
ΣΩΜΑΤΟΣ ΜΕΣΩ ΔΩΡΕΑΣ ΤΟΥ 
ΚΟΙΝΩΦΕΛΟΥΣ ΙΔΡΥΜΑΤΟΣ  
ΙΩΑΝΝΗ Σ. ΛΑΤΣΗ: ΣΤΗ ΔΙΑΘΕΣΗ  
ΤΗΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ 
Ενισχυμένος είναι κατά την τρέχουσα αντιπυ-
ρική περίοδο ο στόλος των οχημάτων που έχει 
στη διάθεσή του το Πυροσβεστικό Σώμα για 
την επιτέλεση του έργου του και την κάλυψη 
των επιχειρησιακών αναγκών, χάρη στη σημα-
ντική δωρεά του Κοινωφελούς Ιδρύματος Ιωάννη 
Σ. Λάτση προς το Υπουργείο Κλιματικής Κρί-
σης και Πολιτικής Προστασίας, μέσω μίσθωσης  
23 οχημάτων μεταφοράς προσωπικού.
Συγκεκριμένα, χάρη στη δωρεά του Κοινωφελούς 
Ιδρύματος Ιωάννη Σ. Λάτση, το Πυροσβεστικό 
Σώμα θα έχει στη διάθεσή του 23 επιπλέον επι-
βατικά οχήματα τύπου VAN (8+1) θέσεων από τις 
15 Ιουνίου έως και τις 15 Σεπτεμβρίου. Για ένα 
ευρύ, δηλαδή, χρονικό διάστημα τριών μηνών, που 
καλύπτει πλήρως την «καρδιά» της αντιπυρικής 
περιόδου.
Τα εν λόγω οχήματα παραδόθηκαν στο Σώμα στις 
15 Ιουνίου και θα κατανεμηθούν σε πυροσβεστικές 
υπηρεσίες ανά την επικράτεια, με έμφαση σε περι-
οχές υψηλής επικινδυνότητας ή ιδιαίτερων αναγκών 
πυροπροστασίας. Μεταξύ άλλων, τα οχήματα πρό-
κειται να συμβάλουν στην άμεση μετάβαση δυνά-
μεων ΕΜΟΔΕ (Δασοκομάντος) και ΕΜΑΚ, καθώς 
και πεζοπόρων τμημάτων, στα μέτωπα των επιχειρή-
σεων σε περιπτώσεις έκτακτων συμβάντων δασικών 
πυρκαγιών.
Σε δήλωσή του, ο υπουργός Κλιματικής Κρίσης 
και Πολιτικής Προστασίας, κ. Ευάγγελος Τουρ-
νάς, ευχαρίστησε το Κοινωφελές Ίδρυμα Ιωάννη 
Σ. Λάτση για τη γενναιόδωρη προσφορά του, που 
έρχεται –όπως είπε– σε μια κρίσιμη περίοδο, όπως 
είναι η αντιπυρική, να υποστηρίξει τους πυροσβέ-
στες προκειμένου να μπορούν να ανταποκρίνονται 
με ακόμη μεγαλύτερη αποτελεσματικότητα στο έργο 
τους. Έργο που καθίσταται ολοένα και πιο δύσκολο 
εν μέσω συνθηκών κλιματικής κρίσης: «Πρόκειται 
για πολύτιμη προσφορά, καθώς σε περιπτώσεις 
δασικών πυρκαγιών η διασφάλιση της ταχείας και 
απρόσκοπτης μετάβασης των πυροσβεστών μας 
επιτόπου είναι καίριας σημασίας για την αποφυγή 
εξάπλωσης της πυρκαγιάς και τον περιορισμό των 
επιπτώσεων.
Από την πλευρά του, ο πρόεδρος του Εκτελεστικού 
Συμβουλίου του Κοινωφελούς Ιδρύματος Ιωάννη Σ. 
Λάτση, δρ. Πέτρος Καλαντζής, δήλωσε: «Η εν λόγω 
δωρεά εντάσσεται σε μια ευρύτερη δέσμη πρωτο-
βουλιών που υλοποιεί τις τελευταίες δεκαετίες το 
Κοινωφελές Ίδρυμα Ιωάννη Σ. Λάτση με στόχο την 
αναβάθμιση των μηχανισμών πρόληψης και αντιμε-
τώπισης φυσικών καταστροφών, στο πλαίσιο έκτα-
κτων προγραμμάτων που σχεδιάζονται σε σύμπραξη 
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με την Πολιτεία και την οργανωμένη Κοινωνία των 
Πολιτών. Ευελπιστούμε ότι η συμβολή μας αυτή για 
την κάλυψη επιχειρησιακών αναγκών του Πυροσβε-
στικού Σώματος θα συνδράμει τον ευρύτερο στρα-
τηγικό και επιχειρησιακό σχεδιασμό του Υπουργείου 
Κλιματικής Κρίσης και Πολιτικής Προστασίας για την 
τρέχουσα αντιπυρική περίοδο, με γνώμονα την απο-
τελεσματικότερη πυροπροστασία της χώρας μας». 

ΝΕΑ ΔΩΡΕΑ Π. ΛΑΣΚΑΡΙΔΗ ΣΤΟ ΠΟΛΕΜΙΚΟ 
ΝΑΥΤΙΚΟ
Μετά τα πλοία «ΚΥΚΝΟΣ», «ΑΤΛΑΣ», «ΗΡΑΚΛΗΣ» 
και «ΑΙΑΣ», o πλοιοκτήτης κ. Πάνος Λασκαρίδης, 
υποναύαρχος ε.τ., προχωρά στη δωρεά του πέμπτου 
και μεγαλύτερου πλοίου προς το Πολεμικό Ναυ-
τικό με το όνομα «ΠΕΡΣΕΑΣ», μήκους 105 μ., το 
οποίο διαθέτει ενσωματωμένες πλήθος σημαντικών 
τεχνολογικών καινοτομιών, που θα υποστηρίξουν 
τις επιχειρησιακές ικανότητες του στόλου μας σε 
μεγάλο βαθμό.
Διαθέτει υβριδική προωστήρια εγκατάσταση, ηλε-
κτροπρόωση με ελάχιστη ακουστική υπογραφή, που 
του επιτρέπει να πλέει δίχως να γίνεται αντιληπτό, 
υπερπλεονάζουσα ηλεκτρική ισχύ 11 MW (ικανή να 
τροφοδοτήσει ένα μεσαίου μεγέθους νησί), μέγιστη 
ταχύτητα 17 κόμβων, δυνατότητα μεταφοράς και 
παράδοσης εν πλω καυσίμου F-76 περίπου 3.000 
κ.μ., ελικοδρόμιο στο οποίο μπορούν να προσνηω-

θούν όλα τα ελικόπτερα των Ελληνικών Ενόπλων 
Δυνάμεων και διαθέτει επιπλέον πλήρη εξοπλισμό 
για σεισμικές και γεωφυσικές ερευνητικές απο-
στολές.
Διαθέτει επίσης δύο πολύ μεγάλα καλυμ-
μένα καταστρώματα και κεκλιμένη πρύ-
μνη, από την οποία μπορούν να καθαιρεθούν 
και να ανελκυστούν ταχέα σκάφη, καθώς και 
τρεις πολύ ισχυρούς γερανούς ικανότητας  
10 τόνων σε έκταμα 10 μέτρων.
Το Πολεμικό Ναυτικό θα μπορέσει να χρησιμοποι-
ήσει το πλοίο σε μια σειρά σημαντικών πολεμικών 
και ειρηνικών αποστολών. Το πλοίο μπορεί να μετα-
φέρει μεγάλο αριθμό στρατιωτικού προσωπικού και 
βαρέoς εξοπλισμού στα προστατευμένα και καλυμ-
μένα καταστρώματά του, ο δε εξοπλισμός μπορεί 
να καθαιρεθεί και να ανακτηθεί σε ελάχιστο χρόνο.
Εν καιρώ ειρήνης, το πλοίο, με τις πολύ μεγάλες 
ενδιαιτήσεις του, μπορεί να χρησιμοποιηθεί ως 
πλοίο νοσοκομείου, πλοίο παροχής εξειδικευμέ-
νης ιατρικής φροντίδας στα νησιά μας και για τα 
μεγάλα ετήσια εκπαιδευτικά ταξίδια των μαθητών 
της Σχολής Ναυτικών Δοκίμων.
Η οικογένεια Λασκαρίδη είναι ευγνώμων για τη 
δυνατότητα που της έδωσε το Πολεμικό μας Ναυ-
τικό να προσφέρει τον «ΠΕΡΣΕΑ», σε μία ακόμη 
προσπάθεια αναβάθμισης του αξιόμαχου του στό-
λου μας.
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Τα τελευταία έτη, καθένας εκ των βασικών τύπων 
πλοίων έχει διαδραματίσει κεντρικό ρόλο ανάλογα 
με τις προκλήσεις της εκάστοτε περιόδου. Από το 
2021 έως και το 2023, τα πρόσημα ήταν ανάμει-
κτα για καθεμία εκ των κυριότερων ναυτιλιακών 
αγορών, με την εκρηκτική άνοδο των ναύλων στα 
containerships, την εκτίναξη του κόστους μετα-
φοράς LNG και την ανάκαμψη των ναύλων στα 
δεξαμενόπλοια να αποτελούν εξελίξεις-ορόσημα, 
που θα κεντρίσουν το ενδιαφέρον των αναλυτών 
του μέλλοντος.
Στο πλαίσιο αυτό, μετά την πανδημία, τα bulk 
carriers βρίσκονται σε αναζήτηση πυξίδας, με τα 
βλέμματα της αγοράς να στρέφονται στις προοπτι-
κές της Κίνας και στο χαμηλό orderbook. 
Παρά τις όποιες προκλήσεις αντιμετωπίζει η 
αγορά, οι επενδυτικοί τροχοί δεν έχουν ακινητο-
ποιηθεί, ειδικά όσον αφορά τη δευτερογενή αγορά, 
παρά το γεγονός ότι σε ετήσια βάση οι αγοραπω-
λησίες εμφανίζονται μειωμένες. Πιο συγκεκριμένα, 
από τον Ιανουάριο έως και τον Ιούνιο του 2023 
έλαβαν χώρα 338 αγορές bulk carriers, σύμφωνα 
με στοιχεία της VesselsValue. 
Την ίδια ώρα, η ναυλομεσιτική Allied κάνει λόγο για 
75 αγορές Handysizes και 114 αγορές Supramaxes, 
γεγονός που καταδεικνύει την εστίαση της παγκό-
σμιας αγοράς στα μικρότερα και μεσαία μεγέθη. 
Πώς αντιμετωπίζει όμως η ελληνική ναυτιλιακή 
κοινότητα το μέλλον της αγοράς των bulk carriers;
Τα Ναυτικά Χρονικά, θέλοντας να αποτυπώσουν 

τις σύγχρονες προκλήσεις και τάσεις της αγοράς 
των bulk carriers, ανέπτυξαν ερωτηματολόγιο το 
οποίο απέστειλαν σε εκπροσώπους διαχειριστριών 
εταιρειών πλοίων μεταφοράς ξηρού φορτίου με 
έδρα την Αθήνα και τον Πειραιά, οι οποίοι κατέχουν 
θέσεις στο top management αυτών των εταιρειών 
και συμμετέχουν στις διαδικασίες λήψης αποφάσεων. 
Το ερωτηματολόγιο απαντήθηκε από 40 εκπρο-
σώπους, οι οποίοι αποτελούν και το δείγμα αυτής 
της έρευνας. Το 40% αυτών εκπροσωπούν εται-
ρείες που διαχειρίζονται πάνω από 25 πλοία, ενώ 
το 7,5% εταιρείες που διαχειρίζονται 21-25 bulk 
carriers. Tα αντίστοιχα ποσοστά για τους συμ-
μετέχοντες-εκπροσώπους εταιρειών διαχείρισης 
16-20 bulk carriers, 11-15, 6-10 και έως πέντε bulk 
carriers έχουν ως εξής: 5%, 15%, 17,5% και 15%.
Στο δεύτερο μέρος του αφιερώματος και μετά την 
παρουσίαση των ευρημάτων της έρευνας, εκπρό-
σωποι της αγοράς ξηρού φορτίου δίνουν το στίγμα 
τους για την επόμενη μέρα, απαντώντας σε ερω-
τήσεις που συνδέονται με τα αποτελέσματα της 
έρευνας. 
Μόλις μία από τις 40 εταιρείες διαχειρίζεται και 
τα τέσσερα βασικά μεγέθη bulk carriers, ενώ 14 
διαχειρίζονται τρία, εννέα διαχειρίζονται δύο και 16 
διαχειρίζονται bulk carriers ενός μεγέθους. 
Ακόμη, ως δημοφιλέστερα μεγέθη bulk carrier δια-
κρίνονται τα Handymax και τα Panamax, καθώς 28 
και 27 εταιρείες διαχειρίζονται και bulk carriers 
αυτού του μεγέθους.

Γράφημα 1 
Κατανομή των συμμετεχό-
ντων βάσει του αριθμού 
πλοίων που διαχειρίζεται 
η εταιρεία στην οποία 
εργάζονται

Πάνω από 25
 
40%

Έως 5

15%

11 έως 15

15%

21 έως 
25 

7,5%

16 έως
20 

5%

6 έως 10 

17,5%
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Γράφημα 2 
Κατανομή των συμμετεχόντων βάσει της 
απάντησής τους στην εξής ερώτηση: «Ποια 
θεωρείτε τη σημαντικότερη πρόκληση για  
την αγορά των bulk carriers σήμερα;»

Απανθρακοποίηση 70%

Γεωπολιτικοί 
κίνδυνοι

12,5%

Ποιότητα πληρώματος  
και η ανάπτυξή τους
2,5%

Ελλείψεις πληρωμάτων

12,5%

Αυξημένες  
παρεμβάσεις  
από πολιτικά  
σώματα

2,5%

ΟΙ ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ  
ΚΑΙ ΟΙ ΕΥΚΑΙΡΙΕΣ  
ΣΤΟ ΜΕΛΛΟΝ  
ΤΩΝ BULK CARRIERS

Η σημαντικότερη πρόκληση για την 
αγορά των πλοίων μεταφοράς χύδην 
ξηρού φορτίου
Εν μέσω του ολοένα αυστηρότερου 
κανονιστικού πλαισίου που διέπει τη ναυ-
τιλιακή βιομηχανία με στόχο την ενεργει-
ακή μετάβασή της, δεν προκαλεί έκπληξη 
πως οι συμμετέχοντες στην έρευνα 
επέλεξαν την απανθρακοποίηση ως την 
κυριότερη πρόκληση που αντιμετωπίζει η 
αγορά των bulk carriers σήμερα. 
Σε σχετική ερώτηση, το 70% των συμμε-
τεχόντων απάντησαν ότι η «απανθρακο-
ποίηση» αποτελεί τη σημαντικότερη πρό-
κληση, ενώ αμέσως μετά ακολουθούν οι 
απαντήσεις «έλλειψη πληρωμάτων» και 
«γεωπολιτικοί κίνδυνοι», με 12,5% των 
συμμετεχόντων να τις επιλέγουν έκαστη. 
Επιπλέον αξίζει να σημειωθεί ότι η 
«πειρατεία» και η «ψηφιοποίηση» δεν 

επιλέχθηκαν από κανέναν εκ των συμ-
μετεχόντων ως κυριότερες προκλήσεις 
για την αγορά.

Ένα ικανό πλήρωμα, ακρογωνιαίος 
λίθος για την ασφάλεια εν πλω
Η ασφάλεια εν πλω συνιστά μία από τις 
κυριότερες προτεραιότητες για τη ναυ-
τιλιακή βιομηχανία. Στο πλαίσιο αυτό, η 
ικανότητα και η απόδοση των ναυτικών 
στα πλοία διαφαίνονται καθοριστικές για 
τη διασφάλιση της εύρυθμης λειτουργίας 
τους και τη διατήρηση ενός επιπέδου 
υψηλής ασφάλειας. 
Σε σχετική ερώτηση, οι συμμετέχοντες 
υπογράμμισαν τη σημασία αυτή, καθώς 
το 95% αυτών απάντησε ότι οι ικανοί 
ναυτικοί είναι απαραίτητοι για την ασφά-
λεια εν πλω. Είναι ενδεικτικό ότι κανένας 
εκ των συμμετεχόντων δεν θεωρεί «λίγο» 

ή «καθόλου» σημαντική την ικανότητα 
των ναυτικών όσον αφορά την ασφάλεια 
στα πλοία. 
Στο πλαίσιο αυτό, και καθώς η ναυτι-
λιακή βιομηχανία επηρεάζεται ολοένα 
και περισσότερο από τα δρώμενα στο 
μέτωπο της τεχνολογίας, απαιτώντας 
υψηλότερα επίπεδα εξειδίκευσης και 
εξοικείωσης με τις τεχνολογικές εξελί-
ξεις, παρουσιάζει ενδιαφέρον το ποιες 
θα είναι οι πρωτοβουλίες που θα ανα-
λάβει η βιομηχανία με στόχο την εκπαί-
δευση και την επανεκπαίδευση των 
ανθρώπων που στελεχώνουν τον παγκό-
σμιο στόλο. 

Η γεωπολιτική, οδηγός των αλλαγών 
στις θαλάσσιες μεταφορές
Οι εκπρόσωποι των ναυτιλιακών εται-
ρειών κλήθηκαν ακόμη να αξιολογήσουν 
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Γράφημα 3 
Κατανομή των συμμετεχόντων βάσει  
του βαθμού σημαντικότητας που αποδίδουν  
στην επίδραση των γεωπολιτικών εξελίξεων 
στα routes και στις τάσεις στο εμπόριο

Υψηλή 70%

Μέτρια 30%

τον αντίκτυπο των γεωπολιτικών γεγο-
νότων στις εμπορικές γραμμές. Από τις 
απαντήσεις προκύπτει ότι ο αντίκτυπος 
των γεωπολιτικών εντάσεων μεταξύ 
χωρών στη ναυτιλιακή αγορά του dry 
είναι κατ’ ελάχιστο μέτριος. Ειδικότερα, 
κανένας από τους συμμετέχοντες στη 
σχετική ερώτηση δεν τον αξιολόγησε ως 
«λίγο» ή «καθόλου» σημαντικό. Ενδει-
κτικά, το 70% θεωρούν «υψηλή» την 
επίδραση των γεωπολιτικών εξελίξεων, 
ενώ το 30% των συμμετεχόντων την αξι-
ολογούν ως «μέτρια».
Πάντως, λαμβάνοντας υπόψη τα γεωπολι-
τικά δρώμενα των πρόσφατων ετών και το 
πώς αυτά έχουν επηρεάσει τη ναυλαγορά 
των bulk carriers, τα ευρήματα δεν προ-
καλούν έκπληξη. Χαρακτηριστικό παρά-
δειγμα αποτελεί το ανεπίσημο εμπάργκο 
της Κίνας στις εισαγωγές άνθρακα της 
Αυστραλίας το 2020, το οποίο εν τέλει 
άρθηκε φέτος, δίνοντας νέα ώθηση στα 
bulk carriers. Αξίζει να σημειωθεί ότι ο 
αντίκτυπος αυτής της εξέλιξης δεν ήταν 
απαραίτητα αρνητικός για τη ναυλαγορά, 
με δεδομένο ότι ο αυστραλιανός άνθρα-
κας άρχισε να μεταφέρεται σε χώρες πιο 
μακρινών αποστάσεων, αυξάνοντας τα 
τονομίλια. Λίγα χρόνια νωρίτερα, ο τότε 
Αμερικανός πρόεδρος Ντόναλντ Τραμπ 
είχε εκκινήσει έναν γύρο δασμών προς 

την Κίνα, με το εμπόριο σιτηρών να είναι 
στο επίκεντρο.
Λαμβάνοντας υπόψη το ρευστό γεω-
πολιτικό περιβάλλον που αναδύεται σε 
παγκόσμιο επίπεδο και ενώ ο πόλεμος 
στην Ουκρανία μαίνεται, οι συμμετέχο-
ντες στην έρευνα θεωρούν ότι η γεω-
πολιτική θα διαμορφώσει εν πολλοίς 
τον χάρτη εμπορευματικών ροών ξηρών 
φορτίων. Κύκλοι της αγοράς εκφράζουν 
επίσης την ανησυχία τους για το τι μέλλει 
γενέσθαι στις σχέσεις Κίνας και Ταϊβάν, 
σημειώνοντας ότι η χύδην ναυτιλία ίσως 
βρεθεί σε ένα σταυροδρόμι να πρέπει να 
επιλέξει ανάμεσα σε Κίνα και ΗΠΑ, οι 
οποίες τάσσονται υπέρ της Ταϊβάν, στην 
περίπτωση της επιβολής κυρώσεων στην 
ασιατική χώρα.

H κλιματική αλλαγή φέρνει τα πάνω 
κάτω στο εμπόριο ξηρών φορτίων
Η επόμενη ερώτηση στην οποία οι συμ-
μετέχοντες εξέφρασαν τη γνώμη τους 
αφορά την επιρροή που είχε η μείωση 
του βυθίσματος σε σημαντικές θαλάσ-
σιες αρτηρίες, ως αποτέλεσμα της εκτε-
ταμένης ξηρασίας, στο θαλάσσιο εμπό-
ριο ξηρών φορτίων. 
Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι 
απαντήσεις στην ερώτηση αυτή, καθώς 
οι εκπρόσωποι των ναυτιλιακών εται-
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Γράφημα 4 
Κατανομή των συμμε-
τεχόντων βάσει της 
απάντησής τους στην 
ερώτηση: «Θεωρεί-
τε ότι η μείωση 
του βυθίσματος των 
πλοίων επηρεάζει 
τους όγκους φορτί-
ων;»

Όχι 45% Ναι 55%

ρειών φάνηκαν να διχάζονται. Συγκεκρι-
μένα, το 55% θεωρούν ότι αυτή η εξέλιξη 
επηρεάζει το θαλάσσιο εμπόριο, ενώ το 
45% εκφράζουν διαφορετική άποψη. 
Η ισορροπημένη εικόνα των απαντήσεων 
στην εν λόγω ερώτηση καταδεικνύει την 
αβεβαιότητα για τον αντίκτυπο και το μέγε-
θος της κλιματικής αλλαγής στο εμπόριο 
τα επόμενα χρόνια. Τα Ναυτικά Χρονικά, 
συμμετέχοντας σε διεθνή fora, έχουν 
καταγράψει και τις δύο όψεις του νομί-
σματος. Από τη μία υπάρχει η άποψη ότι 
η κλιματική αλλαγή θα μειώσει το draft σε 
σημαντικές πλωτές οδούς, επηρεάζοντας 
έτσι τον όγκο φορτίων που μεταφέρουν 
τα πλοία. Η Διώρυγα του Παναμά και ο 
ποταμός Ρήνος αποτελούν χαρακτηριστικά 
παραδείγματα αυτής της άποψης. Η Αρχή 
της Διώρυγας του Παναμά, το περασμένο 
διάστημα, προέβη σε μια σειρά μειώσεων 
του μέγιστου επιτρεπόμενου ορίου βυθί-
σματος, με τον αντίκτυπο να είναι εμφα-
νής στα containerships κυρίως, τα οποία 
καλούνται να μεταφέρουν λιγότερο φορτίο 
κατά 40%. Από την άλλη, βέβαια, δεν είναι 
λίγοι εκείνοι που τονίζουν ότι, ακριβώς 
λόγω της κλιματικής αλλαγής, αναμένεται 
τα επόμενα χρόνια αύξηση της στάθμης 
της θάλασσας και άρα οι όποιες ανησυ-
χίες περί ξηρασίας και μείωσης του όγκου 
νερού δεν ευσταθούν. Σε ευρύτερο πλαί-
σιο, υπάρχουν πιο άμεσες επιπτώσεις της 
κλιματικής αλλαγής στο ξηρό φορτίο, που 
σχετίζονται με την ασφάλεια των λιμενικών 
υποδομών και των πλοίων, αλλά και με την 
παραγωγή σιτηρών σε χώρες με μεγάλη 
εξαγωγική δυναμικότητα.
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Capesizes

22,5%

Panamaxes

25%

Handysizes

7,5%

Handymaxes/Supramaxes
 
45%

Αυστραλία

12,5%

Νότια Αμερική

17,5%

Βόρεια Αμερική

3,7%

Μέση Ανατολή

7,5%

Αφρική

9,2%

Γράφημα 5 
Κατανομή των συμμετεχόντων βάσει  
του μεγέθους bulk carrier που θεωρούν  
ότι θα καταγράψει την υψηλότερη ζήτηση  
τα ερχόμενα δύο έως τρία έτη

Γράφημα 6  
Η σταθμισμένη κατανομή των απαντήσεων αναφορικά με τη γεωγραφική περιοχή που θα αποτελέσει οδηγό 
της ζήτησης για bulk carriers έως το 2030

Ποιοι τύποι bulk carriers θα είναι «safe 
bet»;
Λαμβάνοντας υπόψη τις προαναφερθείσες 
προκλήσεις για την αγορά των bulkers, το 
ενδιαφέρον της ανάλυσης εστιάζεται στο 
εξής ερώτημα: «Με βάση τις εξελίξεις 
στην αγορά ξηρού φορτίου, ποιος τύπος 
bulk carrier πιστεύετε ότι θα καταγράψει 
τη μεγαλύτερη ζήτηση τα επόμενα δύο 
έως τρία χρόνια;».
Από τις απαντήσεις των συμμετεχόντων 
προκύπτει ότι τα μεσαίας χωρητικότη-
τας bulk carriers θα καταγράψουν την 
πιο υψηλή ζήτηση. Συγκεκριμένα, επτά 
στους δέκα θεωρούν ότι Supramaxes 
και Panamaxes θα αποδώσουν καλύτερα 
έναντι των άλλων τύπων (45% «ψήφισαν» 
τα Handymaxes/Supramaxes και 25% τα 

Panamaxes). Ακολούθησαν τα Capesizes, 
με το αντίστοιχο ποσοστό να διαμορφώ-
νεται στο 22,5%, ενώ το ποσοστό των 
Handysizes άγγιξε το 7,5%.
Η Κίνα αποτελεί ακρογωνιαίο λίθο της 
ζήτησης για Capesizes και η όλη αβε-
βαιότητα αναφορικά με την οικονομική 
της ανάκαμψη μετά την πανδημία ίσως 
αποτυπώνεται στα ευρήματα. Την ίδια 
ώρα, αρκετοί εκπρόσωποι διαχειρι-
στριών εταιρειών bulkers θεωρούν ότι 
τα επόμενα χρόνια κινητήριος μοχλός 
για τη ζήτηση θα αποτελέσουν χώρες 
οι οποίες βρίσκονται σε φάση εκβιομη-
χάνισης με υψηλά αποθέματα πρώτων 
υλών, όπως εκείνες στον Ινδικό Ωκεανό. 
Με δεδομένο ότι αυτές οι χώρες έχουν 
ορισμένους περιορισμούς σε ό,τι αφορά 
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Ασία

42,9%

Διαφωνώ 
σε κάποιο 
βαθμό

15%

Ούτε συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ

25%

Συμφωνώ 
απολύτως

5%

Συμφωνώ σε κάποιο βαθμό

55%

Ευρώπη
 
6,7%

Γράφημα 7 
Κατανομή των συμμετεχόντων βάσει του 
βαθμού στον οποίο συμφωνούν ότι ο άνθρα-
κας θα αντικατασταθεί σταδιακά από άλλες 
μορφές ενέργειας, επηρεάζοντας τη ζήτηση 
για bulk carriers

το βύθισμα των πλοίων ή τις διαθέσιμες 
υποδομές σε λιμένες για φόρτωση/εκφόρ-
τωση εμπορευμάτων, τα μεσαίας χωρητι-
κότητας bulkers φαντάζουν η καλύτερη 
δυνατή επιλογή, εξ ου και το 45% στα 
Handymaxes/Supramaxes και το 25% στα 
Panamaxes. Ακόμη, στα πλεονεκτήματα 
των εν λόγω πλοίων συγκαταλέγεται και 
το μεγαλύτερο εύρος φορτίων που μπο-
ρούν να μεταφέρουν, καθιστώντας τα 
περισσότερο ευέλικτα. Τέλος, αξίζει να 
σημειωθεί ότι, με βάση τις γενικότερες 
προβλέψεις για αύξηση του πληθυσμού, 
τόσο η ζήτηση για σιτηρά όσο και αυτή 
για άνθρακα θα αυξηθούν και συνε-
πώς φαντάζει ρεαλιστικό το σενάριο τα 
μεσαίου μεγέθους bulk carriers να κατα-
γράψουν υγιή επίπεδα ζήτησης. 

Οι περιοχές-οδηγοί για τη ζήτηση bulk 
carriers 
Η ζήτηση για χύδην εμπορεύματα επηρε-
άζεται από πληθώρα παραγόντων, όπως 
η βιομηχανική δραστηριότητα, η ζήτηση 
για τρόφιμα και σαφώς οι ενεργειακές 
ανάγκες της εκάστοτε χώρας. 
Σε σχετική ερώτηση, οι συμμετέχοντες 
της έρευνας κλήθηκαν να εκφράσουν τις 
εκτιμήσεις τους για τις περιοχές που θα 
αποτελέσουν οδηγό της ζήτησης των 
bulk carriers με ορίζοντα το 2030. Ο 
καθένας εκ των συμμετεχόντων είχε τη 
δυνατότητα να επιλέξει από μία έως 
τρεις απαντήσεις. 
Τριάντα έξι συμμετέχοντες κατέδειξαν 
την Ασία ως σημαντική περιοχή για την 
αγορά με ορίζοντα το 2030. Το γεγονός 

αυτό δεν προκαλεί έκπληξη. Στην Ασία 
βρίσκονται κάποιες από τις σημαντικό-
τερες οικονομίες του πλανήτη, όπως 
η Κίνα, η Ιαπωνία και η Νότια Κορέα, 
που έχουν μεγάλους πληθυσμούς και 
ισχυρή βιομηχανική δραστηριότητα. Την 
ίδια ώρα, το ενδιαφέρον κεντρίζει και η 
Ινδία, η οποία κονταροχτυπιέται με την 
Κίνα για τη χώρα με τον μεγαλύτερο πλη-
θυσμό στον κόσμο. Υπό αυτό το πρίσμα, 
οι ανάγκες της για πρώτες ύλες θα βαί-
νουν ανοδικά.
Τα βλέμματα της αγοράς στρέφονται εν 
συνέχεια στη Νότια Αμερική και στην 
Αυστραλία, με 20 και 15 συμμετέχοντες 
αντίστοιχα να τις συμπεριλαμβάνουν 
σε μία εκ των τριών επιλογών τους. 
Οι χώρες της Νότιας Αμερικής και η 
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Γράφημα 8 Κατανομή των συμμετεχόντων βάσει 
της απάντησής τους στην εξής ερώτηση: «Θεω-
ρείτε ότι θα καταγραφούν σημαντικές μεταβολές 
στα routes των bulk carriers ή στα εμπορεύμα-
τα που μεταφέρουν μεσοπρόθεσμα ή μακροπρόθε-
σμα λόγω της απανθρακοποίησης ή της πληθυσμι-
ακής αύξησης;»

Όχι

20%

Ναι

20%

Αναποφάσιστοι

60%

Αυστραλία διαδραματίζουν άλλωστε καί-
ριο ρόλο στην αγορά των bulk carriers, 
δεδομένου ότι αποτελούν αφετηρίες για 
πληθώρα routes. 
Η Αφρική, η Μέση Ανατολή, η Ευρώπη 
και η Βόρεια Αμερική ακολουθούν 
στην κατάταξη με χαμηλότερα ποσο-
στά. Καθώς πολλές χώρες της Αφρικής 
αναπτύσσονται ταχύτατα –τουλάχιστον 
πληθυσμιακά–, οι επισιτιστικές ανάγκες 
τους αυξάνονται σημαντικά. Κύκλοι της 
αγοράς έχουν σχολιάσει στο παρελθόν 
ότι οι χώρες που βρίσκονται στο Κέρας 
της Αφρικής θα αποτελέσουν οδηγό για 
τα bulk carriers στο μέλλον. Συνεπώς, 
γεννάται το εξής ερώτημα: ποιο θα 
ήταν το ποσοστό που θα συγκέντρωνε 
η Αφρική στην ίδια ερώτηση εφόσον ο 
χρονικός ορίζοντας ήταν το 2050 έναντι 
του 2030;  
Στο σημείο αυτό, αξίζει να αναφερθεί 
το εξής: Καθένας εκ των συμμετεχόντων 
είχε τη δυνατότητα να επιλέξει έως τρεις 
απαντήσεις. Ωστόσο, το γεγονός αυτό 
δεν σημαίνει ότι όλοι επέλεξαν τρεις 
απαντήσεις. Αντιθέτως, αρκετοί συμμε-
τέχοντες επέλεξαν δύο απαντήσεις (5 
άτομα) ή μόνο μία (8 άτομα). Ακολου-
θώντας την αρχή ότι καθένας εκ των 

συμμετεχόντων έχει την ίδια «αξία», 
αποδίδουμε βάρη σε καθεμία από τις 
απαντήσεις. Εφόσον ένας εκ των συμ-
μετεχόντων επέλεξε μονάχα μία, η απά-
ντηση αυτή έχει το τριπλάσιο βάρος από 
την κάθε απάντηση ενός εκ των συμμε-
τεχόντων που επέλεξε τρεις απαντήσεις. 
Λαμβάνοντας υπόψη τα παραπάνω, το 
γράφημα 6 παρουσιάζει μια συνολική 
εικόνα των απαντήσεων των συμμετε-
χόντων. Τα παραπάνω ισχύουν και για το 
γράφημα 16 που ακολουθεί. 
Όπως έχει ήδη αναφερθεί, η Ασία βρί-
σκεται υψηλά στις εκτιμήσεις των συμ-
μετεχόντων όσον αφορά την περιοχή 
που θα πρωταγωνιστήσει στην αγορά 
στο μέλλον. Αξίζει να σημειωθεί ότι, από 
τους οκτώ συμμετέχοντες που επέλεξαν 
μονάχα μία απάντηση, οι επτά επέλεξαν 
την Ασία.

Τα εμπορεύματα του μέλλοντος και οι 
οικονομίες κλίμακας
Το ποιος τύπος πλοίου μεταφέρει ποιο 
εμπόρευμα συνδέεται άρρηκτα με το 
ύψος της ζήτησης του εκάστοτε εμπο-
ρεύματος. Ενδεικτικά, τα Capesizes 
είθισται να μεταφέρουν σιδηρομετάλ-
λευμα, ένα εμπόρευμα που καταγράφει 
υψηλή ζήτηση στις χώρες με ισχυρή 
βιομηχανική δραστηριότητα: η υψηλή 
ζήτηση για σιδηρομετάλλευμα καθιστά 
προσοδοφόρα τη μεταφορά του με 
πλοία μεγαλύτερου μεγέθους έναντι 
μικρότερου, καθώς περιορίζει τα ταξίδια 
που θα απαιτηθούν για τη μεταφορά των 
απαιτούμενων ποσοτήτων και συνεπώς 
προσφέρει οφέλη οικονομιών κλίμακας. 
Στο πλαίσιο αυτό, οι αλλαγές που θα 
καταγραφούν σε παγκόσμιο επίπεδο 
στη ζήτηση εμπορευμάτων, λόγω της 
απανθρακοποίησης ή της αύξησης του 
πληθυσμού, δύνανται να επηρεάσουν 
το ποια πλοία μεταφέρουν ποια εμπο-
ρεύματα. 
Σε σχετική ερώτηση, η πλειοψηφία των 
συμμετεχόντων εμφανίζονται αναπο-
φάσιστοι, με μόλις το 40% (20% «ναι» 
και 20% «όχι») να παίρνουν ξεκάθαρη 
θέση.
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ΑΒΕΒΑΙΟΤΗΤΑ 
ΣΤΟ 
ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟ 
ΜΕΤΩΠΟ 

ΚΑΙ ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ 
ΤΗΣ ΠΡΟΣΦΟΡΑΣ

Γράφημα 9 
«Το κλασικό μοντέλο προσφοράς-ζήτησης δεν 
επαρκεί πλέον για να εξηγήσει τις μεταβο-
λές που καταγράφονται στις ναυλαγορές  
των bulk carriers»

Ούτε συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ

17,5%

Διαφωνώ σε κάποιο βαθμό

25%

Διαφωνώ απολύτως
 
15%

Συμφωνώ σε κάποιο βαθμό

42,5%

Προσφορά και ζήτηση: Ποια η πραγ-
ματική εικόνα σήμερα;
Κατά γενική ομολογία, οι ναυτιλιακοί 
κύκλοι έχουν πλέον μειωθεί σε διάρ-
κεια, ωστόσο η μεταβλητότητά τους 
χαρακτηρίζεται πιο «βίαιη» σε σχέση 
με το παρελθόν. Υπό αυτό το πρίσμα, η 
ερευνητική ομάδα επιχείρησε να εξετά-
σει το πώς η μεταβλητότητα της ναυ-
λαγοράς των bulk carriers εξακολουθεί 
να ερμηνεύεται από το κλασικό μοντέλο 
προσφοράς και ζήτησης.
Η μεγάλη πλειοψηφία, και συγκεκριμένα 
το 42,5% των συμμετεχόντων, φάνηκε 
να συμφωνεί σε κάποιο βαθμό ότι όντως 
η μεταβλητότητα της αγοράς οδηγεί-

ται τόσο από τη ζήτηση για θαλάσσια 
μεταφορά όσο και από την προσφορά. 
Ένας στους τέσσερις (25%) διαφωνούν 
σε κάποιο βαθμό με τον εν λόγω ισχυ-
ρισμό, ενώ ένα 15% διαφωνεί εντελώς. 
Το άθροισμα των δύο αυτών ποσοστών 
πλησιάζει το ποσοστό εκείνων των συμ-
μετεχόντων που συμφωνούν έως έναν 
βαθμό με τον ισχυρισμό. Το εύρημα αυτό 
από μόνο του καταδεικνύει μια αλλαγή 
τάσης στο status quo των ναυλαγορών 
σήμερα, με παρατηρητές της αγοράς 
να αποδίδουν τα ups and downs των 
ναύλων σε παράγοντες όπως οι γεωπο-
λιτικές εξελίξεις, η μεταβλητότητα των 
χρηματιστηριακών αγορών και το market 

sentiment. Ιδιαίτερα γι’ αυτό το τελευ-
ταίο, σημαντικό ρόλο διαδραματίζουν τα 
FFAs, των οποίων η ισχύς αυξάνεται τα 
τελευταία χρόνια. 

Νεότευκτα vs second-hand: Το στοί-
χημα για την ανάπτυξη των στόλων
Το θετικό ισοζύγιο της ναυλαγοράς 
των dry κατά το μεγαλύτερο μέρος των 
τελευταίων ετών (με περιόδους χαμη-
λών ναύλων να επικρατούν επίσης) σε 
έναν πολύ μεγάλο βαθμό οφείλεται στη 
χαμηλή προσφορά, καθώς η όλη αβεβαι-
ότητα των περιβαλλοντικών κανονισμών 
αντανακλάται στις παραγγελίες και κατά 
συνέπεια στις παραδόσεις νεότευκτων. 
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Γράφημα 10  
«Νεότευκτα ή second-hand πλοία; Τι θα 
επιλέγατε για την αύξηση του στόλου 
της εταιρείας σας;»

Νεότευκτα 

15%

Second-hand 
 
45%

Και τα δύο

40%

Στο πλαίσιο αυτό, δεν προκαλεί εντύπωση 
το γεγονός ότι το 45% των συμμετεχό-
ντων θα επέλεγαν πλοία από τη δευτερο-
γενή αγορά για την ανάπτυξη του στόλου 
των εταιρειών που εκπροσωπούν, όταν το 
ποσοστό αυτών που θα επέλεγαν νεότευ-
κτα είναι στο 15%. Αρκετά υψηλό είναι το 
ποσοστό αυτών που θα επέλεγαν και τις 
δύο «οδούς», με το εύρημα αυτό να ερμη-
νεύεται τόσο από την όλη αβεβαιότητα 
της επένδυσης όσο και από την ανάγκη 
ανανέωσης του στόλου με πιο σύγχρονα 
πλοία, που θα ανταποκρίνονται πλήρως 
στις απαιτήσεις των ναυλωτών. 

Η μείωση του κύκλου ζωής των bulk 
carriers στο μικροσκόπιο
Με βάση τα όσα προαναφέρθηκαν για 
την ανάγκη μείωσης του περιβαλλοντι-
κού αποτυπώματος των πλοίων, η οποία 
οδηγείται από το κύμα κανονισμών σε 
διεθνές και ευρωπαϊκό επίπεδο, οι συμ-
μετέχοντες στην έρευνα κλήθηκαν να 
εκφράσουν τις απόψεις τους στο ερώ-
τημα εάν τα νεότευκτα με συμβατικά 
καύσιμα ενδέχεται να χάσουν την ελκυ-
στικότητά τους, ακολουθώντας πρόωρα 
τον δρόμο των διαλυτηρίων.

Το 40% απάντησαν ότι τα εν λόγω πλοία 
θα θεωρούνται παλαιότερα, παρά το 
γεγονός ότι δεν έχει επέλθει το τέλος της 
ωφέλιμης ζωής τους. Και εδώ εδράζο-
νται οι ανησυχίες αρκετών παρατηρητών 
της αγοράς ότι πλοία, για παράδειγμα, 
15 ετών πλέον θεωρούνται παλιά, όταν 
μερικά χρόνια πριν κάτι τέτοιο δεν ίσχυε. 
Βέβαια, εν μέσω της ανάπτυξης νέων 
έργων για την παραγωγή εναλλακτικών 
καυσίμων και ενώ οι επενδύσεις σε 
τεχνολογίες αιχμής έχουν πάρει την ανι-
ούσα, η επιλογή των συμβατικών καυσί-
μων για την επόμενη μέρα της ναυτιλίας 
εγείρει ερωτηματικά. Αντιθέτως, Έλληνες 
πλοιοκτήτες με σημαντικό αριθμό πλοίων 
έχουν εκφράσει ανοικτά τις απόψεις τους 
ότι το πετρέλαιο θα συνεχίσει να κυρι-
αρχεί στο ενεργειακό μείγμα, και άρα ως 
ναυτιλιακό καύσιμο, για αρκετά χρόνια 
ακόμα.
Στο πλαίσιο αυτό, το 32,5% τάσσεται ενά-
ντια σε αυτόν τον ισχυρισμό, ενώ το 27,5% 
είναι αναποφάσιστοι. Σε κάθε περίπτωση, 
η μείωση του κύκλου ζωής των bulk 
carriers έχει πολλαπλές ερμηνείες.
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Γράφημα 11  
«Θεωρείτε ότι τα νεότευκτα συμβατικού 
καυσίμου διατρέχουν τον κίνδυνο να κατα-
στούν μη ανταγωνιστικά πριν από το πέρας 
της οικονομικής τους ζωής;»

Γράφημα 12  
«Η δυνατότητα επιλογής διπλού καυσίμου 
κατά την παραγγελία νεότευκτων αποτελεί 
βάσιμο δίλημμα, δεδομένου ότι ο κλάδος δεν 
έχει λάβει οριστικές αποφάσεις για τα νέα 
καύσιμα;»

Όχι

32,5%

Αναποφάσιστοι

27,5%

Ναι
40%

Ναι

75%

Όχι

25%

Το δίλημμα της επένδυσης σε bulk 
carriers διπλού καυσίμου
Με τους περιβαλλοντικούς κανονι-
σμούς να αλλάζουν άρδην τόσο τη 
σχεδίαση όσο και εν τέλει τη ναυπή-
γηση των πλοίων, η επιλογή κινητήρων 
διπλού καυσίμου κερδίζει διαρκώς 
έδαφος.
«Αποτελεί πραγματικό δίλημμα η δυνα-
τότητα επιλογής διπλού καυσίμου κατά 
την παραγγελία νεότευκτου, δεδομένου 
ότι ο κλάδος δεν έχει ακόμα σαφή και 
πλήρη εικόνα για τα νέα καύσιμα;». 

Αυτό αποτέλεσε ένα ακόμη ερώτημα 
στο οποίο απάντησαν οι εκπρόσωποι 
εταιρειών διαχείρισης πλοίων μεταφο-
ράς ξηρού φορτίου.
Όπως προκύπτει από τις απαντήσεις, 
το μεγαλύτερο ποσοστό, και ειδικό-
τερα το 75%, θεωρούν ότι η συγκε-
κριμένη επιλογή είναι ένα δίλημμα 
κατά την παραγγελία ενός νεότευκτου 
bulk carrier. Και στην περίπτωση αυτή 
αντανακλάται το πέπλο αβεβαιότητας 
που έχει «επικαλύψει» κάθε πτυχή της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας. 
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Γράφημα 13  
«Σε ποιον βαθμό επηρεάζουν οι μεταβολές 
στα routes και στο εμπόριο την επιλογή 
νεότευκτου πλοίου;»

Γράφημα 14  
«Θα καταστούν τα πλοία μικρότερου βυθί-
σματος ανταγωνιστικότερα έναντι εκείνων 
συμβατικής σχεδίασης, δεδομένου ότι η 
στάθμη των υδάτων σε λιμένες και ποταμούς 
μειώνεται;»

Καθόλου

10%

Λίγο

47,5%

Αρκετά

30%

Πολύ 

12,5%

Αναποφάσιστοι

57,5%

Όχι

12,5%

Πώς επιδρούν οι μεταβολές στα routes 
στην παραγγελία ενός πλοίου
Τα τελευταία έτη, οι μεταβολές που έχουν 
σημειωθεί στο σύνολο των ναυτιλιακών 
αγορών είναι ιδιαίτερα σημαντικές, στη 
σκιά της επίδρασης εξωγενών παραγό-
ντων (όπως η πανδημία, ο πόλεμος στην 
Ουκρανία, το εμπάργκο της Κίνας στον 
αυστραλιανό άνθρακα). Οι παράγοντες 
αυτοί οδήγησαν, σε ορισμένες περιπτώ-
σεις, σε μεταβολές στα routes, όπως 
ενδεικτικά στην περίπτωση του κινεζικού 
εμπάργκο στον αυστραλιανό άνθρακα, που 
είχε ως αποτέλεσμα άνοδο των κινεζικών 
εισαγωγών από λοιπές χώρες, όπως Ινδο-
νησία και Ρωσία. 
Σε σχετική ερώτηση, το 12,5% και το 
30% των συμμετεχόντων υποστήριξαν 
αντίστοιχα ότι οι μεταβολές στα routes 
επηρεάζουν «πολύ» και «αρκετά» την επι-
λογή νεότευκτου πλοίου. Από την άλλη, το 
47,5% απάντησαν ότι επηρεάζει «λίγο» και 
το 10% «καθόλου». 
Οι συγκεκριμένες απαντήσεις καταδεικνύ-
ουν ότι η επιλογή επηρεάζεται αναλόγως 
της «διάρκειας» της αλλαγής. Στην περί-
πτωση του προαναφερθέντος εμπάργκο, η 

επιλογή νεότευκτου βάσει αυτού φαντάζει 
επισφαλής, δεδομένου ότι συνιστά από-
τοκο της πολιτικής «κόντρας» μεταξύ δύο 
χωρών με ισχυρούς εμπορικούς δεσμούς. 
Συνεπώς, πρόκειται για «διαμάχες» που 
είναι ιδιαίτερα πιθανό να έχουν επιλυθεί 
προτού το υπό ναυπήγηση πλοίο παρα-
δοθεί. 
Από την άλλη πλευρά, υπάρχουν εξαιρέ-
σεις. Χαρακτηριστικό παράδειγμα συνιστά 
η ρωσική εισβολή στην Ουκρανία, η οποία 
έφερε τα πάνω κάτω σε bulk carriers, 
tankers και LNG carriers, με τις μεταβο-
λές που προκάλεσε να φαντάζουν δομικές 
και όχι παροδικές. Συνεπώς, παρότι μια 
νέα παραγγελία μπορεί να χρειαστεί από 
18 μήνες έως τρία χρόνια (πλέον ίσως 
και πέντε χρόνια) μέχρι να παραδοθεί, οι 
αλλαγές στην αγορά θεωρούνται μόνιμες 
ή τουλάχιστον μεγάλης διάρκειας. 
Τα LNG carriers αποτελούν τρανταχτό 
παράδειγμα. Το orderbook τους ξεπερνά 
το 50% του παγκόσμιου στόλου σε όρους 
μεταφορικής ικανότητας, όμως ο ρόλος 
τους φαντάζει καθοριστικός στην επόμενη 
μέρα της ναυτιλίας. Άλλωστε, φαντάζει 
αδύνατο η Ευρώπη να επιλέξει να επι-
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Ναι

30%

Γράφημα 15 
«H παρατεταμένη έλλειψη  
νεότευκτων θα οδηγήσει εν τέλει 
σε ανεπάρκεια προσφοράς;»

Ούτε συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ

17,5%

Συμφωνώ 
απολύτως 

12,5%

Διαφωνώ απολύτως 
2,5%

Διαφωνώ σε 
κάποιο βαθμό
7,5%

Συμφωνώ σε κάποιο βαθμό

60%

στρέψει σε μια εποχή όπου θα παραμένει 
ενεργειακά εξαρτώμενη από το ρωσικό 
φυσικό αέριο.

Το βύθισμα των πλοίων, νέο ανταγωνι-
στικό πλεονέκτημα;
Η κλιματική κρίση προκαλεί ανησυχία για 
το μέλλον της βιοποικιλότητας αλλά και 
ευρύτερα της παγκόσμιας οικονομίας, με 
τις προσπάθειες ανάληψης δράσεων και 
πρωτοβουλιών για τον περιορισμό της 
ανόδου της θερμοκρασίας να μην καρ-
ποφορούν. 
Στο πλαίσιο αυτό, τα τελευταία έτη 
παρατηρούνται ολοένα και πιο απότομες 
μεταβολές στη θερμοκρασία αλλά και στη 
στάθμη των υδάτων σε σημαντικές ναυ-
τιλιακές αρτηρίες, όπως η Διώρυγα του 
Παναμά και ο ποταμός Ρήνος. 
Είναι χαρακτηριστικό άλλωστε ότι η Αρχή 
της Διώρυγας του Παναμά βρίσκεται σε 
μια διαδικασία συνεχούς αξιολόγησης της 
στάθμης των υδάτων και ενημέρωσης της 
ναυτιλιακής κοινότητας. Στο ίδιο μήκος 
κύματος, ο ποταμός Ρήνος, καθοριστικός 
άξονας των ενδοποτάμιων μεταφορών 
στην Ευρώπη, ταλανίζεται από τη χαμηλή 
στάθμη, γεγονός που επηρεάζει το μέγε-
θος των πλοίων που εισέρχονται αλλά και 
το βάρος που δύνανται να μεταφέρουν. 
Συνεπώς, οι αλυσίδες εφοδιασμού αντι-
μετωπίζουν σημαντικές προκλήσεις λόγω 
της κλιματικής αλλαγής. 
Την ίδια ώρα, η ναυτιλία είναι μια δυνα-
μική βιομηχανία, όπου οι τάσεις στη spot 
αγορά –ειδικά στην περίπτωση των bulk 
carriers– καθορίζουν κατά πόσο ένα 

πλοίο θα ναυλωθεί εκ νέου μετά το πέρας 
του συμβολαίου του ή όχι. Συνεπώς, η 
δυνατότητα προσέγγισης περισσότερων 
λιμένων είναι καθοριστικής σημασίας για 
την πιθανότητα εύρεσης ναυλωτή, καθώς 
πρόκειται για ένα ευέλικτο πλοίο. 
Στο πλαίσιο αυτό, ένα από τα ερωτήματα 
που κλήθηκαν να απαντήσουν οι συμμε-
τέχοντες αφορούσε την πιθανότητα τα 
πλοία μικρότερου βυθίσματος να κατα-
στούν πιο ανταγωνιστικά σε σύγκριση με 
τα συμβατικά. 
Από τους 40 εκπροσώπους ναυτιλιακών 
εταιρειών, το 30% πιστεύουν ότι η μείωση 
της στάθμης των υδάτων σε ποταμούς και 
λιμένες θα καταστήσει τα πλοία χαμηλό-
τερου βυθίσματος ανταγωνιστικότερα 
έναντι εκείνων συμβατικής σχεδίασης. 
Από την άλλη, το 12,5% διαφωνούν, ενώ 
το 57,5% παραμένουν αναποφάσιστοι.

Η έλλειψη παραγγελιών, προάγγελος 
ανεπάρκειας της προσφοράς πλοίων
Οι παραγγελίες για bulk carriers «κινού-
νται νωχελικά» τα τελευταία έτη, γεγονός 
που αποδίδεται στη μεταβλητότητα που 
καταγράφεται στις ναυλαγορές αλλά και 
στο γεγονός ότι ο υπάρχων στόλος αριθ-
μεί χιλιάδες πλοία. 
Σε κάθε περίπτωση, κύκλοι της αγοράς 
έχουν εκφράσει και τις δύο απόψεις. 
Από τη μία, υπάρχουν εκείνοι που θεω-
ρούν ότι η έλλειψη νέων παραγγελιών 
σε συνδυασμό ίσως και με τις πρω-
τοβουλίες που λαμβάνονται με στόχο 
την απανθρακοποίηση της ναυτιλίας, 
όπως ο CII, θα οδηγήσουν σε μείωση 
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Πυρηνική ενέργεια

7,5%

Υδρογόνο

6,7%

LNG

15%

Αμμωνία

7,5%

Δέσμευση και αποθήκευση CO�

17,9%

Βιοκαύσυμα

19,6%

Μεθανόλη

24,2%

Μπαταρίες

1,6%

Γράφημα 16
Η σταθμισμένη κατανομή των απαντήσεων αναφορικά με τα καύσιμα/τεχνολογίες
που είναι πιθανότερο να υιοθετηθούν έως το 2050

της προσφοράς και άνοδο των ναύλων. 
Από την άλλη, υπάρχουν εκείνοι που 
θεωρούν ότι η υψηλή μεταβλητότητα 
που καταγράφεται στα bulk carriers 
αποδίδεται στον ήδη μεγάλο υπάρχοντα 
στόλο και πως περαιτέρω αύξησή του 
θα επηρεάσει αρνητικά τις ναυλαγορές. 
Στο πλαίσιο αυτό, οι συμμετέχοντες 
κλήθηκαν να απαντήσουν σε ποιον 
βαθμό συμφωνούν με την εξής πρό-
ταση: «Η παρατεταμένη έλλειψη νεό-
τευκτων πλοίων θα οδηγήσει εν τέλει 
σε ανεπάρκεια της προσφοράς και κατ’ 
επέκταση σε υψηλότερους ναύλους και 
αξίες πλοίων». 
Η πλειοψηφία των συμμετεχόντων, και 
δη το 72,5%, απάντησαν ότι είτε συμ-
φωνούν πλήρως (12,5%) είτε συμφω-

νούν σε κάποιον βαθμό (60%) με τη 
συγκεκριμένη πρόταση. Από την άλλη, 
το 17,5% των συμμετεχόντων παραμέ-
νουν αναποφάσιστοι. Συνεπώς, μόλις 
το 10% διαφωνεί σε κάποιον βαθμό ή 
διαφωνεί πλήρως. 

Ποιο καύσιμο θα επικρατήσει;
Όσον αφορά το μέλλον της πρόωσης 
των πλοίων, πολλά είναι τα καύσιμα 
που δύνανται να διαδραματίσουν πρω-
ταγωνιστικό ρόλο στο μέλλον. Επί του 
παρόντος, τα ενδεχόμενα παραμένουν 
ανοιχτά και έχει καταγραφεί ιδιαίτερο 
ενδιαφέρον τόσο για τη μεθανόλη και τα 
βιοκαύσιμα όσο φυσικά και για το LNG. 
Η σταθμισμένη κατανομή των απαντή-
σεων των συμμετεχόντων κατέδειξε τη 

μεθανόλη και τα βιοκαύσιμα ως επι-
κρατέστερα καύσιμα, ενώ πολλοί συμ-
μετέχοντες φάνηκαν να επικεντρώνο-
νται στις τεχνολογίες δέσμευσης και 
αποθήκευσης CO₂. 
Η αμμωνία, το υδρογόνο και η πυρη-
νική ενέργεια ακολουθούν με χαμη-
λότερα ποσοστά, ενώ στην τελευταία 
θέση βρέθηκαν οι μπαταρίες. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι, σε παρό-
μοια ερώτηση στην έρευνα Μαΐου 
των Ναυτικών Χρονικών, τα μέλη της 
MARTECMA τοποθέτησαν την αμμω-
νία και το υδρογόνο στην τρίτη και 
στην τέταρτη θέση αντίστοιχα. Όμως, 
σε εκείνη την ερώτηση, το LNG δεν 
είχε συμπεριληφθεί στις πιθανές απα-
ντήσεις.  
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Το 70% των συμμετεχόντων στην έρευνα θεωρούν υψηλή την επίδραση των 
γεωπολιτικών συμβάντων στα trade routes. Υπάρχουν συγκεκριμένες γεω-
γραφικές περιοχές που αποτελούν εστία ανησυχίας για τη ναυτιλία χύδην 
ξηρού φορτίου;

Η Μαύρη Θάλασσα, μετά την εισβολή της Ρωσίας στην Ουκρανία, σε 
σχέση με την εξαγωγή και το εμπόριο των σιτηρών, είναι σίγουρα μια 
περιοχή για την οποία υπάρχει ανησυχία στο εγγύς μέλλον. Ο κύριος 
λόγος είναι ότι η Ρωσία αποφάσισε να χρησιμοποιήσει τα σιτηρά και τον 
παγκόσμιο εφοδιασμό τροφίμων ως μέσο για να στηρίξει το νόμισμά 
της, αλλά και για να πάρει πολιτική υποστήριξη, με σκοπό να ανορθώσει 
τη χαμένη αίγλη του Κρεμλίνου σε παγκόσμιο επίπεδο.
Διαφαίνεται ότι η Ουκρανία θα χάσει το 50% των φορτίων που παρείχε 
παγκοσμίως, ενώ η Ρωσία αναμένεται να αυξήσει σημαντικά το ποσο-
στό συμμετοχής της, που υπολογίζεται να είναι η πηγή ενός από τα 
πέντε φορτία εξαγόμενου σιταριού. Αυτό έχει συνέπειες για τη Ρωσία, 
που γνωρίζει καλά τη σημασία του να είσαι ο νούμερο ένα εξαγωγέας 
σιταριού στον κόσμο.
Ωστόσο, υπάρχουν κι άλλες περιοχές για τις οποίες παραδοσιακά ανη-
συχούμε στη ναυτιλία, όπως περιοχές sanctioned και war zones.  

Το 15% των συμμετεχόντων διαφωνούν –έως έναν βαθμό– ότι ο άνθρακας θα 
αντικατασταθεί σταδιακά από λοιπές μορφές ενέργειας. Δεδομένης της πίεσης 
που αντιμετωπίζει –και μέλλεται να αντιμετωπίσει– η παγκόσμια οικονομία από 
τους ρυθμιστικούς φορείς, υπό ποιο πλαίσιο δύναται ο άνθρακας να συνεχίσει 
να διαδραματίζει πρωταγωνιστικό ρόλο στην αγορά των bulk carriers;

Η κυριαρχία των ορυκτών καυσίμων στο παγκόσμιο μείγμα παραμέ-
νει αδιατάρακτη, παρά τη ραγδαία εξάπλωση των ανανεώσιμων πηγών 
ενέργειας. 

Η ΚΥΡΙΑΡΧΙΑ  
ΤΩΝ ΟΡΥΚΤΩΝ 
ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΣΤΟ 
ΠΑΓΚΟΣΜΙΟ 
ΜΕΙΓΜΑ 
ΠΑΡΑΜΕΝΕΙ 
ΑΔΙΑΤΑΡΑΚΤΗ

 
του Κώστα Δελαπόρτα, 
CEO της Meadway Shipping and Trading Inc.

AΠΟΨΕΙΣ

Ο κ. Κώστας Δελαπόρτας τονίζει τον κρίσιμο ρόλο του άνθρακα για τις αναδυόμενες οικονομίες.
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Είναι πραγματικότητα ότι η παγκόσμια ενεργειακή ζήτηση αυξήθηκε το 
2022 κατά 1%. Το μερίδιο των ορυκτών καυσίμων στην παγκόσμια κατα-
νάλωση ενέργειας παρέμεινε στο 82%, ενώ για την παραγωγή ηλεκτρικής 
ενέργειας το ποσοστό του άνθρακα παρέμεινε στο 35,4%.
Δηλαδή, η κατανάλωση του άνθρακα αυξήθηκε κατά 0,6%, στο υψηλότερο 
επίπεδο από το 2014, κυρίως λόγω της ζήτησης από την Ινδία και την 
Κίνα, ενώ η κατανάλωση στη Βόρεια Αμερική και στην Ευρώπη μειώθηκε. 
Η παραγωγή άνθρακα ήταν 7% υψηλότερη από το προηγούμενο έτος, με 
την Κίνα, την Ινδία και την Ινδονησία να ευθύνονται για το μεγαλύτερο 
μέρος της αύξησης.
Παρότι, η διεθνής συμφωνία του Παρισιού (για διατήρηση της αύξησης 
θερμοκρασίας κάτω των 2 βαθμών Κελσίου σε σχέση με τα προβιομηχα-
νικά επίπεδα) και ο IMO (Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός) έχουν θέσει 
όρια και στρατηγικές για τα αέρια του θερμοκηπίου, δηλαδή τη μείωση 
40% έως το 2030 και 70% έως το 2050, ο άνθρακας θα συνεχίζει να 
παίζει σημαντικό ρόλο όσο υπάρχει ισχυρή ζήτηση από αναδυόμενες 
οικονομίες, αλλά και όσο οι τιμές του φυσικού αερίου παραμένουν σε 
υψηλά επίπεδα. 
Εν κατακλείδι, το πλαίσιο όπου ο άνθρακας θα συνεχίσει να διαδρα-
ματίζει πρωταγωνιστικό ρόλο το καθορίζουν οι κυβερνητικές πολιτικές 
αναφορικά με τους διεθνείς κλιματικούς στόχους, η στροφή προς τις ανα-
νεώσιμες πηγές ενέργειας, το κόστος πράσινων εναλλακτικών μορφών 
ενέργειας, αλλά και η εν λόγω ζήτηση για ενέργεια σε όλο τον πλανήτη.  
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Το 43% των συμμετεχόντων συμφωνούν 
έως έναν βαθμό με την εξής πρόταση: 
«Το κλασικό μοντέλο προσφοράς και 
ζήτησης δεν μπορεί πλέον να εξηγήσει 
τις μεταβολές στις ναυλαγορές των bulk 
carriers». Σε ποιους άλλους παράγοντες 
μπορεί να αποδοθεί η καταγραφείσα 
μεταβλητότητα;

Πράγματι υπάρχει μεγάλη μετα-
βλητότητα στις ναυλαγορές των 
bulk carriers. Η ναυτιλιακή βιο-
μηχανία, και ειδικά το dry bulk 
shipping, είναι ζωτικής σημασίας 
για το διεθνές εμπόριο, γιατί αντι-
προσωπεύει τον υψηλότερο όγκο 
μεταφερόμενων πρώτων υλών. Η 
ανάπτυξη, λοιπόν, του διεθνούς 
εμπορίου εξαρτάται από την ανά-
πτυξη της παγκόσμιας οικονομίας, 
η οποία αποτελεί έναν παράγοντα 
μεταβλητότητας των ναυλαγορών 
των bulk carriers. Κατά συνέπεια, 
το παγκόσμιο ακαθάριστο εγχώριο 
προϊόν έχει επιρροή στις ναυλα-
γορές. 
Άλλος παράγοντας είναι η επί-
δραση γεωπολιτικών συμβάντων, 
όπως για παράδειγμα ένας πόλε-
μος. Τέλος, παράγοντες όπως η 
συμφόρηση σε κάποια λιμάνια, 
η αναμονή για έξτρα ελέγχους 
πλοίων και επιθεωρήσεις από τις 
αρχές καθώς και η μείωση της 
ταχύτητας εκτέλεσης των ταξι-
διών για περιβαλλοντικούς λόγους 
επηρεάζουν τις ναυλαγορές των 
πλοίων ξηρού φορτίου. 

Το 58% των συμμετεχόντων παραμένουν 
αναποφάσιστοι όσον αφορά την πιθανό-
τητα τα πλοία μικρότερου βυθίσματος να 
αποδίδουν καλύτερα από πλοία συμβα-
τικής σχεδίασης λόγω της μείωσης του 
βυθίσματος σε λιμένες και ποταμούς. 
Ποια είναι η δική σας άποψη; Πιστεύετε 
πως υπάρχει ενδεχόμενο η συμβατική 
σχεδίαση να αφορά στο μέλλον πλοία 
μικρότερου βυθίσματος;

Τα πλοία μικρότερου βυθίσματος 
έχουν συγκριτικό πλεονέκτημα, 
κατά τη δική μας άποψη. Ο λόγος 
είναι ότι υπάρχουν λιμάνια με 
περιορισμό στο βύθισμα, οπότε 
ο σχεδιασμός των πλοίων ώστε 
με μικρότερο βύθισμα να μπο-
ρούν να πάρουν μέγιστο φορτίο 
έχει οικονομικό αντίκτυπο και άρα 

ένας ναυλωτής πάντα θα επιλέγει 
πρώτα εκείνο το πλοίο που μπορεί 
σε κάποια trade routes να πάρει 
το περισσότερο φορτίο. 
Είναι κάτι που παρατηρούμε στα 
πλοία τύπου Handy bulk carriers, 
ωστόσο το «shallow draft» design 
το βλέπουμε από λίγες γιάρδες, 
κυρίως ιαπωνικές, οι οποίες υπε-
ρέχουν σε αυτόν τον τομέα του 
ανταγωνισμού.

Το 40% των συμμετεχόντων θεωρούν ότι 
νεότευκτα πλοία συμβατικών καυσίμων 
ενδέχεται να καταστούν «ανεπιθύμητα» 
από τους ναυλωτές πριν από το πέρας 
της οικονομικής τους ζωής. Στο πλαίσιο 
αυτό, ποια θεωρείτε πως είναι η βέλτιστη 
στρατηγική που πρέπει να ακολουθήσει 
μια εταιρεία όσον αφορά την απόκτηση 
πλοίων;

Στη Meadway Shipping έχουμε 
επενδύσει σε νεότευκτα πλοία 
συμβατικών καυσίμων, που έχουν 
όμως ηλεκτρονικές μηχανές, 
ειδικό αεροδυναμικό σχεδιασμό 
γάστρας –σε κάποιες περιπτώ-
σεις– και είναι πραγματικά «eco-
type», αφού οι καταναλώσεις τους 
σε καύσιμα είναι σημαντικά χαμη-
λότερες (αγγίζουν το 25% και άνω 
σε οικονομία καυσίμου) από τα 
αντίστοιχα συμβατικά πλοία που 
έχουν κατασκευαστεί τα τελευ-
ταία χρόνια. Τέτοια πλοία, που 
δεν ρυπαίνουν το περιβάλλον και 
εξοικονομούν ενέργεια, θα είναι 
πάντα σε ζήτηση από τους καλούς 
ναυλωτές. 
Τα ιαπωνικά ναυπηγεία που ειδι-
κεύονται σε αυτόν τον τομέα 
έχουν σχεδόν ξεπουλήσει όλες 
τους τις διαθέσιμες ημερομη-
νίες/slot spaces για την κατα-
σκευή νεότευκτων πλοίων μεσαίου 
μεγέθους με μηχανές συμβατικών 
καυσίμων, που τώρα εκτείνονται 
από το τέλος του 2026 έως και 
το 2027. 
Η στρατηγική, λοιπόν, που εμείς 
προτείνουμε για πλοία ξηρού 
φορτίου από 40.000 έως 66.000 
τόνους είναι ξεκάθαρα νεότευκτα 
πλοία μοντέρνου σχεδιασμού και 
τεχνολογίας, που συμμορφώνονται 
με όλους τους νέους περιβαλλο-
ντικούς κανονισμούς.   

Παράγοντες όπως 
η συμφόρηση σε 

κάποια λιμάνια, η 
αναμονή για επιπλέον 
ελέγχους πλοίων και 
επιθεωρήσεις από 
τις αρχές καθώς 
και η μείωση της 

ταχύτητας εκτέλεσης 
των ταξιδιών για 
περιβαλλοντικούς 

λόγους επηρεάζουν τις 
ναυλαγορές των πλοίων 

ξηρού φορτίου.

AΠΟΨΕΙΣ
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ΤΟ ΚΛΑΣΙΚΟ 
ΜΟΝΤΕΛΟ  
ΠΡΟΣΦΟΡΑΣ/

ΖΗΤΗΣΗΣ ΠΑΡΑΜΕΝΕΙ 
ΠΑΝΤΑ ΕΦΑΡΜΟΣΙΜΟ 

Το 70% των συμμετεχόντων στην έρευνα θεωρούν υψηλή την επίδραση των γεω-
πολιτικών συμβάντων στα trade routes. Υπάρχουν συγκεκριμένες γεωγραφικές 
περιοχές που αποτελούν εστία ανησυχίας για τη ναυτιλία χύδην ξηρού φορτίου;

Ο πόλεμος στην Ουκρανία αναμφισβήτητα έχει ξαναφέρει στη μνήμη μας 
τα προβλήματα άλλων εποχών (π.χ. πόλεμος Ιράν/Ιράκ τη δεκαετία του ’80 
και την κρίση του Σουέζ το 1956). Οι γεωπολιτικές εντάσεις πιθανότατα θα 
επηρεάσουν ακόμη περισσότερο στο μέλλον το dry bulk, με τη συνεχιζό-
μενη ένταση στη Μαύρη Θάλασσα και τις κυρώσεις εναντίον της Ρωσίας. 
Ακόμη πιο επίφοβο όμως θα ήταν αν οι φωνές που ακούγονται για οικονο-
μικό περιορισμό της Κίνας από τη Δύση (ΗΠΑ/Ευρώπη/Αυστραλία) τελικά 
εισακουστούν. Προφανώς ευχόμαστε ότι η ρητορική τέτοιων πολιτικών δεν 
θα εξισωθεί ποτέ με ουσιαστική πραγματοποίηση, καθώς οι επιπτώσεις 
θα ήταν καταστροφικές για την παγκόσμια οικονομία. 

Το 15% των συμμετεχόντων διαφωνούν –έως έναν βαθμό– ότι ο άνθρακας θα 
αντικατασταθεί σταδιακά από λοιπές μορφές ενέργειας. Δεδομένης της πίεσης 
που αντιμετωπίζει –και μέλλεται να αντιμετωπίσει– η παγκόσμια οικονομία από 
τους ρυθμιστικούς φορείς, υπό ποιο πλαίσιο δύναται ο άνθρακας να συνεχίσει να 
διαδραματίζει πρωταγωνιστικό ρόλο στην αγορά των bulk carriers;

Οι αποφάσεις της MEPC 80 τον Ιούλιο, με νέους και πολύ πιο φιλόδοξους 
στόχους για μείωση των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου, στοχεύοντας 
σε σχεδόν μηδενικές εκπομπές έως το 2050, είναι φυσικό επακόλουθο 
ήδη δημοσιευμένων κρατικών εξαγγελιών για ολική απανθρακοποίηση της 
οικονομίας των μεγάλων εισαγωγέων άνθρακα (EU έως το 2050, Κίνα 
έως το 2060, Ινδία έως το 2070). 
Προφανώς τέτοιες εξαγγελίες οδηγούν στο συμπέρασμα ότι η κατανάλωση 
άνθρακα σε πρωτογενή μορφή θα μειωθεί σταδιακά μετά τη δεκαετία που 
διανύουμε, παρά την πρόσφατη αύξηση του εμπορίου λόγω του πολέμου 
Ουκρανίας-Ρωσίας. Οι νέες τεχνολογίες carbon capture είναι πιθανόν να 
επιβραδύνουν τον ρυθμό μείωσης της κατανάλωσης, όχι όμως σημαντικά, 
καθώς το δημόσιο προφίλ της καύσης άνθρακα είναι ιδιαίτερα αρνητικό 
παγκοσμίως.

 
του Δημήτρη Μονιούδη,  
General Manager Rethymnis &  
Kulukundis Ltd, Vice-Chairman  
Intercargo Technical Committee  
και President Hellenic Engineers  
Society of Great Britain

AΠΟΨΕΙΣ

Ο κ. Δημήτρης Μονιούδης εκφράζει την άποψη ότι η αγορά των bulk carriers θα είναι από 
τους τελευταίους τομείς της ναυτιλίας που θα ασπαστούν νέες τεχνολογίες εν τη απουσία 
τεχνοοικονομικών λύσεων σήμερα.

96



ΤΟ ΚΛΑΣΙΚΟ 
ΜΟΝΤΕΛΟ  
ΠΡΟΣΦΟΡΑΣ/

ΖΗΤΗΣΗΣ ΠΑΡΑΜΕΝΕΙ 
ΠΑΝΤΑ ΕΦΑΡΜΟΣΙΜΟ 

Το 43% των συμμετεχόντων συμφωνούν έως έναν βαθμό με την εξής πρόταση: «Το 
κλασικό μοντέλο προσφοράς και ζήτησης δεν μπορεί πλέον να εξηγήσει τις μεταβολές 
στις ναυλαγορές των bulk carriers». Σε ποιους άλλους παράγοντες μπορεί να αποδοθεί 
η καταγραφείσα μεταβλητότητα;

Εξετάζοντας τη ναυλαγορά τα τελευταία 150 χρόνια, παρατηρούμε ότι οι έντονες 
διακυμάνσεις πάντα παρατηρούνταν σε περιόδους πολέμου, ενεργειακής κρί-
σης, τεχνολογικών επαναστάσεων, πανδημίας, ραγδαίας οικονομικής ανάπτυξης/
ύφεσης, κ.λπ. Συνεπώς πιστεύω ότι το κλασικό μοντέλο προσφοράς/ζήτησης 
παραμένει πάντα εφαρμόσιμο. 
Αναμφίβολα, όμως, η ζήτηση δεν επηρεάζεται μόνο από απλές οικονομικές παρα-
μέτρους, αλλά και από άλλες μεταβλητές, όπως περιφερειακών (π.χ. ΕU ETS, 
FuelEU Maritime, sanctions) και παγκοσμίων απαιτήσεων (π.χ. CII, ESG).

Το 58% των συμμετεχόντων παραμένουν αναποφάσιστοι όσον αφορά την πιθανότητα τα 
πλοία μικρότερου βυθίσματος να αποδίδουν καλύτερα από πλοία συμβατικής σχεδίασης 
λόγω της μείωσης του βυθίσματος σε λιμένες και ποταμούς. Ποια είναι η δική σας άποψη; 
Πιστεύετε πως υπάρχει ενδεχόμενο η συμβατική σχεδίαση να αφορά στο μέλλον πλοία 
μικρότερου βυθίσματος;

Είναι αδύνατον να προβλέψει κανείς επακριβώς τις συνέπειες της κλιματικής 
αλλαγής. Οι ειδικοί επιστήμονες, για την ώρα, παράγουν απλώς πολλαπλά πιθανά 
σενάρια χωρίς την παραμικρή εγγύηση.
Όντως έχει παρατηρηθεί πρόσφατα ελαττωμένο βάθος νερού σε περιοχές όπως 
η Διώρυγα του Παναμά και ο ποταμός Παρανά στην Αργεντινή. Παράλληλα όμως 
κατακλυζόμαστε από δυσοίωνες προβλέψεις για αύξηση της στάθμης της θάλασ-
σας, λόγω της αυξημένης θερμοκρασίας στους πόλους, που μπορεί να εξαφανίσει 
σε μερικές δεκαετίες περιοχές νησιών όπως οι Νήσοι Μάρσαλ, οι Μαλδίβες και 
το Βανουάτου. 
Τα συμβατικά φορτηγά πλοία είναι σχεδιασμένα ώστε να ανταποκρίνονται στις 
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ιδιάζουσες γεωγραφικές απαιτήσεις εκατοντάδων διαφορετικών λιμανιών 
(συγκριτικά με τα πιο περιορισμένης εμβέλειας LNG και Containers) και 
φυσικά ήδη ταξιδεύουν σε λιμάνια χαμηλού βυθίσματος, με μείωση του 
φορτιού που μεταφέρουν, προγραμματισμό παλιρροιών, κ.λπ. Συνεπώς, 
εκτός και αν ένα πλοίο προτίθεται να ταξιδεύει αποκλειστικά σε λιμάνια 
περιορισμένων υδάτων, δεν βλέπω αυτή την ώρα ιδιαίτερες αλλαγές στα 
bulk carrier designs στο θέμα αυτό.

Το 40% των συμμετεχόντων θεωρούν ότι νεότευκτα πλοία συμβατικών καυσί-
μων ενδέχεται να καταστούν «ανεπιθύμητα» από τους ναυλωτές πριν από το 
πέρας της οικονομικής τους ζωής. Στο πλαίσιο αυτό, ποια θεωρείτε πως είναι η 
βέλτιστη στρατηγική που πρέπει να ακολουθήσει μια εταιρεία όσον αφορά την 
απόκτηση πλοίων;

Η οικονομική ζωή ενός πλοίου είναι περίπου 25 χρόνια, όπως καθο-
ρίζεται από τους διεθνείς κανονισμούς κατασκευής. Είναι απολύτως 
αδύνατον να προβλέψουμε λεπτομερώς ποιες θα είναι οι συνθήκες το 
2050, αλλά είναι σχεδόν βέβαιο ότι η παγκόσμια οικονομία θα είναι 
διπλάσια από ό,τι είναι σήμερα. 
Δεν δίνω ιδιαίτερη σημασία στις «πυθίες» που προβλέπουν ότι σε 25 
χρόνια ολόκληρος ο παγκόσμιος στόλος θα έχει αντικατασταθεί με κάτι 
το τελείως διαφορετικό από ό,τι ταξιδεύει σήμερα, αν και ομολογώ ότι 
μου αρέσει να διαβάζω και να μελετώ τέτοιου είδους άρθρα, όπως 
ταινίες και βιβλία επιστημονικής φαντασίας. 
Υπενθυμίζω ότι το 2018 ο ΙΜΟ συμφώνησε για μείωση κατά 50% στα 
GHG gases από τη ναυτιλία μέχρι το 2050, ενώ μόλις πέντε χρόνια αργό-
τερα, φέτος τον Ιούλιο, συμφωνήθηκε ο στόχος για μηδενικές εκπομπές 
μέχρι τα μέσα του αιώνα. Συνεπώς, το μέλλον είναι εντόνως ευμετάβλητο 
και οι απαιτήσεις σίγουρα θα αλλάξουν επανειλημμένως.
Επιπροσθέτως, μην ξεχνάμε ότι το 85% του πλανήτη ακόμα αναπτύσσεται 
και μόνο 15% κατοικούν σε ήδη ανεπτυγμένες χώρες. Για παράδειγμα, το 
κατά κεφαλήν εισόδημα της Κίνας είναι μόλις 18% του μέσου Αμερικανού. 
Το διεθνές εμπόριο, που εξυπηρετείται από τη ναυτιλία, είναι ο μόνος 
πρακτικά τρόπος για οικονομική ανάπτυξη και μείωση της φτώχειας. 
Συνεπώς, χιλιάδες πλοία χρειάζονται σήμερα και θα χρειάζονται ακόμη 
περισσότερα στο μέλλον. 
Παράλληλα επισημαίνω ότι η συντριπτική πλειοψηφία των bulk carriers 
που παραγγέλνονται σήμερα και που θα παραδοθούν στα επόμενα τρία 
με τέσσερα χρόνια θα λειτουργούν σε πολύ μεγάλο βαθμό παρόμοια με 
αυτά που είναι ήδη στο νερό, καθώς ακόμα δεν υπάρχει η εφαρμόσιμη 
τεχνολογία για να παράγει οικονομικά εναλλακτικά καύσιμα πραγματικά 
χαμηλών ή μηδενικών εκπομπών (με βάση Lifecycle Assessment – Well 
to Wake). Ακόμη και με το EU ETS το συγκρινόμενο κόστος λύσεων 
όπως green methanol/ammonia, carbon capture, πυρηνική ενέργεια 
κ.λπ. και η υποδομή/διαθεσιμότητά τους παγκοσμίως είναι απαγορευτική. 
Το dry bulk shipping που απαιτείται να εξυπηρετεί κάθε γωνιά του πλα-
νήτη θα είναι σίγουρα από τους τελευταίους τομείς της ναυτιλίας που 
θα ασπαστούν νέες τεχνολογίες και πρότυπα όχι γιατί οι πλοιοκτήτες 
τα αποφεύγουν ιδεολογικά, αλλά γιατί τα ναυπηγεία και οι παραγωγοί 
καυσίμων δεν προσφέρουν τις απαραίτητες τεχνοοικονομικές λύσεις 
προς το παρόν. 
Καταλήγοντας, επί του παρόντος θα συνιστούσα πιο παραγωγική λει-
τουργία των πλοίων συμβατικού τύπου με διαθέσιμες και καταξιωμένες 
λύσεις, π.χ. Weather Routeing, Energy Saving Devices κ.λπ., και αποφυγή 
επενδύσεων σε προβληματικά νέα καύσιμα εάν δεν είναι συνδεδεμένες 
με πολυετείς ναυλώσεις που θα δικαιολογούν το σίγουρα υψηλότατο 
οικονομικό ρίσκο.

Eξετάζοντας τη ναυλαγορά 
τα τελευταία 150 χρόνια, 
παρατηρούμε ότι οι έντονες 

διακυμάνσεις πάντα 
παρατηρούνταν σε περιόδους 

πολέμου, ενεργειακής 
κρίσης, τεχνολογικών 

επαναστάσεων, πανδημίας, 
ραγδαίας οικονομικής 

ανάπτυξης/ύφεσης, κ.λπ.

AΠΟΨΕΙΣ

98





         Η ΚΑΤΑΝΟΗΣΗ ΤΗΣ
ΝΑΥΛΑΓΟΡΑΣ ΕΠΙΒΑΛΛΕΙ 
  ΤΗΝ ΑΝΑΛΥΣΗ 
ΕΝΔΟΓΕΝΩΝ ΚΑΙ 
  ΕΞΩΓΕΝΩΝ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ

Το 70% των συμμετεχόντων στην έρευνα θεωρούν υψηλή την επίδραση των 
γεωπολιτικών συμβάντων στα trade routes. Υπάρχουν συγκεκριμένες γεω-
γραφικές περιοχές που αποτελούν εστία ανησυχίας για τη ναυτιλία χύδην 
ξηρού φορτίου;

Τα γεωπολιτικά γεγονότα έχουν επηρεάσει σημαντικά τους εμπορι-
κούς διαδρόμους και συνεχίζουν να αποτελούν αιτία ανησυχίας στον 
παγκόσμιο ναυτιλιακό κλάδο. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτε-
λεί η σύγκρουση μεταξύ Ρωσίας και Ουκρανίας, που ξεκίνησε τον 
Φεβρουάριο του 2022. Το γεγονός αυτό είχε σημαντικό αντίκτυπο 
στη ναυτιλία ξηρού χύδην φορτίου, με πιο χαρακτηριστική την πτώση 
στις εξαγωγές ουκρανικού σιταριού και καλαμποκιού, που αποτελεί 
ουσιαστικό μέρος του παγκόσμιου εμπορίου σιτηρών. 
Η κατάσταση περιπλέχθηκε περαιτέρω μετά την απαγόρευση από 
πλευράς ΕΕ στις εισαγωγές ρωσικού άνθρακα. Η εξέλιξη αυτή είχε 
ως αποτέλεσμα τον ανασχηματισμό των παγκόσμιων ναυτιλιακών 
δρομολογίων, καθώς άλλες χώρες έπρεπε να αυξήσουν τις εξαγωγές 
τους για να καλύψουν το κενό. Η προσαρμογή ήταν ιδιαίτερα αισθητή 
στην περίπτωση του άνθρακα, όπου μη ρωσικές πηγές αύξησαν τις 
εξαγωγές τους στην ΕΕ για να αντισταθμίσουν την απώλεια ρωσικού 
άνθρακα. Ταυτόχρονα, οι εξαγωγές ξηρού χύδην φορτίου από τη 
Ρωσία ανακατευθύνθηκαν, με ένα σημαντικό μέρος να βρίσκει τον 
δρόμο του προς τις ασιατικές αγορές. Έτσι, ενώ ο όγκος των εξαγω-
γών παρέμεινε παρόμοιος, οι προορισμοί άλλαξαν δραστικά.
Μια άλλη πιθανή γεωπολιτική ένταση που θα μπορούσε να έχει σοβα-
ρές επιπτώσεις στους εμπορικούς δρόμους είναι η αντιπαράθεση 
μεταξύ των ΗΠΑ και της Κίνας σε σχέση με την Ταϊβάν. Αυτή η κατά-
σταση απειλεί τη σταθερότητα του Στενού της Ταϊβάν, μιας σημαντικής 
αρτηρίας για την παγκόσμια ναυτιλία, που χρησιμεύει ως η κύρια 
διαδρομή για τα πλοία που περνούν από τους μεγάλους κόμβους 
εργοστασίων της Ασίας προς τις δυτικές αγορές. Ακόμη και μια μικρή 
διακοπή θα μπορούσε να οδηγήσει σε σημαντικές επιπτώσεις σε όλες 
τις παγκόσμιες αλυσίδες εφοδιασμού. 

 
του Νίκου Πατεράκη,  
COO της Neptune Dry

AΠΟΨΕΙΣ

Ο κ. Νίκος Πατεράκης σημειώνει ότι η κατανόηση της ναυλαγοράς σήμερα περιλαμβάνει τόσο 
την παραδοσιακή δυναμική προσφοράς και ζήτησης αλλά και την ανάλυση ενδογενών και εξω-
γενών παραγόντων.

100



Εν κατακλείδι, η υψηλή ευαισθησία των εμπο-
ρικών οδών σε γεωπολιτικά γεγονότα υπογραμ-
μίζει την ανάγκη για συνεχή επαγρύπνηση και 
προσαρμοστικότητα στον κλάδο της ναυτιλίας.

Το 15% των συμμετεχόντων διαφωνούν –έως έναν βαθμό– 
ότι ο άνθρακας θα αντικατασταθεί σταδιακά από λοιπές 
μορφές ενέργειας. Δεδομένης της πίεσης που αντιμε-
τωπίζει –και μέλλεται να αντιμετωπίσει– η παγκόσμια 
οικονομία από τους ρυθμιστικούς φορείς, υπό ποιο πλαί-
σιο δύναται ο άνθρακας να συνεχίσει να διαδραματίζει 
πρωταγωνιστικό ρόλο στην αγορά των bulk carriers;

Αν και είναι αλήθεια ότι υπάρχει αυξανόμενη 
πίεση για στροφή από τον άνθρακα και άλλα 
ορυκτά καύσιμα προς πιο βιώσιμες πηγές ενέρ-
γειας, είναι σημαντικό να αναγνωρίσουμε ότι 
αυτή η μετάβαση δεν θα είναι άμεση και ότι ο 
άνθρακας είναι πιθανό να παραμείνει σημαντι-
κός παράγοντας στον ενεργειακό τομέα και κατά 
συνέπεια στην αγορά χύδην μεταφοράς, ειδικά 
με τη μορφή βιοκαυσίμων. 
Πρωταρχικός λόγος είναι ο χρόνος που απαιτεί-
ται για την ενεργειακή μετάβαση. Η σταδιακή 
κατάργηση μιας κυρίαρχης πηγής ενέργειας, 
όπως ο άνθρακας, απαιτεί εκτεταμένες αλλαγές 
υποδομής, τεχνολογικές εξελίξεις, προσαρμογές 
πολιτικής και οικονομικές αλλαγές. Η παγκόσμια 
ενεργειακή υποδομή έχει χτιστεί εδώ και πολλές 
δεκαετίες γύρω από τα ορυκτά καύσιμα και η 
αναδιαμόρφωσή της για να φιλοξενεί διαφορε-
τικές πηγές ενέργειας είναι ένα πολύπλοκο και 
χρονοβόρο έργο.

Επιπλέον, ο άνθρακας και τα σχετικά εμπορεύ-
ματα θα συνεχίσουν να διαδραματίζουν σημα-
ντικό ρόλο στις αναπτυσσόμενες περιοχές, όπου 
η ανάπτυξη υποδομών βρίσκεται ακόμα σε εξέ-
λιξη και βασίζονται –ως επί το πλείστον– στον 
άνθρακα ως φθηνότερη και άμεσα διαθέσιμη 
πηγή ενέργειας. Η οικονομική προσιτότητα και 
η προσβασιμότητα του άνθρακα, σε συνδυα-
σμό με τις οικονομικές και υλικοτεχνικές προ-
κλήσεις της ταχείας εφαρμογής τεχνολογιών 
ανανεώσιμων πηγών ενέργειας, σημαίνουν ότι 
αυτές οι περιοχές πιθανότατα θα συνεχίσουν να 
χρησιμοποιούν άνθρακα βραχυπρόθεσμα αλλά 
και μακροπρόθεσμα με τη μορφή βιοκαυσίμων.
Αξίζει να σημειωθεί ότι ο άνθρακας έχει και 
βιομηχανικές χρήσεις πέρα από την παραγωγή 
ενέργειας, όπως στη χαλυβουργία, γεγονός που 
παρατείνει περαιτέρω την παρουσία του στην 
παγκόσμια αγορά.
Ωστόσο, η μακροζωία του ρόλου του άνθρακα 
δεν αποκλείει τη σημασία της προόδου προς 
καθαρότερες, πιο βιώσιμες πηγές ενέργειας. Η 
ισορροπία μεταξύ αυτών των πραγματικοτήτων 
είναι μια βασική πρόκληση για τη ναυτιλιακή 
βιομηχανία, τους ρυθμιστικούς φορείς καθώς 
και την ευρύτερη παγκόσμια οικονομία τα επό-
μενα χρόνια.

Το 43% των συμμετεχόντων συμφωνούν έως έναν βαθμό 
με την εξής πρόταση: «Το κλασικό μοντέλο προσφοράς 
και ζήτησης δεν μπορεί πλέον να εξηγήσει τις μεταβολές 
στις ναυλαγορές των bulk carriers». Σε ποιους άλλους 
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παράγοντες μπορεί να αποδοθεί η καταγραφείσα μεταβλη-
τότητα;

Είναι ενδιαφέρον το γεγονός ότι σχεδόν το 50% 
των συμμετεχόντων συμφωνούν, έστω και εν μέρει, 
με την άποψη ότι το κλασικό μοντέλο προσφοράς 
και ζήτησης δεν είναι πλέον αρκετό για να εξη-
γήσει την ευρεία απόκλιση που παρατηρείται στις 
ναυλαγορές των bulk carriers. Αυτό καταδεικνύει 
την αυξανόμενη αναγνώριση της επίδρασης των 
εξωγενών παραγόντων που διαμορφώνουν τη ναυ-
λαγορά.
Εξωγενείς παράγοντες, όπως οι μακροοικονομι-
κές αναταραχές, μπορούν να επηρεάσουν καθορι-
στικά τα παγκόσμια εφοδιαστικά δίκτυα, το διεθνές 
εμπόριο και τις τιμές των εμπορευμάτων, επηρε-
άζοντας έτσι έμμεσα τις ναυλαγορές. Σημαντικά 
εξωγενή σοκ, όπως η πανδημία του κορονοϊού, η 
σύγκρουση μεταξύ Ουκρανίας και Ρωσίας, καθώς 
και μια σειρά περιβαλλοντικών κανονισμών που 
έχουν εφαρμοστεί από οργανισμούς όπως ο IMO, 
μπορούν να δημιουργήσουν ταραχές που διαρκούν 
πολλούς μήνες ή ακόμη και χρόνια. 
Στον αντίποδα, τα συμβόλαια μελλοντικής εκπλή-
ρωσης, τα οποία επηρεάζονται από ταυτόχρονες 
χρηματιστηριακές συναλλαγές, εισάγουν πρόσθετη 
δυναμική στην κατάσταση. Αυτές οι αγορές συχνά 
παρουσιάζουν σημαντική μεταβλητότητα, επηρεά-
ζοντας έτσι τις τιμές ναύλωσης.
Τέλος, δεν πρέπει να υποτιμάται ο μελλοντικός 
αντίκτυπος του συστήματος εμπορίας εκπομπών. 
Καθώς ο κόσμος κινείται προς μια πιο πράσινη 
κατεύθυνση, η νομοθεσία για τις εκπομπές θα γίνει 
πιο αυστηρή, ασκώντας πίεση στις ναυτιλιακές 
εταιρείες να προσαρμοστούν. Αυτό, με τη σειρά 
του, θα επηρεάσει επίσης την αγορά των πλοίων 
μεταφοράς χύδην φορτίου. 
Ως εκ τούτου, η κατανόηση της ναυλαγοράς χύδην 
φορτίου περιλαμβάνει πλέον την εξέταση όχι μόνο 
της παραδοσιακής δυναμικής προσφοράς-ζήτη-
σης, αλλά και μιας ευρύτερης σειράς ενδογενών 
και εξωγενών μεταβλητών, που μπορούν να επη-
ρεάσουν σημαντικά τη συμπεριφορά της αγοράς.

Το 58% των συμμετεχόντων παραμένουν αναποφάσιστοι 
όσον αφορά την πιθανότητα τα πλοία μικρότερου βυθίσμα-
τος να αποδίδουν καλύτερα από πλοία συμβατικής σχε-
δίασης λόγω της μείωσης του βυθίσματος σε λιμένες και 
ποταμούς. Ποια είναι η δική σας άποψη; Πιστεύετε πως 
υπάρχει ενδεχόμενο η συμβατική σχεδίαση να αφορά στο 
μέλλον πλοία μικρότερου βυθίσματος;

Είναι ενδιαφέρον το ότι περίπου το 63% των συμ-
μετεχόντων παραμένει αναποφάσιστο σχετικά με 
την πιθανότητα τα πλοία μικρότερου βυθίσματος 
να έχουν καλύτερη απόδοση από πλοία με συμ-
βατική σχεδίαση, λόγω της δυνατότητάς τους να 
μειώσουν το βύθισμα σε λιμένες και ποταμούς.
Η άποψή μου είναι πως τα πλοία μικρότερου 

βυθίσματος, λόγω της ευελιξίας τους, μπορεί 
να διαδραματίσουν πρωταγωνιστικό ρόλο σε 
συγκεκριμένες δραστηριότητες σε ποτάμια και 
λιμάνια μικρού βυθίσματος. Ωστόσο, θα πρέπει 
να λάβουμε υπόψη ότι η μεγαλύτερη ευελιξία 
περιορίζει τη μεταφορική ικανότητα, καθώς τα 
πλοία μικρότερου βυθίσματος δεν μπορούν να 
μεταφέρουν το ίδιο φορτίο με πλοία μεγαλύτερου 
βυθίσματος αν δεν αυξηθεί σημαντικά το πλάτος 
τους.
Ως εκ τούτου, υπάρχει η πιθανότητα η συμβατική 
σχεδίαση να αφορά στο μέλλον πλοία μικρότερου 
βυθίσματος, αλλά αυτό θα εξαρτηθεί εν μέρει από 
τις ανάγκες της αγοράς, την εξέλιξη της ναυτι-
λιακής τεχνολογίας και τις επιπτώσεις των νέων 
περιβαλλοντικών κανονισμών.

Το 40% των συμμετεχόντων θεωρούν ότι νεότευκτα πλοία 
συμβατικών καυσίμων ενδέχεται να καταστούν «ανεπιθύ-
μητα» από τους ναυλωτές πριν από το πέρας της οικονο-
μικής τους ζωής. Στο πλαίσιο αυτό, ποια θεωρείτε πως 
είναι η βέλτιστη στρατηγική που πρέπει να ακολουθήσει 
μια εταιρεία όσον αφορά την απόκτηση πλοίων;

Μια ωφέλιμη προσέγγιση μπορεί να είναι η πρό-
ωση των πλοίων με χρήση συνδυασμού συμβατι-
κών και εναλλακτικών καυσίμων, εξασφαλίζοντας 
ισορροπία μεταξύ περιβαλλοντικής προστασίας 
και λειτουργικής αποτελεσματικότητας, ενώ επι-
τρέπει την προσαρμογή σε μεταβαλλόμενους 
κανονισμούς και απαιτήσεις της αγοράς. Η χρήση 
βιοκαυσίμων θα λειτουργεί ως μια εναλλακτική, 
ώστε τα συμβατικά πλοία να γίνουν επιθυμητά 
από τους ναυλωτές, που θα πρέπει να καλύψουν 
το επιπρόσθετο κόστος. 
Δεδομένης της δυσκολίας των ναυτιλιακών εται-
ρειών να επενδύσουν άμεσα στην έρευνα και στην 
ανάπτυξη, καλό θα ήταν, επίσης, να αναζητήσουν 
συνεργασίες με τρίτους που εργάζονται για την 
ανάπτυξη εναλλακτικών μορφών ενέργειας, προ-
σπαθώντας να αποκτήσουν πλεονέκτημα από 
τέτοιες καινοτομίες.
Έπειτα, λαμβάνοντας υπόψη τον γρήγορο ρυθμό 
της τεχνολογικής αλλαγής και την αβεβαιότητα 
για τις επερχόμενες αλλαγές του κανονιστικού 
πλαισίου, μια πιθανή λύση θα μπορούσε να είναι 
η βραχύβια μίσθωση πλοίων αντί για την αγορά 
τους. Αυτό θα μπορούσε να μειώσει τον κίνδυνο 
κατοχής πλοίων που ενδεχομένως να καταστούν 
απαρχαιωμένα στο μέλλον.
Η τελική απόφαση εξαρτάται βέβαια από πολλούς 
παράγοντες, όπως η οικονομική δυνατότητα της 
κάθε εταιρείας, η ανοχή στον κίνδυνο, η φύση των 
φορτίων που μεταφέρει και το σύμπλεγμα δρομο-
λογίων που εκτελεί. Η πλήρης κατανόηση αυτής 
της δυναμικής θα είναι κρίσιμη για τη λήψη τεκμη-
ριωμένης απόφασης που θα ευθυγραμμίζεται με τη 
συνολική επιχειρηματική στρατηγική της εταιρείας.

AΠΟΨΕΙΣ
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ΟΙ ΠΡΟΣΔΟΚΙΕΣ 
ΚΑΙ Η ΨΥΧΟΛΟΓΙΑ 

ΠΟΛΛΕΣ ΦΟΡΕΣ 
ΕΠΗΡΕΑΖΟΥΝ 
ΤΗΝ ΑΓΟΡΑ ΜΑΣ

Το 70% των συμμετεχόντων στην έρευνα θεωρούν υψηλή την επί-
δραση των γεωπολιτικών συμβάντων στα trade routes. Υπάρχουν 
συγκεκριμένες γεωγραφικές περιοχές που αποτελούν εστία ανησυ-
χίας για τη ναυτιλία χύδην ξηρού φορτίου;

Οι γεωπολιτικές εξελίξεις έχουν πάντα επίδραση στη ναυτι-
λία και στο ξηρό φορτίο. Ένα παράδειγμα ήταν το εμπάργκο 
κάρβουνου της Κίνας προς την Αυστραλία, που δημιούρ-
γησε πολλά προβλήματα σε πλοία που είχαν ήδη φορτώσει 
από την Αυστραλία με προορισμό την Κίνα και κατέληξαν να 
περιμένουν φορτωμένα για πολλούς μήνες (σε μερικές περι-
πτώσεις, πάνω από έναν χρόνο). Και ασφαλώς υπήρχε και 
η αναγκαστική αύξηση των φορτίων κάρβουνου από άλλες 
εξαγωγικές χώρες προς την Κίνα (για παράδειγμα από την 
Ινδονησία), παρά τη διαφορά στην ποιότητα του φορτίου. 
Αυτή τη στιγμή, με τον πόλεμο μεταξύ Ουκρανίας και Ρωσίας, 
η Μαύρη Θάλασσα και τα φορτία σιτηρών από αυτές τις 
χώρες έχουν επηρεαστεί ιδιαίτερα. Ένα επιπρόσθετο προ-
βληματικό σημείο στη συγκεκριμένη συγκυρία είναι πως η 
Τουρκία δρα ως διαμεσολαβητής για τα επιτρεπόμενα σιτηρά 
από την περιοχή, γεγονός που δημιουργεί εμπόδια για μία 
εκ των ευρωπαϊκών σημαιών, την κυπριακή.

Το 15% των συμμετεχόντων διαφωνούν –έως έναν βαθμό– ότι ο 
άνθρακας θα αντικατασταθεί σταδιακά από λοιπές μορφές ενέργειας. 
Δεδομένης της πίεσης που αντιμετωπίζει –και μέλλεται να αντιμε-
τωπίσει– η παγκόσμια οικονομία από τους ρυθμιστικούς φορείς, 
υπό ποιο πλαίσιο δύναται ο άνθρακας να συνεχίσει να διαδραματίζει 
πρωταγωνιστικό ρόλο στην αγορά των bulk carriers;

Κατ’ αρχάς θα ήθελα να διαχωρίσω δύο έννοιες που θεωρώ 
πως είναι εντελώς ξεχωριστές, αλλά που φαίνεται να συν-
δυάζονται στη συζήτηση για την απανθρακοποίηση της 
ναυτιλίας. 

 
του Βασίλη Σακέλλη,  
CEO της Alassia NewShips  
Management Inc.

AΠΟΨΕΙΣ

Ο κ. Βασίλης Σακέλλης κάνει λόγο, μεταξύ άλλων, για την ανάγκη αναγνώρισης της θετικής 
συμβολής της ναυτιλίας στην παγκόσμια οικονομία.
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Η μία είναι η προσπάθεια των ναυτιλιακών εται-
ρειών (σε συνεργασία με ναυλωτές, ναυπηγεία, 
παρόχους καυσίμων, νηογνώμονες, τεχνικά γρα-
φεία κ.ά.) να μειώσουν τις εκπομπές CO₂ των 
υπαρχόντων πλοίων και παράλληλα να δημιουργή-
σουν συνθήκες για να κατασκευαστούν zero-CO₂ 
πλοία. Αυτή είναι μια προσπάθεια που σε έναν 
βαθμό εξαρτάται από εμάς και ασφαλώς πρέπει 
να συνεχιστεί και να ενταθεί τα επόμενα χρόνια. 
Η δεύτερη έννοια είναι αυτή των φορτίων που 
μεταφέρονται με τα πλοία ξηρού φορτιού (για 
παράδειγμα, κάρβουνο), η ζήτηση για τα οποία 
φορτία δεν εξαρτάται από εμάς στη ναυτιλία και 
δεν θα έπρεπε να τιμωρούμαστε για το αν άλλοι 
κλάδοι της παγκόσμιας οικονομίας έχουν την ανά-
γκη αυτών των φορτίων και γι’ αυτό καλούμαστε να 
τα μεταφέρουμε. Για παράδειγμα, η προσπάθεια 
απεξάρτησης της Ευρώπης από το ρωσικό φυσικό 
αέριο οδήγησε, έστω προσωρινά, σε αύξηση της 
ζήτησης για κάρβουνο, χωρίς το οποίο, ιδιαίτερα 
κατά τη διάρκεια του περασμένου χειμώνα, οι 
συνθήκες διαβίωσης σε ορισμένες χώρες της 
Ευρώπης θα είχαν επηρεαστεί ιδιαίτερα δυσμε-
νώς. Επομένως, η ζήτηση για ρυπογόνα φορτία 
θα πρέπει να αντιμετωπιστεί από τα εμπλεκόμενα 
μέρη και τους ρυθμιστικούς φορείς αυτών των 
άλλων κλάδων, και να αναγνωριστεί η εκτεταμένη 

και θετική συμβολή της ναυτιλίας στην παγκόσμια 
οικονομία, είτε σε καιρούς ευημερίας είτε σε και-
ρούς πανδημίας ή πολιτικών αναταραχών. 
Τώρα, όσο για το πόσο γρήγορα θα αντικαταστα-
θεί ο άνθρακας, πιστεύω πως αυτό έχει να κάνει 
με το πόσο γρήγορα θα αναπτυχθούν εναλλακτι-
κές βιώσιμες πήγες ενέργειας σε ανταγωνιστικές 
τιμές σε σχέση με τον άνθρακα. Αυτό θα εξαρτηθεί 
από τους πόρους που θα επενδυθούν σε αυτές τις 
εναλλακτικές πηγές ενέργειας και τη στήριξη των 
κυβερνήσεων παγκοσμίως στις προσπάθειες απαν-
θρακοποίησης, αλλά και από τους φόρους που 
θα επιβληθούν στη χρήση άνθρακα. Απαραίτητη 
θα είναι και η σωστή ενημέρωση του κόσμου για 
κάποιες από αυτές τις εναλλακτικές πήγες ενέρ-
γειας, όπως η πυρηνική ενέργεια, και τα βήματα 
προόδου που έχουν γίνει ως προς την ασφάλεια 
παραγωγής της.

Το 43% των συμμετεχόντων συμφωνούν έως έναν βαθμό 
με την εξής πρόταση: «Το κλασικό μοντέλο προσφοράς και 
ζήτησης δεν μπορεί πλέον να εξηγήσει τις μεταβολές στις 
ναυλαγορές των bulk carriers». Σε ποιους άλλους παράγο-
ντες μπορεί να αποδοθεί η καταγραφείσα μεταβλητότητα;

Είμαι της γνώμης πως το μοντέλο προσφοράς-ζή-
τησης μπορεί να δώσει μια γενική κατεύθυνση σε 
σχέση με τις προοπτικές της ναυτιλίας. Για παρά-
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δειγμα, το γεγονός πως το οrderbook στην 
αγορά του ξηρού φορτιού είναι σε ιστορικά 
χαμηλό επίπεδο είναι ένα καλό σημάδι για 
τις προοπτικές της αγοράς μας. Όμως, το 
μοντέλο προσφοράς-ζήτησης δεν είναι σε 
θέση να προβλέψει, ούτε μερικές φορές να 
εξηγήσει, τις μεταβολές στην αγορά μας. 
Αυτό όμως δεν θεωρώ ότι είναι κάτι καινούρ-
γιο. Οι προσδοκίες και η ψυχολογία πολλές 
φορές επηρεάζουν την αγορά μας, όπως 
επίσης και απρόβλεπτες μακροοικονομικές, 
μικροοικονομικές και γεωπολιτικές εξελίξεις. 
Επίσης, οι νέοι κανονισμοί δύνανται, υπό συν-
θήκες, να επηρεάσουν την αγορά μας. Με 
άλλα λόγια, υπάρχει πολύς «θόρυβος» γύρω 
από τα εισερχόμενα στοιχεία στο μοντέλο 
προσφοράς-ζήτησης, ο οποίος συχνά καθιστά 
τα εξερχόμενα αποτελέσματα αναξιόπιστα.

Το 58% των συμμετεχόντων παραμένουν αναποφάσι-
στοι όσον αφορά την πιθανότητα τα πλοία μικρότερου 
βυθίσματος να αποδίδουν καλύτερα από πλοία συμβα-
τικής σχεδίασης λόγω της μείωσης του βυθίσματος σε 
λιμένες και ποταμούς. Ποια είναι η δική σας άποψη; 
Πιστεύετε πως υπάρχει ενδεχόμενο η συμβατική σχε-
δίαση να αφορά στο μέλλον πλοία μικρότερου βυθί-
σματος;

Τελευταία υπάρχει μια τάση μείωσης βυθισμά-
των σε ποτάμια, στη Διώρυγα του Παναμά, 
κ.λπ. Πιστεύω πως θα πρέπει να περιμένουμε 
να δούμε αν αυτό είναι κάτι προσωρινό ή μια 
πιο μόνιμη τάση, πριν μπορέσουμε να πούμε 
με κάποια βεβαιότητα πως θα καθοδηγή-
σει τον σχεδιασμό των πλοίων στο μέλλον. 
Πάντως, σε γενικές γραμμές, ένα πλοίο που 
δύναται να φορτώσει περισσότερο φορτίο 
στο ίδιο ή σε χαμηλότερο βύθισμα είναι 
σίγουρα εμπορικότερο, επομένως ο σχεδια-
σμός πλοίων με το μικρότερο δυνατό βύθισμα 

πάντα είναι στις προτεραιότητες των design 
departments των ναυπηγείων.

Το 40% των συμμετεχόντων θεωρούν ότι νεότευκτα 
πλοία συμβατικών καυσίμων ενδέχεται να καταστούν 
«ανεπιθύμητα» από τους ναυλωτές πριν από το πέρας 
της οικονομικής τους ζωής. Στο πλαίσιο αυτό, ποια 
θεωρείτε ότι είναι η βέλτιστη στρατηγική που πρέπει 
να ακολουθήσει μια εταιρεία όσον αφορά την απόκτηση 
πλοίων;

Για τη δική μας εταιρεία, η βέλτιστη στρατη-
γική κατ’ αρχάς έχει να κάνει με τη μείωση 
των εκπομπών CO₂ των υπαρχόντων πλοίων, 
καθώς υπάρχουν χιλιάδες πλοία που απέ-
χουν πολύ από τη συμβατική ηλικία διάλυσής 
τους. Αυτό δεν καθιστά την πρόωρη διά-
λυσή τους μόνο μη οικονομική, αλλά επίσης 
πιστεύω πως, από περιβαλλοντικής πλευ-
ράς, αξίζει να συνεκτιμηθεί αν η διάλυση 
ενός πλοίου και η κατασκευή ενός νέου (με 
χαμηλότερα CO₂ emissions) είναι καλύτερες 
από την επέκταση της ζωής του υπάρχοντος 
πλοίου, με όλες τις δυνατές τεχνικές βελτιώ-
σεις στις εκπομπές CO₂. Υπάρχουν αρκετές 
δοκιμασμένες τεχνολογίες (weather routing 
/ route optimization software solutions, 
data collection / management platforms, 
anti-friction μπογιές για τη γάστρα, ducts 
/ fins γύρω από την προπέλα κ.ά.), καθώς 
και άλλες τεχνολογίες που είναι σε δοκιμα-
στικό στάδιο (carbon capture, wind assisted 
propulsion κ.ά.). 
Επιπλέον, εμείς θεωρούμε πως η εμπορευ-
ματοποίηση των εναλλακτικών καυσίμων 
θα αργήσει περισσότερο από όσο αρχικά 
είχαμε υπολογίσει, επομένως η επένδυση σε 
πλοία τελευταίας τεχνολογίας με συμβατικό 
καύσιμο δύναται μεσοπρόθεσμα να καταστεί 
προσοδοφόρα.
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ΔΙΑΝΥΟΥΜΕ 
ΠΕΡΙΟΔΟ 

ΑΝΑΠΡΟΣΑΡΜΟΓΗΣ
Το 70% των συμμετεχόντων στην έρευνα θεωρούν υψηλή την 
επίδραση των γεωπολιτικών συμβάντων στα trade routes. Υπάρ-
χουν συγκεκριμένες γεωγραφικές περιοχές που αποτελούν εστία 
ανησυχίας για τη ναυτιλία χύδην ξηρού φορτίου;

Είναι γεγονός ότι οι γεωπολιτικές αναταραχές πάντα 
είχαν και θα συνεχίσουν να έχουν άμεσο αντίκτυπο στις 
ροές των φορτίων. Ο πόλεμος στη Μαύρη Θάλασσα, 
όπως και οι κυρώσεις κατά της Ρωσίας, έχουν επηρεάσει 
τις εξαγωγές σιτηρών και άνθρακα, με αποτέλεσμα οι 
εξαγωγές να πραγματοποιούνται από άλλες γεωγραφικές 
περιοχές, ενισχύοντας, σε ορισμένες περιπτώσεις, τα 
διανυόμενα τονομίλια. 

Το 15% των συμμετεχόντων διαφωνούν –έως έναν βαθμό– ότι ο 
άνθρακας θα αντικατασταθεί σταδιακά από λοιπές μορφές ενέρ-
γειας. Δεδομένης της πίεσης που αντιμετωπίζει –και μέλλεται να 
αντιμετωπίσει– η παγκόσμια οικονομία από τους ρυθμιστικούς 
φορείς, υπό ποιο πλαίσιο δύναται ο άνθρακας να συνεχίσει να 
διαδραματίζει πρωταγωνιστικό ρόλο στην αγορά των bulk carriers;

Η κατανάλωση άνθρακα θα συνεχιστεί σε υψηλά επίπεδα: 
• Έως ότου οι εναλλακτικές μορφές ενέργειας πετύχουν 

σταθερή παροχή ενέργειας, κάτι που μέχρι σήμερα 
δεν είναι εφικτό.

• Στον βαθμό που ο άνθρακας παραμένει ανταγωνι-
στικός οικονομικά, σε σχέση με την προσφερόμενη 
θερμική ενέργεια, σε σύγκριση με άλλες μορφές 
ενέργειας.

• Στον βαθμό που οι εξαγωγές άνθρακα δεν «προσβάλ-
λονται» από γεωπολιτικά γεγονότα.

• Στον βαθμό που η κλιματική αλλαγή επιφέρει αρνητι-
κές επιπτώσεις σε ορισμένες μορφές ενέργειας (π.χ. 
υδροηλεκτρική).

Η σταδιακή απεξάρτηση της Ευρώπης και των ΗΠΑ από 
την κατανάλωση άνθρακα θα επιφέρει αλλαγές στα τονο-
μίλια, αλλά μην ξεχνάμε ότι η παραγωγή ενέργειας στον 
Ινδικό Ωκεανό/Νοτιοανατολική Ασία θα συνεχίσει για 
μεγάλο χρονικό διάστημα να βασίζεται στον άνθρακα.        

 
του Νίκου Τριανταφυλλάκη, 
διευθυντή της W Marine Inc

AΠΟΨΕΙΣ

Ο κ. Νίκος Τριανταφυλλάκης επισημαίνει ότι η κλιματική αλλαγή έχει ως αποτέλεσμα τα 
πλοία μεγαλύτερου βυθίσματος να καθίστανται λιγότερο ανταγωνιστικά έναντι αυτών μικρό-
τερου βυθίσματος.
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Το 43% των συμμετεχόντων συμφωνούν έως έναν βαθμό 
με την εξής πρόταση: «Το κλασικό μοντέλο προσφοράς 
και ζήτησης δεν μπορεί πλέον να εξηγήσει τις μετα-
βολές στις ναυλαγορές των bulk carriers». Σε ποιους 
άλλους παράγοντες μπορεί να αποδοθεί η καταγραφείσα 
μεταβλητότητα;

Στις επιδράσεις από την κλιματική αλλαγή (π.χ. 
εξαγωγές σιτηρών), σε γεωπολιτικά γεγονότα 
(περιορισμοί στις εξαγωγές), στον ρυθμό ανά-
πτυξης των αναπτυσσόμενων οικονομιών και 
στη μετατόπιση της βαριάς βιομηχανίας (π.χ. 
σε χώρες της Νοτιοανατολικής Ασίας από την 
Κίνα).

Το 58% των συμμετεχόντων παραμένουν αναποφάσιστοι 
όσον αφορά την πιθανότητα τα πλοία μικρότερου βυθί-
σματος να αποδίδουν καλύτερα από πλοία συμβατικής 
σχεδίασης λόγω της μείωσης του βυθίσματος σε λιμένες 
και ποταμούς. Ποια είναι η δική σας άποψη; Πιστεύ-
ετε πως υπάρχει ενδεχόμενο η συμβατική σχεδίαση να 
αφορά στο μέλλον πλοία μικρότερου βυθίσματος;

Η κλιματική αλλαγή έχει επηρεάσει αρνητικά 
τα βυθίσματα σε πολλά μέρη του κόσμου 
(Αμαζόνιος, Ορινόκο, Κανάλι Παναμά κ.α.), με 
αποτέλεσμα τα βαθιά πλοία να είναι λιγότερο 
ανταγωνιστικά σε σχέση με ρηχά πλοία – μια 
παρατεταμένη διάρκεια αυτού του φαινομέ-
νου πιθανόν να οδηγήσει σε αναπροσαρμογή 
των παρτίδων των φορτίων (cargo stems) σε 
μικρότερα μεγέθη. 
Μακροπρόθεσμα, η δυναμική της ζήτησης 
πρώτων υλών/ξηρού φορτίου δείχνει να επικε-
ντρώνεται στον Ινδικό Ωκεανό/Νοτιοανατολική 
Ασία, και εκεί είναι χαρακτηριστικό ότι μεγάλο 
μέρος των λιμένων δεν μπορούν να εξυπη-
ρετήσουν πλοία με μεγάλα βυθίσματα. Δεν 
αποκλείεται να δούμε να αναπτύσσονται liner 

trades στη συγκεκριμένη γεωγραφική περι-
οχή, εξυπηρετούμενα από μεγάλα Handysize 
πλοία (40.000 dwt), με πολλαπλές δυνατότητες 
μεταφοράς φορτίων χύδην και κατεργασμένων 
προϊόντων.

Το 40% των συμμετεχόντων θεωρούν ότι νεότευκτα 
πλοία συμβατικών καυσίμων ενδέχεται να καταστούν 
«ανεπιθύμητα» από τους ναυλωτές πριν από το πέρας 
της οικονομικής τους ζωής. Στο πλαίσιο αυτό, ποια θεω-
ρείτε πως είναι η βέλτιστη στρατηγική που πρέπει να 
ακολουθήσει μια εταιρεία όσον αφορά την απόκτηση 
πλοίων;

Διανύουμε περίοδο αναπροσαρμογής και η 
ιστορία έχει αποδείξει ότι μια καλή στρατη-
γική είναι η σταδιακή προσαρμογή στις νέες 
συνθήκες της αγοράς. Η πίεση για την απαν-
θρακοποίηση έχει λειτουργήσει θετικά στον 
κλάδο, με την έννοια ότι οι περισσότεροι δια-
χειριστές πλοίων έχουν αποκτήσει καλύτερη 
ιδέα των δυνατοτήτων των πλοίων υπό διαχεί-
ριση και έχουν βελτιώσει σε μεγάλο βαθμό την 
υπηρεσιακή λειτουργία τους. Η αντικατάσταση 
παλαιών πλοίων με νεότερα/οικονομικότερα 
είναι μια καλή αρχή, σε συνδυασμό με την 
εισαγωγή τεχνικών βελτιώσεων, που συνεισφέ-
ρουν στη μείωση της κατανάλωσης. Η χρήση 
βιοκαυσίμων είναι επίσης μια εναλλακτική, έως 
ότου αποφασιστεί το είδος του/των καυσίμων 
που θα οδηγήσουν στην πλήρη απανθρακοποί-
ηση. Το γεγονός ότι θα χρειαστεί αρκετό διά-
στημα για την ομαλή τροφοδοσία της αγοράς 
με τα ενδεδειγμένα καύσιμα, όπως και για τη 
δημιουργία των απαραίτητων δικτύων, μειώ-
νει αισθητά τον κίνδυνο ένα νεότευκτο πλοίο, 
παραδοτέο το 2025, να περιθωριοποιηθεί πριν 
από το τέλος της ωφέλιμης ζωής του.
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Η ΑΝΕΛΑΣΤΙΚΗ ΜΟΡΦΗ 
ΠΡΟΣΦΟΡΑΣ ΚΑΙ
ΖΗΤΗΣΗΣ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
ΕΞΗΓΕΙ ΤΗ ΜΕΤΑΒΛΗΤΟΤΗΤΑ 
ΤΗΣ ΝΑΥΛΑΓΟΡΑΣ

Το 70% των συμμετεχόντων στην έρευνα θεωρούν υψηλή την επίδραση των γεω-
πολιτικών συμβάντων στα trade routes. Υπάρχουν συγκεκριμένες γεωγραφικές 
περιοχές που αποτελούν εστία ανησυχίας για τη ναυτιλία χύδην ξηρού φορτίου;

Οι γεωπολιτικές αλλαγές και οι διαφόρων τύπων εξελίξεις πάντα επηρέαζαν 
την ποντοπόρο ναυτιλία. Οπότε, υπό αυτή την έννοια, πάντοτε η γεωπολιτική 
είναι ένα μέρος ανησυχίας για τους πλοιοκτήτες. Ειδικά για τα καράβια ξηρού 
φορτίου (dry bulk), και για να το συγκεκριμενοποιήσουμε σε περιοχές, θα 
πρέπει να το κοιτάξουμε ανά τύπο πλοίου.
Για παράδειγμα, τα πλοία Capesize μεταφέρουν κυρίως εμπορεύματα που 
σχετίζονται με τις βιομηχανίες βωξίτη, άνθρακα, σιδηρομεταλλεύματος και 
χάλυβα. Ως εκ τούτου, τα γεωπολιτικά γεγονότα σε χώρες που είτε παράγουν 
(Βραζιλία, Αυστραλία, Γουινέα, Καναδάς κ.λπ.) –άρα εξάγουν– είτε εισάγουν 
(Κίνα, Ιαπωνία κ.λπ.) αυτά τα προϊόντα μπορούν να επηρεάσουν πολύ σημα-
ντικά τις διαδρομές για τα Capesize καράβια.
Τα Panamax πλοία μεταφέρουν κατά βάση σιτηρά και άνθρακα. Αντίστοιχα 
εδώ αναταραχές σε χώρες που παράγουν σιτηρά, όπως η Βραζιλία, η Αργε-
ντινή και οι Ηνωμένες Πολιτείες, μπορούν να επηρεάσουν τη ροή των γεωρ-
γικών προϊόντων και κατά συνέπεια τις εμπορικές διαδρομές στα τύπου 
Panamax πλοία. Για παράδειγμα, αυτό ακριβώς συνέβη το 2018, όταν η 
Αμερική επέβαλε δασμούς στα αμερικανικά σιτηρά που εξάγονταν στην 
Κίνα, κηρύσσοντας στην Κίνα το λεγόμενο «trade-war».
Ως αποτέλεσμα, τα σιτηρά που μεταφέρονταν από τις Ηνωμένες Πολιτείες 
στην Κίνα σχεδόν μηδενίστηκαν, η Κίνα μεγάλωσε τις ροές σιτηρών από την 
Αργεντινή και τη Βραζιλία και οι Ηνωμένες Πολιτείες πουλούσαν περισσό-
τερο προς τις ευρωπαϊκές οικονομίες. Παρατίθεται σχετικό γράφημα.

 
του Γιάννη Κορωνιά, 
Dry Bulk Carriers Professional

AΠΟΨΕΙΣ

Κατά τον κ. Κορωνιά, τα τελευταία χρόνια έχουν μεταβληθεί οι παράγοντες που επηρεάζουν 
τις καμπύλες προσφοράς και ζήτησης, χωρίς ωστόσο να αναιρείται η βασική θεωρία προσφο-
ράς και ζήτησης.

MONTHLY U.S. SOUBEAN SHIPMENTS Others

Chinamillion metric tons8

6

4

2

0

2017 April AprilJuly JulyOctober October2018
Note: Nov 2018 data reflects shipments through Nov 22
Source: U.S. Department of Agriculture
Karl Plume | REUTERS GRAPHICS

110



Αντίστοιχες αναλογίες μπορούν να γίνουν και στα πιο 
μικρά καράβια τύπου Supramax και Handysize, τα οποία 
μεταφέρουν ένα πιο ευρύ φάσμα εμπορευμάτων ξηρού 
φορτίου (minor bulk commodities).
Είναι σημαντικό να σημειωθεί ότι τα πολιτικά γεγο-
νότα είναι δυναμικά και μπορεί να αλλάξουν με την 
πάροδο του χρόνου, επηρεάζοντας και τα συγκε-
κριμένα trade routes καθώς επίσης και τις ισορ-
ροπίες μεταξύ προσφοράς/ζήτησης, και κατ’ επέ-
κταση τη ναυλαγορά (είτε θετικά είτε αρνητικά). 

Το 15% των συμμετεχόντων διαφωνούν –έως έναν βαθμό– ότι 
ο άνθρακας θα αντικατασταθεί σταδιακά από λοιπές μορφές 
ενέργειας. Δεδομένης της πίεσης που αντιμετωπίζει –και 
μέλλεται να αντιμετωπίσει– η παγκόσμια οικονομία από τους 
ρυθμιστικούς φορείς, υπό ποιο πλαίσιο δύναται ο άνθρακας 
να συνεχίσει να διαδραματίζει πρωταγωνιστικό ρόλο στην 
αγορά των bulk carriers;

Καταρχήν, στο πλαίσιο της συζήτησης για τη μελλο-
ντική προοπτική του άνθρακα στην αγορά των φορτη-
γών πλοίων (dry bulk), θεωρώ ότι είναι σημαντικό να 
προσδιοριστεί η ειδοποιός διαφορά μεταξύ του θερ-
μικού άνθρακα (thermal coal) και του μεταλλουργικού 
άνθρακα (επίσης γνωστού ως coking coal).

Θερμικός άνθρακας: Χρησιμοποιείται κυρίως για την παρα-
γωγή ηλεκτρικής ενέργειας και τη θέρμανση. Λόγω 
των σημαντικών εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα 
και των περιβαλλοντικών επιπτώσεων, αυτός ο τύπος 
άνθρακα αποτελεί αντικείμενο αυξανόμενου ρυθμιστι-
κού ελέγχου.

Μεταλλουργικός άνθρακας: Χρησιμοποιείται για την παραγωγή 
ημίκαυστου άνθρακα (coke), που είναι απαραίτητος για 
την αναγωγή του σιδηρομεταλλεύματος σε λιωμένο 
σίδηρο στις υψικαμίνους και αποτελεί επίσης βασικό 
συστατικό στη διαδικασία παραγωγής χάλυβα. 
Σε αντίθεση με τον θερμικό άνθρακα, ο μεταλλουργι-
κός άνθρακας έχει έναν ιδιαίτερα ουσιώδη ρόλο στη 
βιομηχανία χάλυβα και γι’ αυτόν τον λόγο δεν υπόκειται 
στο ίδιο επίπεδο ρυθμιστικού ελέγχου με τον θερμικό 
άνθρακα. 
Όσον αφορά την αγορά ξηρού χύδην φορτίου, το μεγα-
λύτερο μέρος του θαλάσσια μεταφερόμενου άνθρακα 
είναι θερμικός (περίπου 75-80%).
Παρόλο λοιπόν που παρατηρείται μια διαρκώς αυξανό-
μενη πίεση από τις ρυθμιστικές αρχές και μια παγκό-
σμια στροφή προς καθαρότερες πηγές ενέργειας, ο 
άνθρακας μπορεί, υπό ορισμένες συνθήκες, να εξακο-
λουθεί να διαδραματίζει καθοριστικό ρόλο στην αγορά 
των dry bulk πλοίων. Ωστόσο, είναι σημαντικό να εξε-
ταστούν οι εναλλακτικές προοπτικές και να κατανοη-
θούν οι πολυπλοκότητες γύρω από την επιχειρούμενη 
παγκόσμια ενεργειακή μετάβαση. 
Έχοντας ξεκαθαρίσει τη διαφορά των δύο βασικών 
κατηγοριών, νομίζω πως οφείλουμε να αναφέρουμε 
ορισμένες παραμέτρους, που κατά τη γνώμη μου πρέ-
πει να εξεταστούν πριν από την αντικατάσταση του 
άνθρακα στην αγορά. 

Πρώτον και κύριον, οι οικονομικές επιπτώσεις: Ο άνθρα-
κας παραμένει η πιο αξιόπιστη και οικονομική πηγή 
ενέργειας, ιδίως για τις αναδυόμενες οικονομίες, που 
διαθέτουν σημαντικά αποθέματα και περιορισμένη πρό-
σβαση σε εναλλακτικές πηγές ενέργειας. Οι χώρες 
αυτές συχνά βασίζονται στον άνθρακα για να καλύψουν 
τις αυξανόμενες ενεργειακές απαιτήσεις τους, όπως 
επίσης τις ανάγκες εκβιομηχάνισης, καθώς και για να 
παράσχουν προσιτή ηλεκτρική ενέργεια στον πληθυσμό 
τους. Γι’ αυτά τα κράτη, τα οικονομικά οφέλη από τη 
χρήση άνθρακα υπερτερούν των όποιων περιβαλλοντι-
κών συνεπειών.

Δεύτερον, οι περιορισμοί στις υποδομές: Η μετάβαση από τον 
άνθρακα απαιτεί σημαντικές επενδύσεις σε υποδομές 
εναλλακτικής ενέργειας, όπως συστήματα παραγωγής 
και αποθήκευσης ενέργειας από ανανεώσιμες πηγές. 
Πολλές δυτικές οικονομίες σημειώνουν πρόοδο στην 
ανάπτυξη υποδομών ανανεώσιμων πηγών ενέργειας, 
αλλά χρειάζεται χρόνος για την πλήρη αντικατάσταση 
των υφιστάμενων υποδομών που βασίζονται στον 
άνθρακα. Η έλλειψη επαρκούς υποδομής εναλλακτικών 
μορφών ενέργειας σε ορισμένες περιοχές περιορίζει τη 
δυνατότητά τους να εγκαταλείψουν πλήρως τον άνθρακα 
σε εύλογο χρονικό διάστημα.

Τέλος, η διαφοροποίηση του ενεργειακού μείγματος: Η παγκό-
σμια ενεργειακή μετάβαση είναι μια σταδιακή διαδικα-
σία, και ο άνθρακας μπορεί να εξακολουθεί να αποτελεί 
μέρος ενός εξελιγμένου ενεργειακού μείγματος κατά 
τη διάρκεια αυτής της μεταβατικής περιόδου. Ενώ η 
μείωση της χρήσης άνθρακα είναι σημαντική για περι-
βαλλοντικούς λόγους, η πλήρης εξάλειψή του χωρίς 
βιώσιμες εναλλακτικές λύσεις μπορεί να οδηγήσει σε 
ενεργειακές ελλείψεις και να επηρεάσει αρνητικά την 
ενεργειακή ασφάλεια. Έτσι, ορισμένες χώρες μπορεί να 
επιλέξουν να διατηρήσουν ένα ορισμένο επίπεδο χρήσης 
άνθρακα έως ότου οι ανανεώσιμες πηγές ενέργειας 
αναπτυχθούν επαρκώς και επιτευχθεί μια πλήρης και 
ομαλή ενσωμάτωσή τους στα υφιστάμενα ενεργειακά 
συστήματα.
Εδώ πρέπει να αναφερθούμε στη ρευστότητα του ενερ-
γειακού μείγματος, καθώς επίσης και στην ευαισθησία 
αυτής της διαφοροποίησης στις τιμές. Ένα καλό παρά-
δειγμα μας προσφέρει το 2022, μετά τον πόλεμο στην 
Ουκρανία, όταν οι τιμές του φυσικού αερίου εκτοξεύ-
τηκαν στα ύψη, οπότε ορισμένες ευρωπαϊκές χώρες 
αύξησαν τις εισαγωγές θερμικού άνθρακα για να αντι-
σταθμίσουν το υψηλότερο κόστος του φυσικού αερίου 
και να διατηρήσουν τη σταθερότητα του ενεργειακού 
τους εφοδιασμού. Το παράδειγμα αυτό καταδεικνύει ότι, 
σε ορισμένες περιπτώσεις, ο άνθρακας μπορεί να χρησι-
μεύσει ως εφεδρική ή συμπληρωματική πηγή ενέργειας, 
όταν άλλες πρωτογενείς πηγές ενέργειας παρουσιάζουν 
αστάθεια στη διαθεσιμότητα ή στην τιμολόγηση. Υπο-
γραμμίζει την ανάγκη διαφοροποίησης του ενεργειακού 
μείγματος για τη διασφάλιση της ενεργειακής ασφάλειας 
και την αποτροπή πιθανών ενεργειακών ελλείψεων ή 
διαταραχών κατά τη διάρκεια μεταβατικών περιόδων. 

Others
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Αξίζει να σημειωθεί ότι, σε παγκόσμιο επίπεδο, κατα-
βάλλονται προσπάθειες για τη μείωση της κατανά-
λωσης άνθρακα και τη μετάβαση προς καθαρότερες 
πηγές ενέργειας. Πολλές χώρες υιοθετούν πολιτικές 
για την παροχή κινήτρων προς την υιοθέτηση ανανεώ-
σιμων πηγών ενέργειας, τη βελτίωση της ενεργειακής 
απόδοσης και τον μετριασμό των περιβαλλοντικών 
επιπτώσεων της χρήσης άνθρακα. Ωστόσο, ο ρυθμός 
αυτής της μετάβασης διαφέρει από περιοχή σε περι-
οχή και επηρεάζεται από πλήθος παραγόντων, κυρίως 
οικονομικών αλλά και υποδομών.
Συνοψίζοντας, παρά τη διαρκώς εντεινόμενη πίεση 
στην παγκόσμια οικονομία για τη μετάβαση σε 
περιβαλλοντικά φιλικότερες μορφές ενέργειας, ο 
άνθρακας μπορεί να εξακολουθεί να διαδραματίζει 
ηγετικό ρόλο στην αγορά των dry bulk πλοίων υπό 
συγκεκριμένες συνθήκες. Οι αναδυόμενες οικονομίες 
βασίζονται συχνά στον άνθρακα λόγω της προσιτής 
τιμής και της περιορισμένης πρόσβασής τους σε 
εναλλακτικές πηγές ενέργειας. Επιπλέον, η μετάβαση 
από τον άνθρακα απαιτεί σημαντικές επενδύσεις σε 
υποδομές εναλλακτικής ενέργειας και θα χρειαστεί 
χρόνος για πολλές οικονομίες προκειμένου να ανα-
πτύξουν και να εφαρμόσουν πλήρως αυτές τις υπο-
δομές. Η προσωπική μου εκτίμηση είναι ότι οι όγκοι 
θα μειωθούν, αλλά σταδιακά, και θα είναι μια μακρά 
και ασταθής –τόσο από άποψη (ναυλο)τιμών όσο και 
όγκων– μετάβαση.

Το 43% των συμμετεχόντων συμφωνούν έως έναν βαθμό 
με την εξής πρόταση: «Το κλασικό μοντέλο προσφοράς και 
ζήτησης δεν μπορεί πλέον να εξηγήσει τις μεταβολές στις 
ναυλαγορές των bulk carriers». Σε ποιους άλλους παράγο-
ντες μπορεί να αποδοθεί η καταγραφείσα μεταβλητότητα;

Να ξεκινήσω λέγοντας ότι δεν συμφωνώ απόλυτα με 
την προαναφερθείσα πρόταση. Νομίζω ότι γενικό-
τερα στη ναυτιλία, και στα bulk carriers ειδικότερα, 
το μοντέλο προσφοράς και ζήτησης δουλεύει. Θα 
μπορούσε να γίνει μια κουβέντα για το αν είναι αποτε-
λεσματική και ακριβής ή όχι ή αν υπερβάλλει προς τα 
πάνω ή προς τα κάτω, ενίοτε, αλλά αυτό δεν σημαίνει 
ότι δεν εξηγεί τη μεταβλητότητα της ναυλαγοράς.
Η ναυτιλία έχει την επιπλέον ιδιαιτερότητα ότι έχει 
inelastic straight line καμπύλη ζήτησης και ταυτό-
χρονα inelastic “J” shaped καμπύλη προσφοράς. Ως 
αποτέλεσμα, δημιουργείται μεγάλη μεταβλητότητα.
Να πάρουμε για παράδειγμα τα τελευταία δύο χρόνια. 
Οι κυβερνήσεις, για την καταπολέμηση του COVID, μεί-
ωσαν τα επιτόκια, δημιουργώντας μεγάλη ρευστότητα 
στην αγορά. Αυτό είχε ως αποτέλεσμα τη μετατόπιση 
της καμπύλης ζήτησης (demand) προς τα δεξιά. Την 
ίδια στιγμή, δημιουργήθηκαν πάρα πολλά inefficiencies 
στη φυσική αγορά, που ουσιαστικά αφαίρεσαν προ-
σφορά τονάζ (supply), μετακινώντας την καμπύλη προ-
σφοράς προς τα αριστερά. Έτσι, η ισορροπία μεταξύ 
προσφοράς και ζήτησης εκτοξεύτηκε και κατά συνέ-
πεια τα ναύλα ισορροπήσαν σε αρκετά υψηλότερες 

τιμές (equilibrium freight rates).
Μια γενική παραδοχή είναι ότι ίσως να έχουν αλλά-
ξει με τα χρόνια οι παράγοντες που επηρεάζουν τις 
αντίστοιχες καμπύλες προσφοράς και πλέον η επιρροή 
των παραγωγών χρηματοοικονομικών προϊόντων στην 
ψυχολογία των traders στη spot αγορά είναι μεγάλη. 
Ωστόσο, αυτό είναι κάτι που ισχύει για όλες τις αγο-
ρές που έχουν αγορά παραγώγων και δεν αναίρει τη 
βασική θεωρία προσφοράς και ζήτησης. 

Το 58% των συμμετεχόντων παραμένουν αναποφάσιστοι 
όσον αφορά την πιθανότητα τα πλοία μικρότερου βυθίσματος 
να αποδίδουν καλύτερα από πλοία συμβατικής σχεδίασης, 
λόγω της μείωσης του βυθίσματος σε λιμένες και ποταμούς. 
Ποια είναι η δική σας άποψη; Πιστεύετε πως υπάρχει ενδε-
χόμενο η συμβατική σχεδίαση να αφορά στο μέλλον πλοία 
μικρότερου βυθίσματος;

Δεν νομίζω ότι η πραγματική συζήτηση για βέλτιστη 
απόδοση αφορά τα νέα ρηχά ή τα παλαιά «συμβα-
τικά» πλοία. Νομίζω ότι η επόμενη μεγάλη πρόκληση/
συζήτηση για τη ναυτιλιακή βιομηχανία είναι το μέλ-
λον όσον αφορά την αποδοτικότητα (efficiency), τη 
μεγιστοποίηση της χωρητικότητας, τη βελτιστοποίηση 
της κατανάλωσης καυσίμου σε υψηλές ταχύτητες 
και, φυσικά, την επιλογή του κύριου τύπου καυσί-
μου επόμενης γενιάς (next gen fuels – Hydrogen/
Ammonia, κ.λπ.).
Όταν εξετάζουμε τις επιδόσεις των πλοίων με μικρό-
τερο βύθισμα σε σχέση με τα συμβατικά σχεδιασμένα 
πλοία, είναι σημαντικό να έχουμε μια ευρύτερη προ-
οπτική, που περιλαμβάνει διάφορους παράγοντες, 
πέρα από το βύθισμα και μόνο.
Η αποδοτικότητα και η μεγιστοποίηση της χωρητι-
κότητας φορτίου αποτελούν κρίσιμους παράγοντες 
κατά την αξιολόγηση του σχεδιασμού και της από-
δοσης των πλοίων. Η ικανότητα μεταφοράς σημαντι-
κού ωφέλιμου φορτίου με ταυτόχρονη τήρηση των 
λιμενικών περιορισμών, όπως το βύθισμα, το πλάτος 
και το LOA (ολικό μήκος), είναι απαραίτητη. Τα συμ-
βόλαια φορτίου, ιδίως σε κλάδους όπως τα σιτηρά, 
μπορεί να επιβάλουν περιορισμούς στα χαρακτηρι-

Πηγή: Lun, Y.H.V., Lai, K.-H., Cheng, T.C.E. Shipping and Logistics 
Management. © Springer 2010. Chapter 2: Freight Rate Mechanism.
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My Digital Fleet™ 
Webinar Series
Presented by ABS Wavesight

Register today for the first 
webinar on August 31 @ 9AM CT.
Learn more about the My Digital Fleet 
series here: 

abswavesight.com/MDFWebinarSeries 

Beginning August 31, we will present a five-part series on our fleet management 
system and software, My Digital Fleet, including the innovative features that 
support maritime's journey toward sustainability — and how vessel owners and 
operators can achieve a competitive edge. 

This webinar will not only provide an overview of the powerful ABS Wavesight fleet 
management system, but will address the topics below:

• Managing expectations from regulators, charterers, financiers and insurers
• Analyzing regulatory, technical and operational concerns
• Overcoming emissions and performance challenges 
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στικά του πλοίου, όπως η μέγιστη χωρητικότητα (dwt) 
ή το πλάτος.
Επομένως, αντί να εστιάζουμε αποκλειστικά στο 
βύθισμα, θεωρώ ότι είναι πιο σκόπιμο να αξιολογή-
σουμε τη συνολική ικανότητα μεταφοράς φορτίου 
ενός πλοίου λαμβάνοντας υπόψη τους λιμενικούς 
περιορισμούς και τους περιορισμούς των συμβάσεων 
εμπορευμάτων, αξιολογώντας ταυτόχρονα τη σχέση 
μεταξύ ταχύτητας και κατανάλωσης. Ο σχεδιασμός 
και η βελτιστοποίηση ενός πλοίου θα πρέπει να ευθυ-
γραμμίζονται με τις ειδικές απαιτήσεις των εμπορικών 
διαδρομών, των τύπων φορτίου και των επιχειρησια-
κών περιορισμών που εμπλέκονται. 
Τέλος, η επιλογή μεταξύ πλοίων μικρότερου βυθίσμα-
τος και συμβατικά σχεδιασμένων πλοίων θα εξαρτη-
θεί από μια ολοκληρωμένη ανάλυση των εμπορικών 
διαδρομών, των απαιτήσεων φορτίου, των λιμενικών 
δυνατοτήτων, των συμβατικών περιορισμών και της 
συνολικής επιχειρησιακής απόδοσης. Είναι σημαντικό 
να βρεθεί μια ισορροπία που μεγιστοποιεί τη χωρη-
τικότητα, βελτιστοποιεί την κατανάλωση καυσίμων, 
τηρώντας παράλληλα τους περιορισμούς λιμένων/
φορτίου, ενώ ταυτόχρονα συμμορφώνεται με τις 
απαιτήσεις/περιορισμούς των συμβάσεων πώλησης 
εμπορευμάτων.

Το 40% των συμμετεχόντων θεωρούν ότι νεότευκτα πλοία 
συμβατικών καυσίμων ενδέχεται να καταστούν «ανεπιθύ-
μητα» από τους ναυλωτές πριν από το πέρας της οικο-
νομικής τους ζωής. Στο πλαίσιο αυτό, ποια θεωρείτε πως 
είναι η βέλτιστη στρατηγική που πρέπει να ακολουθήσει μια 
εταιρεία όσον αφορά την απόκτηση πλοίων;

Προσωπικά δεν συμφωνώ ότι τα πλοία θα γίνουν 
«ανεπιθύμητα» στο σύνολό τους. Ενώ τα εναλλακτικά 

καύσιμα μπορεί να γίνουν κυρίαρχα στο μέλλον, αξί-
ζει να σημειωθεί ότι η αγορά είναι πολύπλοκη και 
μπορεί να προσαρμοστεί ώστε να αξιοποιήσει τις 
υπάρχουσες προδιαγραφές των πλοίων, ακόμη και 
με παραδοσιακούς τύπους καυσίμων. Για παράδειγμα, 
ήδη βλέπουμε την εισαγωγή στην αγορά των Bio-
Fuels, που, αν πετύχει, θα μπορούσε ενδεχομένως να 
είναι μια καλή εναλλακτική για τα «πλοία συμβατικού 
καυσίμου» αν η αγορά (κατά βάση οι ναυλωτές) τα 
καταστήσει ανεπιθύμητα πια. 
Η δυναμική της αγοράς, οι επιχειρησιακές απαιτή-
σεις και οι εκτιμήσεις για το κόστος παίζουν καθο-
ριστικό ρόλο στον καθορισμό των προτιμήσεων των 
πλοίων. Ορισμένοι ναυλωτές ενδέχεται να συνεχίσουν 
να εκτιμούν την επιχειρησιακή αποδοτικότητα και τη 
σχέση κόστους-αποτελεσματικότητας των πλοίων με 
συμβατικά καύσιμα, ακόμη και όταν τα εναλλακτικά 
καύσιμα κερδίζουν έδαφος.
Όσον αφορά τη βέλτιστη στρατηγική για την από-
κτηση πλοίων, αυτή είναι υποκειμενική και εξαρτάται 
από διάφορους παράγοντες, όπως η διάθεση ανάλη-
ψης κινδύνου μιας εταιρείας, η προοπτική της αγοράς 
και οι προσδοκίες της. Δεν νομίζω ότι υπάρχει μια 
προσέγγιση που να ταιριάζει σε όλους. Κάθε πλοιο-
κτήτρια εταιρεία/εφοπλιστής πρέπει να αξιολογεί τις 
συγκεκριμένες συνθήκες της και να λαμβάνει τεκμη-
ριωμένες αποφάσεις με βάση τους μακροπρόθεσμους 
στόχους της. Η απόκτηση πλοίων είναι μια πολύπλοκη 
διαδικασία και κάθε εταιρεία/εφοπλιστής πρέπει να 
λαμβάνει υπόψη πολλαπλούς παράγοντες, όπως η 
προσεκτική και άρτια αξιολόγηση των κινδύνων, οι 
προοπτικές της αγοράς, η ευελιξία του στόλου, οι 
περιβαλλοντικές εκτιμήσεις, κ.λπ.
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Ο ΑΝΘΡΑΚΑΣ
ΘΑ ΣΥΝΕΧΙΣΕΙ
ΝΑ ΠΡΩΤΑΓΩΝΙΣΤΕΙ
ΣΤΑ BULK CARRIERS

 
του Βασίλη Μουγή, 
Director της Doric Shipbrokers

AΠΟΨΕΙΣ

Το 70% των συμμετεχόντων στην έρευνα θεωρούν υψηλή την επίδραση των 
γεωπολιτικών συμβάντων στα trade routes. Υπάρχουν συγκεκριμένες γεω-
γραφικές περιοχές που αποτελούν εστία ανησυχίας για τη ναυτιλία χύδην 
ξηρού φορτίου;

Πράγματι, τα γεωπολιτικά συμβάντα διαδραματίζουν κρίσιμο ρόλο στο 
παγκόσμιο εμπόριο και κατ’ επέκταση στη ναυτιλία χύδην ξηρού φορτίου. 
Επί του παρόντος, ο πόλεμος μεταξύ της Ρωσίας και της Ουκρανίας 
είναι καθοριστικής σημασίας. Υπάρχουν και κάποιες ακόμη γεωγραφικές 
περιοχές που εγείρουν ανησυχία για το εμπόριο, με τα βλέμματα να 
στρέφονται στο Ιράν και σε μικρότερο βαθμό στη Βενεζουέλα. 
Παράλληλα, υψηλής σημασίας είναι και η σχέση μεταξύ Κίνας και Δύσης, 
ειδικά Κίνας και ΗΠΑ. Παρότι οι σχέσεις μεταξύ Κίνας και ΗΠΑ φαίνεται 
να αναθερμαίνονται, συνιστούν ένα θέμα που χρήζει στενής παρακο-
λούθησης, λόγω του θέματος της Ταϊβάν που ελλοχεύει στον ορίζοντα. 

Το 15% των συμμετεχόντων διαφωνούν –έως έναν βαθμό– ότι ο άνθρακας θα 
αντικατασταθεί σταδιακά από λοιπές μορφές ενέργειας. Δεδομένης της πίεσης 
που αντιμετωπίζει –και μέλλεται να αντιμετωπίσει– η παγκόσμια οικονομία από 
τους ρυθμιστικούς φορείς, υπό ποιο πλαίσιο δύναται ο άνθρακας να συνεχίσει 
να διαδραματίζει πρωταγωνιστικό ρόλο στην αγορά των bulk carriers;

Ο άνθρακας, όπως και άλλα ορυκτά καύσιμα, βρίσκεται στο στόχαστρο 
ως προς την ανάγκη αντικατάστασής του από πράσινες πηγές ενέργειας. 
Ακόμη απέχουμε από την κορύφωση της χρήσης του και, δεδομένης 
της αργής προόδου που καταγράφεται στις προσπάθειες υιοθέτησης 
βιώσιμων πράσινων εναλλακτικών, θεωρούμε ότι ο άνθρακας θα παρα-
μείνει στο επίκεντρο για λίγο ακόμη. 
Άλλωστε, η Κίνα και η Ινδία, οι δύο κυριότεροι καταναλωτές άνθρακα, 
εξαρτώνται σε σημαντικό βαθμό από το ορυκτό καύσιμο και επενδύουν 
σε νέα εργοστάσια ηλεκτροπαραγωγής με καύση άνθρακα. Στο πλαίσιο 
αυτό, ο άνθρακας θα παραμείνει κύριο εμπόρευμα που θα μεταφέρουν 
τα bulk carriers στο εγγύς μέλλον. 

Το 43% των συμμετεχόντων συμφωνούν έως έναν βαθμό με την εξής πρό-
ταση: «Το κλασικό μοντέλο προσφοράς και ζήτησης δεν μπορεί πλέον να 
εξηγήσει τις μεταβολές στις ναυλαγορές των bulk carriers». Σε ποιους άλλους 
παράγοντες μπορεί να αποδοθεί η καταγραφείσα μεταβλητότητα;

O κ. Βασίλης Μουγής αναλύει τον ρόλο του άνθρακα στη ζήτηση για bulk carriers.
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Ο ΑΝΘΡΑΚΑΣ
ΘΑ ΣΥΝΕΧΙΣΕΙ
ΝΑ ΠΡΩΤΑΓΩΝΙΣΤΕΙ
ΣΤΑ BULK CARRIERS

Προσφορά και ζήτηση πάντοτε θα καθορίζουν τις επικρατούσες συνθή-
κες στην αγορά. Ωστόσο, είναι απαραίτητο να εξετάζονται προσεκτικά 
οι παράγοντες που καθορίζουν καθεμία από τις δύο αυτές μεταβλητές, 
προκειμένου να ερμηνευθεί έως έναν βαθμό η εξέλιξη της αγοράς. 
Ωστόσο, αμφισβητούμε την κλασική έννοια των «fundamentals», δεδο-
μένης της μεταβαλλόμενης φύσης τόσο της προσφοράς όσο και της 
ζήτησης. Υπάρχει πληθώρα συνιστωσών σε καθεμία από τις μεταβλητές 
που εξελίσσονται συνεχώς και αποτελούν παράγοντες αβεβαιότητας, 
όπως οι επονομαζόμενοι «Μαύροι Κύκνοι», δημιουργώντας μια δυναμική 
κατάσταση στην αναζήτηση ισορροπίας μεταξύ προσφοράς και ζήτησης. 

Το 58% των συμμετεχόντων παραμένουν αναποφάσιστοι όσον αφορά την 
πιθανότητα τα πλοία μικρότερου βυθίσματος να αποδίδουν καλύτερα από 
πλοία συμβατικής σχεδίασης λόγω της μείωσης του βυθίσματος σε λιμένες και 
ποταμούς. Ποια είναι η δική σας άποψη; Πιστεύετε πως υπάρχει ενδεχόμενο 
η συμβατική σχεδίαση να αφορά στο μέλλον πλοία μικρότερου βυθίσματος;

Τα πλοία μικρότερου βυθίσματος ήταν πάντοτε ψηλότερα στις προτιμή-
σεις της αγοράς, καθώς προσφέρουν μεγαλύτερη ευελιξία όσον αφορά 
την προσέγγιση λιμένων. Κατά την παραγγελία ενός νέου πλοίου, κάθε 
επενδυτής χρειάζεται να λάβει υπόψη με ποια χαρακτηριστικά του πλοίου 
είναι διατεθειμένους να συμβιβαστεί προκειμένου εκείνο να έχει μικρό-
τερο βύθισμα. 
Ενδεικτικά, προκειμένου να έχει μικρότερο βύθισμα, ίσως να απαιτεί-
ται να έχει και μικρότερη μεταφορική ικανότητα ή μεγαλύτερο μήκος ή 
μεγαλύτερο πλάτος. Υπάρχει πληθώρα πλοίων διαφορετικής σχεδίασης, 
και η σχεδίαση πρέπει να επιλέγεται βάσει του τι είναι προτιμητέο για 
τους στόχους του επενδυτή. 

Το 40% των συμμετεχόντων θεωρούν ότι νεότευκτα πλοία συμβατικών καυ-
σίμων ενδέχεται να καταστούν «ανεπιθύμητα» από τους ναυλωτές πριν από 
το πέρας της οικονομικής τους ζωής. Στο πλαίσιο αυτό, ποια θεωρείτε πως 
είναι η βέλτιστη στρατηγική που πρέπει να ακολουθήσει μια εταιρεία όσον 
αφορά την απόκτηση πλοίων;

Αυτή είναι η ερώτηση του ενός εκατομμυρίου δολαρίων. Ο IMO έχει θέσει 
στόχο για μηδενικές εκπομπές άνθρακα από τη ναυτιλία με ορίζοντα το 
2050. Όμως, οι stakeholders δεν έχουν καταλήξει ακόμα στο καύσιμο 
–ή καύσιμα– που θα επικρατήσει, γεγονός που αυξάνει την αβεβαιότητα 
μεταξύ των επενδυτών αναφορικά με τον τύπο μηχανής που θα πρέπει 
να επιλέξουν. 
Η όλη αβεβαιότητα συμπαρασύρει ακόμη περισσότερο εκείνους που 
επενδύουν σε bulk carriers, καθώς, στην ποντοπόρο ναυτιλία είναι 
δύσκολο να βρεθούν ναυλωτές που είναι διατεθειμένοι να επωμιστούν 
μέρος του κόστους, και του ρίσκου, της τοποθέτησης μιας παραγγελίας 
για πλοίο που είναι σε θέση να καταναλώνει εναλλακτικά πράσινα καύ-
σιμα, τα οποία ίσως μελλοντικά να αποτελούν δεύτερη επιλογή. 
Συνεπώς, επί του παρόντος, οι μηχανές καύσης συμβατικών καυσίμων, 
ίσως με τη δυνατότητα να είναι σε θέση να μετασκευαστούν μελλοντικά 
για να αξιοποιούν εναλλακτικά καύσιμα, συνιστούν την πιο ορθολογική 
επιλογή. 
Επιπλέον, πρέπει να λάβουμε υπόψη και την ολοένα αυξανόμενη δυναμική 
των τεχνολογιών δέσμευσης άνθρακα, οι οποίες θα μπορούσαν να είναι 
μια εφικτή επιλογή προκειμένου οι συμβατικές μηχανές να επιτύχουν 
ανθρακική ουδετερότητα. Οι τεχνολογίες δέσμευσης άνθρακα θα μπο-
ρούσαν να αποβούν «σωτήριες» για ένα μεγάλο μέρος της αγοράς, που 
δεν μπορεί να δικαιολογήσει ακριβές επενδύσεις σε ένα τόσο αβέβαιο 
περιβάλλον. 
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Ο όμιλος εταιρειών Κατράδης έχει καθιερωθεί ως ένας εκ 
των κορυφαίων παραγωγών ποιοτικών προϊόντων ναυτιλίας, με 
αδιάλειπτη παρουσία στη βιομηχανία από το 1936. Η πολυετής 
περίοδος λειτουργίας του ομίλου, πάνω από ογδόντα εφτά 
χρόνια, έχει ως αποτέλεσμα η Κατράδης να κατέχει υψηλού 
επιπέδου τεχνογνωσία και ποιοτική ειδίκευση στην παραγωγή 
και στις υπηρεσίες υποστήριξης. Ως αποτέλεσμα, η εταιρεία 
έχει καθιερωθεί ως κατ’ επιλογήν προμηθευτής όλων των μεγά-
λων ναυτιλιακών εταιρειών παγκοσμίως. 
Ο Όμιλος Κατράδης παράγει μια ευρεία γκάμα συνθετικών 
σχοινιών πρόσδεσης, συρματόσχοινων, ανοδίων από ψευδάρ-
γυρο και αλουμίνιο, ενώ προμηθεύει τους πελάτες του με άγκυ-
ρες, αλυσίδες, καθώς και εξοπλισμό λιμένων και καταστρώμα-
τος. Τα τελευταία χρόνια, η γραμμή παραγωγής της εταιρείας 
έχει επεκταθεί ώστε να συμπεριλαμβάνει σχοινιά και ανόδια 
για σκάφη αναψυχής (Yacht).
Ο Όμιλος διατηρεί σήμερα ένα διεθνές δίκτυο με πάνω από 
70 σημεία ανεφοδιασμού, ενώ προμηθεύει πάνω από 10.000 
πλοία με σχοινιά πρόσδεσης και σχετικό ναυτιλιακό εξοπλισμό 
σε όλα τα μεγάλα λιμάνια ανά την υφήλιο.
Έμφαση έχει δώσει ο Όμιλος στη βιωσιμότητα με την ανά-
πτυξη φωτοβολταϊκών συστημάτων και τεχνικών εξοικονόμησης 
ενέργειας για την επίτευξη ενεργειακής επάρκειας, μηδενική 
πολιτική αποβλήτων, με το σύνολο των αποβλήτων να μετα-
φέρονται σε εγκαταστάσεις ανακύκλωσης, και την παραγωγή 
οικολογικών προϊόντων, όπως τα Eco Ropes, που αξιοποιούν 
ανακυκλωμένα πολυμερή για τη μείωση του αποτυπώματος 
του άνθρακα.
Πρόσφατα, η εταιρεία Β.Ε.Π., που ανήκει στον Όμιλο Κατράδης, 
επέκτεινε τις δραστηριότητές της προκειμένου να προμηθεύει 
μαρίνες και λιμενικές εγκαταστάσεις. Η εταιρεία, που πλέον 
ονομάζεται Β.Ε.Π.Λ. (Βιοτεχνία Εξοπλισμών Πλοίων Λιμένων), 
προμηθεύει προϊόντα όπως Bollards, fenders, pillars, floating 
docks, solar marine lights και buoys.
Ταυτόχρονα, ο Όμιλος προχώρησε στο άνοιγμα μέσα σε έναν 
χρόνο δύο καταστημάτων λιανικής στη μαρίνα Ζέας του Πειραιά 
και στη μαρίνα Φλοίσβου του Παλαιού Φαλήρου. Τα καταστή-
ματα εμπορεύονται, πέρα από σχοινιά και αλυσίδες, προϊόντα 
για τον καθαρισμό και τη συντήρηση σκαφών των κορυφαίων 
κατασκευαστών του εξωτερικού. 
Οι προαναφερόμενες κινήσεις επέκτασης, καθώς και η δυνα-
μική αύξηση των πωλήσεων, του πελατολογίου, της γκάμας των 
προσφερόμενων προϊόντων και των σημείων εξυπηρέτησης 
των πελατών της παγκοσμίως, επιβεβαιώνουν τη δυναμική του 
Ομίλου Κατράδης στον χώρο της ναυτιλίας και τη μακροχρόνια 
επιτυχημένη πορεία του. 

119



ΔΙΕΘΝΗ
Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ

ΥΔΑΤΑ

ΕΠΕΝΔΥΣΗ-ΜΑΜΟΥΘ  
ΤΗΣ SCORPIO TANKERS
Η Scorpio Tankers Inc. ανακοίνωσε την Τρίτη 
27 Ιουνίου ότι έχει λάβει δεσμεύσεις από 
ομάδα χρηματοπιστωτικών ιδρυμάτων για 
δάνειο ύψους $1 δισ.
Τα κεφάλαια θα χρησιμοποιηθούν για τη 
χρηματοδότηση 45 product tankers. Η εται-
ρεία με έδρα το Μονακό θα αποπληρώνει τα 
δάνεια σε τριμηνιαίες δόσεις με ένα balloon 
payment στη λήξη.
Η συμφωνία προσφέρει στη Scorpio Tankers 
τη δυνατότητα αντικατάστασης πλοίων της, 
ενώ υπάρχει η δυνατότητα δανειοδότησης 
ύψους $200 εκατ.

ΕΞΑΓΟΡΑ ΤΗΣ BELSHIPS 
MANAGEMENT ΑΠΟ ΤΗ V.GROUP
Οι V.Group και Belships Management ανα-
κοίνωσαν μια στρατηγική συνεργασία, σύμ-
φωνα με την οποία η Belships Management 
θα ενσωματωθεί στη V.Group, δημιουργώ-
ντας έναν όμιλο διαχείρισης bulk carriers 
παγκόσμιας κλίμακας. Η συμφωνία οριστι-
κοποιήθηκε στις 30 Ιουνίου.
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Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος

Ως μέρος της V.Group, η Belships 
Management θα συνεχίσει να είναι ο 
μοναδικός πάροχος υπηρεσιών διαχείρι-
σης πλοίων στην Belships ASA, αξιοποι-
ώντας την εμπειρία και τις δυνατότητες 
διαχείρισης πλοίων της V.Group. Παράλ-
ληλα, στο ενοποιημένο σχήμα, η V.Group 
θα παράσχει υπηρεσίες που σχετίζονται 
με την απανθρακοποίηση και την ψηφιο-
ποίηση προς όφελος των πελατών.

«ΝΑΥΑΓΙΟ» ΣΤΙΣ 
ΔΙΑΠΡΑΓΜΑΤΕΥΣΕΙΣ  
HMM-HYUNDAI LNG SHIPPING
Εν αμφιβόλω τίθεται η εξαγορά της 
Hyundai LNG Shipping από την HMM, 
μετά από διαφωνία που προέκυψε 
μεταξύ των δύο μερών αναφορικά με 
την τιμή πώλησης.
«Θα εξερευνήσουμε εναλλακτικές επι-
λογές και θα αναζητήσουμε ενδιαφερό-
μενους αγοραστές, καθώς η προθεσμία 
για τη χρηματοδότηση της εξαγοράς της 
Hyundai LNG Shipping παρατάθηκε», 
ανέφερε σε ΜΜΕ της Νότιας Κορέας 
εκπρόσωπος της IMM Private Equity 

(PE), η οποία επιβλέπει τη συναλλαγή.
Η κοινοπραξία της IMM με επικεφα-
λής την IMM PE και τη θυγατρική της 
IMM Investment κατέχουν το 79,23% 
της Hyundai LNG Shipping. Η HMM 
ήταν ο μεγαλομέτοχος της Hyundai 
LNG Shipping μέχρι και το 2014, όταν 
και ξεκίνησαν οι οικονομικές δυσκο-
λίες της νοτιοκορεατικής εταιρείας, με 
αποτέλεσμα να πουληθεί στην IMM PE. 
Η προσφερόμενη τιμή εξαγοράς της 
HMM φέρεται να ήταν περίπου 300 
δισ. γουόν. Ωστόσο, μια αξιοσημείωτη 
διαφορά μεταξύ της προσφοράς της 
HMM και της απαίτησης της κοινοπρα-
ξίας IMM οδήγησε την τελευταία να 
απορρίψει την πρόταση, σύμφωνα με 
νοτιοκορεατικά ΜΜΕ.
Αξίζει να σημειωθεί ότι η κυβέρνηση 
στη Σεούλ εκφράζει ανησυχίες για το 
ενδεχόμενο η Hyundai LNG Shipping 
να περάσει σε ξένα χέρια, καθώς η 
παραχώρηση της ναυαρχίδας μεταφο-
ράς LNG της Νότιας Κορέας σε εται-
ρεία ξένων συμφερόντων θα σήμανε 
κίνδυνο για την ενεργειακή ασφάλεια.
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Η LIBRA GROUP ΣΤΟΝ ΑΓΩΝΑ 
ΚΑΤΑΚΤΗΣΗΣ ΤΟΥ ΔΙΑΣΤΗΜΑΤΟΣ
Ολοένα και περισσότεροι παίκτες εισέρ-
χονται στη δημοφιλέστατη «διαστημική» 
βιομηχανία. Στα βήματα –κυρίως– επιφα-
νών δισεκατομμυριούχων, όπως ο Ίλον 
Μασκ, ο Ρίτσαρντ Μπράνσον και ο Τζεφ 
Μπέζος, ο όμιλος Libra αποφάσισε την 
είσοδό του στη διαστημική αρένα.
Ειδικότερα, η Libra Group εκκινεί την 
παγκοσμίως πρώτη εταιρεία που εστι-
άζει στη χρονομίσθωση περιουσιακών 
στοιχείων που αφορούν το διάστημα. 
Σύμφωνα με την πρόσφατη ανακοίνωση 
του ομίλου, η εταιρεία Space Leasing 
International (SLI), ορμώμενη από την 
εικοσαετή εμπειρία του ομίλου στις αερο-
μεταφορές, θα διαθέτει και θα χρονομι-
σθώνει περιουσιακά στοιχεία που διαδρα-
ματίζουν κρίσιμο ρόλο στη «διαστημική» 
οικονομία. Στα συγκεκριμένα περιουσιακά 
στοιχεία θα περιλαμβάνονται δορυφόροι 
και λοιπές διαστημικές υποδομές.
Την ίδια ώρα, σύμφωνα με το Space 
Foundation, η εμπορική διαστημική βιο-
μηχανία βρίσκεται εν μέσω ταχείας ανά-
πτυξης, με τη διαστημική οικονομία να 
αναμένεται να ξεπεράσει σε αξία το $1 
τρισ. μέχρι το 2040.
Ο κ. Γιώργος Λογοθέτης, Executive 
Chairman της Libra Group, δήλωσε 
μεταξύ άλλων: «H SLI βοηθάει στον εκδη-
μοκρατισμό της διαστημικής οικονομίας 
μέσω της επένδυσης στην κατασκευή και 
τη διατήρηση ενός χαρτοφυλακίου δια-
στημικών περιουσιακών στοιχείων».

ΤΟ ΒΗΜΑ ΤΗΣ AD PORTS ΣΤΗ 
ΝΑΥΠΗΓΟΕΠΙΣΚΕΥΑΣΤΙΚΗ 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ
Ένα περαιτέρω βήμα εξάπλωσης πραγ-
ματοποιεί ο κολοσσός των logistics AD 
Ports, δημιουργώντας joint venture με 
την εταιρεία Premier Marine Engineering 
Services LLC, ναυπηγείο που βρίσκεται 
στα Ηνωμένα Αραβικά Εμιράτα.
Το JV Safeen Drydocks αφορά την 
παροχή υπηρεσιών όπως drydocking, 
επισκευές, ναυπηγήσεις και λοιπές εργα-
σίες συντήρησης και θα ανήκει κατά 51% 
στην AD Ports Group. Οι υπηρεσίες θα 
παρέχονται στο Khalifa Port και το μέγε-
θος των υποδομών αγγίζει τα 45.000 τ.μ.
Επιπλέον, οι υπηρεσίες στο drydock 
εκκίνησαν τον περαμένο Ιούλιο του 
2023. Στόχος είναι οι υποδομές να 
είναι σε θέση να εξυπηρετήσουν πλη-

θώρα πλοίων, όπως δεξαμενόπλοια, bulk 
carriers, containerships.

ΤΑ ΛΙΜΑΝΙΑ ΤΗΣ ΒΡΑΖΙΛΙΑΣ, 
ΠΟΛΟΣ ΕΛΞΗΣ ΓΙΑ ΝΕΕΣ 
ΕΠΕΝΔΥΣΕΙΣ
Η εταιρεία Terminal Investment Limited 
(TIL) της MSC ανακοίνωσε τα σχέδιά της 
να επενδύσει $1,46 δισ. στα λιμάνια του 
Σάντος και του Navegantes τα επόμενα 
πέντε χρόνια, όπως αναφέρουν βραζιλιά-
νικα μέσα ενημέρωσης.
Ειδικότερα, σημαντικό μέρος των κεφα-
λαίων, περίπου $840 εκατ., θα επενδυ-
θεί προς τον τερματικό σταθμό εμπο-
ρευματοκιβωτίων BTP στο λιμάνι του 
Σάντος (τον οποίο η TIL διαχειρίζεται 
σε συνεργασία με την APM Terminals, 
θυγατρική της Maersk), ενώ το ποσό 
της επένδυσης που προορίζεται για τον 
τερματικό σταθμό εμπορευματοκιβωτίων 
της Navigantes είναι περίπου $630 εκατ. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι η διαθεσιμότητα 
αυτών των κεφαλαίων εξαρτάται από την 
έγκριση της κυβέρνησης.
«Επεκτείνουμε την παρουσία μας στη 
Βραζιλία και αναζητούμε ευκαιρίες για 
να ενισχύσουμε το capacity μας. Παρα-
μένουμε προσηλωμένοι στην πραγμα-
τοποίηση επενδύσεων ανάλογα με τις 
ευκαιρίες που προκύπτουν», δήλωσε ο 
Ammar Kanaan, πρόεδρος της TIL.
Τέλος, η TIL σκοπεύει να επενδύσει έως 
και $3,56 δισ. στη Βραζιλία, ανάλογα με 
τις πιθανές επιχειρηματικές ευκαιρίες 
που θα προκύψουν στη χώρα τα επό-
μενα χρόνια.

ΦΛΕΡΤ ΚΙΝΑΣ ΚΑΙ ΟΝΔΟΥΡΑΣ, 
ΜΕ ΣΥΜΦΩΝΙΑ ΕΛΕΥΘΕΡΟΥ 
ΕΜΠΟΡΙΟΥ ΣΤΑ ΣΚΑΡΙΑ
Οι κυβερνήσεις της Κίνας και της 
Ονδούρας βρίσκονται σε ανοικτό δίαυλο 
επικοινωνίας για τη σύναψη συμφωνίας 
ελεύθερου εμπορίου των δύο κρατών, 
μετά την απόφαση που έλαβε τον Μάρ-
τιο η Τεγκουσιγκάλπα να αποκτήσει 
διπλωματικές σχέσεις με το Πεκίνο, 
τερματίζοντας αυτές με την Ταϊβάν.
Οι δύο κυβερνήσεις έχουν σκοπό να 
καταλήξουν σε «συμφωνία εμπορίου 
μεγάλη και δίκαιη», η οποία «θα λαμβά-
νει υπόψη τις ασυμμετρίες, τις ευαισθη-
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σίες και τις αναπτυξιακές ανάγκες της 
Ονδούρας», ανέφερε σε ανακοίνωσή 
της η ονδουριανή κυβέρνηση.
Η Τεγκουσιγκάλπα ευελπιστεί πως η 
συμφωνία θα ευνοήσει τις κινεζικές 
επενδύσεις στο κράτος της Κεντρικής 
Αμερικής και θα ωφελήσει τον αγροτικό 
τομέα της, διαφοροποιώντας τις εξαγω-
γές του στην Κίνα.
Ο υπουργός Εξωτερικών της Ονδούρας, 
Ενρίκε Ρέινα, εξηγούσε τη 15η Μαρτίου 
ότι η απόφαση να διακοπούν οι σχέσεις 
με την Ταϊβάν δεν είχε ιδεολογικο-πολι-
τικό ελατήριο, σκοπός ήταν να καλυφθούν 
όσο είναι δυνατόν «οι τεράστιες ανάγκες» 
της χώρας σε ό,τι αφορά την οικονομία, 
καθώς η νήσος αρνήθηκε να αυξήσει την 
οικονομική βοήθεια που παρείχε.
Κίνα και Ονδούρα συνήψαν διπλωμα-
τικές σχέσεις την 26η Μαρτίου, κάτι 
που συνεπαγόταν αυτόματα τη διακοπή 
αυτών με την Ταϊβάν, όπως αξιώνει πάγια 
το Πεκίνο εν ονόματι της πολιτικής της 
«ενιαίας Κίνας».
Η πρόεδρος της Ονδούρας, Σιομάρα 
Κάστρο, επισκέφθηκε πρόσφατα την 
Κίνα και συναντήθηκε με τον πρόεδρο 
της Κίνας Σι Τζινπίνγκ.
Η Ονδούρα είναι η πέμπτη χώρα της 
Κεντρικής Αμερικής που πήρε την από-
φαση να διακόψει τις σχέσεις με την Ταϊ-
πέι και να συνάψει σχέσεις με το Πεκίνο 
από το 2007. Πλέον στην περιφέρεια της 
Κεντρικής Αμερικής μόνο η Γουατεμάλα 
και το Μπελίζ εξακολουθούν να αναγνω-
ρίζουν διπλωματικά τη νήσο.

ΠΟΥ ΘΑ ΚΑΤΑΛΗΞΟΥΝ  
ΤΑ ΝΑΥΠΗΓΕΙΑ AUSTAL;
Έντονο είναι το ενδιαφέρον του νοτιοκο-
ρεατικού conglomerate Hanwha για την 
απόκτηση του αυστραλιανού ναυπηγικού 
ομίλου Austal, ο οποίος διαθέτει πέντε 
ναυπηγεία σε τέσσερις χώρες και συγκε-
κριμένα σε ΗΠΑ, Αυστραλία, Φιλιππίνες 
και Βιετνάμ.
Το αγοραστικό ενδιαφέρον της Hanwha 
έχει πυροδοτήσει ράλι στην τιμή της 
μετοχής της Austal κατά 15% εντός 
Ιουνίου. Εντός 2023, μάλιστα, η μετοχή 
καταγράφει κέρδη 29,9%, με την κεφα-
λαιοποίησή της να αγγίζει τα $960 εκατ. 
Μεγαλύτερος μέτοχος της Austal είναι η 
Fortescue Metals.
Σύμφωνα με ρεπορτάζ της Financial 
Review της Αυστραλίας, η Hanwha είναι 
το μοναδικό ενδιαφερόμενο μέρος εκτός 

ΗΠΑ, καθώς μεγάλος είναι ο ανταγωνι-
σμός από την JF Lehman & Company, 
ενώ ενδιαφέρον έχουν εκδηλώσει τόσο 
η Cerberus Capital Management όσο 
και η Arlington Capital Partners.
Η Hanwha προχώρησε πρόσφατα σε 
μια σημαντική επένδυση στον εγχώ-
ριο ναυπηγικό κλάδο, καθώς απέκτησε 
το 49,3% της Daewoo Shipbuilding & 
Marine Engineering έναντι $1,5 δισ.
Το ενδιαφέρον για την Austal πάντως 
έχει ερμηνεία, καθώς οι αναπτυξιακές 
της προοπτικές είναι μεγάλες. Έχει ανα-
λάβει ήδη την κατασκευή πλοίων επιτή-
ρησης, αξίας $3,2 δισ., την ίδια ώρα που 
η κόντρα ΗΠΑ και Κίνας έχει ως απο-
τέλεσμα το αμερικανικό Πολεμικό Ναυ-
τικό να επιχειρεί να αυξήσει τη ναυτική 
του ισχύ με νέα πλοία. Παράλληλα, στο 
πλαίσιο της συμμαχίας AUKUS μεταξύ 
Αυστραλίας, Ηνωμένου Βασιλείου και 
ΗΠΑ, η Αυστραλία θα δαπανήσει $368 
δισ. τα επόμενα τριάντα χρόνια για την 
κατασκευή οκτώ πυρηνοκίνητων υπο-
βρυχίων.

ΝΕΑ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΕΤΑΙΡΕΙΑ 
ΕΤΟΙΜΑΖΟΥΝ ΚΑΤΑΡ ΚΑΙ ΙΡΑΚ
Στην ενίσχυση των θαλάσσιων εξα-
γωγών τους πετρελαίου και πετρελαι-
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οειδών –και κατ’ επέκταση στην ενί-
σχυση των οικονομιών τους– φαίνεται 
πως προσβλέπουν Κατάρ και Ιράκ, με 
τις δύο χώρες της Μέσης Ανατολής να 
στοχεύουν στην από κοινού δημιουργία 
ναυτιλιακής εταιρείας διαχείρισης δεξα-
μενόπλοιων.
Ειδικότερα, σύμφωνα με δημοσίευμα 
του καταριανού πρακτορείου ειδήσεων, 
κατά την επίσημη επίσκεψη της Α.Ε. του 
εμίρη του Κατάρ Ταμίμ μπιν Χαμάντ Αλ 
Θανί στο Ιράκ, πληθώρα από μνημόνια 
συνεργασίας υπεγράφησαν μεταξύ των 
δύο μερών.
Ένα από αυτά αφορά την από κοινού 
δημιουργία εταιρείας, η οποία θα κατα-
σκευάσει και θα διαχειρίζεται δεξαμε-
νόπλοια μεταφοράς τόσο πετρελαίου 
όσο και παραγώγων αυτού. Ένα άλλο 
μνημόνιο προσβλέπει στην κατασκευή 
διυλιστηρίου ημερήσιας παραγωγικής 
ικανότητας 150.000 βαρελιών στο Ιράκ, 
ένα άλλο μνημόνιο στην παροχή φυσι-
κού αερίου στο Ιράκ και πολλά ακόμη με 
εστίαση στην ενέργεια και σε σχετικές 
υποδομές.

ΟΙ ΚΥΡΩΣΕΙΣ, ΚΙΝΗΤΗΡΙΑ 
ΔΥΝΑΜΗ ΤΟΥ ΕΜΠΟΡΙΟΥ  
ΡΩΣΙΑΣ-ΙΝΔΙΑΣ
Η ενίσχυση των οικονομικών σχέσεων 
Ρωσίας-Ινδίας είναι δεδομένη μετά τη 
ρωσική εισβολή στην Ουκρανία, με την 
υπερανάπτυξη της Gatik να αποτελεί 
χαρακτηριστικό παράδειγμα του έντονου 
φλερτ των δύο κρατών.
Οι ισχυροί δεσμοί τους, ωστόσο, αντανα-
κλώνται και στο εμπόριο σε εμπορευμα-
τοκιβώτια. Στο πλαίσιο αυτό, η FESCO, ο 
μεγαλύτερος μεταφορέας containers της 
Ρωσίας, εκτιμάται ότι φέτος θα μεταφέρει 
89.000 TEUs μεταξύ Ρωσίας και Ινδίας, 
από τα 76.000 TEUs το 2022.
Μιλώντας στο St. Petersburg 
International Economic Forum (SPIEF 
2023), υψηλόβαθμο στέλεχος της FESCO 
επισήμανε ότι καταγράφεται σημαντική 
αύξηση των διά θαλάσσης ροών μεταξύ 
Ρωσίας και Ινδίας, την ίδια ώρα που η 
Δύση αυξάνει τις πιέσεις της στη Ρωσία.
Η FESCO διαχειρίζεται τον λιμένα του 
Βλαδιβοστόκ, τον οποίο χρησιμοποιεί 
για τη μεταφορά εμπορευμάτων προς τις 
ασιατικές αγορές με στόλο άνω των 30 
πλοίων. Μάλιστα η FESCO τον περασμένο 
Φεβρουάριο πρόσθεσε μια νέα τακτική 
γραμμή αποκλειστικά για την Ινδία.

Τον περασμένο μήνα, αποστολή του ινδι-
κού Υπουργείου Λιμένων και Ναυτιλίας 
επισκέφθηκε το λιμάνι του Βλαδιβοστόκ, 
με στόχο την εξερεύνηση ευκαιριών για 
την ανάπτυξη του Βόρειου Περάσματος 
και της Ρωσικής Άπω Ανατολής.
Στο δελτίο Τύπου μετά τη συνάντηση 
αναφέρθηκε ότι η μεταφορά εμπορευ-
ματοκιβωτίων μεταξύ των δύο χωρών 
είναι πιθανό να ανέλθει στα 760.000 
TEUs ανά έτος έως το 2040.

Η ΑΝΑΓΕΝΝΗΣΗ ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ 
ΝΑΥΠΗΓΕΙΩΝ ΠΑΙΡΝΕΙ ΣΑΡΚΑ 
ΚΑΙ ΟΣΤΑ
Ένα όραμα χρόνων, για την ουσιαστική 
εκπροσώπηση του ευρύτερου βιομηχα-
νικού κλάδου των ελληνικών ναυπηγείων, 
γίνεται πραγματικότητα, καθώς επικυρώ-
θηκε με την υπ’ αρ. 41/2023 απόφαση 
του Ειρηνοδικείου Πειραιώς η νομική 
υπόσταση της Ένωσης Ελληνικών Ναυ-
πηγείων (ΕΕΝ), με έδρα τον Πειραιά. Η 
Ένωση αποτελεί πόλο συγκέντρωσης 
όλων των υγιών επιχειρηματικών παρα-
γωγικών φορέων της ελληνικής οικονο-
μίας, με σκοπό τη θεσμική θωράκιση του 
ελληνικού βιομηχανικού οικοσυστήματος 
σε ένα μεταβαλλόμενο περιβάλλον, αλλά 
και την ανάπτυξη σχέσεων αμοιβαίας 
συνεργασίας με εργατικά σωματεία και 
αρμόδιους φορείς, ώστε να επαναπροσ-
διοριστεί ένα βιώσιμο αναπτυξιακό πλαί-
σιο, με επίκεντρο τους εργαζομένους και 
το περιβάλλον. 
Πρόεδρος του ΔΣ αναλαμβάνει ο πρό-
εδρος και διευθύνων σύμβουλος του 
ομίλου ONEX, κ. Πάνος Ξενοκώστας, 
ο οποίος, και κατά το παρελθόν, είχε 
επισημάνει τη δυναμική που θα προσ-
δώσει η Ένωση στο cluster, το οποίο 
σχηματοποιείται για την ανάπτυξη των 
επιχειρηματικών δραστηριοτήτων και 
την υποστήριξη των ναυπηγείων από 
επιχειρήσεις με μεγάλη εμπειρία στην 
παραγωγή υλικών που αφορούν τις ναυ-
πηγήσεις ή τη συντήρηση των πλοίων, 
τον εμπορικό, αμυντικό, ενεργειακό και 
εν γένει βιομηχανικό τομέα.
Ο κ. Πάνος Ξενοκώστας δήλωσε σχετικά: 

ΓΑΛΑΖΙΑ 
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«Η αναγέννηση των ελληνικών ναυπη-
γείων είναι ένα δημιουργικό κίνημα όλων 
εκείνων που οραματίζονται μαζί μας την 
ουσιαστική αναστήλωση ενός ιστορικού 
βιομηχανικού κλάδου της ελληνικής οικο-
νομίας, στο κέντρο του οποίου βρίσκονται 
η εμπορική ναυτιλία, το πολεμικό ναυτικό 
και άλλοι κρίσιμοι τομείς για την εγχώ-
ρια οικονομία, με πρωταγωνιστές τους 
εργαζομένους. Σήμερα γεννήθηκε μια 
Ένωση με μοναδικό όραμα και στόχο την 
ανάπτυξη γύρω από την “μπλε οικονομία” 
και τα ναυπηγεία της Ελλάδας. Θα δουλέ-
ψουμε σκληρά, τόσο σε εθνικό όσο και σε 
ευρωπαϊκό επίπεδο, για τον εκσυγχρονι-
σμό του νομοθετικού πλαισίου που διέπει 
τον κλάδο και την ενίσχυση των ανταγω-
νιστικών πλεονεκτημάτων της χώρας μας. 
Θα δουλέψουμε σε διεθνές επίπεδο, και 
σε στενή συνεργασία με τις ΗΠΑ, για την 
εξασφάλιση της αυτάρκειας, της ασφά-
λειας του εφοδιασμού και της ενεργειακής 
μετάβασης, τόσο για την Ελλάδα όσο και 
για την Ευρώπη και την Ανατολική Μεσό-
γειο».
Με αφορμή την επικύρωση του καταστα-
τικού, ο πρόεδρος του ΕΒΕΠ, κ. Βασίλης 
Κορκίδης, τόνισε ότι «η δημιουργία της 
ΕΕΝ ανοίγει ένα νέο κεφάλαιο στη ναυ-
πηγική βιομηχανία της χώρας, και μάλιστα 
σε θετική χρονική συγκυρία, καθώς αυτή 
αναγεννάται με την ενεργοποίηση των ναυ-
πηγικών μονάδων εκφράζοντας επιχειρη-
ματικά τις επιχειρήσεις, οι οποίες δραστη-

ριοποιούνται στην κατασκευή πλοίων, τη 
ναυπηγική βιομηχανία και τις προμήθειες 
υλικών και υπηρεσιών για πλοία, αλλά και 
τις ναυπηγοεπισκευές».

Η ΕΠΟΜΕΝΗ ΜΕΡΑ ΓΙΑ ΤΗ 
ΔΙΩΡΥΓΑ ΤΟΥ ΣΟΥΕΖ ΚΑΙ 
ΟΙ ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ 
ΕΠΕΝΔΥΣΕΩΝ
Στις 5 και 6 Ιουλίου 2023 πραγματοποι-
ήθηκε το 1ο Αραβο-Ελληνικό Ναυτιλιακό 
Συνέδριο, υπό την αιγίδα του αντίστοιχου/
ομώνυμου Επιμελητηρίου.
Το συνέδριο, πρώτο του είδους του, συγκέ-
ντρωσε κάτω από την ίδια στέγη Έλληνες 
και Άραβες επιχειρηματίες της ναυτιλίας 
και των συναφών βιομηχανιών. Οι ομιλητές 
επικοινώνησαν ζητήματα που σχετίζονται 
με τους λιμένες, τη διαχείριση εφοδιαστι-
κής αλυσίδας, το θαλάσσιο εμπόριο, τις 
επενδύσεις, τη χρήση νέων τεχνολογιών 
στα πλοία, την εκπαίδευση των ναυτικών, 
τα ναυπηγεία και την ανακύκλωση πλοίων, 
για να καταλήξουν στο στοίχημα της πρά-
σινης ναυτιλίας.
Υπό αυτό το πρίσμα, ο πρόεδρος και εκτε-
λεστικός διευθυντής της κρατικής εται-
ρείας Canal Suez Authority, ναύαρχος 
Ossama Rabiee, ανέπτυξε ενδελεχώς τόσο 
το στρατηγικό πλάνο όσο και τις επιχει-
ρηματικές δραστηριότητες της Διώρυγας 
του Σουέζ.
Κατά τη διάρκεια της ομιλίας του, στά-
θηκε ιδιαίτερα στην προσπάθεια του ΙΜΟ 
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για την πράσινη μετάβαση που συντελεί-
ται στον ναυτιλιακό κλάδο. Με βάση τα 
λεγόμενά του, η Αρχή της Διώρυγας του 
Σουέζ χαιρετίζει αυτή την κίνηση, θέτο-
ντας ως στόχο το Σουέζ να μετατραπεί 
σε «Πράσινη Διώρυγα» μέχρι τα τέλη του 
2030. Η διέλευση από τη διώρυγα συμ-
βάλλει αφενός στη μείωση των επιβλαβών 
για το περιβάλλον αερίων εκπομπών και 
αφετέρου στην εξοικονόμηση της κατα-
νάλωσης ορυκτών καυσίμων κατά 20-80% 
σε σχέση με τις εναλλακτικές διαδρομές, 
δήλωσε χαρακτηριστικά από το βήμα του 
στο συνέδριο.
Στη συνέχεια, υπογράμμισε την προ-
οπτική επενδύσεων από τον ελληνικό 
επιχειρηματικό κόσμο στις πολύπλευρες 
δραστηριότητες της κρατικής αιγυπτια-
κής εταιρείας. Ως παράδειγμα έφερε τη 
νεο-ιδρυθείσα «Anti-pollution», η οποία 
αποτελεί σύμπραξη της Διώρυγας του 
Σουέζ με εταιρική παραφυάδα του ομίλου 
Βασιλειάδη, αναφέροντας παράλληλα πως 
το ύψος των επενδύσεων ανέρχεται στα 
$150 εκατ. σε βάθος πενταετίας.
Επιπροσθέτως, ιδιαίτερη έμφαση έδωσε 
στη δυνατότητα διείσδυσης ελληνικών 
επενδύσεων στην ιχθυοκαλλιέργεια, 
κυρίως λόγω της ύπαρξης δύο δεξαμε-
νών μεγάλου μεγέθους στις υποδομές της 
διώρυγας αλλά και της επιτυχούς –διαχρο-
νικά– παρουσίας των Ελλήνων επιχειρημα-
τιών στον εν λόγω κλάδο.
Κλείνοντας, επισήμανε τον εξέχοντα ρόλο 
που διαδραματίζει η Διώρυγα του Σουέζ 
στις διεθνείς μεταφορές. Η θαλάσσια αυτή 
αρτηρία, όπως έχει χαρακτηριστεί, αντι-
προσωπεύει περίπου το 12% του παγκό-
σμιου εμπορίου. Με βάση τα στοιχεία που 
παρέθεσε, το 2022 διήλθαν από το Σουέζ 
25.911 πλοία, συνολικής χωρητικότητας 1,5 
δισ. τόνων.

ΤΟ ΛΙΜΑΝΙ ΤΟΥ ΛΟΣ ΑΝΤΖΕΛΕΣ 
ΑΛΛΑΖΕΙ ΟΨΗ ΜΕ ΤΙΣ ΕΥΛΟΓΙΕΣ 
ΤΗΣ ΟΥΑΣΙΓΚΤΟΝ
Το λιμάνι του Λος Άντζελες έλαβε επι-
χορηγήσεις ύψους $233 εκατ. από την 
πολιτεία της Καλιφόρνια για την ολοκλή-
ρωση βασικών έργων υποδομής, που 
αποσκοπούν στη δημιουργία μιας πιο 
αποτελεσματικής και βιώσιμης αλυσίδας 
εφοδιασμού. Τα κεφάλαια αυτά εντάσσο-
νται σε ένα ευρύτερο πακέτο επιχορη-
γήσεων, ύψους $1,5 δισ., του Υπουργείου 
Μεταφορών των ΗΠΑ.
«Όταν επενδύουμε στις υποδομές, επεν-

δύουμε επίσης στο εργατικό δυναμικό 
μας, στις κοντινές μας κοινότητες και στην 
ικανότητα του λιμανιού να στέλνει και να 
παραλαμβάνει με ασφάλεια και συνέπεια 
εμπορεύματα», δήλωσε η δήμαρχος του 
Λος Άντζελες, κ. Κάρεν Μπας.
Τα έργα υποδομής του λιμένα του Λος 
Άντζελες που υποστηρίζονται από τις νέες 
κρατικές επιχορηγήσεις περιλαμβάνουν:
• Το Maritime Support Facility (MSF) 

project, το οποίο αυξάνει τον διαθέ-
σιμο αποθηκευτικό χώρο για τους 12 
τερματικούς εμπορευματοκιβωτίων 
στο Λος Άντζελες και στο Λονγκ Μπιτς.

• Rail Mainline/Wilmington Community 
& Waterfront Pedestrian Grade 
Separation Bridge: Το έργο περιλαμ-
βάνει την κατασκευή μιας αποκλειστι-
κής πεζογέφυρας 400 ποδιών πάνω 
από τις εμπορευματικές γραμμές, 
δημιουργώντας μια ασφαλέστερη 
σύνδεση μεταξύ της κοινότητας του 
Wilmington, πολλών τοπικών σχο-
λείων της περιοχής και της περιοχής 
Wilmington Waterfront του λιμανιού 
του Λος Άντζελες.

ΣΤΗ LAMDA Η ΜΑΡΙΝΑ  
MEGA YACHT ΣΤΗΝ ΚΕΡΚΥΡΑ
Η εταιρεία Lamda Marinas Investments 
SMSA ανακηρύχθηκε από το ΤΑΙΠΕΔ ως 
Προτιμητέος Επενδυτής στον διαγωνισμό 
για την υποπαραχώρηση του δικαιώμα-
τος κατασκευής, λειτουργίας, διαχείρισης, 
συντήρησης και εκμετάλλευσης της Μαρί-
νας Μεγάλων Σκαφών (τύπου mega yacht) 
στην Κέρκυρα, μετά την αποσφράγιση της 
ανεξάρτητης αποτίμησης και της οικονο-
μικής προσφοράς που υπέβαλε η εταιρεία 
στις 13 Ιουνίου.
Η συνολική αξία του τιμήματος που θα 
καταβάλει ο Προτιμητέος Επενδυτής με 
βάση τη σύμβαση που θα υπογραφεί θα 
υπερβεί τα 89 εκατ. ευρώ σε βάθος 40 
ετών. Μέρος του τιμήματος θα καταβλη-
θεί εφάπαξ με την έναρξη της υποπαρα-
χώρησης, ενώ το υπόλοιπο θα αποτελεί 
ποσοστό επί του κύκλου εργασιών του 
υποπαραχωρησιούχου και θα καταβάλ-
λεται ετησίως. Επιπρόσθετα, πέραν του 
καταβληθέντος τιμήματος, οι επενδύ-
σεις για την εκ του μηδενός κατασκευή 
και ανάπτυξη της μαρίνας αναμένεται να 
υπερβούν τα 50 εκατ. ευρώ.
H αδειοδοτημένη Μαρίνα Μεγάλων Σκα-
φών αναψυχής βρίσκεται εντός του λιμένα 
Κέρκυρας και χωροθετείται δυτικά του 

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ
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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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προβλήτα κρουαζιέρας, πλησίον του 
σταθμού επιβατών. Θα έχει τη δυνατό-
τητα να εξυπηρετεί 98 σκάφη μήκους 
έως 140 μ. και έχει χερσαία ζώνη 
39.400 τ.μ., η οποία μπορεί να επεκτα-
θεί και να καλύψει έκταση περίπου, κατά 
μέγιστον, 100.000 τ.μ. 
Η ανάπτυξη της Μαρίνας Μεγάλων Σκα-
φών αναψυχής στην Κέρκυρα εντάσσε-
ται στη συντονισμένη προσπάθεια του 
ΤΑΙΠΕΔ για την αξιοποίηση των μαρι-
νών και των τουριστικών λιμένων του 
χαρτοφυλακίου του και αναμένεται να 
αναβαθμίσει το τουριστικό προϊόν και τις 
τουριστικές υποδομές τόσο του Ιονίου 
όσο και της χώρας εν γένει.

ΤΟ ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΟ 
ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΟΠΛΟΙΟ 
ΣΗΚΩΝΕΙ ΑΓΚΥΡΕΣ
Το «Ιcon of the Seas», το μεγαλύτερο 
κρουαζιερόπλοιο του κόσμου, βρίσκεται 
ένα βήμα μακριά από το επίσημο ντε-
μπούτο του, τον Ιανουάριο του 2024. Το 
εντυπωσιακό πλοίο πραγματοποίησε το 

πρώτο του ταξίδι στην ανοικτή θάλασσα, 
μετά τις θαλάσσιες δοκιμές που πραγ-
ματοποίησε στο Turku της Φινλανδίας, 
όπου κατασκευάζεται από τα ναυπηγεία 
Meyer Turku.
Περισσότεροι από 450 ειδικοί προχώρη-
σαν, σε διάστημα τεσσάρων ημερών, σε 
εκτενείς δοκιμές των κύριων μηχανών, 
του συστήματος πέδησης, του κύτους 
κ.ά. Αργότερα μέσα στον χρόνο θα 
πραγματοποιηθεί ένας δεύτερος κύκλος 
θαλάσσιων δοκιμών.

ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΟΠΛΟΙΟ ΜΗΔΕΝΙΚΩΝ 
ΕΚΠΟΜΠΩΝ ΟΡΑΜΑΤΙΖΕΤΑΙ  
Η PONANT
Η Ponant έχει δεσμευτεί να κατασκευ-
άσει ένα κρουαζιερόπλοιο με μηδενικές 
εκπομπές ρύπων έως το 2030, εφαρμό-
ζοντας μια ιδέα που δημιουργήθηκε από 
την ομάδα έρευνας και ανάπτυξης και 
συνδυάζει έξι νέες τεχνολογίες.
Η εταιρεία κρουαζιέρας θα συνεργαστεί 
με τη Stirling Design International για 
το καινοτόμο project Swap2Zero, ενώ οι 
συζητήσεις συνεχίζονται για την επιλογή 
του ναυπηγείου που θα κατασκευάσει 
το πλοίο.
«Στόχος είναι έως το 2030 το μελ-
λοντικό μας πλοίο να είναι μηδενικών 
εκπομπών», δήλωσε ο Hervé Gastinel, 
CEO της Ponant, και συμπλήρωσε: «Το 
αποτύπωμα άνθρακά του θα μειώνεται 

καθ’ όλη τη διάρκεια του κύκλου ζωής 
του. Η ανανεώσιμη ενέργεια που παρέ-
χεται από τον άνεμο και τον ήλιο θα συν-
δυάζεται με ενέργεια χαμηλών εκπομπών 
άνθρακα που σχετίζεται με τις κυψέλες 
καυσίμου».
Το πλοίο θα διαθέτει περίπου 100 καμπί-
νες και θα έχει μήκος 181 μ. Θα διαθέτει 
σύστημα ισχύος με ιστία, τα οποία θα 
παρέχουν κατά μέσο όρο το 50% της 
ενέργειας πρόωσης με τη χρήση του 
ανέμου. Ηλιακοί συλλέκτες θα εκτείνο-
νται επίσης σε μια επιφάνεια 1.000 τ.μ. 
στο πλοίο, ενώ ηλιακές συσκευές νέας 
γενιάς θα ενσωματωθούν στις κατα-
σκευές και στα ιστία.

ΣΤΡΟΦΗ (ΚΑΙ) ΤΗΣ STENA 
LINE ΣΤΗ ΜΕΘΑΝΟΛΗ
Η σουηδική ακτοπλοϊκή εταιρεία Stena 
Line υπέγραψε συμφωνία με τον τεχνο-
λογικό όμιλο Wärtsilä προκειμένου να 
μετατρέψει ορισμένα από τα πλοία του 
στόλου της σε πλοία κατανάλωσης καυ-
σίμου μεθανόλης.
Οι μετασκευές θα αφορούν, μεταξύ 
άλλων, τα συστήματα παροχής καυσί-
μου και τους κινητήρες των πλοίων, ενώ 
θα περιλαμβάνουν και την εγκατάσταση 
νέων τεχνολογιών, που θα συμπληρώ-
νουν τα υπάρχοντα συστήματα των 
πλοίων.
Σύμφωνα με τη Wärtsilä, η μεθανόλη 

ΕΠΙΒΑΤΗΓΟΣ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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αποτελεί μία από τις βασικές λύσεις απανθρα-
κοποίησης που μπορεί να αξιοποιήσει ο ναυτι-
λιακός κλάδος, με την εν λόγω πρωτοβουλία να 
συνιστά ένα σημαντικό ορόσημο για τη Stena 
Line, η οποία επιδιώκει να αποκτήσει ηγετική 
θέση στον κλάδο της βιώσιμης ναυτιλίας.
Σε κανονικές συνθήκες περιβάλλοντος, η καύ-
σιμη μεθανόλη βρίσκεται σε υγρή μορφή, κάτι 
που διευκολύνει τη διαχείρισή της σε σύγκριση με 
άλλα εναλλακτικά καύσιμα που απαιτούν ψύξη ή 
συμπίεση. Παράλληλα, μπορεί να χρησιμοποιηθεί 
ως καύσιμο στους υπάρχοντες κινητήρες πετρε-
λαίου, καθιστώντας έτσι τη διαδικασία μετατρο-
πής των κινητήρων λιγότερο δαπανηρή σε σχέση 
με εκείνη άλλων εναλλακτικών καυσίμων.
Η μετασκευή των πορθμείων ώστε να κατανα-
λώνουν ως καύσιμο μεθανόλη θα τους επιτρέπει 
να συμμορφώνονται με διάφορους υφιστάμενους 
αλλά και επερχόμενους περιβαλλοντικούς κανονι-
σμούς, συμπεριλαμβανομένου του Δείκτη Έντα-
σης Άνθρακα (CII), του FuelEU Maritime, αλλά 
και του στόχου μείωσης των εκπομπών αερίων 
του θερμοκηπίου του ΙΜΟ για το 2050.

ΟΙ ΗΠΑ ΥΠΟΔΕΧΟΝΤΑΙ ΤΟ ΠΡΩΤΟ 
ΕΠΙΒΑΤΗΓΟ ΠΛΟΙΟ ΚΑΤΑΝΑΛΩΣΗΣ 
ΥΔΡΟΓΟΝΟΥ
Η Αρχή Θαλάσσιων Μεταφορών Εκτάκτου Ανά-
γκης της περιοχής του Σαν Φρανσίσκο (WETA) 
ανακοίνωσε στις 22 Ιουνίου την επίτευξη ενός 
ορόσημου στον κλάδο των εναλλακτικών ναυτι-
λιακών καυσίμων, με την ολοκλήρωση του εφο-
διασμού του πρώτου πορθμείου κατανάλωσης 
υδρογόνου των Ηνωμένων Πολιτειών.
Το «MV Sea Change» αποτελεί το πρώτο επιβα-
τηγό πλοίο των ΗΠΑ που χρησιμοποιεί κυψέλες 
καυσίμου υδρογόνου για την πρόωσή του και 
εφοδιάστηκε με καύσιμο υδρογόνο στην προκυ-
μαία του Σαν Φρανσίσκο στο πλαίσιο των δοκι-
μών που πραγματοποιούνται πριν από την επίσημη 
έναρξη της λειτουργίας του. Ως επόμενο βήμα, 
το πλοίο θα ξεκινήσει να επιχειρεί δοκιμαστικά 
για μια περίοδο έξι μηνών, η οποία αναμένεται 
να ξεκινήσει τον ερχόμενο Αύγουστο.
Το χωρητικότητας 75 επιβατών πλοίο έχει κατα-
σκευαστεί στο ναυπηγείο All American Marine 
για λογαριασμό της πλοιοκτήτριας εταιρείας 
SWITCH Maritime, ενώ είναι εξοπλισμένο με 
κυψέλες καυσίμου υδρογόνου, οι οποίες παρέ-
χουν στο πλοίο αυτονομία έως και 300 ναυτικά 
μίλια, επιτρέποντάς του να πλέει με ταχύτητες 
έως και 20 κόμβων.
Μόλις ξεκινήσει να επιχειρεί, το πλοίο πρόκει-
ται να μεταφέρει επιβάτες μεταξύ της προβλή-
τας 41 στη βόρεια προκυμαία της πόλης και του 
τερματικού σταθμού φέρι στο κέντρο του Σαν 
Φρανσίσκο.
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SGS GREECE S.A. 
Services to Shipping
WHERE GLOBAL MEETS LOCAL 
IN OVER 330 PORTS WORLDWIDE

MARINE WATERS 
IMO D-2 BALLAST WATER
COMPLIANCE – COMMISSIONING
TESTING

US VESSEL GENERAL PERMIT 2013
(BALLAST BILGE GRAY BLACK
SCRUBBER WASHWATER SAMPLING
AND TESTING)

BWMS SENSOR CALIBRATION
VERIFICATION SERVICES

IMO SEWAGE WATER ANALYSIS

POTABLE WATER SAMPLING AND
TESTING TO WHO GUIDELINES TO
SHIP SANITATION

POTABLE WATER SAMPLING AND
TESTING TO ANY FLAG STATE
REGULATION

ON-BOARD STACK EMISSION
TESTING/MONITORING
 
NOX TECHNICAL CODE
MEASUREMENTS

IMO MEPC.340(77) EGCS WASH
WATER COMPLIANCE

CREW WELL BEING PROGRAM

LEGIONELLA TESTING & ANALYSIS

LUBE OIL TESTING

IHM SURVEYS

For more information please
contact:
gr.marineservices@sgs.com

Athens Head Office
2, Parnassou Street & 217 Kifissias Avenue Maroussi,
15124
+30 210 57 20 777

Thessaloniki Soil & Marine Water Lab & Office
13th km Thessaloniki-Poligiros, 570 01
+30 2310 547 504

Volos Office
Lachana 38 Volos, 38334
+30 242 131 3187

N. Peramos Oil Gas & Chemical Laboratory &
Office
35th km of the Athens-Corinth National Highway N.
Peramos, 19100
+30 210 572 0777

Quality Since 1933

SGS GREECE

For more information please
contact:
gr.bunkers@sgs.com
gr.bunkerpro@sgs.com

BUNKERS
BUNKER QUANTITY SURVEY

ROB BUNKER & SLUDGE SURVEY

ON/OFF HIRE SURVEY

BUNKER FUELS QUALITY TESTING -
BUNKERPRO

VERIFY FUEL QUALITY, CAPABILITY
AND SUSTAINABILITY, UTILIZING
OUR UNIQUE GLOBAL LABORATORY
FOOTPRINT 
ENSURE REGULATORY
COMPLIANCE 
IDENTIFY FUEL ANOMALIES
QUICKLY AND ACCURATELY 
ACCESS QUALITY DATA IN A USER-
FRIENDLY FORMAT 
GAIN EXPERT DIAGNOSTIC
SUGGESTIONS FOR CORRECTIVE
ACTION AND RECOMMENDATIONS
REGARDING FUEL USES



ΒΑΣΙΛΕΙΑ 
ΙΙΙ 
&

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ

του Θεόδωρου Συριόπουλου,  
καθηγητή Ναυτιλιακής Χρηματοοικονομικής,  
προέδρου Τμήματος Διαχείρισης Λιμένων και Ναυτιλίας,  
Σχολή Οικονομικών και Πολιτικών Επιστημών,  
Εθνικό και Καποδιστριακό Πανεπιστήμιο Αθηνών
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ΤΟ ΕΠΟΠΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ  
ΤΗΣ ΒΑΣΙΛΕΙΑΣ ΙΙΙ
Η Βασιλεία (Basel) III είναι ένα σύνολο 
διεθνών κανονισμών για τη ρύθμιση και 
την εποπτεία του τραπεζικού συστή-
ματος που αναπτύχθηκε από την Τρά-
πεζα Διεθνών Διακανονισμών (Bank for 
International Settlements) στη Βασι-
λεία της Ελβετίας. Κεντρικός στόχος 
των κανονισμών είναι η ενίσχυση της 
σταθερότητας, της αξιοπιστίας και 
της διαφάνειας του διεθνούς χρημα-
τοπιστωτικού συστήματος. Κεντρική 
προτεραιότητα είναι η εξάλειψη των 
αρνητικών επιπτώσεων στην παγκό-
σμια οικονομία, εξαιτίας της υπέρ-
μετρης ανάληψης και έκθεσης των 
τραπεζών σε ένα σύνολο διαφοροποι-
ημένων κινδύνων. Οι κανονισμοί που 
έθεταν αρχικά προηγούμενες αντίστοι-
χες ρυθμιστικές συμφωνίες (Βασιλεία 
Ι και Βασιλεία ΙΙ) ανέδειξαν κρίσιμες 
ανεπάρκειες και προβλήματα κατά την 
κρίση που ξεκίνησε στην αμερικανική 

αγορά ακινήτων το 2007 και εξελίχθηκε 
στην παγκόσμια χρηματοοικονομική 
κρίση του 2008. 
Το πλαίσιο της Βασιλείας ΙΙΙ συμφω-
νήθηκε από την Ευρωπαϊκή Ένωση και 
τις χώρες-μέλη της G20 στην Επιτροπή 
της Βασιλείας για την Τραπεζική Επο-
πτεία (Basel Committee on Banking 
Supervision), με στόχο την ενισχυμένη 
θωράκιση του διεθνούς τραπεζικού 
συστήματος. Οι κανονισμοί της Βασι-
λείας III συνθέτουν, ειδικότερα, ένα 
σύνολο μέτρων για την ενίσχυση των 
προληπτικών ρυθμιστικών προτύπων, 
της εποπτείας και της διαχείρισης κιν-
δύνων (risk management) των τραπε-
ζών, τα οποία υιοθετήθηκαν αρχικά για 
την αντιμετώπιση της διεθνούς χρημα-
τοοικονομικής κρίσης. 
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή παρουσίασε τις 
προτάσεις της στην αναθεώρηση του 
Κανονισμού και της Οδηγίας Κεφαλαια-
κών Απαιτήσεων (Capital Requirements 
Regulation and Directive) και του 

εποπτικού πλαισίου τον Οκτώβριο του 
2021. Το Συμβούλιο συμφώνησε με τη 
γενική προσέγγιση των προτάσεων τον 
Νοέμβριο του 2022. Ο διάλογος με το 
Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ξεκίνησε τον 
Μάρτιο του 2023 και τα εμπλεκόμενα 
μέρη κατέληξαν σε συμφωνία για το 
επικαιροποιημένο πλαίσιο εφαρμογής 
των κανονισμών της Βασιλείας ΙΙΙ στα 
τέλη Ιουνίου του 2023. Το νέο θεσμικό 
πλαίσιο της Βασιλείας ΙΙΙ παρέχει σαφή 
αναγνώριση στη ναυτιλιακή χρηματο-
δότηση (ship finance). Τη συμφωνία 
υποδέχτηκε με θετικό πνεύμα η Ευρω-
παϊκή Ένωση Εφοπλιστών (European 
Community Shipowners’ Associations 
– ESCA).
Η εξέλιξη αυτή έχει ως στόχο να ισχυ-
ροποιήσει τη λειτουργική ανθεκτικότητα 
του τραπεζικού συστήματος. Ενισχύε-
ται η εποπτεία των τραπεζών και καθί-
σταται πιο αποτελεσματική η διαχείριση 
κινδύνων. Δίνεται επίσης έμφαση στην 
επικαιροποιημένη προσαρμογή των 
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Πηγή: Petrofin Research (Ίούλιος 2023)

απαιτήσεων κεφαλαιακής επάρκειας 
(capital requirements) των τραπε-
ζών. Η προσαρμογή αυτή αναμένεται 
να συμβάλει στη θωράκιση των τραπε-
ζών ώστε να συνεχίζουν απρόσκοπτα 
τη λειτουργία τους σε ενδεχόμενες 
εξωτερικές κρίσεις, καταστροφές ή 
μη αναμενόμενα αρνητικά γεγονότα. Το 
νέο θεσμικό πλαίσιο προβλέπει μετα-
βατική φάση του προληπτικού καθε-
στώτος εποπτείας για crypto assets 
και αντίστοιχες προσαρμογές για την 
ενίσχυση της διοίκησης των τραπεζών 
ως προς ESG (environmental-social-
governance) κινδύνους.

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ
Στο πλαίσιο της Βασιλείας ΙΙΙ, οι χρη-
ματοπιστωτικοί οργανισμοί πρέπει να 
εφαρμόσουν συγκεκριμένα πλαίσια ως 
προς τον δείκτη δανεισμού (leverage 
ratio), των κεφαλαιακών απαιτήσεων 
(capital requirements) και του επιπέ-
δου ρευστότητας (liquidity). Το νέο 
κανονιστικό πλαίσιο θα επιτρέψει επί-
σης στις τράπεζες να εφαρμόσουν μια 
προτιμησιακή αξιολόγηση στα ναυτιλι-
ακά δανειακά χαρτοφυλάκιά τους και 
σε εξειδικευμένη χρηματοδότηση, κατά 
τον υπολογισμό των σταθμισμένων 
ποσοστώσεων κινδύνου (risk weights) 
και εν τέλει και στις κεφαλαιακές τους 
υποχρεώσεις. Στο πλαίσιο αυτό, οι 
νέοι κανονισμοί θα δημιουργήσουν 
τιμολογιακές ευκαιρίες στις τράπεζες 
για ανταγωνιστική χρηματοδότηση και 
στις ναυτιλιακές επιχειρήσεις. 
Η εξέλιξη αυτή αναμένεται, ως εναρ-
κτήριο σημείο, να έχει θετικές συνέ-
πειες στη χρηματοδότηση της ναυτι-
λίας, αν και περαιτέρω συστηματικές 
ενέργειες θα συνέβαλαν στη διευκό-
λυνση της πρόσβασης των ναυτιλιακών 
εταιρειών σε επαρκή χρηματοδότηση 
και στην ενίσχυση της ανταγωνιστικό-
τητας του κλάδου.
Σύμφωνα με την ECSA, ο στρατηγικός 
ρόλος και η ενίσχυση της ανταγωνιστι-
κότητας της ναυτιλίας για την Ευρώπη, 
στους τομείς της ενέργειας, των τροφί-
μων και της εφοδιαστικής αλυσίδας, πρέ-
πει να αναγνωρίζεται και ως προς τους 
όρους της ναυτιλιακής χρηματοδότησης. 
Ένα διαφοροποιημένο σύνολο κατάλληλα 
σχεδιασμένων χρηματοδοτικών εργαλείων 
για την ενίσχυση των ανταγωνιστικών 
πλεονεκτημάτων της ευρωπαϊκής ναυτι-

λίας έναντι κρίσιμων διεθνών ανταγωνι-
στών θα συνέβαλε αποτελεσματικά στην 
κατεύθυνση αυτή. 
Με βάση πρόσφατα στοιχεία της 
Petrofin Research (Ιούλιος 2023), το 
δανειακό ναυτιλιακό χαρτοφυλάκιο των 
40 κορυφαίων διεθνών τραπεζών δια-
μορφώθηκε σε $289,4 δισ. το 2022, 
έναντι $290,2 δισ. το 2021 (-0,25%).  
Οι νέοι κανονισμοί της Βασιλείας ΙΙΙ 
εισάγουν ένα πιο περιοριστικό πλαίσιο 
όσον αφορά την ποιότητα του κινδύ-
νου αντισυμβαλλομένου (counter-
party risk), συγκριτικά με τους προη-
γούμενους κανονισμούς της Βασιλείας 
Ι και ΙΙ. Επίσης, δεδομένου ότι η ναυ-
τιλιακή επιχειρηματικότητα χαρακτηρί-
ζεται από σύνθετους και ετερόκλητους 
κινδύνους (σε ναύλους, τιμές πλοίων, 
καύσιμα, επιτόκια, συναλλαγματικές 
ισοτιμίες, τεχνικούς, περιβαλλοντι-
κούς, νομικούς κινδύνους κ.α.), είναι 
αναμενόμενο ότι τα κριτήρια δανει-
οδότησης που καλούνται να υιοθε-
τήσουν οι χρηματοπιστωτικοί φορείς 
ναυτιλιακής χρηματοδότησης θα είναι 
αυστηρότερα και θα απαιτούν ισχυ-
ρότερη κεφαλαιακή επάρκεια και πιο 
συντηρητικούς δείκτες σταθμισμένων 
κινδύνων. Ως συνέπεια, προτεραιότητα 
χρηματοδότησης αναμένεται να έχουν 
οι ηγετικές ναυτιλιακές επιχειρήσεις, 
με δυνατούς ισολογισμούς, υγιή χρη-
ματοοικονομική απόδοση, ποιοτικά 
χαρακτηριστικά και καταξιωμένη φήμη 
στη διεθνή ναυτιλιακή αγορά, με σύγ-
χρονο στόλο, ισχυρό πελατολόγιο και 
σταθερές χρηματοροές. 
Η μακροχρόνια διαδικασία αναμόρ-
φωσης του ευρωπαϊκού θεσμικού 
πλαισίου του τραπεζικού συστήμα-
τος εκκίνησε ήδη με τη διασπορά της 
παγκόσμιας χρηματοπιστωτικής κρίσης 
και συνεχίστηκε με ευρύτερες προκλή-
σεις εξαιτίας της πανδημίας COVID-
19 και των οικονομικών συνεπειών 
της σύγκρουσης στην Ουκρανία. Το 
αναμορφωμένο και επικαιροποιημένο 
πλαίσιο της Βασιλείας ΙΙΙ θα υποστη-
ρίξει επίσης την πράσινη μετάβαση 
και τον ψηφιακό μετασχηματισμό, 
καθώς ένα υγιές και ισχυρό τραπεζικό 
σύστημα θα είναι σε θέση να χρημα-
τοδοτήσει την πραγματική οικονομία.
Το νέο θεσμικό πλαίσιο αναμένεται να 
γίνει επίσημα αποδεκτό και να τεθεί 
σε εφαρμογή τους ερχόμενους μήνες.

ΤΡΑΠΕΖΕΣ & ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ
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40 ΧΡΟΝΙΑ 
HELMEPA

ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΤΟΥ ΕΠΕΤΕΙΑΚΟΥ ΛΕΥΚΩΜΑΤΟΣ Η ΘΑΛΑΣΣΑ ΕΙΝΑΙ ΖΩΗ

ΒΙΒΛΙΟΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ
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«Η εθελοντική προστασία του θαλάσσιου 
περιβάλλοντος, όπως εφαρμόζεται από τη 
HELMEPA, είναι έργο ιερό, που όχι μόνο υπη-
ρετεί τα ελληνικά ιδανικά, αλλά δίνει το καλό 
παράδειγμα για λύση των προβλημάτων με διά-
λογο, ενότητα και συνεργασία. Εξάλλου, η ίδια 
η λέξη Ένωση σημαίνει ενότητα».
Η παραπάνω φράση ανήκει στον αείμνηστο 
Γεώργιο Λιβανό, ιδρυτή και πρώτο πρόεδρο της 
HELMEPA, και παραμένει εξαιρετικά επίκαιρη 
μέχρι και σήμερα, φανερώνοντας τη διορατικό-
τητα ενός ανθρώπου που το 1982 –σαράντα και 
πλέον χρόνια πριν– πρωτοπόρησε και δημιούρ-
γησε μια μη κερδοσκοπική Ένωση, που έφερε 
κοντά τους κοινωνικούς εταίρους της ναυτιλίας 
με σκοπό την προστασία των θαλασσών.
Με σκοπό την υπενθύμιση και την καταγραφή 
των αξιών της αλλά και την εξιστόρηση της 
40χρονης, πλέον, πορείας της HELMEPA, από 
τα πρώτα της βήματα έως τη σημερινή διεθνή 

της καταξίωση, το ΔΣ της HELMEPA αποφά-
σισε το 2022 –στο πλαίσιο των πολυεπίπεδων 
εορταστικών εκδηλώσεων και πανελλαδικών 
δράσεων– την έκδοση ενός επετειακού λευ-
κώματος, σε συνεργασία με ακαδημαϊκούς 
ερευνητές και διακεκριμένους καλλιτέχνες και 
φωτογράφους. Η ομάδα των έμπειρων ακαδη-
μαϊκών και ιστορικών που εκπόνησε τη μελέτη 
σχετικά με το παρελθόν, το παρόν αλλά και 
το μέλλον της HELMEPA είχε την ευκαιρία να 
μελετήσει το πλούσιο αρχείο της Ένωσης, που, 
για πρώτη φορά, αποτέλεσε κύρια ερευνητική 
πηγή για τη συγκεκριμένη έκδοση.
Το λεύκωμα καταγράφει, σε έναν συνοπτικό 
αλλά πλήρη απολογισμό, τις δράσεις και τις 
πρωτοβουλίες της HELMEPA στη διάρκεια των 
τεσσάρων δεκαετιών της πορείας της. Οι απο-
κλειστικές απόψεις, δηλώσεις και ευχές στις 
εισαγωγικές σελίδες της έκδοσης επιτρέπουν 
στον σημερινό αναγνώστη να αφουγκραστεί το 
δημιουργικό όραμα του Γ. Π. Λιβανού και των 
συνεργατών του, αλλά και τη δημιουργική πνοή 
των συνεχιστών τους.
Στην έκδοση, η παρουσία πρωτότυπου φωτο-
γραφικού υλικού και περιεκτικών αναφορών στο 
ευρύτερο οικονομικό, πολιτικό και κοινωνικό 
πλαίσιο αναδεικνύει την πλούσια παράδοση του 
συγκεκριμένου συλλογικού οργάνου.
Η παρουσίαση του επετειακού λευκώματος της 
Ένωσης Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλλο-
ντος πραγματοποιήθηκε την Τετάρτη 31 Μαΐου 
2023 στο Public Συντάγματος.
Όπως ανέφερε η πρόεδρος της HELMEPA, 
κ. Σεμίραμις Παληού: «Το επετειακό λεύκω-
μα-αφιέρωμα στην πολύχρονη παρουσία της 
HELMEPA περιέχει ένα ταξίδι δεκαετιών, μια 
ιστορία έμπνευσης για το πώς ο κόσμος μπορεί 
να αλλάξει όταν υπάρχει θέληση, αφοσίωση 
και συνεργασία.
»Ευτυχώς, όμως, οι ιδρυτές όπως και οι συνε-
χιστές της HELMEPA ανήκουν σε εκείνους 
τους γνήσιους οραματιστές που σε κάθε “δεν 
γίνεται” απαντούν “γιατί όχι;”. Σε αυτούς τους 
πεισματάρηδες Έλληνες και Ελληνίδες που 
τολμούν να βγουν μπροστά χωρίς να φοβού-
νται την ευθύνη, σαν να λένε, όπως γράφει ο 
Καζαντζάκης, “εγώ μονάχος μου έχω χρέος να 
σώσω τη γη”.
»Και η HELMEPA έχει αναλάβει αυτή την 
ευθύνη. Να σώσει τις θάλασσες. Γιατί οι Έλλη-
νες της θάλασσας βλέπουν μπροστά. Ακόμη και 
40 χρόνια πριν, όταν ακόμα το μήνυμα για την 
προστασία του πλανήτη δεν ήταν διαδεδομένο, 
οι Έλληνες πλοιοκτήτες και ναυτικοί συνεργά-
στηκαν και ενήργησαν συλλογικά».
Στο καλωσόρισμά της, η γενική διευθύντρια 
της HELMEPA, κ. Όλγα Σταυροπούλου, επι-
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σήμανε ότι η παρουσίαση του επετειακού λευ-
κώματος που δημιουργήθηκε στο πλαίσιο του 
εορτασμού των 40 ετών λειτουργίας της Ένω-
σης, που εορτάστηκε το 2022, έχει ως σκοπό 
να καταγράψει αλλά και να παρουσιάσει, όσο 
αυτό είναι δυνατό, την 40χρονη πορεία της 
HELMEPA, από τα πρώτα της βήματα έως τη 
σημερινή διεθνή της καταξίωση. Κλείνοντας 
ανέφερε ότι «δυνατά μας σημεία αποτελούν η 
ιστορία μας, οι εκατοντάδες χιλιάδες εθελοντές 
και εθελόντριες της HELMEPA και η αγάπη μας 
για τη θάλασσα».
Στο πλαίσιο της παρουσίασης, εκτός από την 
πρόεδρο της HELMEPA κ. Παληού, απηύθυ-
ναν χαιρετισμούς η τ. υπουργός Παιδείας και 
Θρησκευμάτων κ. Νίκη Κεραμέως και ο καπτ. 
Παναγιώτης Τσάκος (ψηφιακά), ως ένα από 
τα ιδρυτικά μέλη της Ένωσης που παραμένει  
–μέχρι και σήμερα– στο πλευρό της. Τις σκέ-
ψεις τους μοιράστηκαν με τους προσκεκλημέ-
νους ο καθ. Χημείας Περιβάλλοντος και Ωκε-
ανογραφίας, πρόεδρος του ΜΙΟ-ECSDE και 
επί σειρά ετών επιστημονικός σύμβουλος της 
HELMEPA κ. Μιχάλης Σκούλλος, ο επιστημονι-
κός σύμβουλος της συγγραφικής ομάδας, καθ. 
Γιάννης Θεοτοκάς, πρόεδρος του Τμήματος 
Ναυτιλίας του Πανεπιστημίου Πειραιώς, καθώς 
και ο συντονιστής της ερευνητικής ομάδας, 
δρ. Ηλίας Μπίσιας, διευθυντής των Ναυτικών 
Χρονικών και της Isalos.net.
Στην προσφώνησή της, η διευθύντρια της 

HELMEPA ευχαρίστησε την ομάδα εργασί-
ας-σχεδιασμού των επετειακών δράσεων που 
στήριξε την προσπάθεια και αφιέρωσε χρόνο 
για την υλοποίηση των 40 επιπλέον δράσεων 
που πραγματοποίησε η Ένωση μέσα στο 2022 
και συγκεκριμένα τους κ.κ. Σεμίραμις Παληού, 
Ειρήνη Νταϊφά, Μιλένα Παππά, Κάλλη Λιβα-
νού, Γιώργο Καλλιάνη και Μαρίνα Κουταρέλλη, 
τα μέλη της συγγραφικής ομάδας καθ. Γιάννη 
Θεοτοκά, δρ. Ηλία Γ. Μπίσια, κ. Παναγιώτη 
Κόρακα και Κωστή Χατζόπουλο, τον τ. γενικό 
διευθυντή της HELMEPA πλοίαρχο ΠΝ (ε.α.) 
Δημήτρη Μητσάτσο για τη διαφύλαξη του 
αρχείου, τα στελέχη της Γραμματείας, καθώς 
και όλους τους συντελεστές.
Η εκδήλωση πραγματοποιήθηκε παρουσία του 
επίτιμου προέδρου του ΙΜΟ, τ. γ.γ. (2004-2011) 
και επίτιμου μέλους της HELMEPA, ναυάρχου 
(ε.α.) Ευθύμιου Μητρόπουλου, της τ. υπουργού 
Παιδείας και Θρησκευμάτων και νυν βουλευτού 
κ. Νίκης Κεραμέως, της Α.Ε. του πρέσβη της 
Ουρουγουάης στην Αθήνα κ. José Luis Pombo, 
των μελών ΔΣ της HELMEPA κ.κ. Γεωργίου 
Καραγεωργίου, Ειρήνης Νταϊφά, Γιώργου Καλ-
λιάνη, Κάλλης Λιβανού, Ελένης Πολυχρονο-
πούλου, Μαρίας Χατζηωάννου, Θεοδόση Στα-
ματέλλου και Αθανασίου Μπέη, εκπροσώπων 
των συλλογικών φορέων εκπροσώπησης του 
εφοπλισμού και της ναυτεργασίας, καθώς και 
καταξιωμένων μελών της ναυτιλιακής κοινό-
τητας.
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Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ
του καπτ. Γ. ΓεωργούληΜε το βλέμμα του ναυτικού

H ΤΕΧΝΗΤΗ ΝΟΗΜΟΣΥΝΗ (ARTIFICIAL 
INTELLIGENCE – AI), ΒΑΣΙΚΟ 
ΕΡΓΑΛΕΙΟ ΣΤΗ ΔΙΑΓΝΩΣΗ ΤΗΣ 
ΔΙΑΒΡΩΣΗΣ ΤΩΝ ΜΕΤΑΛΛΙΚΩΝ ΜΕΡΩΝ 
ΤΟΥ ΠΛΟΙΟΥ
Η διάβρωση του μεταλλικού σκελετού του 
πλοίου λόγω οξείδωσης είναι ένα μόνιμο πρό-
βλημα, που σχεδόν απασχολεί το μεγαλύτερο 
μέρος του σχεδίου συντήρησης του πλοίου. 
Επηρεάζει πολύ τη διάρκεια ζωής του πλοίου 
ανάλογα με την πολιτική και την κουλτούρα 
συντήρησης της κάθε εταιρείας. Αν δεν αντιμε-
τωπιστεί σε καθημερινή βάση, είναι πολύ πιθανό 
να δημιουργήσει δομικά προβλήματα στο πλοίο 
με τον σχηματισμό ρωγμών (κρακ) και οπών στο 
σύστημα σωληνώσεων, με αποτέλεσμα τη λει-
τουργική αδυναμία του πλοίου. 

Ως αποτέλεσμα, οι ναυτιλιακές εταιρείες καλού-
νται να προλάβουν με αποτελεσματικό σχέδιο 
συντήρησης τη μειωμένη ασφάλεια, τις απώ-
λειες λειτουργικής απόδοσης και τελικά την 
κλιμάκωση του κόστους συντήρησης. Παρά 
την εξάρτηση της βιομηχανίας από παραδοσι-
ακές μεθόδους στη διάγνωση της διάβρωσης, 
όπως οι οπτικές επιθεωρήσεις, οι παχομετρή-
σεις (ultrasonic) και τα συστήματα καθοδικής 
προστασίας, αυτές οι τεχνικές συχνά αποδει-
κνύονται δαπανηρές, εντάσεως εργασίας και 
δυνητικά αναποτελεσματικές.
Με τη συνεχή πρόοδο της τεχνολογίας, η τεχνητή 
νοημοσύνη (Artificial Intelligence – AI) είναι 
έτοιμη να φέρει επανάσταση στις μεθόδους ανί-
χνευσης και πρόληψης διάβρωσης στη ναυτιλι-
ακή βιομηχανία. Χρησιμοποιώντας αλγόριθμους 
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ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ

μηχανικής μάθησης και υπολογιστική όραση για 
την ανάλυση δεδομένων από διάφορες πηγές, η 
τεχνητή νοημοσύνη έχει τη δυνατότητα να προ-
σφέρει πιο αποτελεσματικές, ακριβείς και οικονο-
μικά αποδοτικές λύσεις, μεταμορφώνοντας έτσι 
βαθιά την προσέγγιση της βιομηχανίας ως προς 
τη διαχείριση της διάβρωσης.
Τα συστήματα ανίχνευσης διάβρωσης που λει-
τουργούν με τεχνητή νοημοσύνη περιλαμβάνουν 
πολλά βασικά στοιχεία, όπως συλλογή και προε-
πεξεργασία δεδομένων, αλγόριθμους μηχανικής 
μάθησης και βαθιάς μάθησης, όραση υπολογιστή 
και τεχνικές επεξεργασίας εικόνας. Τα δεδομένα, 
συμπεριλαμβανομένων των παραμέτρων όπως η 
θερμοκρασία, η υγρασία και τα ποσοστά διάβρω-
σης, μπορούν να συλλεχθούν χρησιμοποιώντας 
αισθητήρες Internet of Things (IoT).

Μόλις συλλεχθούν, τα δεδομένα υποβάλλονται 
σε προεπεξεργασία για την εξάλειψη θορύβων 
και τη διασφάλιση της ακρίβειας. Στη συνέχεια, 
οι αλγόριθμοι μηχανικής μάθησης αναλύουν τα 
δεδομένα για να ανιχνεύσουν μοτίβα διάβρωσης. 
Επιπλέον, οι αλγόριθμοι βαθιάς μάθησης μπορούν 
να αναγνωρίσουν μοτίβα σε διαβρωμένες επιφα-
νειακές εικόνες, που συχνά είναι δύσκολο για τον 
άνθρωπο να ανιχνεύσει.
Οι τεχνικές υπολογιστικής όρασης επιτρέπουν 
περαιτέρω την ανίχνευση διάβρωσης σε πραγ-
ματικό χρόνο, αναλύοντας εικόνες και βίντεο 
από διαβρωμένες επιφάνειες. Μπορούν επίσης 
να δημιουργήσουν τρισδιάστατα μοντέλα δια-
βρωμένων επιφανειών για να διευκολύνουν την 
ολοκληρωμένη ανάλυση και τον αποτελεσματικό 
σχεδιασμό πρόληψης διάβρωσης και συντήρησης.
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Οι παραπάνω τεχνολογίες αποτελούν τη ραχο-
κοκαλιά των συστημάτων ανίχνευσης διάβρω-
σης με δυνατότητα τεχνητής νοημοσύνης, 
ενισχύοντας την απόδοσή τους μαθαίνοντας 
από ιστορικά δεδομένα και επιτρέποντας την 
προγνωστική συντήρηση. 
Στο πλαίσιο του ψηφιακού μετασχηματισμού 
της ναυτιλιακής βιομηχανίας, λύσεις όπως 
το AI πρωτοστατούν σε αυτή τη στροφή. Η 
προηγμένη εφαρμογή με τεχνητή νοημοσύνη 
επιτρέπει στα πληρώματα να πραγματοποιούν 
επιθεωρήσεις, να ανεβάζουν φωτογραφίες 
απευθείας σε ένα ταμπλό, καθιστώντας τες 
άμεσα διαθέσιμες για τεχνικούς επιθεωρητές 
στην ξηρά. Η ενσωματωμένη τεχνολογία AI στο 
σύστημα μπορεί να αναλύσει αυτές τις εικόνες, 
να ανιχνεύσει σημάδια διάβρωσης και να παρά-
σχει πολύτιμες πληροφορίες για τη σοβαρότητα 
και την έκταση της διάβρωσης, παρέχοντας 
μια προληπτική λύση ανάλυσης διάβρωσης σε 
πραγματικό χρόνο.
Αντιμετωπίζοντας τον πάντα παρόντα κίνδυνο 
διάβρωσης, η ναυτιλιακή βιομηχανία επωφε-
λείται πάρα πολύ από τα συστήματα ανίχνευ-
σης και πρόληψης διάβρωσης που λειτουργούν 
με τεχνητή νοημοσύνη. Μέσω της μηχανικής 
εκμάθησης και της όρασης υπολογιστή, αυτά 
τα συστήματα μπορούν να ανιχνεύσουν τη 
διάβρωση σε πραγματικό χρόνο και να παρά-
σχουν έγκαιρες ειδοποιήσεις στα συνεργεία 
συντήρησης. Έτσι, η ανίχνευση διάβρωσης με 
δυνατότητα AI υπόσχεται βελτιωμένη ασφάλεια, 
αυξημένη απόδοση και μειωμένο κόστος για τη 
ναυτιλιακή βιομηχανία.

Η ΕΠΙΔΡΑΣΗ ΤΗΣ ΨΗΦΙΟΠΟΙΗΣΗΣ 
(DIGITALIZATION) ΣΤΗΝ 
ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΗ ΚΡΑΤΟΥΣ ΛΙΜΕΝΑ  
(PORT STATE CONTROL)
Οι επιθεωρήσεις κράτους λιμένα (PSC) δια-
δραματίζουν σημαντικό ρόλο στην ασφάλεια 
της ναυσιπλοΐας, στην ασφάλεια από εξω-
τερικούς κίνδυνους και στην περιβαλλοντική 
συμμόρφωση στην παγκόσμια ναυτιλιακή βιο-
μηχανία. Για τις εταιρείες διαχείρισης πλοίων, η 
εκπλήρωση των απαιτήσεων PSC δεν σημαίνει 
απλώς συμμόρφωση με το θεσμικό πλαίσιο 
αλλά και απόδειξη ασφαλών λειτουργιών του 
πλοίου. Η μη τήρηση των απαιτήσεων PSC 
μπορεί να έχει σημαντικές συνέπειες, όπως 
μη συμμόρφωση και καθυστερήσεις.
Η μη συμμόρφωση μπορεί να προκαλέσει 
σοβαρές επιπτώσεις, που κυμαίνονται από 
διοικητικές κυρώσεις έως κράτηση του πλοίου 
μέχρι να αποκατασταθούν όλες οι παρατη-
ρήσεις. Τέτοιες καταστάσεις προκαλούν στο 
πλοίο, και κατ’ επέκταση στη διαχειρίστρια 

εταιρεία, σημαντικές οικονομικές απώλειες. 
Επιπλέον, αυτές οι επιπτώσεις υπερβαίνουν 
το άμεσο οικονομικό κόστος. Οι εταιρείες που 
διαχειρίζονται πλοία με ιστορικό μη συμμόρ-
φωσης δημιουργούν κακό όνομα, μειώνοντας 
την αξιοπιστία τους, με τελικό αποτέλεσμα την 
καθοριστική μείωση της ικανότητας εξεύρε-
σης ναύλων με ναυλωτές που εστιάζουν στην 
ασφάλεια. Επιπλέον, η μη συμμόρφωση μπο-
ρεί να οδηγήσει σε αυξημένη προσοχή από τα 
MoUs, με αποτέλεσμα τις εξονυχιστικές μελ-
λοντικές επιθεωρήσεις. Τέλος, οι ασφαλιστές 
έχουν τη δυνατότητα να επιβάλουν αυξήσεις 
στα ασφάλιστρα για τέτοια πλοία.
Η ετοιμότητα της επιθεώρησης PSC είναι ένας 
από τους βασικούς παράγοντες της επιχειρη-
σιακής αποτελεσματικότητας. Ωστόσο, οι τρέ-
χουσες μέθοδοι διαχείρισης επιθεωρήσεων 
είναι συχνά αναποτελεσματικές και ενέχουν 
σημαντικούς κινδύνους για αποτυχημένες επι-
θεωρήσεις.
Η προετοιμασία για επιθεωρήσεις PSC με 
παραδοσιακές μεθόδους μπορεί να είναι 
δύσκολη για τις ναυτιλιακές εταιρείες. Αυτές 
οι διαδικασίες είναι χρονοβόρες και πολλές 
φορές συνδυάζονται με επιχειρήσεις φόρτω-
σης και εκφόρτωσης. Περιλαμβάνει χειροκί-
νητο χειρισμό, οργάνωση και εξέταση ενός 
τεράστιου αριθμού εγγράφων και απαιτεί την 
πλήρη απασχόληση υψηλόβαθμων αξιωματι-
κών, που είναι απαραίτητοι για την αποτελε-
σματικότητα των σε εξέλιξη επιχειρήσεων. 
Πέρα από τις συνέπειες του χρόνου και την 
εξάντληση πόρων, οι χειροκίνητες διαδικα-
σίες είναι ιδιαίτερα επιρρεπείς σε ανθρώπινο 
λάθος, δεδομένης της πολυπλοκότητας των 
κανονισμών και του όγκου της τεκμηρίωσης 
(cross checks). 
Στον τομέα των επιθεωρήσεων PSC, ακόμη 
και μικρές παραλείψεις ή σφάλματα κατά την 
εισαγωγή δεδομένων ή τη διαχείριση εγγρά-
φων μπορεί να οδηγήσουν σε μη συμμόρ-
φωση, θέτοντας πρόσθετους κινδύνους για τις 
εταιρείες. Ως εκ τούτου, η μετάβαση από τις 
παραδοσιακές μεθόδους συντήρησης σκαφών 
σε πιο αποτελεσματικές και αξιόπιστες λύσεις 
είναι ένα απαραίτητο βήμα για τις ναυτιλιακές 
εταιρείες να βελτιώσουν τη λειτουργική αποτε-
λεσματικότητα και τη συμμόρφωση με το PSC.
Η ψηφιοποίηση (digitalization) βελτιώνει τις 
διαδικασίες επιθεώρησης και συντήρησης 
πλοίων, οδηγώντας σε καλύτερη ετοιμότητα για 
επιθεωρήσεις κράτους λιμένα. Με την ψηφιο-
ποίηση των παραδοσιακών διαδικασιών, που 
βασίζονται σε χαρτί, η προετοιμασία για το PSC 
είναι απλοποιημένη και πιο αποτελεσματική.
Ένα από τα βασικά οφέλη της ψηφιοποίησης 
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είναι η μείωση του ανθρώπινου λάθους. Με τη 
βελτίωση της εισαγωγής δεδομένων και την 
παροχή αποτελεσματικής εκπαίδευσης στα 
μέλη του πληρώματος, οι ψηφιακές λύσεις μπο-
ρούν να ελαχιστοποιήσουν τα ανθρώπινα λάθη, 
που οδηγούν σε ελλείψεις και μη συμμόρφωση 
κατά τις επιθεωρήσεις PSC.
Η ψηφιοποίηση μπορεί να συγκεντρώσει όλες 
τις βασικές πληροφορίες που σχετίζονται με 
ένα πλοίο, καθιστώντας το προσβάσιμο σε ένα 
σημαντικό μέρος. Αυτό περιλαμβάνει αρχεία 
συντήρησης, εκθέσεις επιθεώρησης, προσόντα 
πληρώματος και άλλα. Η άμεση διαθεσιμότητα 
αυτών των πληροφοριών μπορεί να βοηθήσει 
στην προετοιμασία για την επιθεώρηση PSC 
και να διασφαλίσει ότι όλη η απαιτούμενη τεκ-
μηρίωση είναι ενημερωμένη και προσβάσιμη 
κατά τη διάρκεια μιας επιθεώρησης.
Η ψηφιοποίηση μπορεί επίσης να ενισχύσει την 
επικοινωνία και τη συνεργασία μεταξύ του πλη-
ρώματος και των ομάδων που εδρεύουν στην 
ξηρά. Μέσω ψηφιακών πλατφορμών, τα ευρή-
ματα από τις επιθεωρήσεις μπορούν να κοινο-
ποιηθούν και να γίνει ευκολότερη η διαχείριση 
των αποτελεσμάτων. Αυτή η άμεση κοινοποί-
ηση επιτρέπει στις ομάδες να αντιμετωπίζουν 
άμεσα τυχόν ζητήματα, διασφαλίζοντας μια πιο 
αποτελεσματική διαδικασία σε επίπεδο προε-
τοιμασίας πριν από την επιθεώρηση PSC και τη 
γρήγορη επίλυση πιθανών ελλείψεων.
Οι ψηφιακές λύσεις μπορούν να διευκολύ-
νουν την προγνωστική συντήρηση (predictive 
maintenance), μια διαδικασία που περιλαμβάνει 
τη χρήση ανάλυσης δεδομένων για την πρό-
βλεψη πότε ένα στοιχείο ή ένα σύστημα μπορεί 
να αποτύχει. Η ψηφιοποίηση καθιστά τα δεδο-
μένα τυποποιημένα, ακριβή και αξιόπιστα, κάτι 
που αποτελεί τη βάση για προγνωστικές ανα-
λύσεις. Με αυτά τα δεδομένα, οι τάσεις μπο-
ρούν να εντοπιστούν έγκαιρα, επιτρέποντας την 
ακριβή πρόβλεψη πιθανών αστοχιών. Εντοπίζο-
ντας πιθανά ζητήματα προτού κλιμακωθούν σε 
μεγάλα προβλήματα, η προγνωστική συντήρηση 
μπορεί να βελτιώσει την ασφάλεια του πλοίου 
και να μειώσει το κόστος συντήρησης.
Συμπερασματικά, η ψηφιοποίηση αντιπροσω-
πεύει ένα σημαντικό άλμα προς τα εμπρός για 
την ενίσχυση της ετοιμότητας των πλοίων για 
μια επιτυχημένη επιθεώρηση PSC. Η υιοθέ-
τηση ψηφιακών λύσεων για επιθεώρηση και 
συντήρηση μειώνει σημαντικά την πιθανότητα 
ανθρώπινων λαθών, απλοποιεί τις αναφορές 
και διευκολύνει την έξυπνη συντήρηση. Αυτό 
όχι μόνο ανταποκρίνεται στις άμεσες ανάγκες 
συμμόρφωσης με τις επιθεωρήσεις PSC, αλλά 
δημιουργεί επίσης ένα λειτουργικότερο μοντέλο 
για το μέλλον.

ΠΥΡΚΑΓΙΕΣ ΣΤΑ ΜΗΧΑΝΟΣΤΑΣΙΑ: 
ΔΙΑΡΡΟΕΣ ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΚΑΙ ΘΕΡΜΑ 
ΣΗΜΕΙΑ
Κάθε χρόνο, οι πυρκαγιές σε πλοία οδηγούν σε 
απώλειες ζωών και σοβαρές ζημιές στα ίδια 
τα πλοία. Οι πυρκαγιές ξεκινούν στη συντρι-
πτική τους πλειοψηφία (σύμφωνα με μελέτες, 
περίπου στο 80%) σε σημεία όπου υπάρχει 
υψηλή θερμοκρασία σε συνδυασμό με την 
παρουσία καύσιμης ύλης. Τέλος, το οξυγόνο 
της ατμόσφαιρας ολοκληρώνει το τρίγωνο της 
πυρκαγιάς και το αποτέλεσμα μπορεί να είναι 
κακό έως καταστροφικό για το πλοίο, ανάλογα 
με τον όγκο της διαθέσιμης καύσιμης ύλης 
(καύσιμα, λιπαντικά) και τον χρόνο αντίδρα-
σης του πληρώματος. Τέτοια σημεία πάνω στο 
πλοίο είναι αναμφισβήτητα το μηχανοστάσιο 
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σε πρώτο λόγο και η κουζίνα του πλοίου σε 
δεύτερο λόγο. Σε ό,τι αφορά τις πυρκαγιές στο 
μηχανοστάσιο, παρά τα διαφορετικά σημεία 
και τον διαφορετικό τρόπο εκδήλωσης, υπάρ-
χουν πολλές ομοιότητες στη βασική αρχή της 
συνύπαρξης της υψηλής θερμοκρασίας και του 
καύσιμου υλικού. Η πυρασφάλεια δεν αφορά 
μόνο την ανίχνευση και την καταπολέμηση μιας 
πυρκαγιάς, αλλά και την πρόληψη της εκδή-
λωσής της.
Έρευνα στις απαιτήσεις αποζημιώσεων που 
σχετίζονται άμεσα με πυρκαγιές και εκρή-
ξεις σε πλοία δείχνει ότι σχεδόν το 70% όλων 
αυτών των πυρκαγιών προήλθαν από το μηχα-
νοστάσιο και τους χώρους ενδιαιτήσεως (κατά 
κύριο λόγο κουζίνα). Σχεδόν το 80% από αυτές 
αφορούν το μηχανοστάσιο, με την υψηλότερη 

συχνότητα αυτών των πυρκαγιών να παρα-
τηρείται στις κύριες μηχανές στα επιμέρους 
συστήματά τους, όπως οι υπερσυμπιεστές 
(turbo chargers) και τα βοηθητικά μηχανήματα 
(ηλεκτρομηχανές, αντλίες κ.ά.). Τα περισσό-
τερα από αυτά τα περιστατικά προκλήθηκαν 
από διαρροή καυσίμου ή λιπαντικού με χαμηλό 
σημείο αυτανάφλεξης (κάτω από 200°C) πάνω 
σε σημεία με πολύ υψηλές θερμοκρασίες (π.χ. 
ο υπερσυμπιεστής με θερμοκρασία 400°C). 
Στις πυρκαγιές αυτού του τύπου υπάρχουν δύο 
βασικά σημεία που συντέλεσαν στην εκδήλωση 
της πυρκαγιάς και πρέπει να αναλυθούν:
• Ο λόγος της διαρροής του καυσίμου ή του 

ελαίου λίπανσης.
• Γιατί δεν υπήρχε μηχανισμός προστασίας 

για το καύσιμο/λιπαντικό που διέρρευσε 
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ώστε να μην έλθει σε επαφή με την πηγή 
αυτανάφλεξης.

Οι κυριότερες αιτίες για τις οποίες μπορεί 
αρχικά να παρουσιαστεί διαρροή είναι:
• Σωληνώσεις, οι συνδέσεις σωληνώσεων 

και άλλα συναφή εξαρτήματα, όπως οι 
δακτύλιοι στεγανοποίησης, δεν είναι τα 
γνήσια ανταλλακτικά ή έστω τύπου που 
συνιστώνται από τον κατασκευαστή. 

• Σε ορισμένες περιπτώσεις, γίνονται τρο-
ποποιήσεις στο πλαίσιο της συντήρησης 
από το πλήρωμα υπό την υπάρχουσα δια-
χείριση, χωρίς να τηρούνται αρχεία για τα 
υλικά που χρησιμοποιήθηκαν, με αποτέλε-
σμα η επόμενη διαχείριση να μη γνωρίζει 
γι’ αυτές. 

• Στα σημεία σύνδεσης των σωληνώσεων 
δεν τηρήθηκε η διαδικασία ασφάλισης, 
με αποτέλεσμα τη χαλάρωση λόγω των 
κραδασμών του ταξιδιού και τελικά τη 
διαρροή. 

• Μπουλόνια για φλάντζες που σπάνε λόγω 
κόπωσης που προκαλείται από υπερβολικό 
σφίξιμο. 

• Κάταγμα κόπωσης σωλήνων. Το φαινόμενο 
παρατηρείται σε σωλήνες που δεν στηρί-
ζονται καλά σε όλο το μήκος τους, γεγο-
νός που προκαλεί υπερβολική καταπόνηση 
λόγω κραδασμών. Η έλλειψη αυτή στήρι-
ξης συνήθως παρατηρείται στην αμέλεια 
επανατοποθέτησης των στηριγμάτων μετά 
από εργασίες συντήρησης. 

Η αποτυχία της αποτελεσματικότητας των 
συστημάτων που εμποδίζουν την επαφή καυ-
σίμου ή ελαίου με τις πολύ θερμές επιφάνειες 
(μόνωση, ασπίδες ψεκασμού) μπορεί να οφεί-
λεται στους εξής λόγους:
• Η ποιότητα διαφέρει από ναυπηγείο σε 

ναυπηγείο.
• Μείωση της μονωτικής ικανότητας με την 

ηλικία.
• Αστοχία ή αμέλεια κατά την επανεγκατά-

σταση μετά από συντήρηση. 
• Εμποτισμός με καύσιμο/λιπαντικό λόγω 

μικρών διαρροών για κάποιο διάστημα 
χωρίς να εντοπιστεί. 

Ένας από τους παράγοντες που πρέπει να 
λαμβάνεται υπόψη κατά την αξιολόγηση των 
κινδύνων πυρκαγιάς στα μηχανοστάσια είναι η 
ηλικία του πλοίου. Ο κίνδυνος διαρροών από 
μηχανήματα μπορεί να αυξηθεί καθώς τα πλοία 
μεγαλώνουν. Τα παλαιότερα πλοία ενδέχεται 
επίσης να αντιμετωπίσουν περικοπές στους 
προϋπολογισμούς συντήρησης και ασφάλειας 
καθώς πλησιάζουν στο τέλος της ζωής τους. 
Ένα πλοίο μπορεί να έχει αλλάξει ιδιοκτησία 
και διαχείριση αρκετές φορές κατά τη διάρκεια 
της ζωής του, και αυτό μπορεί να έχει άμεσο 
αντίκτυπο στην κουλτούρα συντήρησης στο 
μηχανοστάσιο.
Τέλος, στα μέτρα πρόληψης, οι διαχειριστές 
των πλοίων πρέπει να ενσωματώσουν εφαρμο-
γές της τεχνολογίας όπως η θερμογραφία για 
την ανίχνευση των πολύ θερμών επιφανειών 
στο μηχανοστάσιο, ώστε να εντοπίζονται με 
ακρίβεια τα σημεία όπου μπορεί να εκδηλω-
θεί πυρκαγιά με αυτανέφλεξη. Η χρήση της 
θερμογραφικής απεικόνισης (thermographic 
examination) του μηχανοστασίου πρέπει να 
γίνεται στο στάδιο των δοκιμών (sea trials) 
πριν από την παράδοση του πλοίου, ώστε να 
γνωρίζει το πλήρωμα όλες τις επιφάνειες όπου 
αναπτύσσονται πολύ υψηλές θερμοκρασίες με 
κίνδυνο αυτανάφλεξης.

ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΤΗΣ ΝΑΥΣΙΠΛΟΐΑΣ ΣΤΗΝ 
ΑΚΤΟΠΛΟΐΑ ΤΟΥΣ ΚΑΛΟΚΑΙΡΙΝΟΥΣ 
ΜΗΝΕΣ
Τις τελευταίες μέρες, μας απασχόλησε με 
μεγάλο ενδιαφέρον η πρόσκρουση πλοίου της 
ακτοπλοΐας σε λιμάνι του Βορείου Αιγαίου, και 
συγκεκριμένα της Χίου, κατά τον κατάπλου του. 
Ειδικότερα, με το αριστερό ισχίο του το πλοίο 
προσέκρουσε πολύ ελαφρά στο ερυθρό φανάρι 
του στομίου του λιμένα. Πολλά γράφτηκαν σχε-
τικά με το περιστατικό και πάρα πολύ συζητή-
θηκαν. Το κεντρικό πρόσωπο της ιστορίας για 
μία ακόμη φορά ήταν ο πλοίαρχος του πλοίου, 
ως υπόλογος για το περιστατικό και πιθανώς 
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ο μόνος που θα έρθει αντιμέτωπος με τις 
όποιες κυρώσεις. Αν δούμε όμως τα πράγματα 
από μια περισσότερο ρεαλιστική προσέγγιση, 
ίσως τελικά αλλάξουμε άποψη. Είναι καιρός να 
δούμε κάτω από ποιες συνθήκες ο πλοίαρχος 
της ακτοπλοΐας επιχειρεί και αν τελικά κάποιες 
φορές αναγκάζεται στο λάθος. Πρώτα, λοιπόν, 
πρέπει να αναρωτηθούμε τα ακόλουθα:
• Είναι ο πλοίαρχος ο πραγματικά υπόλογος 

στον βαθμό που του αποδίδεται η ευθύνη;
• Ή μήπως ο πλοίαρχος καλείται να ανταπο-

κριθεί σε πολύ δύσκολες και, όχι σπάνια, 
επικίνδυνες καταστάσεις για το πλοίο του 
και τους επιβάτες του;

• Και, τέλος, έχει τη δυνατότητα αντίδρα-
σης όταν ο κίνδυνος είναι άμεσος και η 
επιλογή να αποφύγει ένα μεγάλο ατύχημα 
δεν υπάρχει;

Ας πάρουμε τα πράγματα από την αρχή, για να 
δημιουργηθεί μια πιο ρεαλιστική εικόνα της 
κατάστασης. 
Ομολογουμένως, ο Ιούλιος και ο Αύγουστος 
είναι οι μήνες που κορυφώνεται η τουριστική 
κίνηση προς όλα τα νησιά της χώρας, όπως 
Κυκλάδες, Δωδεκάνησα, Σποράδες, Βόρειο 
Αιγαίο, Ιόνιο και φυσικά Κρήτη. Αυτή η κορύ-
φωση συνεπάγεται και αύξηση των ακτοπλοϊ-
κών συνδέσεων από και προς τον Πειραιά, το 
κεντρικό λιμάνι της χώρας, από και προς τα 
λιμάνια της υπόλοιπης ηπειρωτικής χώρας και 
τέλος τις ενδονησιωτικές συνδέσεις (island 
hopping). Στην παραπάνω κίνηση πρέπει επίσης 
να προστεθεί και η πολύ αυξημένη κίνηση των 
ιστιοπλοϊκών σκαφών αναψυχής, μικρών και 
μεγάλων γιοτ και κάθε λογής σκαφών αναψυχής 
μικρών και πολύ μικρών διαστάσεων, τα οποία 
κινούνται σχεδόν ανεξέλεγκτα μέσα στα όρια 
(εσωτερικά και εξωτερικά) του λιμανιού.  
Από την άλλη μεριά, τα πλοία της ακτοπλο-
ΐας έχουν λεπτομερές σχέδιο κατάπλου στο 
λιμάνι και, εκτός από την επικοινωνία με τη 
διαχείριση της κίνησης στο λιμάνι σχετικά με 
τον κατάπλου, οι κινήσεις πριν από την είσοδο 
στο λιμάνι είναι προγραμματισμένες με λεπτο-
μέρεια. Επίσης, υπάρχει σχεδιασμός και για τη 
διαχείριση έκτακτης κατάστασης, όπως αντι-
μετώπιση βλάβης, ακόμη και εγκατάλειψη του 
σχεδίου κατάπλου εφόσον απαιτηθεί (abort 
entrance point) σε συγκεκριμένο σημείο, 
πέραν του οποίου δεν μπορεί να αποφευχθεί 
η είσοδος.  
Ας δοκιμάσουμε τώρα να ενώσουμε τις δύο 
εικόνες μαζί. Σάββατο πρωί, Ιούλιο μήνα, σκάφη 
πάνε και έρχονται (εκτός από τα ενδονησιωτικά, 
τα τακτικής δρομολόγησης με την Τουρκία), 
ετοιμάζεται να εισέλθει και το μήκους σχεδόν 
200 μ. πλοίο της ακτοπλοΐας και να εκτελέ-

σει τον χειρισμό πρυμνιοδέτησης με πλήρες 
και λεπτομερές σχέδιο. Και ενώ το πλοίο είχε 
σχεδόν περάσει την είσοδο του λιμανιού, κάτι 
συνέβη. Με βάση την εικόνα που περιγράψαμε, 
τι είναι πιο πιθανό; Δεν μπορούμε με βεβαιό-
τητα να πούμε τι ακριβώς συνέβη, δεν είμαστε 
στην ομάδα διερεύνησης του περιστατικού, 
μπορούμε όμως να κατανοήσουμε τις συνθή-
κες κάτω από τις οποίες ο πλοίαρχος καλείται 
να πράξει το καθήκον του. Είναι πολύ πιθανόν 
ένα μικρό σκάφος να πλησίασε επικίνδυνα το 
πλοίο, ίσως για να θαυμάσει το μέγεθός του. 
Ο πλοίαρχος όμως δεν μπορεί να γνωρίζει τον 
λόγο της αιφνίδιας αλλαγής της πορείας του, 
με αποτέλεσμα να προσπαθήσει να αποφύγει 
μια μοιραία σύγκρουση για το μικρό σκάφος.  
Η πρόληψη τέτοιων ενεργειών είναι καθήκον 
των αρχών του λιμανιού. Θυμάμαι από τη δική 
μου εμπειρία τον δίαυλο του λιμανιού Fawley 
στην Ουαλία: ενώ ήταν γεμάτο με κάθε λογής 
σκάφη και το πλοίο (ένα μεγάλο ULCC) διέπλεε 
τον δίαυλο, δύο σκάφη της ακτοφυλακής απο-
μάκρυναν όλα τα μικρά πλοία από την τεράστια 
πλώρη, η οποία μπορεί να ήταν αξιοθέατο αλλά 
θα μπορούσε επίσης να γίνει πολύ επικίνδυνη 
για ένα μικρό σκάφος και τους επιβαίνοντες.
Άλλη μια παράμετρος που ασκεί μεγάλη πίεση 
στους πλοιάρχους και στα πλοία είναι οι διοι-
κητικές κυρώσεις (το πρόστιμο), ακόμη και 
για ολιγόλεπτη απόκλιση απόπλου ή κατάπλου 
από το πρόγραμμα δρομολόγησης. Ας αναλογι-
στούμε την πιθανότητα παράλειψης ή λάθους ή 
και απόκλισης από τις διαδικασίες ασφαλείας 
προκειμένου να καταπλεύσει/αποπλεύσει χωρίς 
καθυστέρηση το πλοίο και επιβαρυνθεί με πρό-
στιμο ο πλοίαρχος (το οποίο είναι ονομαστικό). 
Προτείνονται, λοιπόν, τα ακόλουθα διορθωτικά 
μέσα: 
• Δέκα λεπτά πριν από την είσοδο/έξοδο 

των πλοίων της ακτοπλοΐας, να μην υπάρ-
χει κίνηση μικρών σκαφών.

• Ιστιοφόρα στα όρια του λιμανιού να κινού-
νται με τη μηχανή και όχι τα πανιά (όταν 
ιστιοπλοούν, δεν έχουν απόλυτο έλεγχο 
της κίνησης του σκάφους και τους παρα-
χωρείται προτεραιότητα, βάσει κανονισμών 
COLREG).

• Αλλαγή στο θεσμικό πλαίσιο σε ό,τι αφορά 
διοικητικές κυρώσεις στον πλοίαρχο για 
καθυστέρηση απόπλου. 

Συνοψίζοντας είναι βέβαιο ότι έχουμε μια 
ρεαλιστικότερη εικόνα για το περιβάλλον λει-
τουργίας των πλοίων της ακτοπλοΐας, ώστε να 
κατανοούμε τις δυσκολίες μέσα στις οποίες 
επιχειρούν οι πλοίαρχοι και τα πληρώματα 
με επαγγελματισμό και στον μέγιστο βαθμό 
ασφάλειας.

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ

148





ΑΠΟ ΤΑ ΕΜΠΟΡΙΚΑ 
ΔΙΚΤΥΑ ΣΤΗ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
ΠΡΩΤΟΠΟΡΙΑ  
ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΩΝ

Προσκεκλημένες ομιλήτριες ήταν η καθ. Τζελίνα 
Χαρλαύτη, διευθύντρια του Ινστιτούτου Μεσογει-
ακών Σπουδών-ΙΤΕ και καθηγήτρια Ναυτιλιακής 
Ιστορίας στο Πανεπιστήμιο Κρήτης, και η καθ. Όλγα 
Κατσιαρδή-Hering, ομότιμη καθηγήτρια Ιστορίας 
του Νέου Ελληνισμού του Τμήματος Ιστορίας και 
Αρχαιολογίας του Πανεπιστημίου Αθηνών. Συντο-
νιστής της συζήτησης ήταν ο δρ. Ηλίας Μπίσιας, 
διευθυντής των Ναυτικών Χρονικών και της Isalos.
net. Η εκδήλωση, η οποία φιλοξενήθηκε στον ιστο-
ρικό προαύλιο χώρο του πρώτου πανεπιστημίου του 
ανεξάρτητου ελληνικού κράτους, ξεκίνησε με έναν 
σύντομο χαιρετισμό από τον πρόεδρο του Τμήματος 
Διαχείρισης Λιμένων και Ναυτιλίας στο ΕΚΠΑ, καθ. 
Θεόδωρο Συριόπουλο.
Κατά τη διάρκεια της συζήτησης, η καθ. Κατσιαρ-
δή-Hering επικεντρώθηκε στον καθοριστικό ρόλο 
που διαδραμάτισαν οι Έλληνες έμποροι του 18ου 
και 19ου αιώνα για την ανάπτυξη της ελληνικής 
ναυτιλίας, τονίζοντας ότι «δεν υπάρχουν θαύματα 
στην ιστορία». Με αυτόν τον τρόπο παρουσίασε τη 
μακρόχρονη επιτυχία της απανταχού ελληνικής ναυ-
τιλιακής κοινότητας ως αποτέλεσμα σκληρής δου-
λειάς και συνέπειας, μακριά από θείες παρεμβάσεις. 
Η καθ. Κατσιαρδή-Hering υπογράμμισε επίσης τη 
συμβολή της ελληνικής διασποράς στην ταυτόχρονη 
ανάπτυξη των χερσαίων και θαλάσσιων μεταφορών 
που καταγράφηκε στην Ευρώπη μετά τον 18ο αιώνα.

ΜΙΑ ΑΝΟΙΚΤΗ ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΠΟΥ ΔΙΟΡΓΑΝΩΣΕ Η ISALOS.NET

Η Ιsalos.net διοργάνωσε την Πέμπτη 29 Ιουνίου 2023 την ανοικτή συζήτηση με τίτλο «Έλ-
ληνες και επιχειρηματικά δίκτυα: Εμπόριο και Ναυτιλία» στο Μουσείο Ιστορίας του Πανε-
πιστημίου Αθηνών, κάτω από τον Ιερό Βράχο της Ακρόπολης, εγκαινιάζοντας τη σειρά εκδη-
λώσεων της Isalos.net με θέμα «Η σύγχρονη ελληνική ναυτιλία με τη ματιά των ερευνητών».

Παρακολουθήστε 
τη συζήτηση 
στο YouTube.

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΙΣΤΟΡΙΑ
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Από την πλευρά της, η καθ. Τζελίνα Χαρλαύτη εστί-
ασε αρχικά στην εξελικτική πορεία των ελληνικών 
ναυτιλιακών δικτύων στη Μεσόγειο και στη Μαύρη 
Θάλασσα και στη συμβολή τους στην άνθιση της 
ελληνικής ποντοπόρου ναυτιλίας κατά τον 19ο και 
20ό αιώνα. Η διακεκριμένη ιστορικός της ναυτιλίας 
τοποθετήθηκε επίσης ως προς τον ρόλο που δια-
δραμάτισε η οικογένεια αλλά και η κοινή καταγωγή 
στην ανάπτυξη των εμπορικών δικτύων και στη 
γενικότερη ισχυροποίηση των Ελλήνων εμπόρων 
και καραβοκύρηδων της διασποράς. Επιπρόσθετα, 
αναφέρθηκε στον σημαίνοντα ρόλο ελληνικών 
ναυτότοπων, όπως ήταν η Κεφαλονιά, η Κάσος, 
η Ύδρα και η Χίος, και πολλοί ακόμη, που συχνά 
λησμονούμε αλλά έπαιξαν καθοριστικό ρόλο κατά 
τη διάρκεια καθώς και μετά την επανάσταση.
Κλείνοντας τη συζήτηση, οι δύο προσκεκλημένες 
καθηγήτριες, απαντώντας σε ερώτηση του δρ. Ηλία 
Μπίσια, τόνισαν τη χρησιμότητα που έχει η μελέτη 
της οικονομικής και ναυτιλιακής ιστορίας για τους 
φερέλπιδες οικονομολόγους, υπογραμμίζοντας ότι 
η κατανόηση των δύο αυτών γνωστικών αντικειμέ-
νων είναι εξαιρετικής σημασίας, αφού η ιστορία 
μάς βοηθάει να καταλάβουμε την πολιτική που 
χαράσσεται, όπως χαρακτηριστικά αναφέρθηκε.

Χορηγοί της εκδήλωσης ήταν οι εταιρείες  
Seaven Tanker and Dry Management Inc.  
και Mylaki Shipping Agency Ltd.

Α-Δ: Η καθ. Όλγα Κατσιαρδή-Hering, ο δρ. Ηλίας Μπίσιας και η καθ. Τζελίνα Χαρλαύτη.
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NΕΟΤΕΥΚΤΑ

CARRAS (HELLAS) S.A.
M/V DONNA ALEXANDRA & M/V BELLA OLYMPIA

Η Carras (Hellas) S.A. συνεχίζει με αμείωτο ρυθμό την ανανέωση του στόλου της, με κύριο μέλημα την ευθυγράμμισή της με 
τους τελευταίους περιβαλλοντικούς κανονισμούς. Στο πλαίσιο αυτό, η εταιρεία παρέλαβε την 1η Μαρτίου το «M/V DONNA 
ALEXANDRA» και στις 29 Μαρτίου το «M/V BELLA OLYMPIA». Τα δύο αδελφά bulk carriers είναι εξοπλισμένα με τις τελευ-
ταίες προηγμένες τεχνολογίες για τη μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώματός τους, ενώ στις βλέψεις της Carras (Hellas) 
είναι η μελλοντική ενίσχυση του στόλου της με πλοία διπλού καυσίμου.

Όνομα

«M/V DONNA ALEXANDRA», 
«M/V BELLA OLYMPIA»

Τύπος

Bulk carriers

Μήκος 

229 μ.

DWT

82.205 mt

Βύθισμα

14,48 μ.

Κύρια μηχανή

Mitsui Man B&W
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Τα «M/V DONNA ALEXANDRA» και «M/V BELLA 
OLYMPIA» κατασκευάστηκαν στα ιαπωνικά ναυπηγεία 
Oshima, με την Carras (Hellas) S.A. να συνεχίζει μια μακρά 
παράδοση συνεργασίας με τα ναυπηγεία της Χώρας του 
Ανατέλλοντος Ηλίου. Η πρώτη ναυπήγηση ελληνικού δεξαμε-

νόπλοιου στην Ιαπωνία έγινε τον Φεβρουάριο του 1952 στα 
ναυπηγεία Sakurajima της εταιρείας Hitachi. Το δεξαμενό-
πλοιο «Tini» ήταν το πρώτο από μια σειρά αδελφών πλοίων 
που είχε παραγγείλει ο Ιωάννης Μ. Καρράς, ανοίγοντας τότε 
τον δρόμο της ναυπηγικής συνεργασίας με την Ιαπωνία.

Είναι χαρακτηριστικό να αναφερθεί ότι, έπειτα από πολλά 
χρόνια «παγωμένων» σχέσεων της εταιρείας Oshima 
Shipbuilding Co. Ltd. με τους Έλληνες εφοπλιστές, οι ιθύ-
νοντες αποφάσισαν να χτίσουν ξανά ελληνικά πλοία στο 
ναυπηγείο για λογαριασμό της Carras (Hellas) S.A. Η εται-
ρεία, υπό τη διεύθυνση της κ. Τατιάνας Βουρέκα Πεταλά, 
επανέφερε την παρουσία των Ελλήνων εφοπλιστών σε ένα 
από τα καλύτερα ναυπηγεία της Ιαπωνίας, με την κατασκευή 
του «M/V DONNA ALEXANDRA» και του «M/V BELLA 
OLYMPIA»

Η κ. Πεταλά, πιστή στη ναυπηγική της πολιτική και στο 
όραμά της για εξέλιξη της Carras (Hellas) S.A., παρήγγειλε, 
το 2022, άλλα δύο eco ultramax bulk carriers με ορίζοντα 
παράδοσης το 2024 και βρίσκεται σε διαπραγματεύσεις για 
την παραγγελία και άλλων πλοίων που θα ακολουθήσουν.
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ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ
Οι πρόσφατες τάσεις στη ναυπηγική τεχνολογία και καινοτομία

&

ΝΕΑ ΕΠΕΝΔΥΣΗ ΣΤΟΝ ΚΛΑΔΟ 
ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΥΓΡΟΠΟΙΗΜΕΝΟΥ 
ΔΙΟΞΕΙΔΙΟΥ ΤΟΥ ΑΝΘΡΑΚΑ
Η ιαπωνική ναυτιλιακή εταιρεία Mitsui O.S.K. 
Lines, Ltd. (MOL) ανακοίνωσε την απόκτηση 
εγκρίσεων επί της αρχής (AiP) από τους νηογνώ-
μονες Det Norsk Veritas AS (DNV) και American 
Bureau of Shipping (ABS) σχετικά με τον σχε-
διασμό ενός πλοίου μεταφοράς υγροποιημένου 
διοξειδίου του άνθρακα (LCO₂) καθώς και τη λήψη 
μίας ακόμη έγκρισης από τον ABS που αφορά 
μια πλωτή μονάδα αποθήκευσης και εκφόρτωσης 
(FSO) LCO₂.
Τόσο ο σχεδιασμός του πλοίου όσο και του 
FSO αναπτύχθηκαν από κοινού από τη MOL, 
την κρατική εταιρεία πετρελαίου της Μαλαι-
σίας PETRONAS και το Ινστιτούτο Σχεδιασμού 

και Έρευνας Εμπορικών πλοίων της Σαγκάης 
(SDARI). Οι τρεις εταίροι, στο πλαίσιο ενός μνη-
μονίου συνεργασίας το οποίο υπεγράφη στις  
7 Φεβρουαρίου του 2022, μελέτησαν από κοινού 
τους βέλτιστους τρόπους θαλάσσιας μεταφοράς 
LCO₂ στην περιοχή της Ασίας και της Ωκεανίας, 
ολοκληρώνοντας τις σχετικές εννοιολογικές μελέ-
τες για τα πλοία μεταφοράς LCO₂ και το FSO.
Το FSO αποτελεί μια πλωτή εγκατάσταση που 
μπορεί να δέχεται, να αποθηκεύει και να εκφορ-
τώνει φορτίο σε άλλα πλοία, αποτελώντας μία από 
τις αποτελεσματικότερες λύσεις διαχείρισης LCO₂ 
που μπορούν να χρησιμοποιηθούν στην αγορά της 
δέσμευσης, της αξιοποίησης και της αποθήκευ-
σης άνθρακα (CCUS).
Η ολοκλήρωση των αρχικών σχεδιασμών και 
η λήψη των σχετικών εγκρίσεων ανοίγουν τον 
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Επιμέλεια: Νίκος Βεργούνης

ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ

δρόμο για μια ευέλικτη προσέγγιση των ανα-
γκών μεταφοράς διοξειδίου του άνθρακα στο 
πλαίσιο της οικοδόμησης μιας αξιακής αλυσίδας 
που αφορά τη δέσμευση, την αξιοποίηση και την 
αποθήκευση του CO₂, συμβάλλοντας παράλληλα 
στη διαμόρφωση μιας κοινωνίας απαλλαγμένης 
από τις ανθρακικές εκπομπές.

ΚΑΙΝΟΤΟΜΟ ΠΡΟΤΖΕΚΤ ΠΡΟΣ ΤΗΝ 
ΕΥΡΥΤΕΡΗ ΥΙΟΘΕΤΗΣΗ ΤΗΣ ΑΜΜΩΝΙΑΣ 
ΩΣ ΕΝΑΛΛΑΚΤΙΚΗΣ ΠΗΓΗΣ ΕΝΕΡΓΕΙΑΣ
Η Yara Clean Ammonia (YCA), θυγατρική της νορ-
βηγικής εταιρείας λιπασμάτων Yara International, 
και η BASF, γερμανική εταιρεία παραγωγής χημι-
κών, πρόκειται να συνεργαστούν στο πλαίσιο μιας 
μελέτης που αφορά τον σχεδιασμό και την κατα-
σκευή μιας μονάδας παραγωγής μπλε αμμωνίας, η 

οποία θα διαθέτει παράλληλα τεχνολογία δέσμευ-
σης άνθρακα, στην ακτή του Κόλπου των ΗΠΑ.
Σύμφωνα με τη Yara, στόχος της σύμπραξης είναι 
η δημιουργία μιας μονάδας παραγωγής αμμωνίας, 
δυναμικότητας 1,2 έως 1,4 εκατ. τόνων ετησίως, 
προκειμένου να καλυφθεί η αυξανόμενη παγκό-
σμια ζήτηση για αμμωνία χαμηλών ανθρακικών 
εκπομπών.
Συγκεκριμένα, το 95% περίπου των εκπομπών 
διοξειδίου του άνθρακα που παράγονται από τη 
διαδικασία παραγωγής της αμμωνίας πρόκειται 
να δεσμεύεται και να αποθηκεύεται μόνιμα υπο-
γείως, επιτρέποντας έτσι στη Yara να προμηθεύει 
τους πελάτες της με αμμωνία εξαιρετικά χαμηλού 
ανθρακικού αποτυπώματος.
Η Yara και η BASF είναι μακροχρόνιοι συνεργάτες 
και ήδη διαχειρίζονται από κοινού μια μονάδα 
παραγωγής αμμωνίας στις εγκαταστάσεις της 
BASF στο Freeport του Τέξας. Το νέο εγχείρημα 
των δύο εταίρων πρόκειται να βοηθήσει τη Yara 
να επιτύχει τον φιλόδοξο στόχο της να καταστεί 
ο κορυφαίος πάροχος πράσινης, μπλε και γκρι 
αμμωνίας, η οποία θα προορίζεται τόσο για τον 
κλάδο των λιπασμάτων όσο και για τους κλάδους 
της ενέργειας και της ναυτιλίας.

BΙΟΜΕΘΑΝΙΟ ΑΠΟ ΚΟΠΡΙΑ ΒΟΟΕΙΔΩΝ: 
Η ΕΝΑΛΛΑΚΤΙΚΗ ΠΡΟΤΑΣΗ ΤΗΣ MOL
Η ναυτιλιακή εταιρεία Mitsui O.S.K. Lines, Ltd. 
(MOL) ολοκλήρωσε με επιτυχία, σε συνεργασία 
με την Air Water Inc. και άλλες πέντε εταιρείες, 
τη δοκιμή ενός καυσίμου υγροποιημένου βιομε-
θανίου (LBM) σε ένα φορτηγό πλοίο, την πρώτη 
στο είδος της δοκιμή που λαμβάνει χώρα στην 
Ιαπωνία.
Η δοκιμή έλαβε χώρα στο πλαίσιο ενός μνημονίου 
συνεργασίας (MoU) που υπεγράφη τον Φεβρουά-
ριο του 2023 μεταξύ των MOL και Air Water, με 
την τελευταία να αναλαμβάνει την παροχή μιας 
παρτίδας καυσίμου βιομεθανίου το οποίο παρά-
γεται από κοπριά βοοειδών, ως μέρος ενός έργου 
τεχνολογικής ανάπτυξης και επίδειξης το οποίο 
έχει λάβει έγκριση από το Υπουργείο Περιβάλλο-
ντος της Ιαπωνίας.

Mε την ευγενική χορηγία
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Η ολοκλήρωση των δοκιμών απέδειξε ότι το υγρο-
ποιημένο βιομεθάνιο μπορεί να μεταφερθεί μέσω 
της ήδη υπάρχουσας εγχώριας αλυσίδας εφοδι-
ασμού LNG, ενώ ο εφοδιασμός των πλοίων με 
το εν λόγω εναλλακτικό καύσιμο μπορεί να γίνει 
μέσω της χρήσης φορτηγών. Παράλληλα, η μερική 
κατανάλωση LBM σε συνδυασμό με καύσιμο LNG 
μπορεί να αποφέρει ακόμη μεγαλύτερη μείωση 
των εκπομπών CO₂ σε σύγκριση με την κατανά-
λωση συμβατικών ναυτιλιακών καυσίμων.
Οι δύο εταίροι θα συνεχίσουν να συμβάλλουν στις 
προσπάθειες απανθρακοποίησης των θαλάσσιων 
μεταφορών, αξιοποιώντας τις γνώσεις και τις 
εμπειρίες που διαθέτουν στο κομμάτι της χρήσης 
του υγροποιημένου βιομεθανίου ως εναλλακτικού 
ναυτιλιακού καυσίμου.

H MAERSK ΠΡΟΧΩΡΑ ΜΕ ΤΟ ΠΡΩΤΟ 
ΣΤΟΝ ΚΟΣΜΟ CONTAINERSHIP 
ΚΑΤΑΝΑΛΩΣΗΣ ΜΕΘΑΝΟΛΗΣ
Η A.P. Moller-Maersk (Maersk) εξασφάλισε επι-
τυχώς την απαιτούμενη ποσότητα πράσινης μεθα-
νόλης για την πραγματοποίηση του παρθενικού 
ταξιδιού του πρώτου πλοίου μεταφοράς εμπο-
ρευματοκιβωτίων στον κόσμο το οποίο μπορεί 
να καταναλώνει το εν λόγω εναλλακτικό καύσιμο. 
Η συγκεκριμένη παραγγελία αποτελεί σημαντικό 
ορόσημο τόσο για την εταιρεία όσο και για τις 

προσπάθειες του ναυτιλιακού κλάδου για μείωση 
των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου.
Η Maersk υπέγραψε συμφωνία με την ολλανδική 
εταιρεία παραγωγής εναλλακτικών καυσίμων OCI 
Global σχετικά με τον εφοδιασμό του πλοίου 
με πράσινη βιομεθανόλη, προκειμένου αυτό να 
πραγματοποιήσει το παρθενικό του ταξίδι από το 
Ουλσάν της Νότιας Κορέας στην Κοπεγχάγη. Το 
εν λόγω ταξίδι αναμένεται να παράσχει σημαντικά 
επιχειρησιακά δεδομένα στο πλήρωμα του πλοίου 
αναφορικά με την καύση της μεθανόλης στους 
τελευταίας τεχνολογίας κινητήρες του, καθώς η 
εταιρεία προετοιμάζεται να παραλάβει και άλλα 
νεότευκτα ποντοπόρα πλοία κατανάλωσης μεθα-
νόλης, αρχής γενομένης από το 2024.
H OCI παράγει πράσινη μεθανόλη σε ειδικές 
εγκαταστάσεις στην Αμερική, χρησιμοποιώντας 
ως πρώτη ύλη το δεσμευμένο βιοαέριο που προ-
έρχεται από την αποσύνθεση οργανικών αποβλή-
των σε χώρους υγειονομικής ταφής. Το βιοαέριο 
μετατρέπεται σε βιομεθάνιο και στη συνέχεια 
διοχετεύεται στο δίκτυο αερίου όπου, βάσει 
του ισοζυγίου μάζας, παράγεται η μεθανόλη. 
Η συγκεκριμένη μέθοδος μπορεί να συμβάλει 
στη δημιουργία ενός φιλικότερου προς το περι-
βάλλον δικτύου αερίων καυσίμων, δεσμεύοντας 
παράλληλα τις επιβλαβείς εκπομπές μεθανίου. 
Η πράσινη μεθανόλη της OCI είναι πιστοποιη-
μένη με τη Διεθνή Πιστοποίηση Αειφορίας και 
Άνθρακα (ISCC), σύμφωνα με την Οδηγία της ΕΕ 
που αφορά τις Ανανεώσιμες Πηγές Ενέργειας.

H ΙΑΠΩΝΙΑ ΟΛΟΚΛΗΡΩΣΕ ΤΟΝ 
ΑΝΕΦΟΔΙΑΣΜΟ ΕΝΟΣ ΠΛΟΙΟΥ 
ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ LPG ΜΕ ΒΙΟΚΑΥΣΙΜΟ
Οι ιαπωνικές εταιρείες Marubeni Corporation, 
Biofuel Technology Research (BTR) και Tabuchi 
Kaiun Co. πραγματοποίησαν από κοινού τον ανε-
φοδιασμό ενός πλοίου μεταφοράς LPG με βιο-
καύσιμο, το οποίο παρήχθη από υγρά απόβλητα 
με βάση τη βιομάζα και την πράσινη μεθανόλη.
Ο ανεφοδιασμός πραγματοποιήθηκε στο πλοίο 
«Buena Reina», το οποίο διαχειρίζεται η Tabuchi 
και είναι ναυλωμένο στη Marubeni, ενώ το εν 
λόγω βιοκαύσιμο παρήχθη στην Ιαπωνία με τεχνο-
λογία που ανήκει από κοινού στις Marubeni και 
BTR. Σύμφωνα με τους τρεις εταίρους, η συγκε-
κριμένη πρωτοβουλία αποτελεί την πρώτη παγκο-
σμίως χρήση βιοκαυσίμου από απόβλητα βιομά-
ζας και μεθανόλη σε πλοίο μεταφοράς LPG. Οι 
τρεις εταιρείες δήλωσαν ότι, καταναλώνοντας το 
εν λόγω καύσιμο επιτεύχθηκε μείωση των παρα-
γόμενων εκπομπών CO₂ του πλοίου κατά περίπου 
19% ανά ταξίδι. 
Αξιοσημείωτο είναι επίσης το γεγονός ότι, για 
τον ανεφοδιασμού του «Buena Reina», χρησιμο-
ποιήθηκε το πρώτο παγκοσμίως δεξαμενόπλοιο 
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ανεφοδιασμού καυσίμων που τροφοδοτείται με 
ανανεώσιμη ενέργεια μέσω μπαταριών, παράγο-
ντας έτσι μηδενικές εκπομπές αερίων του θερ-
μοκηπίου κατά τη διάρκεια του ανεφοδιασμού.
Στο μέλλον, οι τρεις εταιρείες σχεδιάζουν να 
αξιοποιήσουν τις γνώσεις που έχουν αποκτήσει 
προκειμένου να αναπτύξουν μεθόδους που θα 
συμβάλουν στη μείωση των εκπομπών αερίων 
του θερμοκηπίου, προωθώντας παράλληλα νέες 
πρωτοβουλίες για τη μείωση του περιβαλλοντι-
κού αποτυπώματος του ναυτιλιακού κλάδου.

Η ΠΑΡΑΓΩΓΗ ΥΔΡΟΓΟΝΟΥ ΣΕ 
ΥΠΕΡΑΚΤΙΑ ΑΙΟΛΙΚΑ ΠΑΡΚΑ,  
ΤΟ ΣΤΟΙΧΗΜΑ ΝΕΑΣ ΣΥΜΠΡΑΞΗΣ
Οι εταιρείες Subsea7 και EnBW υπέγραψαν μνη-
μόνιο συνεργασίας, προκειμένου να μελετήσουν 
από κοινού νέες ιδέες για την υπεράκτια παρα-
γωγή καυσίμου υδρογόνου με τη χρήση αιολικής 
ενέργειας.
Στο πλαίσιο της μελέτης, οι δύο εταίροι πρόκειται 
να διερευνήσουν τα τεχνικά και εμπορικά χαρα-
κτηριστικά της υπεράκτιας παραγωγής πράσινου 
υδρογόνου, από άποψη πιλοτικών δομών αλλά 
και εγκαταστάσεων εμπορικής κλίμακας, λαμβά-
νοντας υπόψη σταθερές πλατφόρμες καθώς και 
πλωτές δομές.
Η EnBW θα πραγματοποιήσει μελέτες σχετικά 
με τον σχεδιασμό και τη βελτιστοποίηση της 
λειτουργίας του αιολικού πάρκου, παρέχοντας 
παράλληλα την τεχνογνωσία που διαθέτει στο 
κομμάτι της λειτουργίας και της συντήρησης για 
την ολοκλήρωση της τεχνικής και οικονομικής 
αξιολόγησης του έργου. Η Subsea7, με τη σειρά 
της, θα είναι υπεύθυνη για την πραγματοποίη-
σης της έρευνας σχετικά με τις υποθαλάσσιες 
ηλεκτρικές υποδομές και την ενσωμάτωση του 
συστήματος παραγωγής υδρογόνου στα θεμέλια 
των ανεμογεννητριών ή σε ξεχωριστές πλατ-
φόρμες.
Στόχος της σύμπραξης είναι οι δύο εταίροι να 
πραγματοποιήσουν από κοινού μια οικονομική 
ανάλυση για τη δημιουργία ενός εμπορικού 
μοντέλου, προσδιορίζοντας το κόστος ανάπτυξης 
αλλά και το λειτουργικό κόστος του έργου ώστε 
να αξιολογηθεί η οικονομική βιωσιμότητά του.

TO STARLINK ΣΤΟΝ ΣΤΟΛΟ  
ΤΗΣ SEASPAN
Το δορυφορικό σύστημα Starlink εισχωρεί και 
στις τακτικές γραμμές, καθώς, βάσει ανακοί-
νωσης της εταιρείας Seaspan, το σύστημα της 
SpaceX θα τοποθετηθεί σε όλα της τα πλοία. 
Σύμφωνα με διαθέσιμα στοιχεία στην ιστοσε-
λίδα της, ο στόλος της Seaspan απαρτίζεται 
από 138 containerships.
Ειδικότερα, η Seaspan είναι η πρώτη κολοσσι-

αία εταιρεία τακτικών γραμμών που «υιοθετεί» 
πλήρως το σύστημα Starlink στα πλοία της, 
μια πρωτοβουλία που, όπως υπογραμμίζεται 
στην ανακοίνωση, αντανακλά τη δέσμευση της 
Seaspan για ψηφιακή μετάβαση.
«Η συνεργασία με τη SpaceX υποστηρίζει το 
στρατηγικό όραμα της Seaspan να αντιμετω-
πίζει καθένα από τα πλοία της ως ένα εξ απο-
στάσεως γραφείο», σημείωσε μεταξύ άλλων 
ο Chris Sepp, Vice President of Information 
Technology της Seaspan.
Υπενθυμίζεται ότι το σύστημα Starlink έχει 
κεντρίσει το ενδιαφέρον της ναυτιλιακής βιο-
μηχανίας, με πληθώρα εταιρειών, όπως η MOL, 
η Enesel, η Costamare, η Danaos, η Atlantic 
Bulk, να έχουν αποφασίσει ή να έχουν πραγμα-
τοποιήσει δοκιμαστική χρήση του σε πλοία τους.

ΕΓΚΡΙΣΗ ΤΟΥ LR ΓΙΑ ΚΑΙΝΟΤΟΜΟ 
ΣΥΣΤΗΜΑ ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗΣ ΕΚΠΟΜΠΩΝ 
ΠΛΟΙΩΝ
Ο νηογνώμονας Lloyd’s Register (LR) εξέδωσε 
μια αρχική έγκριση τύπου στη SeaARCTOS για 
την πρωτοποριακή τεχνολογία παρακολούθησης 
εκπομπών ARCTOS-1, η οποία παρακολουθεί τα 
επίπεδα διοξειδίου του άνθρακα (CO₂), μεθα-
νίου (CH₄) και διοξειδίου του θείου (SO₂) στα 
καυσαέρια των πλοίων, με τη χρήση ενός ειδι-
κού αισθητήρα συνδεδεμένου στην τσιμινιέρα 
αυτών.
Η ακριβής ανάλυση σε πραγματικό χρόνο που 
προσφέρει το ARCTOS-1 επιτρέπει στους πλοι-
οκτήτες και στους διαχειριστές των πλοίων να 
έχουν πλήρη εικόνα των εκπομπών εξ αποστά-
σεως και σε οποιαδήποτε χρονική στιγμή χρεια-
στεί, μπορώντας έτσι να επιβεβαιώσουν ότι ένα 
πλοίο έχει επιτυχώς αλλάξει καύσιμο προκειμένου 
να συμμορφωθεί με τις απαιτήσεις των περιοχών 
ελέγχου των εκπομπών θείου (SECA).
Η SeaARCTOS συμπλήρωσε πρόσφατα πάνω 
από 20.000 ώρες δοκιμών του συστήματος σε 
πραγματικές συνθήκες λειτουργίας, συλλέγοντας 
δεδομένα από στόλους διαφόρων εταιρειών, 
συμπεριλαμβανομένων των Interlink Maritime 
και Bernhard Schulte Shipmanagement. Το 
ARCTOS-1 έχει σχεδιαστεί προκειμένου να 
παρέχει διαφάνεια στο κομμάτι της παρακολού-
θησης των εκπομπών, καθώς και να βοηθά στη 
συμμόρφωση με τους εκάστοτε κανονισμούς που 
αφορούν τις εκπομπές οξειδίων του θείου.
Η εν λόγω τεχνολογία μπορεί να εγκατασταθεί 
εύκολα, ενώ δεν εξαρτάται από το ηλεκτρικό 
δίκτυο και τα συστήματα δορυφορικών επικοι-
νωνιών του πλοίου, καθώς παράγει τη δική της 
ηλεκτρική ενέργεια μέσω ανάκτησης της θερμό-
τητας των καυσαερίων.

ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ & ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ
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WALLEM:  
Ο ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΣ ΠΑΡΑΓΟΝΤΑΣ 
ΣΤΟ ΕΠΙΚΕΝΤΡΟ

To τελευταίο Wallem Fleet Officers Meeting στο Kochi συνέπεσε χρονικά με τα εγκαίνια 
του νέου γραφείου της Wallem στην πόλη και πρόσφερε στους υπαλλήλους την ευκαιρία να 
τιμήσουν την 120ή επέτειο της εταιρείας, με τον ανθρώπινο παράγοντα να βρίσκεται στο 
επίκεντρο.

Τον Απρίλιο του 2023, ο Όμιλος Wallem πραγματοποίησε το 
ετήσιο Wallem Fleet Officers Meeting στο Kochi της Ινδίας. Με 
κεντρικό θέμα «The Future is Human», η εκδήλωση έδωσε σε 
περισσότερους από 100 ναυτικούς που συμμετείχαν την ευκαι-
ρία να τιμήσουν την 120ή επέτειο της Wallem, ενώ παράλληλα 
συμμετείχαν σε διαδραστικές συνεδρίες για την ασφάλεια και 
την ανθρώπινη και επιχειρησιακή αριστεία, τόσο επί του πλοίου 
όσο και στη στεριά.

Από την ίδρυσή της, η εταιρεία εργάζεται επιμελώς για την 
παροχή ασφαλών, αξιόπιστων και οικονομικά αποδοτικών υπη-
ρεσιών διαχείρισης πλοίων και τεχνικών υπηρεσιών σε πελάτες 
σε όλο τον κόσμο. Ως μια εταιρεία που εστιάζει στις επιδόσεις, 
που παρέχει ίσες ευκαιρίες και φροντίζει το προσωπικό της, η 
Wallem θεωρείται ένας από τους καλύτερους εργοδότες στον 
κλάδο, με μέσο ποσοστό διατήρησης ναυτικών 88%.
Ωστόσο, η εταιρεία δεν αρκείται στο να μείνει στάσιμη. Τον 
Απρίλιο πραγματοποιήθηκαν επίσης τα εγκαίνια ενός νέου 
γραφείου στο Kochi, το οποίο συμπληρώνει τις υπάρχουσες 
δυνατότητες της εταιρείας στη διαχείριση πλοίων. Στην καρδιά 
της πόλης, οι εγκαταστάσεις είναι εξοπλισμένες με την τελευ-
ταία τεχνολογική υποδομή και στελεχώνονται από εξαιρετικά 
έμπειρα στελέχη του κλάδου, με επικεφαλής του γραφείου τον 
καπτ. Sanio Radhakrishnan, Wallem Ship Management Senior 
Operations Manager.

Το εν λόγω περιφερειακό γραφείο συγκεντρώνει, μεταξύ άλλων, 
ναυπηγούς, μηχανολόγους μηχανικούς και πλοιάρχους, οι οποίοι 
βοηθούν τις ομάδες του στόλου με καθήκοντα όπως η παρακο-
λούθηση των επιδόσεων των πλοίων, τα οποία συμβάλλουν στους 
στόχους απανθρακοποίησης, ενώ παράλληλα ανταποκρίνονται 
στις νέες κανονιστικές απαιτήσεις για τις εκπομπές ρύπων.
Με ιδιαίτερη έμφαση στα δεξαμενόπλοια, θα παράσχει τεχνική 
βοήθεια και υποστήριξη βάσει δεδομένων για τον έλεγχο και τις 

επιθεωρήσεις port state control. Το γραφείο στο Kochi παρέχει 
μια βάση στη νοτιοδυτική Ινδία, από την οποία η εταιρεία μπορεί 
να παρακολουθεί και να αξιοποιεί ευκαιρίες στην τοπική αγορά.
H διαφορετικότητα αφορά τόσο το φύλο όσο και τον πολιτισμό. 
Το χάσμα ισότητας των φύλων αποτελεί χαρακτηριστικό σήμερα 
της ναυτιλίας, με τη Wallem να θέλει να αντιμετωπίσει το εν 
λόγω ζήτημα με την πρόσληψη περισσότερων γυναικών σε καί-
ριες θέσεις στο γραφείο. Την ίδια ώρα, η εταιρεία δεσμεύεται 
να αυξήσει την παρουσία των γυναικών ναυτικών στα πλοία του 
στόλου της. 
Η Wallem θα συνεχίσει να παρέχει υπηρεσίες υψηλής ποιότη-
τας στους πελάτες της σε παγκόσμια κλίμακα και να διασφα-
λίζει ότι διαθέτει όλα τα εχέγγυα για τη βέλτιστη διαχείριση 
των πλοίων του μέλλοντος. Για τον σκοπό αυτόν, η τεχνογνωσία 
των ανθρώπων της –και ιδιαίτερα των ναυτικών της– θα είναι 
ζωτικής σημασίας.

MARKET NEWS
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Ο ανθρώπινος παράγοντας διαδραματίζει έναν ιδιαίτερα σημα-
ντικό ρόλο στη ναυτιλιακή βιομηχανία, καθώς αποτελεί την 
«καρδιά» των θαλάσσιων μεταφορών. Χάρη στην αδιάκοπη 
εργασία των ναυτικών, το παγκόσμιο εμπόριο συνεχίζεται ακόμη 
και στις δυσκολότερες συνθήκες. Ωστόσο, παρά τον σημα-
ντικό περιορισμό των ατυχημάτων στη θάλασσα και τη συνεχή 
εξέλιξη της τεχνολογίας, το ανθρώπινο λάθος αποτελεί την 
κυριότερη αιτία ατυχημάτων στον κλάδο.
Στο πλαίσιο αυτό, η VANOS S.A. ανέπτυξε ένα νέο σύστημα ολο-
κληρωμένης διαχείρισης και επικοινωνίας πλοίου και γραφείου, 
το οποίο περιορίζει σημαντικά τον κίνδυνο ανθρώπινου λάθους: 
το VNS360°.
Το VNS 360° συνδέεται στο δίκτυο των πλοίων, συμβάλ-
λει δραστικά στη μείωση του κινδύνου του ανθρώπινου 
λάθους εν πλω και προσφέρει, μεταξύ άλλων, ενημερωμέ-
νους ηλεκτρονικούς χάρτες και άλλες εκδόσεις, χαρτογρά-
φηση του εξοπλισμού του πλοίου, ηλεκτρονικό σύστημα 
αρχειοθέτησης του Safety Management System (SMS), 
βάση δεδομένων εγκυκλίων, δελτίων, εκδόσεων και άλλων 
χρήσιμων εγγράφων διεθνών οργανισμών αλλά και της ναυ-
τιλιακής εταιρείας, πιστοποιημένο back-up ECDIS, λογι-
σμικό διακρίβωσης ανιχνευτών αερίου για την προστασία 
των ναυτικών και του εξοπλισμού στα σύγχρονα πλοία κ.ά. 

Το καινοτόμο σύστημα παρουσιάστηκε από τη VANOS S.A. την 
Τετάρτη 28 Ιουνίου 2023, στη Ναυτιλιακή Λέσχη Πειραιά, στο 
πλαίσιο της εκδήλωσης με θέμα «Human Factors: A practical 
approach for shipboard operations», παρουσία καταξιωμένων 
εκπροσώπων της ναυτιλιακής βιομηχανίας, κυρίως από τους 
τομείς εκπαίδευσης, διαχείρισης πληρωμάτων και ασφάλειας.
Στην εκδήλωση, την οποία χαιρέτισε ο κ. Γεώργιος Αλεξανδρά-
τος, Πρόεδρος της Ναυτιλιακής Λέσχης Πειραιά και αντιπρόε-
δρος του Ναυτικού Επιμελητηρίου της Ελλάδος, συμμετείχαν 
έμπειρα στελέχη της VANOS S.A., τα οποία εστίασαν στη συμ-
βολή του VNS 360° στην ασφαλή πλοήγηση, στη διαχείριση 
γνώσης και κινδύνου, στη βελτίωση της προσωπικής ασφάλειας 
των ναυτικών κ.α.
Ειδικότερα, στην εκδήλωση συμμετείχαν οι κ.κ. Νίκος Σκα-
λιέρης – Γενικός Διευθυντής, Ηλιάνα Βασιλοπούλου – Στέ-
λεχος Πωλήσεων, Θεόφιλος Κουρούνης – Διευθυντής Επι-
χειρηματικής Ανάπτυξης, Γεώργιος Κουρσάρης – Head Of 
Service Operations / E-Navigation Dpt., Γιάννης Σισμανίδης 
– Maritime Software Sales, Κώστας Σισμανίδης – Σύμβουλος 
Διοίκησης Επιχειρήσεων. 
Ακολούθησε συζήτηση με το κοινό για τα πρακτικά ζητήματα 
που αφορούν τη λειτουργία του VNS 360°, αλλά και τους 
τρόπους με τους οποίους μπορεί να κάνει ευκολότερη τη δια-
χείριση των πλοίων από τα ναυτιλιακά γραφεία, με ασφάλεια.

VNS 360° Η ΟΛΟΚΛΗΡΩΜΕΝΗ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ 
ΚΑΙ ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΑ ΠΛΟΙΟΥ ΚΑΙ 
ΓΡΑΦΕΙΟΥ ΜΕΙΩΝΕΙ ΔΡΑΣΤΙΚΑ 
ΤΟΝ ΚΙΝΔΥΝΟ ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΥ ΛΑΘΟΥΣ 
ΕΝ ΠΛΩ.

Στιγμιότυπο από την παρουσίαση του VNS 360° Ο κ. Γεώργιος Αλεξανδράτος, Πρόεδρος της Ναυτιλιακής 
Λέσχης Πειραιά και Αντιπρόεδρος του Ναυτικού Επιμελη-
τηρίου της Ελλάδος, με τον κ. Μάνο Βασιλόπουλο, COO/
Αντιπρόεδρο ΔΣ της VANOS S.A.
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ENEΡΓΕΙΑ     &
Οι τελευταίες εξελίξεις στο ενεργειακό μέτωπο

ΕΚ ΝΕΟΥ ΣΤΡΟΦΗ ΣΤΑ 
ΟΡΥΚΤΑ ΚΑΥΣΙΜΑ ΓΙΑ ΤΟΥΣ 
ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΟΥΣ ΚΟΛΟΣΣΟΥΣ;
Οι εταιρείες πετρελαίου και φυσικού αερίου 
έχουν εντείνει το κυνήγι νέων κοιτασμάτων 
σε ένα μακροπρόθεσμο στοίχημα κάλυ-
ψης της ζήτησης. Στο πλαίσιο αυτό, επα-
νεπενδύουν μέρος των κερδών που εξα-
σφάλισαν από την άνοδο των τιμών των 
ορυκτών καυσίμων, αναφέρει δημοσίευμα 
του Reuters.
Συγκεκριμένα, ευρωπαϊκοί κολοσσοί ενέρ-
γειας, όπως η BP και η Shell, επιβραδύνουν 
τα σχέδια «απομάκρυνσής» τους από το 
πετρέλαιο και το φυσικό αέριο, εξέλιξη που 
θεωρείται απότοκο της πίεσης των επενδυ-
τών για μεγιστοποίηση κερδών.
Άλλωστε, παρότι η εξόρυξη πετρελαίου και 
φυσικού αερίου είναι μια επένδυση μεγάλου 
χρονικού ορίζοντα και υψηλού κινδύνου, ως 
πηγή κέρδους έχει αποδειχθεί πιο αξιόπι-
στη από τις ανανεώσιμες πηγές ενέργειας. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι το πετρέλαιο και το 
φυσικό αέριο έχουν αποδόσεις της τάξεως 
του 15-20%, ενώ τα περισσότερα πρότζεκτ 
ανανεώσιμων πηγών ενέργειας έχουν απο-
δώσει έως και 8%.
Στο πλαίσιο αυτό, ο Διεθνής Οργανισμός 
Ενέργειας προβλέπει ότι οι παγκόσμιες 
επενδύσεις σε πετρέλαιο και φυσικό αέριο 
θα αυξηθούν κατά περίπου 11%, στα $528 
δισ., το 2023, το υψηλότερο επίπεδο από το 
2015. Επιπλέον, η τράπεζα Barclays εκτιμά 
ότι ο αριθμός των υπεράκτιων πρότζεκτ 
που θα αδειοδοτηθούν το 2023 θα είναι 
ο υψηλότερος των τελευταίων δέκα ετών.
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Οι τελευταίες εξελίξεις στο ενεργειακό μέτωπο Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος

ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ

H MITSUBISHI ΕΠΕΝΔΥΕΙ ΣΤΗΝ 
ΕΥΡΩΠΑΐΚΗ ΑΓΟΡΑ ΥΔΡΟΓΟΝΟΥ
Ο ιαπωνικός κολοσσός Mitsubishi Corporation 
(MC) προχώρησε στην ίδρυση μιας νέας εταιρείας 
με την ονομασία Eneco Diamond Hydrogen, η 
οποία θα εστιάσει στην παραγωγή πράσινου υδρο-
γόνου και ανανεώσιμης ενέργειας στην Ευρώπη.
Η νέα εταιρεία αποτελεί κοινοπραξία μεταξύ της 
Mitsubishi Corporation και της θυγατρικής της 
Eneco, μιας καθετοποιημένης ενεργειακής εται-
ρείας που εδρεύει στο Ρότερνταμ. Σύμφωνα με 
την MC, στόχος της Eneco Diamond Hydrogen 
είναι να υλοποιήσει έργα που αφορούν το πράσινο 
υδρογόνο και την ανανεώσιμη ενέργεια που μπορεί 
να παραχθεί από αυτό, αξιοποιώντας πλήρως τις 
δυνατότητες των μητρικών της εταιρειών.
Η ενεργειακή μετάβαση αποτελεί κεντρικό πυλώνα 
της μεσοπρόθεσμης στρατηγικής της MC και, 
μέσω της ίδρυσης της Eneco Diamond Hydrogen, 
η ιαπωνική εταιρεία κάνει ένα ακόμη σημαντικό 
βήμα για την επίτευξη του στόχου ανάπτυξης επι-
χειρήσεων πράσινου υδρογόνου στην Ευρώπη.
Η Mitsubishi Corporation διερευνά εδώ και 
αρκετό καιρό τις δυνατότητες υλοποίησης έργων 
που αφορούν το υδρογόνο και την αμμωνία ως 
καύσιμα, τόσο στην Ευρώπη όσο και σε άλλα μέρη 
του κόσμου. Νωρίτερα μέσα στη χρονιά, η εταιρεία 
ένωσε τις δυνάμεις της με άλλες ιαπωνικές εται-
ρείες, προκειμένου να εξετάσουν το ενδεχόμενο 
αξιοποίησης του τερματικού σταθμού Namikata 
στην Ιαπωνία ως κόμβου παροχής αμμωνίας, ενώ 
την ίδια στιγμή, στο πλαίσιο μιας άλλης διεθνούς 
συνεργασίας, μελετά την ανάπτυξη ενός σταθμού 
παραγωγής καθαρής αμμωνίας στο λιμάνι του 
Corpus Christi των ΗΠΑ, όπου υπάρχουν παράλ-
ληλα σχέδια για την ανάπτυξη και άλλων έργων 
πράσινου υδρογόνου.
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ΕΕ ΚΑΙ ΑΡΓΕΝΤΙΝΗ «ΔΙΝΟΥΝ ΤΑ 
ΧΕΡΙΑ» ΜΕ ΦΟΝΤΟ ΤΗΝ ΕΝΕΡΓΕΙΑ
Μνημόνιο συνεργασίας στον τομέα της ενέργειας 
υπέγραψαν η ΕΕ και η Αργεντινή, εξέλιξη που 
συνιστά τη νεότερη πρωτοβουλία της ΕΕ με στόχο 
τη διαφοροποίηση των ενεργειακών της πηγών.
Ειδικότερα, το μνημόνιο υπεγράφη από την πρό-
εδρο της Επιτροπής, Ούρσουλα φον ντερ Λάιεν, 
και τον πρόεδρο της Αργεντινής, Αλμπέρτο Φερ-
νάντες. Βάσει της συμφωνίας, η ΕΕ και η Αργε-
ντινή θα συνεργαστούν για να αναπτύξουν και να 
προωθήσουν την ανανεώσιμη ενέργεια και την 
ενεργειακή απόδοση, καθώς και τη χρήση του 
υδρογόνου και των παραγώγων του σε εφαρμο-
γές όπως βιομηχανικές διεργασίες, μεταφορές και 
αποθήκευση ενέργειας.
Η Ούρσουλα φον ντερ Λάιεν δήλωσε ότι η ενερ-
γειακή συνεργασία ΕΕ-Αργεντινής για τα επόμενα 
χρόνια διασφαλίζει τη δίκαιη και καθαρή μετάβαση 
στις δύο ηπείρους – ένα σημαντικό βήμα για την 
ανάπτυξη του Παγκόσμιου Επενδυτικού Προγράμ-
ματος Πύλης της ΕΕ που θα βοηθήσει στην επί-
τευξη των στόχων για το κλίμα και την ενέργεια.
ΕΕ και Αργεντινή δεσμεύτηκαν επίσης να προσπα-
θήσουν να μειώσουν τις διαρροές μεθανίου στην 
αλυσίδα εφοδιασμού ορυκτών αερίων στο μέγιστο 
τεχνικά εφικτό επίπεδο. Μαζί, θα εξετάσουν νέες 
τεχνολογίες για τη μείωση του εξαερισμού και της 
καύσης και θα εργαστούν για την ενσωμάτωση 
του ανακτημένου μεθανίου στην αλυσίδα εφοδι-
ασμού, προκειμένου να μειωθούν οι επιβλαβείς 
εκπομπές, αυξάνοντας παράλληλα την απόδοση 
της αλυσίδας εφοδιασμού φυσικού αερίου. Αυτό 
θα βοηθήσει στην επίτευξη των κλιματικών στόχων 
και θα ενισχύσει την ασφάλεια του ενεργειακού 
εφοδιασμού.

ΜΗΔΕΝΙΚΗ ΛΙΓΝΙΤΙΚΗ ΠΑΡΑΓΩΓΗ ΓΙΑ 
87 ΣΥΝΕΧΟΜΕΝΕΣ ΩΡΕΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ
Μηδενική λιγνιτική παραγωγή κατέγραψε η Ελλάδα 
για 87 συνεχόμενες ώρες, από τις 11:00 της 1ης 
Ιουλίου έως τις 02:00 της 5ης Ιουλίου, επίδοση 
με την οποία καταρρίφθηκε το προηγούμενο ρεκόρ 
των 38 συνεχόμενων ωρών που σημειώθηκε 
μεταξύ 7 και 9 Ιουνίου του 2020.
Αυτό επισημαίνει το Green Tank με βάση τα δεδο-
μένα του οργανισμού των ευρωπαίων διαχειριστών 
entso-e. Σύμφωνα με το Green Tank, στο παρελ-
θόν η λιγνιτική παραγωγή είχε μηδενιστεί επίσης 
μεταξύ 10 και 11 Αυγούστου του 2020 για 22 συνε-
χόμενες ώρες, στις 9 και 10 Απριλίου του 2022 
για 9 ώρες συνολικά, καθώς και πριν από λίγες 
ημέρες –στις 23 και 25-26 Ιουνίου 2023– για 7 
και 15 ώρες αντίστοιχα. Συνεπώς, μέχρι στιγμής, 
το 2023 καταγράφεται νέο ρεκόρ συνολικά 109 
ωρών με μηδενική λιγνιτική παραγωγή.
Επιπλέον, για 7 συνεχόμενες ώρες μέσα στο χρο-

νικό διάστημα που ήταν μηδενική η λιγνιτική παρα-
γωγή, και συγκεκριμένα μεταξύ 10:00 και 17:00 
στις 2 Ιουλίου του 2023, μηδενίστηκε (ή σχεδόν 
μηδενίστηκε) και η τιμή ηλεκτρισμού στην αγορά 
της επόμενης ημέρας, ως αποτέλεσμα της υψη-
λής διείσδυσης των ΑΠΕ και της περιορισμένης 
ζήτησης σε ηλεκτρική ενέργεια.
Σε αυτό το 7ωρο χρονικό διάστημα, AΠΕ και 
υδροηλεκτρική ενέργεια έφτασαν στο μέγιστο της 
περιόδου των 87 ωρών με μηδενική συνεισφορά 
του λιγνίτη, έχοντας μερίδιο 84,2% στην εγχώρια 
ηλεκτροπαραγωγή και καλύπτοντας το 68,4% της 
ζήτησης.

«ΟΚ» ΤΗΣ ΙΑΠΩΝΙΑΣ ΓΙΑ ΠΑΡΑΤΑΣΗ 
ΤΗΣ ΔΙΑΡΚΕΙΑΣ ΖΩΗΣ ΤΩΝ ΠΥΡΗΝΙΚΩΝ 
ΑΝΤΙΔΡΑΣΤΗΡΩΝ
Νόμος που παρατείνει τη διάρκεια ζωής των πυρη-
νικών αντιδραστήρων στην Ιαπωνία πέραν των 60 
ετών υιοθετήθηκε πρόσφατα από το κοινοβούλιο 
της χώρας, για να βελτιώσει την ασφάλεια του 
εφοδιασμού της χώρας με ηλεκτρική ενέργεια και 
να τη βοηθήσει να επιτύχει τους κλιματικούς της 
στόχους.
Το μέτρο αυτό θα επιτρέψει να αποκλειστούν από 
τη συνολική διάρκεια λειτουργίας των αντιδραστή-
ρων οι περίοδοι που σταματούν για να εξασφαλι-
στεί η συμμόρφωσή τους με τους νέους κανόνες 
πυρηνικής ασφάλειας, οι οποίοι εισήχθησαν στην 
Ιαπωνία μετά την καταστροφή της Φουκουσίμα 
το 2011, ή σε σχέση με προσωρινές δικαστικές 
αποφάσεις.
Πρόκειται για ένα από τα μέτρα που είχε ανα-
κοινώσει ο πρωθυπουργός Φούμιο Κισίντα το 
περσινό καλοκαίρι για την ανάκαμψη της πυρη-
νικής ενέργειας στη χώρα, μερικούς μήνες μετά 
το ενεργειακό σοκ που προκάλεσε το ξέσπασμα 
του πολέμου στην Ουκρανία μετά την εισβολή των 
ρωσικών δυνάμεων. Η ιαπωνική Αρχή Πυρηνικής 
Ασφάλειας (NRA) έδωσε το πράσινο φως γι’ αυτό 
τον Φεβρουάριο. Ο νέος νόμος προβλέπει, εξάλ-
λου, έλεγχο των αντιδραστήρων από την NRA κάθε 
δέκα χρόνια τουλάχιστον μετά τη λειτουργία τους 
για 30 χρόνια.
Όλοι οι ηλεκτροπαραγωγικοί πυρηνικοί σταθμοί 
της Ιαπωνίας είχαν σταματήσει να λειτουργούν 
μετά την καταστροφή της Φουκουσίμα, που προ-
κλήθηκε από γιγάντιο τσουνάμι στη βορειοανα-
τολική ακτή της χώρας, ύστερα από πολύ ισχυρό 
σεισμό. Από τους 33 αντιδραστήρες που μπορού-
σαν θεωρητικά να λειτουργήσουν στη χώρα, μόνο 
δέκα ξανατέθηκαν έκτοτε σε λειτουργία, αφού 
εξασφαλίστηκε ότι πληρούν πολύ υψηλότερους 
κανόνες ασφαλείας.
Σήμερα λειτουργούν εννέα αντιδραστήρες στην 
Ιαπωνία, όλοι στο δυτικό ή στο νοτιοδυτικό τμήμα 
του αρχιπελάγους.

ΕΝΕΡΓΕΙΑ & ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ
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Επιχειρηματικό άνοιγμα στις κεφαλαια-
γορές μέσω spin-off εταιρειών πραγμα-
τοποιούν τα τελευταία χρόνια οι Έλληνες 
πλοιοκτήτες, αφουγκραζόμενοι τις απαι-
τήσεις της εποχής από το επενδυτικό 
κοινό. Την ίδια ώρα, οι προοπτικές των 
ναυλαγορών στις οποίες επιθυμούν να 
επεκταθούν με τα εν λόγω σχήματα απο-
τελούν θέλγητρο.
Τελευταίο χαρακτηριστικό παράδειγμα, 
η spin-off εταιρεία Rubico Inc., θυγα-
τρική της TOP Ships, συμφερόντων του 
κ. Ευάγγελου Πιστιόλη. H Rubico θα 
διαχειρίζεται το Suezmax M/T «Eco 
Malibu», ένα πλοίο σύγχρονων προδι-
αγραφών εξοπλισμένο με scrubber. Το 
προτεινόμενο «σπάσιμο» των εταιρειών 
αναμένεται να αποτελέσει μια νέα επεν-
δυτική ευκαιρία, επικεντρωμένη στα 
Suezmaxes, ενώ παράλληλα οι δύο εται-
ρείες θα μπορούν να ακολουθούν ανε-
ξάρτητη επιχειρηματική δραστηριότητα 
με διαφορετικές προτεραιότητες, αναφέ-
ρεται στη σχετική ανακοίνωση της TOP 
Ships. «Το διοικητικό συμβούλιο της TΟP 
Ships πιστεύει ότι οι κοινές μετοχές της 
Rubico ως αυτόνομης εταιρείας δεν θα 
πρέπει να τελούν υπό διαπραγμάτευση 
με την ίδια έκπτωση σε σχέση με την 
καθαρή αξία του ενεργητικού που κατα-
γράφεται σήμερα στην αγοραία τιμή των 
μετοχών της TOP Ships». Η συναλλαγή 
αναμένεται να ολοκληρωθεί τον ερχό-
μενο Σεπτέμβριο. 
Η επιχειρηματική κίνηση του κ. Πιστιόλη 
συνέπεσε χρονικά με το νέο spin-off 
C3is Inc., συμφερόντων του κ. Χάρη 
Βαφειά, το οποίο θα λειτουργεί ως 
εταιρεία χαρτοφυλακίου για δύο bulk 

carriers της Imperial Petroleum Inc., 
εισηγμένης στον Nasdaq. Με την κίνηση 
αυτή, ο κ. Βαφειάς έχει πλέον τρεις 
εισηγμένες εταιρείες στις αμερικανικές 
κεφαλαιαγορές. Αξίζει να σημειωθεί ότι 
και η Imperial Petroleum αποτελεί spin-
off της StealthGas, η οποία εκκίνησε τη 
λειτουργία της στα τέλη του 2021 για 
τρία product tankers και ένα Aframax 
tanker. Όπως και στην προαναφερθείσα 
συναλλαγή της TOP Ships, η δημιουρ-
γία των spin-off από την πλευρά του κ. 
Βαφειά δίνει τη δυνατότητα σε κάθε επι-
χείρηση να επικεντρωθεί στη διαχείριση 
ενός τύπου πλοίου. Κατά τον ίδιο, αυτό 
ακριβώς είναι και το πλεονέκτημα για την 
προσέλκυση επενδυτών, οι οποίοι, πολ-
λές φορές λόγω και της μη ενασχόλησής 
τους με τη ναυτιλία, επιλέγουν σχήματα 
με ξεκάθαρη στρατηγική ανάπτυξης προ-
σανατολισμένη σε έναν τύπο πλοίου.
Toν Ιούνιο του 2022, η Seanergy ανα-
κοίνωσε τη δημιουργία spin-off για το 
παλαιότερο πλοίο της, το Capesize 
M/V «Gloriuship». «Το spin-off του 
100% των κοινών μετοχών της United 
Maritime Corporation αντιπροσωπεύει 
μια σημαντική απόδοση για τους μετό-
χους μας. Το ΔΣ πιστεύει ότι η διανομή 
μετοχών μέσω μιας ξεχωριστής, δημό-
σιας ναυτιλιακής εταιρείας, η οποία 
θα ακολουθήσει ένα διαφοροποιημένο 
επιχειρηματικό μοντέλο και μια μεγαλύ-
τερη έκθεση σε διαφορετικά segments, 
θα προσθέσει αξία στους μετόχους», 
τόνισε ο κ. Σταμάτης Τσαντάνης, πρόε-
δρος και CEO της Seanergy Maritime 
Holdings. Η United Maritime εισήχθη 
στον Nasdaq και λίγο αργότερα απέ-

του Γιάννη Θεοδωρόπουλου
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κτησε δύο Aframaxes και δύο LR2 product 
tankers, δείχνοντας μια ξεκάθαρη τάση προς 
τη διαχείριση δεξαμενόπλοιων με οδηγό τις 
ισχυρές προοπτικές της ναυλαγοράς.
Στα τέλη του περασμένου έτους, η Castor 
Maritime, συμφερόντων του κ. Πέτρου Πανα-
γιωτίδη, ανακοίνωσε το spin-off της Toro 
Corp. για ένα Aframax, πέντε LR2 και δύο 
Handysizes. Οι μέτοχοι της Castor Maritime 
θα λάμβαναν δύο κοινές μετοχές της Toro για 
κάθε πέντε κοινές μετοχές της Castor. Τον 
περασμένο Μάιο, η Toro προχώρησε στην 
απόκτηση τεσσάρων LPG carriers. «Η από-
κτηση τεσσάρων LPG carriers θα δημιουργή-
σει έναν διαφοροποιημένο στόλο δεξαμενό-
πλοιων και LPG carriers, ενισχύοντας τη θέση 
μας στη μεταφορά ενέργειας. Θεωρούμε ότι 
τα fundamentals της αγοράς των LPG είναι 
ελκυστικά, με θετικές μελλοντικές προοπτι-
κές», ανέφερε ο κ. Πέτρος Παναγιωτίδης.
Το 2021, η Diana Shipping έλαβε το πρά-
σινο φως για την εισαγωγή των μετοχών 

της OceanPal Inc. στον Nasdaq, σκοπός 
της οποίας ήταν να λειτουργεί ως εταιρεία 
χαρτοφυλακίου για τα τρία μεγαλύτερα σε 
ηλικία πλοία της. Η κ. Σεμίραμις Παληού, 
CEO της Diana Shipping, σχολιάζοντας τη 
συναλλαγή, ανέφερε: «Το spin-off του συνό-
λου των κοινών μετοχών της OceanPal Inc. 
αντιπροσωπεύει μια σημαντική απόδοση 
αξίας στους μετόχους μας, αντανακλώντας 
την ικανότητα της εταιρείας να αξιοποιήσει 
την ισχυρή αγορά των dry. Η διοίκηση της 
Diana θεωρεί ότι μια ξεχωριστή, εισηγμένη 
εταιρεία στον κλάδο του χύδην ξηρού φορ-
τίου, εστιασμένη σε παλαιότερα πλοία και 
μικρότερης διάρκειας ναυλώσεις, θα ενισχύ-
σει την αξία για τους μετόχους, παρέχοντας 
μεγαλύτερη έκθεση στη βραχυπρόθεσμη 
ναυλαγορά».
To spin-off της Euroseas για τα bulk carriers 
προηγείται χρονικά, καθώς δημιουργήθηκε 
από τον κ. Αριστείδη Πίττα το 2018. Στό-
χος του –νέου τότε– σχήματος της ΕuroDry 
ήταν η διαφοροποίηση του στόλου πλοίων 
ξηρού φορτίου. «Είμαστε ενθουσιασμένοι 
με την ανεξαρτητοποίηση του στόλου πλοίων 
ξηρού φορτίου σε μια ξεχωριστή εισηγμένη 
εταιρεία, την EuroDry Ltd. H EuroDry Ltd. 
θα εστιάσει στον κλάδο των Ultramaxes και 
Kamsarmaxes, με έναν στόλο του οποίου ο 
μέσος όρος ηλικίας δεν θα ξεπερνά τα εννέα 
χρόνια. Παράλληλα ευελπιστούμε ότι η στρα-
τηγική μας και τα αναπτυξιακά μας σχέδια 
θα επιτρέψουν στην EuroDry να τελεί υπό 
διαπραγμάτευση στα 16 με 18 δολάρια ανά 
μετοχή», είχε δηλώσει ο κ. Πίττας. 
Οι προαναφερθείσες στρατηγικές κινήσεις 
αντανακλούν την εστίαση ορισμένων Ελλήνων 
πλοιοκτητών στην οικοδόμηση ομίλων που 
αποτελούνται από εταιρείες με διαφορετική 
ειδίκευση. Η συγκεκριμένη επιλογή φαίνεται 
να συνιστά απότοκο της επιθυμίας για υψηλή 
αποδοτικότητα αλλά και άντληση κεφαλαίων. 
Άλλωστε, η χρηματοδότηση στη ναυτιλία καθί-
σταται ολοένα και πιο «σύνθετη», δεδομένου 
του υψηλού κόστους απόκτησης πλοίων, των 
περιβαλλοντικών κανονισμών και του ρίσκου 
που συνοδεύει την επένδυση. 
Συνεπώς, η καλλιέργεια αισθήματος «εμπι-
στοσύνης» στους επενδυτές αποτελεί έναν 
σημαντικό άξονα στην ευρύτερη στρατηγική 
άντλησης κεφαλαίων για τις εισηγμένες εται-
ρείες. Στο πλαίσιο αυτό, οι παραπάνω εται-
ρείες δύνανται να αποτελούν τους πρωτοστά-
τες μιας ευρύτερης στρατηγικής την οποία 
θα ακολουθούν οι ναυτιλιακές εταιρείες, και 
ειδικά οι εισηγμένες, που διαχειρίζονται δια-
φοροποιημένους στόλους. 

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ

168



www.mtmshipmanagement.com

Transparent ship management 
should be the best part of your day

First class technical management

24/7 online transparency via ShipSoft®

Procurement pool rebates back to your ship

Fixed opex & crewing cost options

Dedicated inhouse training centers

4,500+ dedicated crewing pool

Dynamic energy optimization team

Fully adaptive Ship Management model

SINGAPORE • MUMBAI • YANGON • MANILA • ATHENS • ROTTERDAM • CONNECTICUT • HOUSTON



Επιμέλεια:

Γιάννης Θεοδωρόπουλος, 
Μάνος Χαρίτος

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

ΞΗΡΑ ΦΟΡΤΙΑ ΑΝΘΡΑΚΑΣ

Τα κινεζικά αποθέματα «εκτοξεύο-
νται»
Τα κινεζικά αποθέματα άνθρακα σημει-
ώνουν τεράστια αύξηση μέχρι στιγμής 
φέτος, καταγράφοντας επίπεδα-ρεκόρ, 
ενώ οι θαλάσσιες εισαγωγές καταγρά-
φουν επίσης σημαντική άνοδο, σύμφωνα 
με report της BIMCO.
Συγκεκριμένα, όπως αναφέρει μεταξύ 
άλλων ο επικεφαλής αναλυτής της 
BIMCO, Niels Rasmussen, «παρά τη 
στρατηγική της Κίνας, που επιδιώκει 
να αυξήσει την εγχώρια παραγωγή 
άνθρακα, οι θαλάσσιες εισαγωγές της 
έχουν αυξηθεί κατά 73% σε ετήσια βάση 
μέχρι στιγμής».
Η κινεζική κυβέρνηση έχει στόχο 
να αυξήσει την εγχώρια παραγωγή 
άνθρακα σε 4,6 δισ. τόνους το 2025, 
καταγράφοντας φέτος άνοδο 2,5% σε 
σχέση με το 2022.
«Η εγχώρια παραγωγή άνθρακα έχει 
αντιμετωπίσει έντονο ανταγωνισμό από 
τις εισαγόμενες ποσότητες άνθρακα 
τόσο λόγω τιμής όσο και λόγω ποιότη
τας», υπογραμμίζει μεταξύ άλλων ο κ. 
Rasmussen.

Αξίζει να σημειωθεί ότι τα τελευταία 
χρόνια ο εισαγόμενος άνθρακας αντι-
προσωπεύει το 7-8% των συνολικών 
αποθεμάτων άνθρακα στην Κίνα. Την 
ίδια ώρα, οι αυξημένες εισαγωγές και 
η αυξημένη εγχώρια εξόρυξη άνθρακα 
έχουν μέχρι στιγμής αυξήσει τα συνο-
λικά αποθέματα στην Κίνα πάνω από 
15% ετησίως.
«Το χάσμα μεταξύ της προσφοράς και 
της ανοδικής ζήτησης οδήγησε στο να 
φτάσουν τα αποθέματα άνθρακα στις 
κινεζικές μονάδες ηλεκτροπαραγωγής 
στο επίπεδο-ρεκόρ των 187 εκατ. τόνων 
τον Μάιο», αναφέρει μεταξύ άλλων ο 
Niels Rasmussen.
Τέλος, η BIMCO σημειώνει πως, αν 
και όλα τα μεγέθη πλοίων έχουν επω-
φεληθεί από τον αυξημένο αριθμό 
μεταφορών άνθρακα προς την Κίνα, τα 
Capesizes είναι εκείνα που έχουν επω-
φεληθεί περισσότερο, καθώς ο όγκος 
του άνθρακα που μεταφέρουν προς την 
Κίνα έχει σχεδόν διπλασιαστεί.

Η προσφορά και η ζήτηση στο μικρο-
σκόπιο
Καθώς η παγκόσμια ζήτηση χάλυβα 
ανακάμπτει μετά την πανδημία και ενώ 
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ο άνθρακας ως πηγή ενέργειας δεν απο-
τελεί επιλογή πολλών μεγάλων επενδυ-
τών, το outlook για τον μεταλλουργικό ή 
οπτάνθρακα είναι εντελώς διαφορετικό.
Ενδεικτικά η Ινδία, λόγω της εκτιμώμενης 
οικονομικής ανάπτυξής της, αναμένεται 
να διαδραματίσει καθοριστικό ρόλο στη 
ζήτηση οπτάνθρακα. Επιπλέον, η Αυστρα-
λία, ως κύριος παραγωγός οπτάνθρακα, 
θα επωφεληθεί σημαντικά από τις εξα-
γωγές τα επόμενα χρόνια.
Η Wood Mackenzie, εταιρεία παρο-
χής συμβουλευτικών υπηρεσιών για τη 
χρήση πόρων, προβλέπει ότι η παγκόσμια 
παραγωγή χάλυβα θα αυξηθεί από 1,8 
δισ. τόνους το 2022 σε 2,2 δισ. τόνους 
έως το 2050. Βραχυπρόθεσμα, η Wood 
Mackenzie αναμένει ότι η παγκόσμια 
παραγωγή χάλυβα θα αυξηθεί κατά 2,9% 
το 2023.
Αξίζει να σημειωθεί ότι πέρυσι η παρα-
γωγή υποχώρησε κατά 3,7%, λόγω της 
επίδρασης της πανδημίας στη βιομηχα-
νική παραγωγή της Κίνας και λόγω της 
επίδρασης του πολέμου της Ουκρανίας 
στην παραγωγή πρώτων υλών.
Επιπλέον, η ζήτηση οπτάνθρακα αναμέ-
νεται να αυξηθεί με εντονότερο ρυθμό, 
ενώ η AME Research, κορυφαία εται-

ρεία ερευνών, προβλέπει ότι η παγκόσμια 
ζήτηση για εισαγωγές θα διαμορφωθεί 
στους 548 εκατ. τόνους το 2040, σε 
σύγκριση με τους 327 εκατ. τόνους το 
2022, θα σημειώσει δηλαδή αύξηση της 
τάξης του 68%.

Ακάθεκτες οι εξαγωγές από τη Βόρεια 
Κορέα
Η Βόρεια Κορέα συνεχίζει ενεργά τις 
εξαγωγές άνθρακα σε πείσμα της από-
φασης του Συμβουλίου Ασφαλείας του 
ΟΗΕ για επιβολή κυρώσεων. Ενώ ο 
βορειοκορεατικός άνθρακας πωλούνταν 
πέρυσι για λιγότερο από το ήμισυ των 
διεθνών τιμών, η τιμή του αυξήθηκε από-
τομα τους τελευταίους μήνες εν μέσω 
της αύξησης της κινεζικής ζήτησης.
Σύμφωνα με ΜΜΕ, η Βόρεια Κορέα λαμ-
βάνει περίπου $120 ανά τόνο άνθρακα 
που εξάγεται στην Κίνα. Αξίζει να σημει-
ωθεί ότι οι τιμές του άνθρακα στη Βόρεια 
Κορέα είναι σήμερα υπερδιπλάσιες του 
επιπέδου τους στο τέλος του 2022 και 
πριν από την έλευση της πανδημίας το 
2019 πωλούνταν έναντι $40-50/τόνο.
Ωστόσο, οι τιμές της ενέργειας εκτοξεύ-
θηκαν μετά το εμπάργκο που επέβαλε η 
Δύση στις ρωσικές πρώτες ύλες λόγω 

της εισβολής της Ρωσίας στην Ουκρα-
νία. Πλέον όμως η ζήτηση έχει μειωθεί 
και η προσφορά έχει σταθεροποιηθεί, 
με αποτέλεσμα οι τιμές να επανέλθουν 
στα προπολεμικά επίπεδα. Επιπλέον, η 
αυξανόμενη ζήτηση για άνθρακα εντός 
Κίνας έχει προκαλέσει την άνοδο και της 
τιμής του άνθρακα της Βόρειας Κορέας, 
η οποία κινείται πια στα ίδια επίπεδα με 
αυτά στις διεθνείς αγορές.
Η Πιονγιάνγκ χρησιμοποιεί μεθοδεύ-
σεις για τις εξαγωγές άνθρακα εν μέσω 
αυστηρής επιτήρησης από τον ΟΗΕ, 
παρακάμπτοντας τις κυρώσεις.

ΣΙΔΗΡΟΜΕΤΑΛΛΕΥΜΑ-ΧΑΛΥΒΑΣ

Η παγκόσμια παραγωγή χάλυβα σε 
αριθμούς
Τα δεδομένα της σχετικά με την παγκό-
σμια παραγωγή ακατέργαστου χάλυβα 
δημοσίευσε η Διεθνής Ένωση Χάλυβα 
για τον Ιούνιο. Συγκεκριμένα, αναφέρει 
ότι η παγκόσμια παραγωγή ακατέργαστου 
χάλυβα για τις 63 χώρες που αναφέρο-
νται στην Ένωση ήταν 161,6 εκατ. τόνοι 
τον Μάιο του 2023, σημειώνοντας μεί-
ωση της τάξης του 5,1% σε σύγκριση με 
τον Μάιο του 2022.
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Παραγωγή ακατέργαστου χάλυβα 
ανά περιοχή
Αρχικά, η Αφρική παρήγαγε 1,3 εκατ. 
τόνους τον Μάιο του 2023, καταγρά-
φοντας 18,6% αύξηση σε σχέση με τον 
Μάιο του 2022.
Η Ασία και η Ωκεανία παρήγαγαν 119,5 
εκατ. τόνους, σημειώνοντας 6% μεί-
ωση, ενώ η ΕΕ (27 χώρες) παρήγαγε 
11,6 εκατ. τόνους, σημειώνοντας επί-
σης μείωση της τάξης του 11,2%.
Οι λοιπές χώρες της Ευρώπης και η 
Βόρεια Αμερική παρήγαγαν 3,7 και 9,6 
εκατ. τόνους αντίστοιχα, με τη μείωση 
να αγγίζει το 7,7% και 3,7% αντίστοιχα.
Αντίθετα, η παραγωγή χάλυβα των 
χωρών της Μέσης Ανατολής ανήλθε 
στους 4,4 εκατ. τόνους, σημειώνοντας 
4,3% αύξηση, ενώ η Ρωσία και οι λοι-
πές χώρες της ΚΑΚ και η Ουκρανία 
παρήγαγαν 7,9 εκατ. τόνους, σημειώ-
νοντας αύξηση της τάξης του 11,5%.
Τέλος, η Νότια Αμερική παρήγαγε 3,6 
εκατ. τόνους, καταγράφοντας 5,2% 
μείωση.
Αξίζει να σημειωθεί ότι οι 63 χώρες 
που απαρτίζουν τη Διεθνή Ένωση 
Χάλυβα αντιπροσώπευαν περίπου το 
97% της συνολικής παγκόσμιας παρα-
γωγής ακατέργαστου χάλυβα το 2022.

Οι δέκα κορυφαίες χώρες παραγω-
γής χάλυβα
Πρώτη στη λίστα με τις δέκα κορυ-
φαίες χώρες παραγωγής χάλυβα είναι 
η Κίνα, η οποία παρήγαγε 90,1 εκατ. 
τόνους τον Μάιο του 2023, σημειώ-
νοντας 7,3% μείωση σε σχέση με τον 
Μάιο του 2022.
Ακολουθεί η ινδική παραγωγή, η 
οποία διαμορφώθηκε στους 11,2 εκατ. 
τόνους, καταγράφοντας αύξηση της 
τάξης του 4,1%, ενώ η Ιαπωνία παρή-
γαγε 7,6 εκατ. τόνους, σημειώνοντας 
5,2% μείωση.
Οι ΗΠΑ και η Νότια Κορέα παρήγαγαν 
6,9 και 5,8 εκατ. τόνους αντίστοιχα, 
καταγράφοντας 2,3% και 0,1% μείωση 
αντίστοιχα.
Από την άλλη, στους 6,8 εκατ. τόνους 
διαμορφώθηκε η παραγωγή της 
Ρωσίας, σημειώνοντας 8,8% αύξηση, 
όπως επίσης και η Γερμανία και το 
Ιράν, που παρήγαγαν 3,2 και 3,3 εκατ. 
τόνους αντίστοιχα, με 0,2% και 8,8% 
αύξηση αντίστοιχα.
Τέλος, η Βραζιλία και η Τουρκία παρή-

γαγαν 2,8 και 2,9 εκατ. τόνους, μεί-
ωση της τάξης του 5,5% και 10,4% 
αντίστοιχα.

Σε υψηλά επτά ετών οι εξαγωγές 
χάλυβα της Κίνας;
H Κίνα αναμένεται να εξαγάγει τον 
μεγαλύτερο όγκο χάλυβα από το 2016 
φέτος, σημειώνουν αναλυτές, αποτέ-
λεσμα του αποδυναμωμένου γουάν και 
των υψηλότερων τιμών στις διεθνείς 
αγορές.
Η «πληγή» του real estate στην Κίνα 
οδήγησε τις εγχώριες τιμές χάλυβα σε 
χαμηλά τριών ετών τον Μάιο. Οι εξα-
γωγές χάλυβα της Κίνας τους πρώτους 
πέντε μήνες του έτους σημείωσαν 
άνοδο 41% σε σχέση με έναν χρόνο 
πριν και, σύμφωνα με τις εκτιμήσεις, 
θα μπορούσαν φέτος να ξεπεράσουν 
τους 67,32 εκατ. μετρικούς τόνους που 
εξήχθησαν πέρυσι. Το σενάριο να δια-
μορφωθούν πέριξ των 77 εκατ. τόνων 
φαντάζει πιθανό, τονίζουν αναλυτές.

Προσεχώς η πρώτη εξαγωγή iron 
ore από την Γκαμπόν
Η αυστραλιανή Fortescue, η τέταρτη 
μεγαλύτερη εταιρεία εξόρυξης iron 
ore του κόσμου, ανακοίνωσε πρό-
σφατα ότι η πρώτη εξαγωγή σιδη-
ρομεταλλεύματος από το Belinga 
project στην Γκαμπόν θα λάβει χώρα 
πριν από το τέλος του έτους.
Την Παρασκευή 23 Ιουνίου, η 
Fortescue υπέγραψε συμφωνία με την 
κυβέρνηση της αφρικανικής χώρας για 
την εκκίνηση της εξόρυξης από το 
κοίτασμα, με τις εκτιμήσεις να κάνουν 
λόγο για ετήσια παραγωγή περί τους 
2 εκατ. τόνους.
Το μετάλλευμα από το Belinga θα 
μεταφέρεται οδικώς και σιδηροδρομι-
κώς μέσω της υπάρχουσας υποδομής 
στο λιμάνι Owendo Mineral, κοντά στο 
Libreville.

ΣΙΤΗΡΑ

ΣΙΤΑΡΙ

Τι μέλλει γενέσθαι για προσφορά και 
ζήτηση
Το αμερικανικό Υπουργείο Γεωργίας, 
στη μηνιαία του έκθεση WASDE για 
τον Ιούλιο, εκτιμά αυξημένη ζήτηση 
και μειωμένες εξαγωγές σιταριού σε 

σχέση με την αμέσως προηγούμενη 
έκθεση.
Ειδικότερα, για το 2023/2024, οι 
παγκόσμιες προμήθειες εκτιμώνται 
μειωμένες κατά 0,9 εκατ. τόνους 
στους 1,066 δισ. τόνους με τη μει-
ωμένη παγκόσμια παραγωγή να 
αντισταθμίζει εν μέρει τα υψηλό-
τερα αρχικά αποθέματα. Η παρα-
γωγή εμφανίζεται μειωμένη σε ΕΕ, 
Αργεντινή και Καναδά, ενώ ΗΠΑ και 
Πακιστάν θα αυξήσουν την παρα-
γωγή σιταριού. Η παραγωγή στην 
ΕΕ θα διαμορφωθεί σε 138 εκατ. 
τόνους, καθώς η ξηρασία αποτε-
λεί «πληγή» για τις καλλιέργειες σε 
Γερμανία, Ισπανία, Γαλλία και Ιταλία. 
Αναθεωρημένη προς τα κάτω κατά 2 
εκατ. τόνους είναι η παραγωγή της 
Αργεντινής, η οποία εκτιμάται πλέον 
στους 17,5 εκατ. τόνους. Αντίστοιχα 
ο Καναδάς αναμένεται να παρα-
γάγει 35 εκατ. τόνους σιταριού το 
2023/2024.
Αναφορικά με το παγκόσμιο εμπόριο, 
θα διαμορφωθεί, σύμφωνα με τις αμε-
ρικανικές εκτιμήσεις, σε 211,6 εκατ. 
τόνους, με την ανοδική πορεία των 
ρωσικών εξαγωγών να αντισταθμίζει 
την πτώση σε Αργεντινή και Καναδά. 
Η εκτίμηση για την παγκόσμια κατα-
νάλωση είναι αναθεωρημένη προς τα 
επάνω κατά 3,3 εκατ. τόνους, στους 
800 εκατ. τόνους, με την Κίνα να απο-
τελεί οδηγό της κίνησης. Τα τελικά 
αποθέματα θα διαμορφωθούν σε 
266,5 εκατ. τόνους, σηματοδοτώντας 
την τέταρτη διαδοχική ετήσια πτώση.

ΣΟΓΙΑ

Οι εκτιμήσεις για το εμπόριο
Προς τα κάτω είναι η εκτίμηση του 
International Grains Council για τη 
ζήτηση σόγιας το 2022/2023 και 
συγκεκριμένα στους 362 εκατ. τόνους. 
Από την άλλη, αυξημένα θα είναι τα 
αποθέματα, ενώ μικρή είναι η μεταβολή 
της εκτίμησης από μήνα σε μήνα ανα-
φορικά με το εμπόριο, το οποίο θα δια-
μορφωθεί σε 172 εκατ. τόνους (+3%). Η 
Αργεντινή αλλά κυρίως η Βραζιλία θα 
αποτελέσουν οδηγό της ανόδου.
Στο πλαίσιο της δυνητικά μεγάλης 
αύξησής της, η παγκόσμια χρήση θα 
μπορούσε να ανακάμψει σημαντικά το 
2023/2024.
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ΑΡΓΟ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ

Αισιοδοξία OPEC για τη ζήτηση το 
2024
Αισιόδοξος εμφανίζεται ο OPEC αναφο-
ρικά με τις προοπτικές ζήτησης πετρε-
λαίου το 2024, παρά την προβλεπόμενη 
επιβράδυνση σε σχέση με φέτος, όπως 
αναφέρει σε δημοσίευμά του το Reuters.
Ειδικότερα, ο OPEC, στην έκθεση που 
πρόκειται να δημοσιεύσει μέσα στον 
Ιούλιο, προβλέπει αύξηση της ζήτησης 
πετρελαίου πάνω από τον μέσο όρο το 
επόμενο έτος.
Στην έκθεση που δημοσιεύτηκε τον Ιού-
λιο του 2022, ο OPEC είχε προβλέψει 
αύξηση της ζήτησης το 2023 κατά 2,7 
εκατ. βαρέλια ανά ημέρα, αναθεωρώντας 
την αργότερα σε 2,35 εκατ. βαρέλια ανά 
ημέρα.
Για το 2024, η εκτίμηση του OPEC θα 
είναι πιθανότατα χαμηλότερη από τα 2,35 

εκατ. βαρέλια ημερησίως ή 2,4%. Αξίζει 
να σημειωθεί ότι η αύξηση της ζήτησης 
αποτελεί ένδειξη της πιθανής ισχύος της 
αγοράς πετρελαίου. Σε κάθε περίπτωση, 
οι προβλέψεις για τη ζήτηση πετρελαίου 
αναθεωρούνται συχνά, δεδομένων των 
οικονομικών αλλαγών και των γεωπολι-
τικών αβεβαιοτήτων.
Φέτος, οι εκτιμήσεις επηρεάστηκαν 
αρκετά από την άρση των περιορισμών 
της Κίνας για τον κορονοϊό καθώς και 
από την άνοδο των επιτοκίων.

Σε ανοδική πορεία οι εξαγωγές μαύρου 
χρυσού της Βενεζουέλας
Σημαντική αύξηση σημείωσαν οι εξα-
γωγές πετρελαίου της Βενεζουέλας, 
ξεπερνώντας τα 700.000 βαρέλια ημε-
ρησίως τον μήνα Ιούνιο, όπως αναφέρει 
σε δημοσίευμά του το Reuters.
Ειδικότερα, οι εξαγωγές πετρελαίου της 
Βενεζουέλας κατέγραψαν αύξηση της 

ΥΓΡΑ 
ΦΟΡΤΙΑ
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τάξης του 8%, συγκριτικά με τον προη-
γούμενο μήνα, και ανήλθαν σε πάνω από 
700.000 βαρέλια ημερησίως. Οι παράγο-
ντες που συνέβαλαν στην αύξηση αυτή 
είναι τόσο η επανεκκίνηση μιας βασικής 
μονάδας επεξεργασίας αργού όσο και η 
ταχύτερη έγκριση αναχώρησης των φορ-
τίων από τις ακτές της χώρας, σύμφωνα 
με στοιχεία της κρατικής πετρελαϊκής 
εταιρείας PDVSA.
Αξίζει να σημειωθεί ότι οι εξαγωγές της 
PDVSA και των joint ventures της είχαν 
καταγράψει μείωση νωρίτερα φέτος, 
καθώς ένας εκτεταμένος έλεγχος των 
πωλήσεων πετρελαίου «πάγωσε» προ-
σωρινά τις διαδικασίες και οδήγησε σε 
καθυστερήσεις στις αναχωρήσεις των 
πλοίων.
Τέλος, οι εξαγωγές πετρελαίου της 
Βενεζουέλας ανήλθαν κατά μέσο όρο 
σε 670.000 βαρέλια το α΄ εξάμηνο του 
έτους, σημειώνοντας 15% αύξηση σε 

σύγκριση με την ίδια περίοδο του 2022, 
ενώ συνολικά 37 φορτία αναχώρησαν 
από τα λιμάνια της Βενεζουέλας τον μήνα 
Ιούνιο, μεταφέροντας 715.933 βαρέλια 
αργού και διυλισμένων προϊόντων.

Πώς η Ρωσία προωθεί τη «φανερή» 
ατζέντα του OPEC+
Η νεότερη κίνηση της Ρωσίας αναφορικά 
με την παραγωγή πετρελαίου συνιστά την 
πιο πρόσφατη κίνηση των ισχυρότερων 
παραγωγικών χωρών παγκοσμίως με 
στόχο την ενίσχυση των τιμών πετρε-
λαίου.
Ακολουθώντας πιστά τα βήματα της 
Σαουδικής Αραβίας, η οποία στις αρχές 
Ιουνίου γνωστοποίησε ότι θα προβεί σε 
εθελούσια μείωση της παραγωγής πετρε-
λαίου από τον Ιούλιο, η Ρωσία προβαίνει 
σε μείωση των εξαγωγών της, προκει-
μένου να διατηρήσει ισορροπημένη τη 
διεθνή αγορά.

Ο αντιπρόεδρος της ρωσικής κυβέρ-
νησης Αλεξάντερ Νόβακ, σημειώνει το 
Bloomberg, υπογράμμισε μεταξύ άλλων: 
«Η Ρωσία θα μειώσει εθελούσια την 
παροχή πετρελαίου τον Αύγουστο κατά 
500.000 βαρέλια πετρελαίου μέσω της 
μείωσης των εξαγωγικών ροών της στις 
διεθνείς αγορές».
Παράλληλα, άξιο αναφοράς είναι ότι 
δεν πρόκειται για την πρώτη μείωση την 
οποία ανακοινώνει η Μόσχα εντός του 
έτους. Τον Φεβρουάριο είχε γνωστοποι-
ήσει ότι θα μειώσει την παραγωγή της 
κατά 500.000 βαρέλια ανά ημέρα έως 
και το 2024.

Επιβραδυνόμενη ανάπτυξη της ζήτη-
σης βλέπει ο ΙΕΑ
O Διεθνής Οργανισμός Ενέργειας (ΙΕΑ) 
για πρώτη φορά φέτος αναθεώρησε 
προς τα κάτω την εκτίμησή του για την 
ανάπτυξη της ζήτησης πετρελαίου, με 
τις προκλήσεις σε οικονομικό επίπεδο 
να είναι πολλές. «Η παγκόσμια ζήτηση 
πετρελαίου δέχεται πιέσεις από το 
δύσκολο οικονομικό περιβάλλον, κυρίως 
λόγω της δραματικής σύσφιξης της 
νομισματικής πολιτικής σε πολλές προ-
ηγμένες και αναπτυσσόμενες χώρες τους 
τελευταίους δώδεκα μήνες», σημείωσε 
ο ΙΕΑ.
Συγκεκριμένα, ο ΙΕΑ εκτιμά ότι η παγκό-
σμια ζήτηση πετρελαίου φέτος θα αυξη-
θεί κατά 2,2 εκατ. βαρέλια/ημέρα, αγγί-
ζοντας τα 102,1 εκατ. βαρέλια/ημέρα. Η 
εν λόγω εκτίμηση είναι μειωμένη κατά 
220.000 βαρέλια/ημέρα σε σχέση με την 
αμέσως προηγούμενη έκθεση.
Η Κίνα θα αντιπροσωπεύσει το 70% της 
ανόδου της ζήτησης, σύμφωνα με τον 
ΙΕΑ. Για το επόμενο έτος, ο ΙΕΑ αναμένει 
ότι η αύξηση της ζήτησης θα επιβραδυν-
θεί κατά 1,1 εκατ. βαρέλια/ημέρα.

ΥΓΡΟΠΟΙΗΜΕΝΟ ΦΥΣΙΚΟ ΑΕΡΙΟ 
(LNG)

«Σιγουριά» Κατάρ για κυριαρχία στην 
αγορά έως το 2029
Σε συνέδριο που πραγματοποιήθηκε 
στο Βανκούβερ, την Τρίτη 11 Ιουλίου, ο 
υπουργός Ενέργειας του Κατάρ, Saad 
Sherida Al-Kaabi, δήλωσε μεταξύ άλλων 
ότι η χώρα του πρόκειται να κυριαρχήσει 
στο 40% της αγοράς LNG έως το 2029 
λόγω των μεγαλεπήβολων ενεργειακών 
έργων που προωθεί.
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Ταυτόχρονα, ο ίδιος ζήτησε ρεαλιστικούς 
στόχους όσον αφορά την ενεργειακή 
μετάβαση, τονίζοντας ότι οι βιομηχανίες 
«δεν μπορούν να είναι εγωιστικές ζητώ-
ντας τον εκμηδενισμό του πετρελαίου 
και του φυσικού αερίου στο ενεργειακό 
μείγμα».
Αξίζει να σημειωθεί ότι οι ευρωπαϊκές 
χώρες στράφηκαν πέρυσι στο Κατάρ, 
κατά την έναρξη του πολέμου της 
Ουκρανίας, καθώς προσπαθούσαν να 
απεξαρτηθούν από το ρωσικό φυσικό 
αέριο.
Ο κ. Al-Kaabi αναφέρθηκε επίσης στο 
σημερινό «ενεργειακό τρίλημμα», το 
οποίο αφορά την ασφάλεια του εφοδι-
ασμού, την οικονομική προσιτότητα και 
τη βιωσιμότητα για την παροχή καθαρό-
τερης ενέργειας στον κόσμο.

Οι ΗΠΑ εδραιώνουν τη θέση τους στον 
χάρτη των εξαγωγών
Ρεκόρ αναμένεται να σημειώσει η εξαγω-
γική ικανότητα των νέων πρότζεκτ υγρο-
ποιημένου φυσικού αερίου των ΗΠΑ το 
τρέχον έτος, όπως αναφέρει σε δημοσί-
ευμά του το Reuters.
Ειδικότερα, οι ΗΠΑ πρόκειται να εγκρί-
νουν τρία πρότζεκτ εξαγωγών LNG, 
ικανά να επεξεργάζονται 5,1 δισ. κυβικά 
πόδια (bcfd) φυσικού αερίου την ημέρα.
Οι ΗΠΑ αποτέλεσαν τον μεγαλύτερο 
παραγωγό LNG παγκοσμίως σε όρους 
εγκατεστημένης δυναμικότητας το 2022. 
Σύμφωνα με εκτιμήσεις, οι αμερικανικές 
εξαγωγές LNG θα φτάσουν τα 12,1 δισ. 
κυβικά πόδια/ημέρα φέτος και τα 12,7 
δισ. κυβικά πόδια/ημέρα το επόμενο 
έτος.
«Αναμένουμε ότι η παγκόσμια ζήτηση 
υγροποιημένου φυσικού αερίου θα αυξη-
θεί από 399 εκατ. τόνους το 2022 σε 
627 εκατ. τόνους έως το 2035, δηλαδή 
θα σημειώσει αύξηση μεγαλύτερη του 
50%», δήλωσε ο Michael Stoppard της 
S&P Global Commodity Insights.
Παράλληλα, έχει ήδη δοθεί το «πράσινο 
φως» σε δύο ακόμη έργα LNG, τα οποία 
θα εδραιώσουν περαιτέρω την παγκό-
σμια ηγετική θέση των ΗΠΑ όσον αφορά 
την εξαγωγική δυναμικότητα.
Αξίζει να σημειωθεί ότι οι άλλοι κορυ-
φαίοι εξαγωγείς LNG, το Κατάρ και η 
Αυστραλία, πρόκειται επίσης να αυξή-
σουν την εξαγωγική τους ικανότητα αυτή 
τη δεκαετία.

FSRU της Dynagas, ενεργειακή ασπίδα 
της Γερμανίας
H Deutsche ReGas με ανακοίνωσή της 
επιβεβαίωσε την εγκατάσταση του FSRU 
Transgas Power της Dyanagas στο λιμάνι 
Mukran, προκειμένου να εξυπηρετήσει 
τον τερματικό εισαγωγών LNG.
Η γερμανική εταιρεία υπέγραψε συμφω-
νία με τη γερμανική κυβέρνηση για τη 
ναύλωση του πλοίου που παραδόθηκε το 
2021 από την Hudong-Zhonghua. Η συμ-
φωνία ορίζει ότι η Deutsche ReGas θα 
αναλάβει τα δικαιώματα και τις υποχρε-
ώσεις της συμφωνίας ναύλωσης μεταξύ 
της Γερμανίας και της Dynagas, συμπε-
ριλαμβανομένων όλων των δαπανών για 
την πλήρη ναύλωση.
Την ίδια ώρα, η Deutsche ReGas «επι-
στρατεύει» επίσης το FSRU Neptune, 
το οποίο ναύλωσε από τη γαλλική 
TotalEnergies στο πλαίσιο της δεύτερης 
φάσης του τερματικού LNG «Deutsche 
Ostsee». Η Deutsche ReGas θα μετα-
φέρει το FSRU Neptune από το Lubmin 
στο λιμάνι Mukran αργότερα μέσα στον 
χρόνο.

Ο Γουόρεν Μπάφετ με το βλέμμα σε 
πρότζεκτ εξαγωγών
H Berkshire Hathaway Energy του Γου-
όρεν Μπάφετ προχώρησε στην εξαγορά 
ποσοστού της Dominion Energy σε πρό-
τζεκτ εξαγωγών LNG στο Μέριλαντ.
Η συγκεκριμένη κίνηση εντάσσεται στην 
ευρύτερη στρατηγική της Berkshire, σε 
μια εποχή όπου τα καύσιμα αποτελούν 
ένα οικονομικό και γεωπολιτικό «όχημα». 
Ειδικότερα, η εταιρεία θα ελέγχει σε 
ποσοστό 75% τη μία από τις εφτά εγκα-
ταστάσεις εξαγωγών LNG των ΗΠΑ.
Το ύψος της συμφωνίας έφτασε τα $3,3 
δισ. δολάρια, με την Dominion να δηλώ-
νει ότι θα αξιοποιήσει τα έσοδα για την 
αποπληρωμή χρέους.

Δεύτερη μεγάλη συμφωνία Κίνας και 
Κατάρ
Σε σημαντική συμφωνία για την παροχή 
φυσικού αερίου αναμένεται να έλθουν 
Κίνα και Κατάρ, γεγονός που αντανακλά 
τη μέχρι τώρα εστίαση του Κατάρ στις 
ασιατικές χώρες. Πιο συγκεκριμένα, 
δημοσίευμα του Reuters κάνει λόγο για 
συμφωνία παροχής LNG διάρκειας 27 
ετών, βάσει της οποίας η QatarEnergy 
θα παρέχει στην Κίνα 4 εκατ. τόνους 
φυσικού αερίου ετησίως. Υπενθυμίζεται 

ότι αντίστοιχη συμφωνία είχαν υπογρά-
ψει τον περασμένο Νοέμβριο Sinopec 
και QatarEnergy.
Επιπλέον, αξίζει να σημειωθεί ότι η Κίνα 
θα αποκτήσει μετοχικό μερίδιο ύψους 
5% σε ένα από τα επιμέρους πρότζεκτ 
στο σύνολο του μεγαλεπήβολου πρότζεκτ 
επέκτασης North Field του Κατάρ.
Αξίζει να σημειωθεί ότι οι βλέψεις του 
Κατάρ για αρχική εστίαση στις ασια-
τικές αγορές είχαν καταστεί γνωστές 
νωρίτερα εντός του έτους. Παρότι θα 
δοθεί η δυνατότητα και στις ευρωπαϊκές 
εταιρείες να διαπραγματευτούν για τη 
σύναψη συμφωνιών, το Κατάρ έχει γνω-
στοποιήσει ότι οι μεγαλύτερες ποσότητες 
θα εξάγονται σε χώρες της Ασίας.
Η εστίαση στην Ασία οφείλεται σε αρκε-
τούς παράγοντες. Ενδεικτικά, σημαντικό 
ρόλο διαδραματίζουν οι φιλόδοξοι περι-
βαλλοντικοί στόχοι που θέτουν οι χώρες 
της Ευρώπης, οι οποίοι περιορίζουν τη 
δυνατότητα των εταιρειών που δραστη-
ριοποιούνται σε αυτές να συνάψουν συμ-
φωνίες μεγάλης διάρκειας.

Πρόσω ολοταχώς για ένα γιγαντιαίο 
project
Το μεγαλεπήβολο project LNG Rio 
Grande (RGLNG), που υπόσχεται σημα-
ντική άνοδο της εξαγωγικής ικανότητας 
των ΗΠΑ όσον αφορά το φυσικό αέριο, 
εισέρχεται σε φάση υλοποίησης. Πιο 
συγκεκριμένα, σύμφωνα με σχετική ανα-
κοίνωση, η NextDecade έλαβε τελική 
επενδυτική απόφαση για την κατασκευή 
τριών εγκαταστάσεων υγροποίησης 
φυσικού αερίου στις υποδομές εξα-
γωγών LNG στο Τέξας, που διαθέτουν 
ετήσια παραγωγική ικανότητα 27 εκατ. 
τόνων.
Το RGLNG συνιστά project που συγκε-
ντρώνει κεφάλαια ύψους $18,4 δισ., ένα 
ορόσημο χρηματοδότησης για project 
στην ιστορία των ΗΠΑ, και υπογραμμί-
ζει τον κεντρικό ρόλο που αναμένεται να 
διαδραματίσει το ορυκτό καύσιμο στο 
μέλλον.
Παράλληλα, ήδη πληθώρα ενεργειακών 
κολοσσών έχουν εκφράσει το ενδιαφέ-
ρον τους για απόκτηση των παραγόμε-
νων ποσοτήτων στο μέλλον. Ενδεικτικά, 
υπάρχουν ήδη συμφωνίες για 16,2 εκατ. 
τόνους ετησίως με εταιρείες όπως η 
Shell, η ExxonMobil, η TotalEnergies 
και η Engie.
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THE RIGHT CHOICE
FOR REPOWERS
CAT ® C32B
High Performance Propulsion Engine
up to 2400BHP 2300RPM



ΕΝ
Eπικαιρότητα από τον χώρο των αερομεταφορών

«ΜΙΚΡΟ ΚΑΛΑΘΙ» ΤΗΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 
ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΣΤΟΧΟΥΣ ΑΠΑΝΘΡΑΚΟΠΟΙΗΣΗΣ
Διχασμένη εμφανίζεται η βιομηχανία αερομεταφορών αναφορικά 
με το κατά πόσο είναι εφικτό να επιτευχθούν οι στόχοι απαν-
θρακοποίησης. Πιο συγκεκριμένα, σύμφωνα με δημοσίευμα του 
Reuters, που επικαλείται έρευνα της GE Aerospace, σχεδόν το 
ένα τρίτο των συμμετεχόντων θεωρούν ότι στόχοι με ορίζοντα 
το 2050 δεν θα επιτευχθούν.
Ειδικότερα, το 32% των συμμετεχόντων (συνολικά 325 έλαβαν 
μέρος) εξέφρασαν τη συγκεκριμένη άποψη, ενώ το 46% θεωρούν 
ότι οι στόχοι θα επιτευχθούν. Ακόμη, το υπόλοιπο 22% παραμέ-
νουν αβέβαιοι. Αξίζει να σημειωθεί ότι η πλειοψηφία εκτιμά ότι 
οι στόχοι που έχουν τεθεί θα επιτευχθούν έως το 2055.
Υπενθυμίζεται ότι το 2021 η βιομηχανία αερομεταφορών έθεσε 
στόχους ανθρακικής ουδετερότητας με ορίζοντα το 2050. Ο 
κύριος τρόπος να επιτευχθεί ο συγκεκριμένος στόχος είναι η 
ευρεία υιοθέτηση βιώσιμων καυσίμων, τα οποία όμως δεν είναι 
–ούτε αναμένεται να καταστούν άμεσα– ευρέως διαθέσιμα.
Στο πλαίσιο αυτό, αναλυτές σημειώνουν ότι μοναδικός τρό-
πος να επιτευχθούν οι στόχοι είναι να μειωθούν οι πτήσεις σε 
παγκόσμιο επίπεδο.

Η ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΗ ΠΑΡΑΓΓΕΛΙΑ ΣΤΗΝ ΙΣΤΟΡΙΑ  
ΤΩΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ
Το μεγαλύτερο deal στην ιστορία της βιομηχανίας αερομεταφορών 
πραγματοποίησαν η Airbus και η IndiGo πρόσφατα. Σύμφωνα με 
ανακοίνωση της Airbus, ενός εκ των δύο κολοσσών της αεροναυ-
πηγικής σε παγκόσμια κλίμακα, η IndiGo προέβη σε παραγγελία 
500 αεροσκαφών τύπου A320, με τη συγκεκριμένη συμφωνία να 
αποτελεί τη μεγαλύτερη μεμονωμένη παραγγελία στην ιστορία.
Η εταιρεία αερομεταφορών χαμηλού κόστους IndiGo έχει κατα-
γράψει θεαματική ανάπτυξη τα τελευταία έτη, ενώ το orderbook 
της αγγίζει σχεδόν τα 1.000 αεροσκάφη.

ΕΚΤΙΜΗΣΕΙΣ ΓΙΑ ΔΙΠΛΑΣΙΑΣΜΟ ΤΟΥ ΣΤΟΛΟΥ 
ΑΕΡΟΣΚΑΦΩΝ ΣΤΑ 46.880
Οι παγκόσμιες αερομεταφορές θα χρειαστούν κεφάλαια περίπου 
$4 τρισ. τα επόμενα είκοσι χρόνια για τη χρηματοδότηση νέων, 
«πράσινων» εμπορικών αεροσκαφών, σύμφωνα με εκτιμήσεις της 
εταιρείας leasing Avolon.
Σύμφωνα με τις ίδιες εκτιμήσεις, τόσο οι αεροπορικές εταιρείες 
όσο και οι εταιρείες leasing θα παραλάβουν 44.300 νέα αερο-
σκάφη έως το 2042, εκ των οποίων τα μισά θα αντικαταστήσουν 
παλαιότερα αεροσκάφη. Ως εκ τούτου, ο παγκόσμιος στόλος εμπο-
ρικών αεροσκαφών θα διπλασιαστεί στα 46.880 έως το 2042.
Πάντως, η ζήτηση για αερομεταφορές θα αυξηθεί σημαντικά τα 
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ΠΤΗΣΕΙ
Επιμέλεια: Mάνος Χαρίτος

επόμενα χρόνια, με περιβαλλοντολόγους 
να τονίζουν ότι η επίτευξη μηδενικών 
εκπομπών αποτελεί δύσκολο εγχείρημα. 
Η Avolon σημειώνει ότι έμφαση θα πρέ-
πει να δοθεί στα SAF.

Η EASYJET ΑΚΥΡΩΝΕΙ 1.700 
ΠΤΗΣΕΙΣ ΤΟ ΚΑΛΟΚΑΙΡΙ
Η βρετανική αεροπορική εταιρεία 
Easyjet θα ακυρώσει περίπου 1.700 πτή-
σεις έως το τέλος του καλοκαιριού, λόγω 
περιορισμών στον έλεγχο της εναέριας 
κυκλοφορίας στην Ευρώπη. Οι ακυρώ-
σεις αφορούν κυρίως πτήσεις από και 
προς το αεροδρόμιο Γκάτγουικ του Λον-
δίνου.
«Ολόκληρος ο κλάδος βιώνει δύσκο-
λες συνθήκες αυτό το καλοκαίρι, με πιο 
περιορισμένο εναέριο χώρο, λόγω του 
πολέμου στην Ουκρανία (...) και πιθανών 
νέων απεργιών» από ελεγκτές εναέριας 
κυκλοφορίας, ανέφερε η εταιρεία σε 
ανακοίνωση που έστειλε στο Γαλλικό 
Πρακτορείο.
«Συνεπώς, προβήκαμε σε ορισμένες προ-
ληπτικές προσαρμογές στο πρόγραμμά 
μας», αλλά πρόκειται για τροποποιήσεις 
ήσσονος σημασίας, σημειώνει η εται-
ρεία, ενώ «περισσότερες από 90.000 
πτήσεις» θα γίνουν από την Easyjet κατά 
τη διάρκεια αυτής της περιόδου.
Η εταιρεία διευκρινίζει ότι το 95% των 
ενδιαφερόμενων πελατών έχουν ήδη 
κάνει κράτηση σε άλλη πτήση.
Η Easyjet δεν κατονόμασε τους Γάλλους 
ελεγκτές εναέριας κυκλοφορίας, αλλά οι 
απεργίες που έγιναν από εκείνους τους 
τελευταίους μήνες κατά της μεταρρύθ-
μισης του συνταξιοδοτικού συστήματος 
προκάλεσαν δυσφορία στις εταιρείες, που 
συχνά αναγκάζονται να παρακάμψουν τη 
χώρα, είχε αναφέρει τον Ιούνιο ο επικε-
φαλής της Διεθνούς Ένωσης Αερομετα-
φορών (IATA), Γουίλι Γουόλς.
Οι ακυρώσεις πτήσεων της Easyjet 
δεν σχετίζονται με ελλείψεις πιλότων ή 

πληρώματος, σύμφωνα με την εταιρεία. 
Ελλείψεις προσωπικού στον κλάδο είχαν 
ως αποτέλεσμα τον τελευταίο χρόνο πριν 
από την καλοκαιρινή περίοδο αιχμής να 
επικρατούν σκηνές χάους στα βρετανικά 
αεροδρόμια, ατελείωτες ουρές και πολ-
λές ακυρωμένες πτήσεις.

Η ΙΝΔΙΑ, ΣΗΜΕΙΟ ΑΝΑΦΟΡΑΣ 
ΓΙΑ AIRBUS ΚΑΙ BOEING
Η ζήτηση-ρεκόρ από την Ινδία αύξησε 
κατακόρυφα τις παραγγελίες της Airbus 
τον Ιούνιο, με αποτέλεσμα οι συνολικές 
παραγγελίες της ευρωπαϊκής εταιρείας 
να ανέρχονται σε 1.044 το α΄ εξάμηνο 
του 2023.
Σε ενημέρωσή της, η Airbus σημείωσε 
παραγγελίες για 500 αεροσκάφη από την 
IndiGo και 250 από την Air India.
Οι προσπάθειες των ινδικών αεροπορι-
κών εταιρειών να συμβαδίσουν με την 
ταχύτατα αναπτυσσόμενη αεροπορική 
αγορά του κόσμου, που εξυπηρετεί τον 
μεγαλύτερο πληθυσμό, αποτελούν οδηγό 
για τους κατασκευαστές αεροσκαφών, αν 
και οι προκλήσεις που αντιμετωπίζουν 
κατά την παραγωγή είναι σημαντικές.
Οι ακαθάριστες παραγγελίες της Airbus 
πριν από τις ακυρώσεις ανήλθαν σε 1.080 
αεροσκάφη το α΄ εξάμηνο. Η Airbus ενη-
μέρωσε επίσης ότι παρέδωσε 316 αερο-
σκάφη κατά τη διάρκεια της ίδιας περι-
όδου, επιβεβαιώνοντας μια έκθεση του 
Reuters, ενώ ο στόχος παραδόσεων για 
το σύνολο του έτους ανέρχεται σε 720.
Για την περίοδο Ιανουαρίου-Μαΐου, την 
τελευταία περίοδο για την οποία υπάρ-
χουν διαθέσιμα στοιχεία, η Boeing εξα-
σφάλισε 223 ακαθάριστες παραγγελίες 
ή 127 μετά τις ακυρώσεις και παρέδωσε 
206 αεροπλάνα.
Τα μηνιαία στοιχεία παραγγελιών της 
Boeing αντανακλούν επίσης τη μεγάλη 
ζήτηση από την Ινδία, δεδομένης νέας 
παραγγελίας της Air India για 220 νέα 
αεροσκάφη.
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ΑΝΘΡΩΠΟΙ    
Εικόνες και αναμνήσεις από το Aρχείο των Ναυτικών Χρονικών

Επιμέλεια:

Παναγιώτης ΚόρακαςΠΛΟΙΑ 

Ο Σταύρος Γ. Λιβανός απευθύνει χαιρετισμό κατά την τελετή εορτασμού για την εγγραφή του χιλιοστού πλοίου στο ελληνικό 
νηολόγιο. Η τελετή έλαβε χώρα στις 22 Οκτωβρίου 1960, τιμώντας ένα σημείο-σταθμό για την ελληνική ναυτιλία στη μεταπο-
λεμική περίοδο. Το χιλιοστό πλοίο ήταν το δεξαμενόπλοιο «Atlantic Queen», διαχείρισης του Οίκου Λιβανού. 
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ΙΣΤΟΡΙΑ

ΑΥΓΟΥΣΤΟΣ 2023 Mε την ευγενική χορηγία

Ο Πέτρος Μ. Νομικός (στο κέντρο) με τον πλοίαρχο Παρίση και 
τον αρχιμηχανικό Αμπάζογλου κατά την τελετή παράδοσης του 
νεότευκτου δεξαμενόπλοιου «King Thiras» στην Ιαπωνία το 1956. 

Το δεξαμενόπλοιο «Νικόλας Ι. Γουλανδρής» υπήρξε το πρώτο ελληνικό δεξαμενόπλοιο-«μαμούθ» με χωρητικότητα 192.800 
dwt. Καθελκύστηκε από τα ναυπηγεία της Hitachi στις 29 Μαΐου 1968 και σήμανε την είσοδο της ελληνικής ναυτιλίας στη 
νέα εποχή των VLCCs.

181





ΕΥΚΡΑΝΤΗ
ΟΙ ΠΡΩΤΑΓΩΝΙΣΤΕΣ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

ΤΑ ΒΡΑΒΕΙΑ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΧΡΟΝΙΚΩΝ

Η απονομή των Βραβείων Ευκράντη πραγματοποιήθηκε στον 
προαύλιο χώρο της Σχολής Ναυτικών Δοκίμων στον Πειραιά, την 
Τετάρτη 12 Ιουλίου 2023, με την πολύτιμη αρωγή του Πολεμικού 
Ναυτικού, του Ιδρύματος Αικατερίνης Λασκαρίδη και την ευγε-

νική χορηγία των ακόλουθων εταιρειών:
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O υπουργός Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, κ. Μιλτιάδης Βαρβιτσιώτης, και η κ. Μαργαρίτα Πουρνάρα, δημοσιογράφος της Καθημερινής 
και παρουσιάστρια των Βραβείων Ευκράντη.
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Μπορείτε να δείτε την τελετή απονομής 
των Βραβείων Ευκράντη σκανάροντας το 
ακόλουθο QR:
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Την Τετάρτη 12 Ιουλίου 2023, για δέκατη 
πέμπτη συνεχόμενη χρονιά, απονεμήθη-
καν τα Βραβεία Ευκράντη, τα οποία διορ-
γανώνονται από το περιοδικό Ναυτικά 
Χρονικά. Σε μια βραδιά κατά την οποία η 
προσέλευση του κοινού ξεπέρασε κάθε 
προηγούμενη χρονιά, εκλεκτά μέλη της 
ελληνικής ναυτιλιακής κοινότητας συμμε-
τείχαν σε μια εκδήλωση που σκοπό είχε 
να τιμήσει τους πρωταγωνιστές της.
Η παρουσία σύσσωμης της πολιτικής και 
στρατιωτικής ηγεσίας της Ελλάδας και 
της Κύπρου, αρμόδιας για θέματα ναυ-
τιλίας, αλλά και των εκπροσώπων όλων 
των φορέων συλλογικής εκπροσώπησης 
του εφοπλισμού, της ναυτεργασίας, του 
πολιτισμού, της έρευνας και του κατα-

σκευαστικού κλάδου, υπογραμμίζει τη 
θεσμική διάσταση που έχουν λάβει τα 
Βραβεία Ευκράντη στη συνείδηση της 
ελληνικής ναυτιλιακής οικογένειας.
Τα τιμώμενα πρόσωπα και φορείς που 
διακρίθηκαν επελέγησαν από την κριτική 
επιτροπή των Βραβείων Ευκράντη. Τα 
μέλη της κριτικής επιτροπής, έχοντας ως 
αρχή τη ρήση «Τιμούμε όσους τιμούν τη 
ναυτιλία μας», αντιπροσωπεύουν, όπως 
κάθε χρόνο, τα ναυτιλιακά γράμματα, την 
ακαδημαϊκή έρευνα, την εξειδικευμένη 
ενημέρωση και, φυσικά, το ναυτιλιακό 
επιχειρείν. Η κριτική επιτροπή των Βρα-
βείων Ευκράντη 2022 σχηματίστηκε από 
βραβευθέντες προηγούμενων ετών, από 
εκπροσώπους της ακαδημαϊκής, επιχει-

ρηματικής και ναυτιλιακής οικογένειας 
της χώρας μας καθώς και από τακτικούς 
αρθρογράφους των Ναυτικών Χρονικών.

ΤΙΜΟΥΜΕ
ΟΣΟΥΣ ΤΙΜΟΥΝ

Ο πρόεδρος του Ναυτικού Επιμελητηρίου Ελλάδος, δρ. Γεώργιος Πατέρας. Η υφυπουργός Ναυτιλίας Κύπρου, κ. Μαρίνα Χατζημανώλη. 
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ΤΙΜΟΥΜΕ
ΟΣΟΥΣ ΤΙΜΟΥΝ

Στην τελετή απονομής συμμετείχαν μεταξύ 
άλλων:

• Ο υπουργός Ναυτιλίας και Νησιωτι-
κής Πολιτικής, κ. Μιλτιάδης Βαρβι-
τσιώτης.

• Η υφυπουργός Ναυτιλίας Κύπρου,  
κ. Μαρίνα Χατζημανώλη.

• Ο υφυπουργός Προστασίας του 
Πολίτη, Κωνσταντίνος Κατσαφάδος.

• Οι βουλευτές Χίου Σταύρος Μιχαη-
λίδης και Διονυσία Αυγερινοπούλου.

• Η πρέσβης του Παναμά στην Ελλάδα 
Α.Ε. Julie Lymberopulos.

• Η εντεταλμένη δημοτική σύμβου-
λος Πολιτισμού του Δήμου Πειραιά,  
κ. Ειρήνη Στ. Νταϊφά.

• Ο δήμαρχος Χίου, κ. Σταμάτης Καρ-
μαντζής.

• Ο αρχηγός ΓΕΝ (Α/ΓΕΝ), αντιναύαρ-
χος Ιωάννης Δρυμούσης ΠΝ.

• Ο αρχηγός ΛΣ-ΕΛΑΚΤ, αντιναύαρχος 
ΛΣ Γεώργιος Αλεξανδράκης.

• Ο διοικητής της Σχολής Ναυτικών 
Δοκίμων, υποναύαρχος Σασιάκος 
Χρήστος ΠΝ.

• Ο πρόεδρος του ΝΕΕ, δρ. Γεώργιος 
Πατέρας.

• Ο εκπρόσωπος της Ενώσεως Ελλή-
νων Εφοπλιστών και ταμίας του ΔΣ,  
κ. Γιάννης Α. Ξυλάς.

• Ο επίτιμος πρόεδρος της 
INTERCARGO, κ. Ιωάννης Πλατσι-
δάκης.

Το Ίδρυμα Αικατερίνης Λασκαρίδη εκπρο-
σώπησε ο κ. Πάνος Λασκαρίδης, πρόεδρος 
του Ιδρύματος Αικατερίνης Λασκαρίδη, 
CEO της Lavinia Corporation/Laskaridis 
Shipping Company Ltd. και υποναύαρχος 
ε.τ., η κ. Σουζάνα Λασκαρίδη, γενική γραμ-
ματέας του Ιδρύματος, ο κ. Κωνσταντίνος 
Μαζαράκης Αινιάν, αντιναύαρχος (ε.α.) ΠΝ, 
επίτιμος αρχηγός Στόλου, γενικός διευθυ-
ντής του Ιδρύματος, και η κ. Καλή Κυπα-
ρίσση, διευθύντρια του Ιδρύματος.
Την τελετή απονομής, η οποία έλαβε χώρα 
στον προαύλιο χώρο της Σχολής Ναυτι-
κών Δοκίμων στον Πειραιά, παρουσίασε η 
δημοσιογράφος της Καθημερινής, κ. Μαρ-
γαρίτα Πουρνάρα.

Α-Δ: Ο εκπρόσωπος της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών και 
ταμίας του ΔΣ, κ. Γιάννης Ξυλάς και ο κ. Γιάννης  
Θεοδωρόπουλος αρχισυντάκτης Ναυτικών Χρονικών.

Η υφυπουργός Ναυτιλίας Κύπρου, κ. Μαρίνα Χατζημανώλη. 

Ο αρχηγός ΓΕΝ (Α/ΓΕΝ), αντιναύαρχος Ίωάννης Δρυμούσης ΠΝ.

ΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
ΜΑΣ
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Ο γενικός γραμματέας Ναυτιλίας και Λιμένων του ΥΝΑΝΠ,  
δρ. Ευάγγελος Κυριαζόπουλος, με τον υφυπουργό Προστασίας του 
Πολίτη, κ. Κωνσταντίνο Κατσαφάδο.

O αρχηγός ΛΣ-ΕΛΑΚΤ, αντιναύαρχος ΛΣ Γεώργιος Αλεξανδράκης 
με τον διοικητή της Σχολής Ναυτικών Δοκίμων, υποναύαρχο 
Σασιάκο Χρήστο ΠΝ.

Περισσότερο φωτογραφικό υλικό από την τελετή 
απονομής των Βραβείων Ευκράντη μπορείτε να δείτε 
σκανάροντας το ακόλουθο QR:

Η βουλευτής Ν. Ηλείας, δρ. Διονυσία-Θεοδώρα Αυγερινοπούλου.
Ο βουλευτής Χίου κ. Σταύρος Μιχαηλίδης (Δ) με τον  
προϊστάμενο υπηρεσιών του ΝΕΕ, κ. Γ. Μπαρκάτσα μετά της συζύγου του.

ΒΡΑΒΕΙΑ ΕΥΚΡΑΝΤΗ
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Η εντεταλμένη δημοτική σύμβουλος Πολιτισμού 
του Δήμου Πειραιά, κ. Ειρήνη Στ. Νταϊφά.

Τα μέλη της κριτικής επιτροπής των Βραβείων, 
κ. Σταμάτης Μπουρμπούλης (Α) και Πάνος Κουρκουντής (Δ).

Η διευθύντρια της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών, 
κ. Κατερίνα Πέππα, με τον επίτιμο πρόεδρο  
της INTERCARGO, κ. Γιάννη Πλατσιδάκη.

Ο δήμαρχος Χίου κ. Σταμάτης Κάρμαντζης.

Ο κ. Πέτρος Μπίσιας και η γενική γραμματέας του Ίδρύματος  
Αικ. Λασκαρίδη, κ. Σουζάνα Λασκαρίδη.
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ΒΡΑΒΕΙΑ ΕΥΚΡΑΝΤΗ

Ο κ. Γιώργος Προκοπίου, ιδρυτής των εταιρειών Dynacom Tankers, Sea Traders και Dynagas LNG Partners, με τον κ. Θεόφιλο Ξενακούδη, 
Chief Commercial Officer του IRI/The Marshall Islands Registry και Managing Director του γραφείου του Πειραιά, χορηγού του βραβείου.
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Ο Γιώργος Προκοπίου γεννήθηκε στην Αθήνα το 1946 και είναι 
απόφοιτος του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου, με δίπλωμα 
πολιτικού μηχανικού.  
Η εκκίνηση της σταδιοδρομίας του στο ναυτιλιακό επιχειρείν 
καταγράφεται το 1971, οπότε και απέκτησε το πρώτο του πλοίο, 
το δεξαμενόπλοιο «Pennsylvania». Το 1974 εισήλθε στην αγορά 
της μεταφοράς χύδην ξηρών φορτίων, ιδρύοντας τη Sea Traders 
SA. Ακολούθησαν η ίδρυση της Dynacom Tankers Management 
Ltd. το 1991 και της Dynagas Ltd. το 2004, αποφάσεις που 
διαφοροποίησαν τον στόλο υπό τη διαχείριση των ναυτιλιακών 
εταιρειών του Ομίλου Προκοπίου. 
Ο Γιώργος Προκοπίου αποτελεί έναν επιχειρηματία της θάλασσας 
που, χάρη στη δυναμική παρουσία του στον άκρως ανταγωνιστικό 
διεθνή ναυτιλιακό στίβο, αλλά και τις τεράστιες επενδύσεις σε 
νεότευκτα, βρίσκεται σταθερά –τα τελευταία χρόνια– στις κορυ-
φαίες θέσεις της παγκόσμιας ναυτιλίας (σε αξία στόλου). Πιο 
συγκεκριμένα, από την αρχή της καριέρας του στο ναυτιλιακό 
επιχειρείν έχει διαχειριστεί περισσότερα από 500 πλοία.
Χαρακτηριστικό του μεγέθους των επενδύσεών του, για την ανα-
νέωση και την επέκταση του υπό διαχείριση στόλου των εται-
ρειών του, είναι το γεγονός ότι συνολικά έχει παραλάβει 140 
πλοία διαφορετικών τύπων από τις ναυπηγικές βιομηχανίες της 
Ιαπωνίας, της Νότιας Κορέας και της Κίνας, αποδεικνύοντας 
ότι διαθέτει τόσο την εμπειρία όσο και την τεχνογνωσία για να 
συνεχίσει να πρωταγωνιστεί στον διεθνή ναυτιλιακό στίβο. 
Ο Γιώργος Προκοπίου, με την αδιαμφισβήτητα επιτυχημένη 
πορεία του, συμβάλλει με άμεσο τρόπο στη σταθερή υπεροχή 
και στη δυναμική παρουσία των Ελλήνων στις θάλασσες του 
κόσμου. Η πολυετής διαδρομή του συνιστά ένα από τα σημα-
ντικότερα κεφάλαια της ελληνικής ναυτιλίας και έχει σε μεγάλο 
βαθμό συμβάλει στη θεμελίωση της κυριαρχίας της σε παγκό-
σμιο επίπεδο.  
Κατά το παρελθόν, ο Γιώργος Προκοπίου έχει θητεύσει ως πρό-
εδρος του North of England P&I Association, ενώ είναι ο τρέ-
χων πρόεδρος της Ελληνικής Επιτροπής του Bureau Veritas και 
της Μεσογειακής Επιτροπής του China Classification Society. 
Διατελεί επίσης πρόεδρος του Ναυτικού Ομίλου Ελλάδος, 
ενώ συμμετέχει ως μέλος στις ελληνικές επιτροπές των DNV, 

Lloyd’s Register και ABS. Διαχρονικά αποτελεί μια προσωπικό-
τητα που σε διεθνή fora και συνέδρια υπερασπίζεται δυναμικά 
τις θέσεις και τις απόψεις της ελληνικής ναυτιλιακής κοινότητας. 
Τα μέλη της κριτικής επιτροπής των Βραβείων Ευκράντη απο-
φάσισαν να τιμήσουν τον Γιώργο Προκοπίου με το Βραβείο της 
Συνολικής Προσφοράς, καθώς αναγνώρισαν την επί σειρά ετών 
πρωταγωνιστική πορεία του στο διεθνές ναυτιλιακό στερέωμα. 
Η δημιουργία μιας σειράς επιχειρήσεων με επενδύσεις σε δια-
φορετικούς κλάδους της ναυτιλιακής βιομηχανίας αλλά και ο 
κυρίαρχος ρόλος των διαχειριστριών εταιρειών που έχει ιδρύσει, 
στο παγκόσμιο ναυτιλιακό στερέωμα, αναφέρθηκαν ως σημα-
ντικά στοιχεία για τη βράβευση του κ. Προκοπίου. Ταυτόχρονα, 
η κριτική επιτροπή των Βραβείων Ευκράντη υπογράμμισε το 
δυναμικό του «παρών» αλλά και τις πολυάριθμες επενδύσεις του 
στην Ελλάδα, οι οποίες αποτελούν σημαντικό εθνικό κεφάλαιο. 

ΓΙΩΡΓΟΣ ΠΡΟΚΟΠΙΟΥ
ΒΡΑΒΕΊΟ ΣΥΝΟΛΊΚΗΣ

ΠΡΟΣΦΟΡΑΣ ΣΤΗ ΝΑΥΤΊΛΊΑ

Χορηγός βραβείου
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ΒΡΑΒΕΙΑ ΕΥΚΡΑΝΤΗ

Ο κ. Κωνσταντίνος Καρούσης, Director της Chios Navigation, με τον Alexander Christensen, Business Development Manager (North Europe), 
Isle of Man Ship Registry, χορηγού του βραβείου.
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Ο Κωνσταντίνος Καρούσης είναι Director της Chios Navigation 
Co. Ltd. Γεννήθηκε στο Λονδίνο το 1952 και έλκει την οικογενει-
ακή του καταγωγή από το νησί της Χίου. Η οικογένεια Καρούση 
μπορεί να ανιχνεύσει τη δραστηριοποίησή της στο θαλάσσιο 
επιχειρείν από τα τέλη του 19ου αιώνα.  
Ο Κωνσταντίνος Καρούσης αποφοίτησε από το Πανεπιστήμιο 
της Οξφόρδης το 1973, με πτυχίο στα Economics & Engineering, 
ενώ το 1975 έλαβε μεταπτυχιακά διπλώματα από το ΜΙΤ (MSc 
Naval Architecture & Marine Engineering και MSc Shipbuilding 
& Shipbuilding Management). Έχοντας ολοκληρώσει τις σπου-
δές του, συμπλήρωσε επτάμηνη θαλάσσια υπηρεσία στο bulk 
carrier «Doric Flame», ενώ το 1976 πραγματοποίησε πρακτική 
άσκηση στα γραφεία της Pegasus Ocean Services. Το ίδιο έτος 
θα εκκινούσε τη μακρόχρονη σταδιοδρομία του στην οικογενει-
ακή επιχείρηση της Chios Navigation.
Ο Κωνσταντίνος Καρούσης, εκτός από την ιδιαίτερα επιτυχημένη 
επιχειρηματική του πορεία, χαίρει της εκτίμησης του συνόλου 
της ελληνικής ναυτιλιακής οικογένειας, και γι’ αυτόν τον λόγο, 
εδώ και αρκετές δεκαετίες, είναι μέλος στα διοικητικά συμ-
βούλια των φορέων συλλογικής εκπροσώπησης του ελληνικού 
εφοπλισμού. Πιο συγκεκριμένα, ο κ. Καρούσης αποτελεί εκλεγ-
μένο μέλος του Διοικητικού Συμβουλίου της Ενώσεως Ελλήνων 
Εφοπλιστών από το 2012 έως και σήμερα. 
Με δεδομένη τη διαχρονικά έντονη επιχειρηματική παρουσία 
της οικογένειας Καρούση στο City του Λονδίνου, ο Κωνστα-
ντίνος Καρούσης αποτελεί επίσης ενεργό μέλος της ελληνικής 
ναυτιλιακής κοινότητας της βρετανικής πρωτεύουσας. Από το 
1990 εκλέγεται μέλος του Διοικητικού Συμβουλίου του Greek 
Shipping Co-operation Committee, ενώ είναι αντιπρόεδρος του 
«Committee» από το 2002 μέχρι και τις μέρες μας.  
Η διεθνής αναγνώριση του κ. Καρούση αντανακλά και την ενεργή 
παρουσία του στους αλληλασφαλιστικούς οργανισμούς, ειδικά 
του Λονδίνου, όπου έχει διατελέσει επικεφαλής και ενεργό μέλος 
των συμβουλίων τους. Από το 1996 έως και το 2013 υπήρξε 
μέλος του Διοικητικού Συμβουλίου του UK P&I Club, έχοντας 
μάλιστα διατελέσει αντιπρόεδρος (2003-2008) αλλά και πρόε-
δρος (2008-2013) του εν λόγω αλληλασφαλιστικού οργανισμού. 
Είναι επίσης εκλεγμένος αντιπρόεδρος του ΔΣ του Hellenic War 

Risks από το 2018 μέχρι σήμερα, οργανισμού στον οποίο είναι 
μέλος από το 2013. Τέλος, έχει εκλεγεί πρόεδρος του SIGCo 
Group από το 2019, ενώ είναι μέλος του Group από το 2015.
Αν και μεγάλωσε, έζησε και εκπαιδεύτηκε στο Λονδίνο, ο Κων-
σταντίνος Καρούσης δεν ξέχασε ποτέ τις οικογενειακές ρίζες 
του από τη Χίο· έχει υποστηρίξει πρωτοβουλίες για την ανάδειξη 
και τη διατήρηση της ελληνικής ναυτιλιακής κληρονομιάς και 
παράδοσης στο εξωτερικό. 
Η κριτική επιτροπή των Βραβείων Ευκράντη αναγνώρισε το 
εύρος των δράσεών του εντός και εκτός Ελλάδος και τη δια-
χρονική προσπάθειά του για ισχυροποίηση των θέσεων της 
ελληνικής ναυτιλίας στα διεθνή fora.
Η δυναμική προσωπικότητά του, οι πολύπλευρες γνώσεις του, 
η αγάπη του για την Ελλάδα και τη διατήρηση της ελληνικής 
ναυτοσύνης τον καθιστούν ένα ιδιαίτερα αγαπητό μέλος της 
ελληνικής ναυτιλιακής κοινότητας, αλλά και έναν gentleman 
της διεθνούς ναυτιλίας.

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΑΡΟΥΣΗΣ

ΒΡΑΒΕΊΟ ΓΊΑ ΤΗ 
ΔΊΕΘΝΗ ΠΡΟΒΟΛΗ ΤΗΣ 
ΕΛΛΗΝΊΚΗΣ ΝΑΥΤΊΛΊΑΣ

Χορηγός βραβείου
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ΒΡΑΒΕΙΑ ΕΥΚΡΑΝΤΗ

Ο κ. Κρίτων Λεντούδης, επικεφαλής της Evalend Shipping Co., και ο κ. Ηλίας Μάλλιος, υπεύθυνος εξαγωγών της SEABRIGHT, χορηγού του βραβείου.
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Η Evalend Shipping Co. ιδρύθηκε το 1972 από τον Ευάγγελο 
Λεντούδη, έναν επιχειρηματία με καταγωγή από τη Σύρο, ο 
οποίος χαρακτηριζόταν από το πάθος του για τη ναυτιλία αλλά 
και το διορατικό του πνεύμα. 
Από το 1984 μέχρι και σήμερα, η εταιρεία βρίσκεται υπό την 
ηγεσία του υιού του, Κρίτωνα Λεντούδη, με την Evalend να έχει 
πλέον καταξιωθεί στην παγκόσμια ναυτιλιακή βιομηχανία για τις 
επιτυχημένες επενδύσεις της στις αγορές της μεταφοράς χύδην 
ξηρού φορτίου και πετρελαίου.
Με την πάροδο των ετών, η Evalend έχει εξελιχθεί σε έναν 
διαφοροποιημένο όμιλο, με επενδύσεις και δραστηριότητες σε 
διαφορετικές ναυτιλιακές αγορές. Παρότι μέχρι τις αρχές της 
δεκαετίας του 2000 η Evalend Shipping είχε επικεντρωθεί 
στη διαχείριση πλοίων μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου, το 
2005 η εταιρεία προχώρησε σε επενδύσεις στην αγορά πλοίων 
μεταφοράς πετρελαίου. Συνεχίζοντας την πορεία επέκτασής 
του τα επόμενα χρόνια, ο όμιλος της Evalend εισήλθε επίσης 
στην αγορά των πλοίων μεταφοράς υγραερίου (LPG). Με την 
επένδυση αυτή, η εταιρεία συνέχισε να ανταποκρίνεται στις 
εξελισσόμενες ανάγκες του κλάδου, εξυπηρετώντας πελάτες 
από διαφορετικούς τομείς της ναυτιλιακής βιομηχανίας. 
Το 2019, η Evalend Shipping Co. ξεκίνησε ένα φιλόδοξο πρό-
γραμμα ναυπηγήσεων με την κατασκευή πέντε VLCCs και την 
απόκτηση μέσω resale buyout ακόμη δύο, από νοτιοκορεατικά 
ναυπηγεία. Το 2021, η εταιρεία έφτασε σε ένα ακόμη ορόσημο με 
την παραγγελία VLGCs στη Νότια Κορέα. Τα πλοία θα διαθέτουν 
μηχανή διπλού καυσίμου, σχεδιασμένη για να ανταποκρίνεται στα 
υψηλότερα πρότυπα απόδοσης, ασφάλειας και περιβαλλοντικής 
ευθύνης.
Σήμερα, με την Evalend Shipping Co. να έχει συμπληρώσει 
50 χρόνια αξιοπρόσεκτης πορείας στον παγκόσμιο ναυτιλιακό 
στίβο, ο στόλος της εταιρείας απαρτίζεται από 54 πλοία (38 
bulk carriers, 7 δεξαμενόπλοια, 3 product/chemical tankers 
και 6 LPG carriers), συνολικής χωρητικότητας 4,4 εκατ. dwt. 
Εντύπωση προκαλεί ο μικρός μέσος όρος ηλικίας του στόλου, 
που δεν ξεπερνά τα επτά έτη. Τα γραφεία του ομίλου βρίσκονται 
στο κέντρο της Αθήνας, στο Σύνταγμα, όπου απασχολούνται 105 
εξειδικευμένοι επαγγελματίες.  

Είναι εύκολα κατανοητό ότι εταιρείες που διαχειρίζονται σύγ-
χρονους στόλους του μεγέθους της Evalend απαιτούν εξαιρε-
τικά μεγάλο αριθμό ανταλλακτικών, πρόσθετου εξοπλισμού και 
νέων συστημάτων. Ταυτόχρονα, οι επενδύσεις σε νεότευκτα 
συνοδεύονται από παραγγελίες υπερσύγχρονου εξοπλισμού και 
συστημάτων κάθε είδους.  
Η προτίμηση και η έμπρακτη υποστήριξη ελληνικών εταιρειών 
κατασκευής ναυτιλιακού εξοπλισμού αποτελεί τον βασικό λόγο 
βράβευσης της Evalend Shipping Co. με το φετινό Βραβείο 
Ευκράντη Υποστήριξης της Ελληνικής Ναυτιλιακής Επιχειρημα-
τικότητας. Η κριτική επιτροπή των Βραβείων, αποτελούμενη από 
τα μέλη της HEMEXPO, αναγνώρισε τη διαχρονική εμπιστοσύνη 
που επιδεικνύει η Evalend Shipping Co. στο ελληνικό ναυτιλιακό 
cluster και στις κατασκευάστριες εταιρείες ναυτιλιακού εξοπλι-
σμού της χώρας μας. Η υποστήριξη από εταιρείες παγκόσμιου 
βεληνεκούς, με πρωταγωνιστικό ρόλο στο διεθνές ναυτιλιακό 
επιχειρείν, αποτελούν εχέγγυο για την περαιτέρω ανάπτυξη και 
πρόοδο των based-in-Greece εταιρειών κατασκευής και εξα-
γωγής ναυτιλιακού εξοπλισμού.

EVALEND SHIPPING CO. 

ΒΡΑΒΕΊΟ ΓΊΑ ΤΗΝ ΥΠΟΣΤΗΡΊΞΗ
ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΊΚΗΣ ΝΑΥΤΊΛΊΑΚΗΣ

ΕΠΊΧΕΊΡΗΜΑΤΊΚΟΤΗΤΑΣ

Χορηγός βραβείου
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ΒΡΑΒΕΙΑ ΕΥΚΡΑΝΤΗ

Ο κ. Νίκος Χατζηωάννου, Executive Chairman της Alassia NewShips Management Inc., με τον κ. Κωνσταντίνο Οικονόμου, διευθύνοντα σύμβουλο 
της Marine Tours, χορηγού του βραβείου.
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Η Alassia NewShips Management Inc. ιδρύθηκε το 2009 από 
τον Νίκο Β. Χατζηωάννου και επικεντρώνει τη δραστηριότητά 
της στη διαχείριση πλοίων μεταφοράς χύδην ξηρών φορτίων. 
Η εταιρεία έλκει τις επιχειρηματικές της ρίζες –αλλά και την 
έμπνευση για το όνομά της– από την Alassia Steamship Co. Ltd., 
που ίδρυσε το 1965 ο αείμνηστος πατέρας του Νίκου Χατζηω-
άννου, Βάσσος. Το 1993, η εταιρεία μετονομάστηκε σε Safety 
Management Overseas, ενώ το 1999 είναι το έτος κατά το οποίο 
ξεκίνησε την επαγγελματική του σταδιοδρομία σε αυτήν ο Νίκος 
Β. Χατζηωάννου. Σημαντικό σταθμό στην ιστορία της οικογενει-
ακής εταιρείας αποτέλεσε η εισαγωγή στο χρηματιστήριο της 
Νέας Υόρκης το 2008, περίοδος κατά την οποία o Νίκος Β. 
Χατζηωάννου είχε αναλάβει τη θέση του COO. 
To 2009, ο Νίκος Β. Χατζηωάννου αναβίωσε το όνομα Alassia με 
την ίδρυση της Alassia NewShips Management Inc., η οποία τα 
τελευταία δεκαπέντε χρόνια δραστηριοποιείται με ιδιαίτερη επι-
τυχία στη διαχείριση πλοίων ξηρού φορτίου όλων των μεγεθών 
(από handysize μέχρι capesize). Αυτή τη στιγμή διαχειρίζεται 13 
πλοία, στα οποία συμπεριλαμβάνονται τρία νεότευκτα ιαπωνικής 
ναυπήγησης και υπερσύγχρονης τεχνολογίας –σε ό,τι αφορά 
το περιβαλλοντικό τους αποτύπωμα–, τα οποία πρόκειται να 
παραδοθούν το 2024. Μετά την παραλαβή αυτών των νεότευ-
κτων πλοίων, ο μέσος όρος ηλικίας του στόλου της εταιρείας 
υπολογίζεται ότι θα είναι κάτω από δέκα έτη, ενώ η μεταφορική 
ικανότητά του θα υπερβαίνει το 1.000.000 dwt. Συνολικά, η 
οικογένεια Χατζηωάννου διατηρεί πολύ στενούς δεσμούς με 
την ιαπωνική αγορά, έχοντας ναυπηγήσει περίπου 60 πλοία στα 
ναυπηγεία της χώρας τα τελευταία 25 χρόνια.
Αναγνωρίζοντας τις προκλήσεις του μέλλοντος, τα τελευταία 
πέντε χρόνια η Alassia, εκτός από το πρόγραμμα ναυπήγησης 
νεότευκτων πλοίων, έχει επίσης ξεκινήσει ένα σημαντικό πρό-
γραμμα επένδυσης σε περιβαλλοντικές τεχνολογίες καθώς και 
σε τεχνολογίες σταδιακής απανθρακοποίησης του υπάρχοντος 
στόλου της. Η εταιρεία, με 40 συνεργάτες στη στεριά, 200 
ναυτικούς στη θάλασσα και άλλους 100 σε αργία, αναμένοντας 
το επόμενο μπάρκο τους, δίνει μεγάλη σημασία στον ανθρώπινο 
παράγοντα. H Alassia επενδύει έμπρακτα στη διαρκή εκπαίδευση 
καθώς και στην ευημερία των ανθρώπων της, ενώ παράλληλα 

υποστηρίζει την προσπάθεια που καταβάλλουν οι νέοι άνθρωποι 
στα πρώτα βήματά τους στη ναυτιλιακή βιομηχανία.  
Τα μέλη της κριτικής επιτροπής των Βραβείων Ευκράντη ανα-
γνώρισαν την ουσιαστική εξωστρέφεια η οποία χαρακτηρίζει την 
Alassia NewShips Management Inc. και τους επικεφαλής της, 
αλλά και τις δράσεις της σε θέματα που αφορούν την προστασία 
του περιβάλλοντος, τη διατήρηση της ελληνικής ναυτιλιακής 
κληρονομιάς και την ενημέρωση της νέας γενιάς της χώρας 
μας. Η κριτική επιτροπή υπογράμμισε την αμφίδρομη σχέση της 
εταιρείας με το εξωτερικό της περιβάλλον, καθώς και την προ-
βολή των θέσεων, των πρωτοβουλιών και των δραστηριοτήτων 
της με καινοτόμο και συνάμα ουσιαστικό τρόπο. 
Η στρατηγική επικοινωνίας της εταιρείας, σε μια περίοδο κατά 
την οποία η παγκόσμια ναυτιλιακή βιομηχανία απαιτεί εξωστρέ-
φεια και δυναμισμό, αποτελεί χαρακτηριστικό παράδειγμα διαχει-
ρίστριας εταιρείας με καινοτόμο πνεύμα διοίκησης και σύγχρονο 
προφίλ επικοινωνίας με τους κοινωνικούς της εταίρους. 

ALASSIA NEWSHIPS
MANAGEMENT INC.

ΒΡΑΒΕΊΟ 
ΚΑΛΥΤΕΡΗΣ ΣΤΡΑΤΗΓΊΚΗΣ

ΕΠΊΚΟΊΝΩΝΊΑΣ

Χορηγός βραβείου
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Ο κ. Αντώνης Φαράκλας, διευθύνων σύμβουλος των ναυτιλιακών επιχειρήσεων Charterwell Maritime S.A., Chartworld Shipping Corporation 
και Chartworld Maritime Management Corporation του Ομίλου Κολλάκη, μαζί με την κ. Ελένη Πολυχρονοπούλου, διευθύντρια Επιχειρηματικής 
Ανάπτυξης της ERMA FIRST, και τον κ. Κωνσταντίνο Σταμπεδάκη, Co-Founder & Managing Director της ERMA FIRST, χορηγού του βραβείου.

ΒΡΑΒΕΙΑ ΕΥΚΡΑΝΤΗ
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Ο Αντώνιος Φαράκλας είναι διευθύνων σύμβουλος των ναυτι-
λιακών επιχειρήσεων Charterwell Maritime S.A., Chartworld 
Shipping Corporation και Chartworld Maritime Management 
Corporation του Ομίλου Κολλάκη.
Έλκοντας την καταγωγή του από τον ναυτότοπο της Χίου, απο-
φοίτησε από το Ναυτικό Λύκειο Βροντάδου το 1972. Το 1976 
αποφοίτησε από το Πανεπιστήμιο του Sussex με πτυχίο μηχα-
νολόγου μηχανικού, ενώ αμέσως μετά ολοκλήρωσε με επιτυχία 
μεταπτυχιακό πρόγραμμα ναυπηγικής στο Πανεπιστήμιο του 
Strathclyde (1977-1978). 
Το 1980 ξεκίνησε να εργάζεται στον Όμιλο Κολλάκη, οδηγώντας 
την εταιρεία στο να καταγράψει μια σημαντική πορεία εξέλιξης, 
από ανερχόμενη οικογενειακή επιχείρηση κατά τη δεκαετία του 
1970 σε μια καταξιωμένη διεθνώς διαχειρίστρια εταιρεία με 
παγκόσμιο εκτόπισμα. 
Οι σπουδές του και οι άρτιες τεχνικές γνώσεις του έχουν απο-
δειχθεί ιδιαίτερα πολύτιμες κατά τη διάρκεια της επαγγελμα-
τικής του πορείας. Όπως υπογράμμισαν τα μέλη της κριτικής 
επιτροπής των Βραβείων Ευκράντη, ο Αντώνιος Φαράκλας έχει 
πλήρη εποπτεία όλων των σύνθετων πτυχών της διαχείρισης 
μιας ναυτιλιακής εταιρείας. Είναι αναμφίβολο ότι η κριτική του 
σκέψη καθώς και η hands-on λήψη αποφάσεων από πλευράς 
του έχουν συμβάλει σε μεγάλο βαθμό στην άνθιση και στη γιγά-
ντωση των εταιρειών Charterwell Maritime S.A. / Chartworld 
Shipping Corporation και Chartworld Maritime Management 
Corporation του Ομίλου Κολλάκη. Τα στοιχεία αυτά, σε συνδυ-
ασμό με τη συσσωρευμένη εμπειρία δεκαετιών στον ναυτιλιακό 
στίβο, καθιστούν τον Αντώνιο Φαράκλα έναν από τους ικανότε-
ρους managers διαχειριστριών εταιρειών στο περιβάλλον της 
ελληνικής ναυτιλίας.   
Όπως τόνισαν τα μέλη της κριτικής επιτροπής, ο Αντώνιος Φαρά-
κλας, εκτός από τη δραστηριότητά του ως διευθύνον στέλεχος, 
συμβάλλει ενεργά στον δημόσιο διάλογο της εγχώριας αλλά και 
διεθνούς ναυτιλιακής κοινότητας, καθώς είναι μέλος σε σημα-
ντικό αριθμό επιτροπών νηογνωμόνων, ενώσεων και συλλογικών 
φορέων εκπροσώπησης. Πιο συγκεκριμένα, είναι μέλος των:
• Bureau Veritas Hellenic Black Sea Committee και Hellenic 

Marine Technical Committee

• Lloyd’s Register (LR) Hellenic Technical Committee 
• ABS Technical Committee
• DNV Greek Technical Committee και Greek National 

Committee
• Korean Registry Technical Committee 
• ΝΚΚ Owners Committee 
• ΔΣ των Bahamas Shipowners Association και Marshall 

Islands Shipowners Association 
• MARTECMA καθώς και μέλος Technical και Executive 

Committees των INTERCARGO και INTERTANKO 
Έχει διατελέσει ταμίας (2007-2009) και πρόεδρος (2011-2013) 
του International Propeller Club of the United States, Port of 
Piraeus, όπου συνεχίζει ως επίτιμος πρόεδρος.
Την ίδια στιγμή, είναι εξαιρετικά δραστήριος στην ιδιαίτερη 
πατρίδα του, τη Χίο, υποστηρίζοντας έμπρακτα πρωτοβουλίες 
που αφορούν τη συνέχιση της ναυτιλιακής κληρονομιάς του 
τόπου και την ενημέρωση της νέας γενιάς για τα ναυτικά και 
ναυτιλιακά επαγγέλματα.
Στο πρόσωπο του Αντωνίου Φαράκλα, η κριτική επιτροπή των 
Βραβείων Ευκράντη αναγνώρισε έναν manager ο οποίος, χάρη 
στον ζήλο, τις ικανότητες, την αποτελεσματικότητα αλλά και 
την αγάπη του για τo επάγγελμά του, συνιστά ένα σημαντικό 
κεφάλαιο για την ελληνική ναυτιλία. 
 

ΑΝΤΩΝΙΟΣ ΦΑΡΑΚΛΑΣ

ΒΡΑΒΕΊΟ ΚΑΛΥΤΕΡΟΥ MANAGER

Χορηγός βραβείου
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ΒΡΑΒΕΙΑ ΕΥΚΡΑΝΤΗ

Η ομάδα του Κέντρου Ναυτικής Κατάρτισης και Εκπαίδευσης «Αθηνά» με τον κ. Κωνσταντίνο Κορωνάκη, CEO της D. KORONAKIS S.A., 
χορηγού του βραβείου.
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Το Κέντρο Ναυτικής Κατάρτισης και Εκπαίδευσης «Αθηνά» ιδρύ-
θηκε στις 16 Φεβρουαρίου 2018 στην Αθήνα, με κεντρικό στόχο 
την περαιτέρω ενίσχυση των γνώσεων και των δεξιοτήτων των 
ναυτικών της Minerva, σε μια εποχή που η ναυτιλιακή βιομηχανία 
μετασχηματίζεται λόγω της αλματώδους τεχνολογικής ανάπτυ-
ξης και της καθολικής ανάγκης να πρωταγωνιστήσει στην προ-
σπάθεια περιορισμού ή και αναστροφής της κλιματικής αλλαγής.  
To Εκπαιδευτικό Κέντρο, που έχει ονομαστεί προς τιμήν της 
κ. Αθηνάς «Νουνού» Μαρτίνου, αποτελεί έμπρακτη απόδειξη 
της αταλάντευτης εμπιστοσύνης και σεβασμού της εταιρείας 
στο ανθρώπινο δυναμικό που εργάζεται στη θάλασσα. Την απο-
στολή και τη λειτουργία του Εκπαιδευτικού Κέντρου αντανακλά 
το σύνθημά του «Εκεί που οι Ναυτικοί Έρχονται Πάντα Πρώτοι», 
έμπνευση του κ. Ανδρέα Α. Μαρτίνου και συγχρόνως έκφραση 
της αναγνώρισης του έργου των ανθρώπων της θάλασσας και 
της συμβολής τους στην πρόοδο και στην ανάπτυξη της εται-
ρείας.
Οι εργασίες για τη δημιουργία των υπερσύγχρονων εγκαταστά-
σεων του Εκπαιδευτικού Κέντρου ξεκίνησαν τον Απρίλιο του 
2018, με τα πρώτα εκπαιδευτικά σεμινάρια να ξεκινούν έναν 
χρόνο μετά, τον Μάιο του 2019.
Σήμερα, στα συνολικά 1.500 τ.μ. που καταλαμβάνει φιλοξενούνται 
προσομοιωτές γέφυρας, μηχανοστασίου, ελέγχου χειρισμού 
υγρού και υγροποιημένου φορτίου, ECDIS, αίθουσες διδασκα-
λίας, δύο εργαστήρια (Ασφάλειας Πλοίων και Ηλεκτρομηχανο-
λογίας), κέντρο δεδομένων καθώς και άλλοι χώροι υποστήριξης. 
Οι προσομοιωτές είναι υψηλής τεχνολογικής στάθμης, ρεαλισμού 
και ακρίβειας, υπόκεινται σε σταθερή αναβάθμιση, με πρόσφατα 
παραδείγματα, μεταξύ άλλων, την εγκατάσταση προσομοιωτή 
μηχανής MEGI διπλού καυσίμου πλοίου LNG, συστημάτων καθα-
ρισμού καυσαερίων μηχανών κλειστού και ανοικτού βρόχου και 
συστημάτων επεξεργασίας θαλάσσιου έρματος. 
Οι εκπαιδευτές του «Αθηνά» είναι στην πλειοψηφία τους ενεργοί 
ανώτεροι αξιωματικοί της Minerva, αναγνωρισμένοι για το πάθος 
κατάρτισης των νεότερων αξιωματικών, για την επάρκεια των 
γνώσεων και τη ναυτοσύνη τους, προσηλωμένοι στον στόχο τους 
να προσφέρουν σταθερά μια αξιόλογη εκπαιδευτική εμπειρία. 
Το «Αθηνά» έχει πιστοποιηθεί από τις Ναυτιλιακές Αρχές της 

Μάλτας ως Εκπαιδευτικό Κέντρο που πληροί τα πρότυπα της 
STCW και από τον DNV σύμφωνα με τα σχετικά πρότυπα για 
τη ναυτική εκπαίδευση. Προσφέρει περισσότερα από 20 δια-
φορετικά σεμινάρια και εκπαιδεύει περισσότερους από 900 
αξιωματικούς ΕΝ της Minerva Marine, Minerva Gas και Minerva 
Dry κάθε χρόνο.
Τα μέλη της κριτικής επιτροπής των Βραβείων Ευκράντη αποφά-
σισαν να τιμήσουν το Κέντρο Ναυτικής Κατάρτισης και Εκπαί-
δευσης «Αθηνά», αναγνωρίζοντας την αξία του ως εκπαιδευτι-
κού κέντρου που επιτρέπει στους Αξιωματικούς Καταστρώματος 
και Μηχανής να αναπτύξουν αλλά και να διευρύνουν περαιτέρω 
τις γνώσεις και τις δεξιότητές τους. 
Οι εκπαιδευόμενοι του Κέντρου «Αθηνά» λαμβάνουν τα απα-
ραίτητα εφόδια για την επαγγελματική τους πρόοδο και εξέλιξη 
σε ένα διαρκώς μεταβαλλόμενο ναυτιλιακό περιβάλλον. Ταυτό-
χρονα, τα μέλη της κριτικής επιτροπής αναφέρθηκαν εκτενώς 
στον άριστο σχεδιασμό του εκπαιδευτικού προγράμματος του 
Κέντρου Ναυτικής Κατάρτισης και Εκπαίδευσης «Αθηνά» καθώς 
και στην υψηλής ποιότητας κατάρτιση με τη χρήση αξιόλογων 
εκπαιδευτών, σύγχρονου εκπαιδευτικού υλικού και εγκαταστά-
σεων και εξοπλισμού τελευταίας τεχνολογίας.
Η ιδιαίτερα επιτυχής λειτουργία του εκπαιδευτικού κέντρου τα 
τελευταία χρόνια το έχει καταστήσει ένα εκπαιδευτικό κέντρο με 
διεθνή εμβέλεια και φήμη. Αποτελεί παράδειγμα προς μίμηση, 
λειτουργώντας με γνώμονα τη διατήρηση και την εξέλιξη της 
ναυτικής παράδοσης της χώρας, συμβάλλοντας ταυτόχρονα στην 
υποστήριξη της νέας γενιάς Ελλήνων ναυτικών. 

ΚΕΝΤΡΟ ΝΑΥΤΙΚΗΣ ΚΑΤΑΡΤΙΣΗΣ 
ΚΑΙ ΕΚΠΑΙΔΕΥΣΗΣ «ΑΘΗΝΑ»

ΒΡΑΒΕΊΟ ΓΊΑ ΤΗΝ ΑΡΩΓΗ 
ΣΤΗ ΝΑΥΤΊΚΗ ΕΚΠΑΊΔΕΥΣΗ 

ΑΠΟ ΠΡΟΣΩΠΊΚΟΤΗΤΑ Ή ΦΟΡΕΑ

Χορηγός βραβείου
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Ο κ. Αντώνιος Γεώργαντζης, COO της Latsco, και η Εξοχότατη Julie Lymberopulos, πρέσβης και γενική πρόξενος του Παναμά στην Ελλάδα, 
χορηγού του βραβείου.

ΒΡΑΒΕΙΑ ΕΥΚΡΑΝΤΗ
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Η Latsco Shipping αποτελεί τη συνέχεια της εταιρείας που 
ίδρυσε τη δεκαετία του 1940 ο καπτ. Γιάννης Σ. Λάτσης (1910-
2003), μία από τις ιστορικότερες μορφές της ελληνικής ναυ-
τιλίας. 
Κατά τα πρώτα του βήματα στο ναυτιλιακό επιχειρείν, ο Γιάννης 
Σ. Λάτσης είχε επικεντρώσει τη δραστηριότητά του στην επι-
βατηγό ναυτιλία, με ένα από τα πρώτα πλοία υπό τη διαχείρισή 
του να είναι το –θρυλικό πλέον– «Νεράιδα», το οποίο είχε 
αγοραστεί το 1949. Το 1958 εισήλθε στον κλάδο της μεταφοράς 
πετρελαίου με την αγορά του πρώτου δεξαμενόπλοιου ονόματι 
«Σπύρος». Μέχρι τη δεκαετία του 1970, ο στόλος του Γιάννη 
Σ. Λάτση ξεπερνούσε πλέον τα 40 πλοία και περιλάμβανε oil 
και product tankers, ενώ στις αρχές της δεκαετίας του 1980 
εισήλθε και στα LPG carriers. 
Στις μέρες μας, η Latsco Shipping διαχειρίζεται 41 πλοία, με 
τον μέσο όρο ηλικίας τους να είναι μικρότερος από επτά έτη. 
Ο στόλος της εταιρείας αποτελείται από πλοία μεταφοράς LNG 
και LPG, δεξαμενόπλοια, dry bulk carriers, καθώς και πλοία 
μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων. Η αξία των υπό διαχείριση 
πλοίων της Latsco Shipping είναι $2,8 δισ., με χωρητικότητα 
σχεδόν 3 εκατ. dwt. Με 155 συνεργάτες στη στεριά και περισ-
σότερους από 1.500 ναυτικούς στη θάλασσα, και γραφεία σε 
Αθήνα, Λονδίνο και Μονακό, αποτελεί ηγέτιδα δύναμη στο διε-
θνές ναυτιλιακό στερέωμα.  
Το φετινό Βραβείο Ευκράντη για τη «Συνεισφορά στην Τεχνο-
λογική Καινοτομία» απονεμήθηκε στη Latsco Shipping Ltd για 
το project ναυπήγησης υγραεριοφόρου LPG τύπου 87k DF. Πιο 
συγκεκριμένα, το νέο υγραεριοφόρο (LPG) πλοίο, χωρητικότη-
τας 87.000 κ.μ., παρουσιάζει πολλά καινοτόμα χαρακτηριστικά 
που ενισχύουν την ασφάλεια, την αποδοτικότητα, την περιβαλ-
λοντική συμμόρφωση και τη συμβατότητά του με διάφορους 
προορισμούς και απαιτήσεις των πετρελαϊκών εταιρειών.
Η σχεδίαση του νέου αυτού πλοίου δεν συναντάται σε άλλα 
υπάρχοντα πλοία, καθώς είναι το αποτέλεσμα μακροχρόνιων 
συζητήσεων και στενής συνεργασίας μεταξύ της Latsco και 
της HHI, ενός από τα μεγαλύτερα και πιο αξιόπιστα ναυπηγεία 
του κόσμου.
Η δυνατότητα χρήσης διπλού καυσίμου του πλοίου συνιστά 

μια εξέχουσα λειτουργία, που του επιτρέπει να ολοκληρώνει 
ταξίδια της τάξεως των 22.000 ναυτικών μιλίων, χρησιμοποι-
ώντας είτε LPG είτε VLSFO ως καύσιμο, χωρίς την ανάγκη 
για ενδιάμεσους ανεφοδιασμούς. Αυτό επιτυγχάνεται μέσω 
της χρήσης ενός εξαιρετικά αποδοτικού κινητήρα πρόωσης 
διπλού καυσίμου, τη βελτιστοποίηση ισχύος της διάταξης 
των γεννητριών, την υιοθέτηση αξονικής γεννήτριας και το 
βελτιστοποιημένο σύστημα διαχείρισης φορτίου. Καθοριστικό 
παράγοντα αποτελεί και ο σχεδιασμός της δεξαμενής καυσί-
μου LPG εντός της δεξαμενής φορτίου αρ. 3, καθώς και των 
δεξαμενών πετρελαίου εξαιρετικά μεγάλης χωρητικότητας που 
έχουν σχεδιαστεί.
Εκτός των άλλων πολυάριθμων τεχνολογικών καινοτομιών που 
συμβάλλουν στην αποδοτικότητα του πλοίου, το γεγονός ότι 
το πλοίο μπορεί να μεταφέρει αμμωνία είναι ένα επιπρόσθετο 
σημαντικό πλεονέκτημα για τη λειτουργία του και μια υποσχό-
μενη εφαρμογή για το μέλλον, καθώς η αμμωνία αναμένεται 
να αποτελέσει μια βιώσιμη εναλλακτική λύση καυσίμου για τη 
ναυτιλία. 
Η τελική επιλογή για το φετινό Βραβείο Ευκράντη στην κατηγο-
ρία της «Συνεισφοράς στην Τεχνολογική Καινοτομία» προέκυψε 
έπειτα από πρόταση των μελών του Διοικητικού Συμβουλίου 
της MARTECMA. 
Η απόφαση αυτή δεν αναδεικνύει απλώς μια υπερσύγχρονη 
προσθήκη στον στόλο της Latsco, αλλά υπογραμμίζει και τη 
σημασία αυτού του τύπου πλοίου ως συμβόλου προόδου και 
καινοτομίας για την ελληνική ναυτιλία, που ενσωματώνει τις 
τελευταίες τεχνολογίες και πρακτικές στη ναυπήγησή του.

LATSCO SHIPPING LTD

ΒΡΑΒΕΊΟ ΓΊΑ ΤΗ ΣΥΝΕΊΣΦΟΡΑ
ΣΤΗΝ ΤΕΧΝΟΛΟΓΊΚΗ ΚΑΊΝΟΤΟΜΊΑ

Χορηγός βραβείου
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ΒΡΑΒΕΙΑ ΕΥΚΡΑΝΤΗ

Ο καθ. Μιχάλης Σκούλλος, πρόεδρος του ΜΊΟ-ECSDE, και η κ. Ίωάννα Μεϊμέτη, CEO της Marichem Marigases, χορηγού του βραβείου.
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Ο Μιχαήλ Σκούλλος είναι ομότιμος καθηγητής Χημείας Περιβάλ-
λοντος και Ωκεανογραφίας, ιδρυτής και πρώτος διευθυντής του 
Εργαστηρίου Χημείας Περιβάλλοντος του ΕΚΠΑ (2003-2017). 
Είναι επίσης επικεφαλής της Έδρας και Δικτύου UNESCO για 
τη Διαχείριση και Εκπαίδευση για την Αειφόρο Ανάπτυξη στη 
Μεσόγειο στο ΕΚΠΑ. 
Το Mediterranean Information Office for the Environment, 
Culture and Sustainable Development (ΜΙΟ-ECSDE), που 
ίδρυσε και στο οποίο προεδρεύει επί 30 χρόνια, είναι η μεγαλύ-
τερη ομοσπονδία μη κρατικών, κοινωφελών φορέων προστασίας 
του περιβάλλοντος στη Μεσόγειο, με 134 οργανώσεις-μέλη από 
την Ευρώπη και τη Μεσόγειο, στις οποίες δραστηριοποιούνται 
πολλά εκατομμύρια πολιτών.
Ο καθηγητής Σκούλλος είναι συντονιστής επί σειρά ετών μεγά-
λων Κοινοτικών Προγραμμάτων για την ολοκληρωμένη δια-
χείριση υδάτων και τη μείωση της ρύπανσης της Μεσογείου 
Θαλάσσης.
Μεταξύ άλλων είναι:
• Εκπρόσωπος του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, επί 25 έτη στο 

ΔΣ και Εκτελεστικό Γραφείο, της European Environment 
Agency. 

• Αντιπρόεδρος της Μεσογειακής Επιτροπής Αειφόρου Ανά-
πτυξης (Συνθήκη Βαρκελώνης/UNEP MAP).

• Πρόεδρος της Ελληνικής Εθνικής Επιτροπής του Προγράμ-
ματος Άνθρωπος και Βιόσφαιρα (ΜΑΒ) της UNESCO. 

• Πρόεδρος (1986-1992), σήμερα επίτιμος πρόεδρος του 
European Environmental Bureau (ΕΕΒ).

• Πρόεδρος (1983-2001), σήμερα ομότιμος πρόεδρος της 
Ελληνικής Εταιρείας Περιβάλλοντος και Πολιτισμού.

• Μέλος της Ευρωπαϊκής Ακαδημίας Επιστημών. 
Υπήρξε ο πρώτος καθηγητής Ωκεανογραφίας στην Ελλάδα, ειση-
γητής τεσσάρων νέων γνωστικών αντικειμένων: Χημεία Περι-
βάλλοντος, Χημική Ωκεανογραφία, Περιβαλλοντική Διαχείριση/
Διαχείριση Αειφόρου Ανάπτυξης, Εκπαίδευση για το Περιβάλλον 
και την Αειφόρο Ανάπτυξη. Η εισαγωγή αυτών των αντικειμένων 
συνοδεύτηκε από συγγράμματα, σημαντική έρευνα, πρωτοπόρα 
προγράμματα και διεθνείς συνεργασίες και διακρίσεις.
Ο καθηγητής Μιχαήλ Σκούλλος είναι διδάκτωρ Χημείας του 
ΕΚΠΑ και διδάκτωρ Ωκεανογραφίας του Πανεπιστημίου 
Liverpool. Η συμβολή του στην ακαδημαϊκή και ερευνητική κοι-
νότητα επεκτείνεται σε πολλούς τομείς που αφορούν –εκτός από 
τη χημική ωκεανογραφία, τη θαλάσσια ρύπανση και τους θαλάσ-

σιους πόρους– ποτάμια, λιμναία και χερσαία συστήματα, κ.λπ. 
Στις εργασίες του αυτές βρίσκονται οι ρίζες πολλαπλών διαδρο-
μών: δεκάδων διδακτορικών διατριβών, πολύ μεγάλου αριθμού 
επιστημονικών άρθρων και διαχειριστικών μελετών. Με αυτές 
συνδέεται και ένα μεγάλο τμήμα του περιβαλλοντικού κινήματος 
της χώρας, μεταξύ αυτών και η ενδυνάμωση της ιδέας του Γ. Π. 
Λιβανού για την ίδρυση της HELMEPA.
Ο καθηγητής Μιχαήλ Σκούλλος αποτέλεσε συνεργάτη του αεί-
μνηστου ιδρυτή της HELMEPA, ενώ διατελεί επιστημονικός 
σύμβουλος της Ένωσης από το 1982 έως σήμερα, συμπληρώνο-
ντας περισσότερα από 40 χρόνια συνεργασίας με την Ελληνική 
Ένωση Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλλοντος στην αποστολή 
της να «σώσει τις θάλασσες». 
Η φετινή χρονιά αποτελεί την πρώτη κατά την οποία θεσπίζεται 
το Βραβείο Ευκράντη για τη «Βιώσιμη Ανάπτυξη στη Ναυτιλιακή 
Βιομηχανία». Η επιλογή του κ. Σκούλλου προήλθε έπειτα από 
επιλογή του Διοικητικού Συμβουλίου της HELMEPA. Τα μέλη 
του ΔΣ της HELMEPA είχαν ως γνώμονα την επί δεκαετίες 
σημαντική και πολύπλευρη προσφορά του στη μελέτη και στην 
προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος στην Ελλάδα αλλά 
και διεθνώς.
Στην απόφαση της κριτικής επιτροπής βάρυνε επίσης η διαχρο-
νική προσφορά του καθηγητή Σκούλλου σε όλες τις εκπαιδευ-
τικές βαθμίδες, αλλά και η ενημέρωση του ευρύτερου κοινού 
σχετικά με τις αρχές της αειφόρου ανάπτυξης από ποικίλες 
θέσεις και fora.
Η βράβευση στο πλαίσιο των Βραβείων Ευκράντη έρχεται να 
προστεθεί σε μεγάλη σειρά διεθνών διακρίσεων: Χρυσό Μετάλ-
λιο της Πόλεως των Παρισίων και αναγόρευση σε Επίτιμο 
Δημότη, Βραβείο Δράκου της Ακαδημίας Αθηνών, Ανώτερος 
Ταξιάρχης των Κέδρων του Λιβάνου, Ανώτερος Ταξιάρχης του 
Αγίου Ιωάννου της Ιερουσαλήμ, Μετάλλιο SIMON BOLIVAR 
της UNESCO, Επίτιμος Δημότης Ελευσίνας, κ.λπ.

ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ ΜΙΧΑΗΛ ΣΚΟΥΛΛΟΣ

ΒΡΑΒΕΊΟ ΓΊΑ ΤΗ 
ΒΊΩΣΊΜΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΤΗ 
ΝΑΥΤΊΛΊΑΚΗ ΒΊΟΜΗΧΑΝΊΑ

Χορηγός βραβείου
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ΒΡΑΒΕΙΑ ΕΥΚΡΑΝΤΗ

Ο κ. Πάνος Λασκαρίδης, πρόεδρος του Ίδρύματος Αικατερίνης Λασκαρίδη, ανάμεσα στον αντιπλοίαρχο Ευριπίδη Κατσαούνη ΠΝ 
και τον αντιπλοίαρχο (Μ) Παρασκευά Καλαβρυτινό ΠΝ.
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Το Ίδρυμα Αικατερίνης Λασκαρίδη αποφάσισε να αναγνωρίσει 
την άμεση και σωτήρια ανάληψη πρωτοβουλίας που με αυτο-
θυσία ανέπτυξαν ο αντιπλοίαρχος Ευριπίδης Κατσαούνης ΠΝ 
και ο αντιπλοίαρχος (Μ) Παρασκευάς Καλαβρυτινός ΠΝ ως 
επιβάτες στο σιδηροδρομικό δυστύχημα των Τεμπών στις 28 
Φεβρουαρίου 2023. 
Κατά τη διάρκεια του δυστυχήματος, οι δύο αξιωματικοί του 
Πολεμικού Ναυτικού, οι οποίοι επέβαιναν στα τελευταία βαγόνια 
του συρμού, επέδειξαν υψηλό αίσθημα ευθύνης και καθήκοντος: 
χρησιμοποιώντας τις γνώσεις και την εμπειρία τους, προσπά-
θησαν να διασώσουν όσο περισσότερους συνεπιβάτες τους 
μπορούσαν.
Ο αντιπλοίαρχος Ευριπίδης Κατσαούνης ΠΝ και ο αντιπλοίαρχος 
(Μ) Παρασκευάς Καλαβρυτινός ΠΝ, με αυτοθυσία και αυτα-
πάρνηση, ανέσυραν χτυπημένους συνεπιβάτες τους και τους 

μετέφεραν σε ασφαλή απόσταση από το σημείο σύγκρουσης, 
παρέχοντάς τους πρώτες βοήθειες και δυνατότητα επικοινωνίας 
με τους οικείους τους.
Είναι αξιοσημείωτο ότι οι δύο αξιωματικοί, την επόμενη μέρα 
του δυστυχήματος, έδωσαν κανονικά το «παρών» στη Διακλα-
δική Σχολή Πολέμου στη Θεσσαλονίκη, όπου και εκπαιδεύονταν, 
και συνέχισαν τα μαθήματά τους.
Με την απόφαση να βραβεύσει τους δύο αξιωματικούς του 
Πολεμικού Ναυτικού, το Διοικητικό Συμβούλιο του Ιδρύματος 
Αικατερίνης Λασκαρίδη αναγνωρίζει το θάρρος τους και ταυτό-
χρονα αναδεικνύει την αίσθηση καθήκοντος αλλά και την υψη-
λού επιπέδου εκπαίδευση που χαρακτηρίζει το προσωπικό των 
Ενόπλων Δυνάμεων και ιδιαίτερα του Πολεμικού Ναυτικού της 
χώρας μας.

ΑΝΤΙΠΛΟΙΑΡΧΟΣ
ΕΥΡΙΠΙΔΗΣ ΚΑΤΣΑΟΥΝΗΣ ΠΝ 

& ΑΝΤΙΠΛΟΙΑΡΧΟΣ (Μ) 
ΠΑΡΑΣΚΕΥΑΣ ΚΑΛΑΒΡΥΤΙΝΟΣ ΠΝ

ΒΡΑΒΕΊΟ
«ΜΑΡΊΛΕΝΑ ΛΑΣΚΑΡΊΔΗ»
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ΒΡΑΒΕΙΑ ΕΥΚΡΑΝΤΗ

Ο κ. Ξενοφώντας Κάππας, γενικός διευθυντής του Ίδρύματος «Καπετάν Βασίλη και Κάρμεν Κωνσταντακόπουλου», με τον κ. Ίωάννη Σταματόπου-
λο, αντιπρόεδρο ΔΣ της ONEX Shipyards & Technologies Group, χορηγού του βραβείου.
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Ο Καπετάν Βασίλης Κωνσταντακόπουλος γεννήθηκε στις 29 
Ιουνίου του 1935 στο Διαβολίτσι της Μεσσηνίας. Ο αείμνη-
στος Έλληνας καπετάνιος και εφοπλιστής αποτελεί μία από τις 
πιο αξιομνημόνευτες προσωπικότητες της ελληνικής ναυτιλίας. 
Ξεκίνησε τη σταδιοδρομία του στο ναυτικό επάγγελμα το 1953, 
σε ηλικία 18 ετών. Κατά τη διάρκεια της εικοσαετούς πορείας 
του στο ελληνικό εμπορικό ναυτικό, θα κατακτούσε όλους τους 
βαθμούς της ιεραρχίας στο πλοίο. 
Το 1974, με την ίδρυση της Costamare Shipping Co. S.A., ο 
Καπετάν Βασίλης Κωνσταντακόπουλος εισήλθε στον στίβο του 
ναυτιλιακού επιχειρείν. Ονόμασε το πρώτο του πλοίο «Carmen», 
προς τιμήν της συζύγου του Κάρμεν Κυρίτση, την οποία παντρεύ-
τηκε το 1964 και με την οποία απέκτησαν τρεις υιούς.  
Η εμπνευσμένη απόφασή του να στραφεί σε πλοία μεταφοράς 
εμπορευματοκιβωτίων το 1985 οδήγησε σταδιακά στη δημιουρ-
γία της μεγαλύτερης ανεξάρτητης ιδιωτικής εταιρείας πλοίων 
μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων στον κόσμο.
Εκτός από τη δραστηριοποίησή του στο ναυτιλιακό επιχειρείν, 
υπήρξε ο εμπνευστής για τη δημιουργία της Costa Navarino, 
με την ίδρυση της ΤΕΜΕΣ το 1997. Η συγκεκριμένη επένδυση 
στον χώρο των τουριστικών υποδομών έμελλε να τοποθετήσει 
τη Μεσσηνία στον παγκόσμιο τουριστικό χάρτη, επιτρέποντας 
παράλληλα στους ανθρώπους της περιοχής να παραμείνουν στη 
γενέτειρά τους και να εργαστούν εκεί. 
Διαχρονικά, ο Καπετάν Βασίλης Κωνσταντακόπουλος χαρα-
κτηριζόταν από την αγάπη του για τη νέα γενιά, αλλά και τον 
σεβασμό στο περιβάλλον. Η έντονη περιβαλλοντική δράση του 
Καπετάν Βασίλη χρονολογείται ήδη από τη δεκαετία του 1970. 
Υπήρξε από τα πρώτα μέλη της Ελληνικής Ένωσης Προστασίας 
Θαλασσίου Περιβάλλοντος (HELMEPA) και ιδρυτικό μέλος της 
παιδικής HELMEPA, η έκθεση της οποίας στεγάζεται στο κτίριο 
της Costamare.
Απεβίωσε στις 25 Ιανουαρίου του 2011, έχοντας πραγματοποι-
ήσει μια αξιοπρόσεκτη επιχειρηματική πορεία τόσο στη στεριά 
όσο και στη θάλασσα.
Το Ίδρυμα «Καπετάν Βασίλη και Κάρμεν Κωνσταντακόπουλου» 
είναι ένα κοινωφελές ιδιωτικό μη κερδοσκοπικό ίδρυμα, το οποίο 
ιδρύθηκε το 2011 προς τιμήν των Καπετάν Βασίλη και Κάρμεν 

Κωνσταντακόπουλου. Βασικός σκοπός του Ιδρύματος είναι να 
καταστήσει τη Μεσσηνία πρότυπο αειφόρου ανάπτυξης, μέσα 
από την υποστήριξη και την προώθηση σχετικών δράσεων. Υπό 
αυτό το πρίσμα, το Ίδρυμα σχεδιάζει, διαχειρίζεται και χρημα-
τοδοτεί προγράμματα που αφορούν την έρευνα, την εκπαίδευση 
και την υποστήριξη τοπικών δομών της Μεσσηνίας.  Ειδικό ενδι-
αφέρον για το πλαίσιο δράσης και υποστήριξης του Ιδρύματος 
έχουν οι τομείς της αγροτικής ανάπτυξης, η κοινωνία, ο πολι-
τισμός και το περιβάλλον. Στο πλαίσιο της δραστηριοποίησής 
του, το Ίδρυμα έχει αναπτύξει σειρά συνεργασιών με αρμόδιους 
φορείς και οργανισμούς.
Τα μέλη της κριτικής επιτροπής των Βραβείων Ευκράντη απο-
φάσισαν να τιμήσουν το Ίδρυμα «Καπετάν Βασίλη και Κάρμεν 
Κωνσταντακόπουλου» με το συγκεκριμένο βραβείο, καθώς 
αναγνώρισαν το ουσιαστικό έργο που προσφέρει στη γενέθλια 
γη του αείμνηστου Καπετάν Βασίλη Κωνσταντακόπουλου αλλά 
και στη χώρα μας. Πιο συγκεκριμένα, η κριτική επιτροπή των 
Βραβείων Ευκράντη υπογράμμισε με σαφή τρόπο τις πρωτοβου-
λίες που υποστηρίζει το Ίδρυμα, με γνώμονα την πολυεπίπεδη 
ενίσχυση της ευρύτερης περιοχής της Μεσσηνίας και την ανά-
δειξή της σε πρότυπο αειφόρου ανάπτυξης. Στην απόφαση της 
επιτροπής συνέβαλε καθοριστικά η στρατηγική του Ιδρύματος, 
η οποία ενισχύει θεμελιώδεις κοινωνικές αξίες και έννοιες όπως 
η εκπαίδευση, ο πολιτισμός και η προστασία του περιβάλλοντος.

ΙΔΡΥΜΑ «ΚΑΠΕΤΑΝ ΒΑΣΙΛΗ ΚΑΙ 
ΚΑΡΜΕΝ ΚΩΝΣΤΑΝΤΑΚΟΠΟΥΛΟΥ»

ΒΡΑΒΕΊΟ ΚΟΊΝΩΝΊΚΗΣ ΠΡΟΣΦΟΡΑΣ
ΑΠΟ ΝΑΥΤΊΛΊΑΚΗ ΠΡΟΣΩΠΊΚΟΤΗΤΑ

Ή ΦΟΡΕΑ

Χορηγός βραβείου
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ΟΙ ΑΡΙΘΜΟΙ 
ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

73%
η ετήσια αύξηση των διά θαλάσσης 
κινεζικών εισαγωγών άνθρακα.

5.456
πλοία ο στόλος των containerships. 

2.000 
χλμ.
το μήκος του αγωγού EastMed.

24.188 
TEUs
η μεταφορική ικανότητα του «OOCL 
Piraeus», που κατέπλευσε πρόσφατα  
στον Πειραιά.

7
περιστατικά διαρροών πετρελαίου από 
δεξαμενόπλοια καταγράφηκαν το 2022.

1.318 
ναυτικά μίλια διανύουν τα πλοία  
κατά μέσο όρο εντός του Κόλπου  
της Γουινέας.

10 δισ. 
ευρώ
ετησίως το κόστος του Ευρωπαϊκού 
Συστήματος Εμπορίας Εκπομπών  
για τη ναυτιλία.

7,5% 
το ποσοστό του orderbook προς  
τον υφιστάμενο στόλο bulk carriers.

11.166
τα ασφαλιστικά συμβόλαια για σκάφη 
αναψυχής το 2022.
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