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Marine Services
Specialty Services:Yachts & Super Yachts

What we offer
Ballast water, bilge water, graywater, scrubber washwater testing

Drinking water testing

  Legionella monitoring and testing
Ballast water management system commissioning testing

Bilge water testing

Sewage testing

Gas measurements

Inventory of Hazardous Materials Survey

Maintenance of the Inventory of Hazardous Material 

Asbestos surveys 
Underwater noise surveys 
Indoor air quality measurements

 according to U.S. Environmental Protection Agency Vessel General Permit 2013

according to Maritime Labour Convention 2006

 according to Ballast Water Management Convention 2004 (and BWM.2/Circ.70/Rev.1)

according to MARPOL Annex I (Prevention of Pollution by Oil)

 according to MARPOL Annex IV (Prevention of Pollution by Sewage from Ships) and
Annex V (Prevention of Pollution by Garbage from Ships)

 according to IMO and US NOx Tier III requirements

 according to EU Ship Recycling Regulation 2013 and Hong Kong Convention 2019 

by fulfilling the requirement to keep Material Declarations (MDs) and Suppliers
Declaration of Conformity (SDoC) in yachts' procurement policy, which will be audited
during surveys and upon sale of the yacht

SGS is the world's leading testing, inspection and certification company. We are recognized as the
global benchmark for sustainability, quality and integrity. Our 98,000 employees operate a
network of 2,650 offices and laboratories, working together to enable a better, safer and more
interconnected world. For over 100 years, we have provided a vast array of services to regulated
industries. Contact us at Gr.Marineservices@sgs.com for more information.

In more than 330 ports worldwide, SGS offers the world's fleet of yachts and superyachts a wide
range of field services, laboratory analyses, and consulting services to help you navigate the
increasingly regulated seas.
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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



Cost Efficiency Time Efficiency Safety

Jotun Hellas Ltd.
33, Zeppou str., 166 75 Glyfada, Athens, Greece , Tel.: +30 210 4285980/1/2, +30 2104286035/6/7

fax: +30 210 4285983, +30 210 4287 237  |   jotun.hellas@jotun.com   |   jotun.gr
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97, Poseidonos Ave. & 2 Foivis Str,
Athens, Greece

T. +30 210 89 17 850    F. +30 210 89 81 878

info@seatraders.com

Getting the job done









ΛIΓΑ ΛOΓΙΑ ΑΠO ΚΑΡΔIAΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΙΩAΝΝΑ ΜΠIΣΙΑ
Τα Ναυτικά Χρονικά αποχαιρετούν την αγαπημένη τους  
εκδότρια

Η ΑΓΩΝIΑ ΜΑΣ ΓΙΑ ΤΟ AΜΕΣΟ ΜEΛΛΟΝ
Τέσσερις σημαντικές ναυτιλιακές προσωπικότητες  
ανοίγουν τα χαρτιά τους

ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ ΕΙΜΑΣΤΕ ΕΝΩΜΕΝΟΙ ΚΑΙ ΝΑ ΕΧΟΥΜΕ 
ΕΝΙΑΙΑ ΦΩΝΗ
Συνέντευξη της Gaby Bornheim

ΟΙ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΙ ΣΤΟΧΟΙ ΓΙΑ ΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ  
ΔΕΝ ΕΙΝΑΙ ΡΕΑΛΙΣΤΙΚΟΙ
Συνέντευξη της Ιωάννας Προκοπίου

ΕΝ ΠΛΩ 
Ψίθυροι και απόηχοι  
στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες 

ΤΟ ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΑΙΓΑΙΟΥ ΤΙΜΑ ΕΝΑΝ ΣΠΟΥΔΑΙΟ 
ΝΑΥΤΕΛΛΗΝΑ

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

ΙΣΡΑΗΛ - ΠΑΛΑΙΣΤΙΝΗ: ΕΝΑ ΝΕΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ  
ΣΤΗΝ ΑΙΜΑΤΗΡΗ ΙΣΤΟΡΙΑ ΤΗΣ ΜΕΣΗΣ ΑΝΑΤΟΛΗΣ

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ 
Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου 

ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ: ΤΑ ΜΗΝΥΜΑΤΑ  
ΑΠΟ ΤΙΣ ΒΡΥΞΕΛΛΕΣ

ΤΟ EUROPEAN SHIPPING SUMMIT, ΕΝΑΥΣΜΑ ΓΙΑ  
ΜΙΑ ΟΥΣΙΑΣΤΙΚΗ ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑ
της δρος Άννας Μπρεδήμα

ΔΥΣΤΥΧΩΣ ΟΥΤΕ ΤΑ ΠΡΑΣΙΝΑ ΚΑΥΣΙΜΑ  
ΘΑ ΜΑΣ ΣΩΣΟΥΝ
του Πάνου Ζαχαριάδη

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

Εμπορικό Τμήμα
Δήμητρα Τσάκου

Νεκτάριος Σαραντόπουλος 
 

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

www.naftikachronika.gr

Web strategy development by IT Box

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

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

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

χωρίς την προηγούμενη έγγραφη άδεια των 
Ναυτικών Χρονικών.

ISSN 1106-7152 
Kωδικός Tαχυδρομείου

1449

Φωτογραφία εξωφύλλου:

Martin Förster / Unsplash

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ
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ADVERTORIAL

ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΑ
ΕΡΕΥΝΑ / Ο ΣΤΟΛΟΣ TANKERS  
ΤΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑ/ΑΘΗΝΑΣ

ΑΠΟΨΕΙΣ
Καπτ. Κώστας Κανελλόπουλος
Σπύρος Βλασσόπουλος
Θεοχάρης Τερζής
Ειρήνη Διαμαντάρα

ΑΝΑΒΙΩΝΟΝΤΑΣ ΤΗΝ ΑΡΙΣΤΕΙΑ: ΤΟ ΤΑΞΙΔΙ  
ΤΗΣ BARBER SHIP MANAGEMENT ΣΤΟ ΜΕΛΛΟΝ
Συνέντευξη του Roine Ahlquist

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ 
του καπτ. Γ. Γεωργούλη

ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΠΑΝΩ ΑΠΟ ΤΑ ΠΡΟΤΥΠΑ ΤΟΥ SIRE 2.0: 
ΕΚΚΙΝΩΝΤΑΣ ΜΙΑ ΚΟΥΛΤΟΥΡΑ ΑΥΤΟΓΝΩΣΙΑΣ  
ΚΑΙ ΑΥΤΟΒΕΛΤΙΩΣΗΣ ΣΤΟΥΣ ΗΓΕΤΕΣ
των Bjarke Jakobsen και δρος Μαρίας Προγουλάκη

ΝΕΟΤΕΥΚΤΑ
- MARAN GAS MARITIME INC.: «MARAN GAS MARSEILLE»
- EASTERN MEDITERRANEAN MARITIME: «MT LOVELY LADY», 
«MT NOUNOU»

ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ ΚΑΙ ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ 
Οι πρόσφατες τάσεις  
στη ναυπηγική τεχνολογία και καινοτομία 
 
 

ΕΝΕΡΓΕΙΑ ΚΑΙ ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ 
Οι τελευταίες εξελίξεις στο ενεργειακό μέτωπο 

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

ΑΝΘΡΩΠΟΙ-ΠΛΟΙΑ-ΙΣΤΟΡΙΑ 
Εικόνες και αναμνήσεις  
από το Αρχείο των Ναυτικών Χρονικών 
  

ΕΝ ΠΤΗΣΕΙ 
Επικαιρότητα από τον χώρο των αερομεταφορών 

ΟΙ AΡΙΘΜΟΙ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

«ΧΡΕΙΑΖΌΜΑΣΤΕ ΤΑ ΝΕΑ 
ΤΑΛΕΝΤΑ, ΚΑΘΏΣ
ΑΠΌΤΕΛΌΎΝ ΤΗ ΡΑΧΌΚΌΚΑΛΙΑ 
ΤΗΣ ΒΙΌΜΗΧΑΝΙΑΣ ΜΑΣ.
ΔΕΝ ΜΠΌΡΌΎΜΕ ΝΑ 
ΠΡΌΧΏΡΗΣΌΎΜΕ ΜΠΡΌΣΤΑ  
ΧΏΡΙΣ ΑΎΤΑ». Σελ. 24

«ΔΕΝ ΕΙΜΑΙ ΒΕΒΑΙΗ
ΌΤΙ Η ΣΤΑΣΗ ΏΣ ΠΡΌΣ  
ΤΗΝ ΑΝΑΓΝΏΡΙΣΗ  
ΤΌΎ ΡΌΛΌΎ ΤΗΣ ΝΑΎΤΙΛΙΑΣ 
ΕΧΕΙ ΜΕΤΑΒΛΗΘΕΙ». 
Σελ. 28

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

FSC
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+30 211 1093700
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ALPHA BULKERS 
SHIPMANAGEMENT INC.
+30 210 9484445
crewing@alphabulkers.com

PANTHEON TANKERS 
MANAGEMENT LTD.
+30 216 6004930
crew@pantheontankers.com
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ΛΙΓΑ ΛΟΓΙΑ ΑΠΟ ΚΑΡΔΙΑΣ 
ΓΙΑ ΤΗΝ ΙΩΑΝΝΑ ΜΠΙΣΙΑ

Η επί σειρά ετών εκδότρια των Ναυτικών Χρονικών Ιωάννα Μπίσια-Τάγαρη απεβίωσε το Σάββατο 16 Σεπτεμβρίου 2023.
Διετέλεσε έως το 1997 δικηγόρος παρ’ Αρείω Πάγω και έως το 1981 νομική σύμβουλος του Αθηναϊκού Πρακτορείου Ειδήσεων. 
Κατά τη διάρκεια της πολυετούς επαγγελματικής πορείας της ως εκδότριας των Ναυτικών Χρονικών (1998-2016), ο τίτλος 
κατέκτησε σημαντικές διακρίσεις. 

Η οικογένειά της και η ομάδα των Ναυτικών Χρονικών αποχαιρέτησαν με θλίψη την αγαπημένη τους Ιωάννα. Σε αυτές τις 
σελίδες, φίλοι και συνεργάτες μοιράζονται μαζί μας αναμνήσεις από τη γνωριμία και την κοινή τους πορεία με την εκλιπούσα.

IN MEMORIAM

Η Ιωάννα Μπίσια παραλαμβάνει το 2001 το βραβείο της Ακαδημίας Αθηνών 
για την πολυετή προσφορά των Ναυτικών Χρονικών στη ναυτιλιακή κοινότητα και στον ναυτιλιακό Τύπο. 

16



Μ
ε θλίψη πληροφορήθηκα την αποδημία της αγαπη-
τής και σεβαστής Ιωάννας Γιώργου Μπίσια – και 
επειδή, στις όσες ευκαιρίες συνάντησής μας είχα 
την ευκαιρία να εκτιμήσω συγκεκριμένες αρετές 

της, σπεύδω να προσθέσω: «την εις Κύριον αποδημία».
Για την Ιωάννα είχα, από νωρίς, σχηματίσει την εντύπωση 
Αρχόντισσας Κυρίας, με έμφυτες αρχές ευγένειας και στέ-
ρεες πεποιθήσεις σ’ αυτά που, για την ίδια, ήσαν κανόνες 
ζωής – από τους οποίους θα της ήταν αδύνατο να παρεκ-
κλίνει. Φιλοσοφημένη, γαλήνια και ευτυχής – και γιατί να μην 
ήταν; Δίπλα σ’ ένα σύντροφο με τον οποίο ήταν εμφανής η 
χαρά συνύπαρξης και σε δύο αγόρια που, όσο κι αν μεγά-
λωναν, εκείνη ήταν πάντα εκεί να τα νουθετεί, προστατεύει, 
ενθαρρύνει και καθοδηγεί, σαν να μην είχαν από μόνα τους 
ανοίξει τα φτερά τους να πετάξουν. Για τον Ηλία ήταν ιδιαί-
τερα βαθιά περήφανη – κι αυτό το έβλεπε κανείς στο πρό-
σωπό της, που έλαμπε μ’ ένα φως άπλετης καθαρότητας κάθε 
φορά που άκουγε από τρίτους να τον επαινούν για το έργο 
και τα κατορθώματά του.
Να μην το ξεχάσω: και μαγείρισσα μοναδική που, πρώτη αυτή, 
καμάρωνε για τα επιτεύγματα νου και χεριών της.
Ας είναι –που σίγουρα θα είναι– ευτυχής εκεί που βρίσκεται 
τώρα, όσο και αν λείπει απ’ αυτούς που άφησε πίσω!

Eυθύμιος Η. Μητρόπουλος
Επίτιμος Γενικός Γραμματέας ΙΜΟ,
Πρόεδρος Ιδρύματος «Μαρία Τσάκος»

Η 
Ιωάννα Μπίσια δεν βρίσκεται πια κοντά μας και 
αφήνει ένα δυσαναπλήρωτο κενό. 
Την Ιωάννα και τον Γιώργο τούς γνώρισα από τις 
πρώτες κιόλας ημέρες τους στο τιμόνι των Ναυ-

τικών Χρονικών και είχα τη χαρά να δω τους γιους της να 
μεγαλώνουν.
Γεννήθηκε στην Πάτρα, σε μια περίοδο μεγάλης εμπορικής 
ακμής του λιμανιού. Ήταν –όπως φαίνεται– η εμπορική και 
πολιτισμική ακμή της πόλης τη συγκεκριμένη περίοδο που τη 
σημάδεψε για όλη της τη ζωή.
Η πρώτη της υπέρβαση ήταν στις αρχές του ’50, όταν και 
αποφάσισε να σπουδάσει νομικά, αλλά και μετέπειτα να ασκή-
σει το επάγγελμα του δικηγόρου. Η Ιωάννα αφιερώθηκε και 
αφοσιώθηκε στα παιδιά της, τα οποία επιθυμούσε –πάνω 
από όλα– να είναι άνθρωποι του πνεύματος και όχι της ύλης.
Η επιλογή του Ηλία να ασχοληθεί με τα πανεπιστημιακά 
γράμματα υπήρξε μια, ενδεχομένως, δική της ανεκπλήρωτη 
επιθυμία, καθότι έβλεπε τον γιο της ως δική της συνέχεια.
Ο Πέτρος ανέλαβε το δικηγορικό γραφείο και φέρει τον τίτλο 
του δικηγόρου, που για την ίδια ήταν ιδιαίτερα σημαντικός. 
Ίσως γι’ αυτό θαύμαζε τον Στρατή Ανδρεάδη που, παρά τις 
επιχειρηματικές του επιτυχίες, συστηνόταν πάντα ως δικηγό-
ρος και καθηγητής.
Τη ναυτιλία τη γνώρισε δίπλα στον σύζυγό της, τον οποίο 

τον γνώριζε από τα φοιτητικά της χρόνια και με τον οποίο 
έμειναν μαζί για πενήντα πέντε ολόκληρα χρόνια. Ενώθηκαν 
με τα δεσμά του γάμου στα τέλη της δεκαετίας του ’60, στις 
απαρχές της μεγάλης ακμής της ελληνικής ναυτιλίας.
Ανέλαβε τα Ναυτικά Χρονικά με τον γιο της Ηλία το 1998, 
σε μια περίοδο απόλυτης συρρίκνωσης του περιοδικού. Η 
Ιωάννα Μπίσια άνοιγε τις πόρτες της ναυτιλιακής κοινότητας, 
σε μια εποχή που ήταν κλειστές για το περιοδικό, και ο Ηλίας 
κατάφερνε να τις διατηρήσει ανοιχτές και παραγωγικές.
Έφυγε ευτυχισμένη στο σπίτι της. Έκλεισε τα μάτια της ήρεμη 
και ευτυχισμένη στην αγκαλιά του συζύγου της.
Μεγάλη της επιθυμία ήταν η δημιουργία ενός μη κερδοσκο-
πικού φορέα για τη διαφύλαξη των ναυτιλιακών γραμμάτων, 
την οποία και η οικογένεια θα υλοποιήσει.

Λεωνίδας Δημητριάδης-Ευγενίδης
Ναυτιλιακός Πρεσβευτής του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού,
Πρόεδρος του Ιδρύματος Ευγενίδου

Η 
είδηση της μετάβασης της Ιωάννας Μπίσια, γέμισε 
θλίψη την οικογένειά της αλλά και όλους όσοι εργά-
ζονται στα Ναυτικά Χρονικά, που ήταν για εκείνη η 
δεύτερή της οικογένεια. Την ίδια θλίψη νοιώσαμε 

κι όσοι είχαμε την τύχη να την γνωρίζουμε και να ανήκουμε 
στο φιλικό της περιβάλλον.
Η Ιωάννα στάθηκε ένα ξεχωριστό παράδειγμα εργαζόμε-
νης γυναίκας και μητέρας. Λαμπρή δικηγόρος και για χρόνια 
εκδότρια των Ναυτικών Χρονικών είχε πετύχει παράλληλα, 
να βρίσκεται πάντα στο πλευρό του συζύγου της Γιώργου 
και των παιδιών τους Ηλία και Πέτρου, δημιουργώντας την 
αίσθηση και την βεβαιότητα ότι κάτω από το άγρυπνο και 
προστατευτικό της βλέμμα, όλα θα πάνε καλά!
Την ίδια εικόνα είχε και προς όλους εμάς τους φίλους της. 
Μια γυναίκα πάντα κομψή και καλοντυμένη, γλυκομίλητη και 
με ένα φευγαλέο χαμόγελο στα χείλη, που ήξερε να κερδίζει 
τις εντυπώσεις με την δουλειά της αλλά και με την κοινωνική 
της συμπεριφορά.
Είχα την τύχη να γνωρίσω τις λεπτές αλλά και τόσο δυνα-
τές αποχρώσεις της ευαισθησίας της Ιωάννας τόσο στην 
φιλική συναναστροφή της με την αείμνηστη μου θεία Αγγέλα 
Νταϊφά-Φραντζεσκάκη, όσο και πριν από πολλά χρόνια, όταν 
οι οικογένειές μας συναντήθηκαν στο Λονδίνο, σε μια πολύ 
δύσκολη για εμάς περίοδο λόγω μιας σοβαρής περιπέτειας 
υγείας του πατέρα μου.
Αυτή η κομψή, αριστοκρατική, ευγενής και δημιουργική 
Ιωάννα λείπει ήδη σε όλους μας.
ΚΑΛΟ ΣΟΥ ΤΑΞΙΔΙ ΑΓΑΠΗΜΕΝΗ ΙΩΑΝΝΑ ΚΑΙ ΘΑ ΕΙΣΑΙ 
ΠΑΝΤΑ ΣΤΗΝ ΚΑΡΔΙΑ ΟΛΩΝ ΜΑΣ!

Ειρήνη Στ. Νταϊφά
CEO της Stavros Daifas Maritime Corporation S.A.
Εντεταλμένη Δημοτική Σύμβουλος Πολιτισμού του Δήμου Πειραιά
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IN MEMORIAM

Υ
πήρξαν γυναίκες σημαντικές πριν από τη δική μας 
γενιά, στις οποίες οφείλουμε. Η Ιωάννα Μπίσια, 
ενεργή νομικός, δραστήρια εκδότρια, σύζυγος και 
αφοσιωμένη μητέρα, ανήκε σε αυτές. Ταυτόχρονα 

όμως ανήκε στο –ελπίζει πάντα κανείς– ευρύτερο σύνολο 
των γυναικών που επιβίωσαν, αγωνίστηκαν και πέτυχαν χάρη 
κυρίως στο πανευφυές μυαλό πίσω από το όμορφο και ταυ-
τόχρονα επιβλητικό πρόσωπο με το διεισδυτικό βλέμμα, που 
κοιτούσε πέρα από τους συνομιλητές, αναζητώντας το πραγ-
ματικό διακύβευμα και το ζητούμενο του αύριο. Θα τη θυμό-
μαστε με αγάπη και ευγνωμοσύνη για τον καλό της λόγο, για 
τα όμορφα μάτια που βάφτιζαν όμορφη την ουσία του Άλλου, 
ουσία την οποία κατανοούσαν σε βάθος και όχι σαν επιφανει-
ακή εικόνα, όσο κι αν η καλαισθησία ήταν και δικό της αιτού-
μενο, μα και τέχνη. Αυτή την καλή αίσθηση, της συνέχειας της 
ύπαρξής της μέσα από την κληρονομιά της καλoσύνης, της 
αξιoσύνης, του λόγου του καλού, αιτούμεθα ως παρηγοριά για 
το κενό που άφησε στους δικούς της αγαπημένους.

Καθ. Ελένη Θανοπούλου
Πανεπιστήμιο Αιγαίου

Γ
νώρισα την Ιωάννα Μπίσια, μια λαμπερή και ζεστή 
προσωπικότητα, το πρώτο διάστημα μετά την ανάληψη 
της ευθύνης έκδοσης των Ναυτικών Χρονικών. Είχε το 
χάρισμα να μοιράζεται τα συναισθήματά της χωρίς να 

τα διαλαλεί, με την ευγένεια που της εξασφάλιζε η μόρφωση 
αλλά και η πλούσια επαγγελματική εμπειρία της. Πήρε στις 
πλάτες της ένα βαρύ φορτίο, αυτό του ονόματος των Ναυ-
τικών Χρονικών, για μια αποστολή που, όταν την ανέλαβε, 
έμοιαζε εξαιρετικά δύσκολη. Με αξιοσημείωτη επιμέλεια και 
επιμονή, κατάφερε ήδη από το πρώτο διάστημα της επανέκ-
δοσης να δώσει ξανά κύρος στο περιοδικό. Η λαμπρή πορεία 
του περιοδικού, στη συνέχεια, τη δικαίωσε απόλυτα. Όπως, 
είμαι βέβαιος, θα τη δικαιώσει και η συνέχιση του έργου της 
από τον Ηλία και τον Πέτρο.

Kαθ. Γιάννης Θεοτοκάς
Πανεπιστήμιο Πειραιώς

Α
γαπημένη μας Ιωάννα, δεν είναι εύκολο να βρει 
κανείς λόγια για να εκφράσει πόσο πολύ μας λεί-
πεις. Πόσο συγκλονισμένοι είμαστε από τον ξαφνικό 
χαμό σου, πέρα από την οικογένειά σου, κι εμείς οι 

φίλοι σου.
Δεν θα αναφερθώ στα στερεότυπα που γράφονται σε τέτοιες 
περιπτώσεις, αλλά στην προσωπική μου εμπειρία από την ώρα 
που σε γνώρισα στις εκδηλώσεις των Ναυτικών Χρονικών και 
της ναυτιλιακής κοινότητας.
Τι να πρωτοπεί κανείς... Πάντα όμορφη, γλυκιά, ευγενική, να 
δίνεις απλόχερα τις συμβουλές σου και τις γνώσεις σου στις 
νεότερες, πολλές εκ των οποίων πορεύτηκαν στη ζωή τους 
με εσένα ως πρότυπο. Είχα τη χαρά να βρεθώ στο σπίτι σου 
και με κατέπληξες με την προσωπική σου φροντίδα για την 
κάθε λεπτομέρεια της ετοιμασίας. Απίστευτη ζεστασιά μιας 
πάντα επιτυχημένης βραδιάς.
Αυτή η ζεστασιά και η αφοσίωση εξηγούν την ξεχωριστή 

οικογένεια που δημιούργησες. Για τον Γιώργο, τον Ηλία και 
τον Πέτρο ήσουν συνοδοιπόρος στη ζωή τους και στην επι-
τυχημένη επαγγελματική τους προσπάθεια και πορεία.
Θεωρώ τον εαυτό μου πολύ τυχερό που σε γνώρισα.
Ήσουν ένας πραγματικός άγγελος, που πήγε και βρήκε τη 
θέση του στον ουρανό. Θα σε θυμάμαι πάντα.

Ελένη Κορωνάκη
D. KORONAKIS S.A.

Γ
νώρισα την Ιωάννα Μπίσια στα τέλη της δεκαετίας 
του ’90. Φωτεινή, κομψή, γελαστή, ενθουσιώδης, αλλά 
πάντα οριοθετημένη! Τόσο διαφορετική, αλλά πάντα 
ανοικτή και ουσιαστικά υποστηρικτική!

Ξεχώριζα τη δύναμη του βλέμματός της!
Θυμάμαι το βλέμμα της, γεμάτο περηφάνια, σε κάποια από 
τις εκδηλώσεις των Βραβείων Ευκράντη στη Βιβλιοθήκη 
Λασκαρίδη, να κοιτάζει τους υιούς και τους συνεργάτες τους 
και εκείνη τη στιγμή να διασταυρώνεται το βλέμμα μου με 
το γεμάτο αγάπη βλέμμα του συζύγου της, Γιώργου Μπίσια.
Αυτή η σκηνή εμπεριέχει τον πυρήνα των σχέσεων και των 
ρόλων που είχε η Ιωάννα. Υπερήφανη για τα ανεξάρτητα και 
δημιουργικά παιδιά της, αγαπημένη από τον σύντροφό της, 
καταλύτης για την οικογένειά της, όπως και για όσους συνερ-
γαζόταν.
Με αφορμή την απώλεια της Ιωάννας, οι φίλοι άνοιξαν την 
καρδιά τους και το μυαλό τους και είπαν, λένε και θα λένε 
ακριβές αλήθειες! Μαθήματα ζωής!
Αυτό ήταν και το χαρακτηριστικό της. Επικοινωνούσε με πολ-
λούς και διαφορετικούς τρόπους, ανοίγοντας καρδιές και 
μυαλά. Για το καλό!
Καλό ταξίδι, Ιωάννα, στις αιώνιες θάλασσες. Εμείς εδώ θα 
σε μνημονεύουμε με αγάπη.

Καθ. Μαρία Λεκάκου
Πανεπιστήμιο Αιγαίου

Ά
φησες βαθύ στίγμα! Έχω στη μνήμη μου και στην 
καρδιά μου την Ιωάννα Μπίσια-Τάγαρη, μια γυναίκα 
που ήταν Κυρία πάντα και σε όλα. Μια πραγματικά 
ευγενής προσωπικότητα, με ήθος και αξιοπρέπεια. 

Τη θυμάμαι καλά ως μια πολύ εκλεκτική και γενναία γυναίκα. 
Νομίζω ότι είχε την ικανότητα να αντιλαμβάνεται αμέσως 
όχι μόνο την εξέλιξη πιθανών καταστάσεων, αλλά και να 
καταλαβαίνει τους ανθρώπους, τις πραγματικές προθέσεις 
ή προσδοκίες τους.
Σε προσωπικό επίπεδο, υπήρξε από τους ανθρώπους που με 
στήριξαν σε έντονο βαθμό και δημόσια, ειδικά όταν βρέθηκα 
στη θέση της προέδρου της WISTA Hellas, της οποίας η ίδια 
ήταν από τα παλαιότερα και πλέον τιμητικά μέλη. Είχα πολλές 
φορές την αίσθηση ότι συνεννοούμασταν με τα μάτια, το 
βλέμμα της ήταν πάντα ιδιαίτερα διεισδυτικό! Θα την ευχα-
ριστώ πάντα για την εκτίμησή της και την υποστήριξή της σε 
εμένα και στις Γυναίκες της Ναυτιλίας.
Ήταν επίσης μια υπέροχη μητέρα, με αρχές και αγάπη για την 
οικογένειά της. Είμαι σίγουρη ότι θα συνεχίσει να είναι κοντά 
στην οικογένειά της και θα την προστατεύει με τον τρόπο της. 
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Και θα είναι περήφανη για τους γιους της, όπως είναι και 
εκείνοι για την αγαπημένη τους μητέρα.
Θα τη θυμάμαι πάντα με αγάπη, και έτσι θα την κρατώ κι 
εγώ ζωντανή στη μνήμη και στην καρδιά μου, μια φίλη, μια 
σύμμαχος, ένας φάρος από τους λίγους.

Ρέα Μητροπούλου
Δικηγόρος, CoZac Law

Μ
ε βαθιά συγκίνηση, η λυκειακή οικογένεια και 
ιδιαίτερα τα μέλη της Επιτροπής Επιστημόνων  
του Λυκείου των Ελληνίδων αποχαιρετούμε 
την αγαπημένη φίλη και εκλεκτή συνεργάτιδα 

Ιωάννα Μπίσια. Την αγαπημένη μας Ιωάννα! Μια πραγμα-
τική αριστοκράτισσα στον καιρό μας. Μια κυρία με ήθος 
και ευγένεια ψυχής, με γνώση και τεκμηριωμένη άποψη, με 
εξυπνάδα, χιούμορ και αισιόδοξη διάθεση. Γνωστή δικη-
γόρος, διετέλεσε επί σειρά ετών νομική σύμβουλος σε 
επιστημονικές ενώσεις και συλλόγους. Υπήρξε για πολλά 
χρόνια διευθύντρια του περιοδικού Ναυτικά Χρονικά. Ήταν 
επί πολλά έτη μέλος του Λυκείου των Ελληνίδων και ενεργό 
μέλος της Επιτροπής Επιστημόνων. Παράλληλα, η Ιωάννα 
ήταν μια εξαίρετη σύζυγος του γνωστού δικηγόρου Γεωρ-
γίου Μπίσια και μητέρα δύο υπέροχων υιών –δικηγόροι 
επίσης, με εξειδίκευση στα ναυτιλιακά–, τους οποίους και 
ελάτρευε. Μοναδική, φιλόξενη οικοδέσποινα, σε ένα όμορφο 
σπίτι, ανοιχτή αγκαλιά, που υποδεχόταν τους πάντες με το 
χαμόγελο και τον καλό λόγο, οποιαδήποτε ώρα της ημέρας. 
Προσωπικά, μου έλεγε ότι το σπίτι της διημερεύει και δια-
νυκτερεύει για όλες τις καλές φίλες και φίλους. Η Ιωάννα 
μας θα μείνει για πάντα στη μνήμη των ανθρώπων που τη 
γνώρισαν και την αγάπησαν. 
Αγαπημένη μου Ιωάννα, σε ευχαριστώ προσωπικά για την 
αγάπη και την εκτίμηση που μου έδειχνες. Ξέρεις πολύ καλά 
ότι ήταν αμοιβαία. Σε διαβεβαιώνω ότι η Επιτροπή μας, 
την οποία τόσο αγάπησες και πίστεψες, θα συνεχίσει την 
ανοδική της πορεία, όπως και εσύ ήθελες. Αγαπημένη μου 
φίλη, όλες εμείς, τα μέλη της Επιτροπής Επιστημόνων του 
Λυκείου των Ελληνίδων, και ιδιαίτερα εγώ και η καλή μας 
φίλη Βέτα Μπέσιλα-Μακρίδη, σου ευχόμαστε καλό ταξίδι 
και σε διαβεβαιώνουμε ότι δεν θα σε ξεχάσουμε ποτέ! Θα 
σε έχουμε πάντα στην καρδιά μας!
Καλό Παράδεισο να έχεις!

Καθ. Αγλαΐα Ρομπόκου-Καραγιάννη 
Λύκειο των Ελληνίδων 

Ι
ωάννα Μπίσια, μια χαρισματική γυναίκα με όραμα, γεμάτη 
χαρά και αισιοδοξία για τη ζωή! Τη διέκρινε η πνευμα-
τική και ψυχική της καλλιέργεια και ξεχώριζε με την 
εμβληματική της παρουσία. Αριστοκράτισσα και κοκέτα, 

αγαπούσε το ωραίο και πάντα ήταν εντυπωσιακή στις εμφα-
νίσεις της. Με την μεγαλοψυχία της και την κοινωνική της 
ευαισθησία ήταν κοντά σε κάθε αδύναμο και υποστήριζε 
τη φιλανθρωπία. Επιτυχημένη νομικός αλλά και επιχειρημα-
τίας, με γνώμονα τις αρχές και τις αξίες της, κατάφερε να 
πραγματοποιήσει το όνειρο μιας λαμπρής καριέρας σε έναν 

ανδροκρατούμενο χώρο στην εποχή της επαγγελματικής της 
σταδιοδρομίας. Μια ήρεμη δύναμη, που, μέσα από τη γαλήνη 
και την ηρεμία που εξέπεμπε το πρόσωπό της, έκρυβε μια 
εκρηκτική και δυναμική προσωπικότητα.
Στο ξεκίνημά μου, ως μέλος της WISTA Hellas, θυμάμαι 
την αγάπη της για το Σωματείο μας. Πάντα υποστήριζε τους 
σκοπούς και προέβαλλε με ενθουσιασμό το έργο μας. Η 
σημαντική στήριξή της κατά τη διάρκεια της θητείας μου 
ως προέδρου με είχε συγκινήσει και ήμουν τυχερή που μέσα 
από τη συχνή μας επικοινωνία κατάφερα να τη γνωρίσω 
καλύτερα. Πάντα τη θαύμαζα και άκουγα με σεβασμό και 
προσοχή τις απόψεις της. Η επιβλητική παρουσία της έδινε 
κύρος και βαρύτητα στις εκδηλώσεις μας, αφού πάντα ήταν 
εκεί με τις αγαπημένες της φίλες. Ήταν ευγενική και γλυκο-
μίλητη, με το χαμόγελο στα χείλη. Πίστευε στη φιλία, ήξερε 
να ξεχωρίζει και να έχει κοντά της εκλεκτούς ανθρώπους. 
Σε εμάς, τις νεότερες, έδινε πάντα σοφές συμβουλές ζωής 
τόσο σε επαγγελματικό όσο και σε προσωπικό επίπεδο. 
Υποστήριζε ότι: «Η γυναίκα πρέπει να εργάζεται και να 
ακολουθεί την επαγγελματική της καριέρα παράλληλα με 
την οικογένεια, γιατί αυτό της δίνει ζωή και την κρατάει 
πιο νέα».
Ως λάτρης του θεσμού της οικογένειας, δεν παρέβλεψε και 
την προσωπική της ζωή. Δεν θα ξεχάσω ποτέ τα όμορφα 
λόγια για τον καλό της γάμο, την αγάπη της για τον αξιο-
λάτρευτο σύζυγό της και το καμάρι της για τους γιους της 
και τις επιτυχίες τους! Παραδοσιακή Ελληνίδα μανούλα, 
νοικοκυρά, τέλεια μαγείρισσα και φιλόξενη οικοδέσποινα. Η 
υποδειγματική σύζυγος, μητέρα, φίλη, επιχειρηματίας, που 
κέρδισε την αγάπη μας και η μορφή της θα μείνει χαραγμένη 
στο μυαλό μας και στην καρδιά μας!
Καλό ταξίδι, αγαπημένη μας, και η σκέψη μας πάντα θα σε 
συντροφεύει!

Βίκυ Ρούσσου
J G Roussos Shipping SA

I 
first met Mrs Ioanna Bissias when I was invited to 
their home for dinner. I will never forget the way she 
greeted me, with such a welcoming and warmhearted 
smile. When we began talking it seemed as if we had 

known one another for years. Our conversation ranged from 
the arts, to the garden on her balcony, my recent move 
to Athens and, of course, shipping. She was well versed 
in everything, including the latest news of the day. Mrs 
Bissias had the wonderful ability of being able to make 
conversation with anyone, regardless of background or age. 
Ever since that evening, whenever we were to meet again, 
we carried on talking from where we had left off. She never 
forgot - just I will never forget her commanding presence 
at events organised by Naftika Chronika and Isalos.net, 
sitting there and quietly admiring and feeling proud of the 
achievements of her two sons. She will be missed by many. 

Στάμος Ι. Φαφαλιός
Fafalios Shipping SA
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Η παραπάνω πραγματικότητα διαφάνηκε στη 
δημόσια συζήτηση που διεξήχθη μεταξύ τεσσά-
ρων σημαντικών ναυτιλιακών προσωπικοτήτων, 
εκπροσώπων ισχυρών εφοπλιστικών οίκων, που 
διεξήχθη στη Λεμεσό της Κύπρου τη Δευτέρα  
9 Οκτωβρίου. Οι τέσσερις επιφανείς προσω-
πικότητες της ελληνικής και της κυπριακής 
ναυτιλίας φάνηκαν προβληματισμένοι, αν όχι 
ανήσυχοι, για τις δυσκολίες της νέας τάξης 
πραγμάτων, σε αυτή τη μεταβατική περίοδο 
προς μια πιο πράσινη ναυτιλία. Ο πρόεδρος 
της Ένωσης Κυπρίων Εφοπλιστών, Ανδρέας 
Χατζηγιάννης, τόνισε ότι τα νέα δεδομένα, 
ειδικά μετά τις πρόσφατες νομοθετικές εξελί-
ξεις και τα χρονοδιαγράμματα που καθόρισε ο 
ΙΜΟ, δημιουργούν συνθήκες αβεβαιότητας αλλά 
και δυσκολίες στο να εισέλθουν νέοι παίκτες 
στον χώρο. Ο κ. Χατζηγιάννης δήλωσε εμφα-
τικά ότι με όλες τις περιφερειακές νομοθετι-
κές ρυθμίσεις που συζητούνται «δεν πρέπει να 
σκοτώσουμε τον πλήρη και υγιή ανταγωνισμό 
που επικράτησε τόσα χρόνια στον χώρο της 
ποντοπόρου ναυτιλίας και επ’ ουδενί δεν πρέπει 

να κουνάμε το δάχτυλο στο πλοίο», λησμονώ-
ντας τις ευθύνες και των ναυλωτών σε αυτή την 
εποχή ενεργειακής μετάβασης του πλανήτη. H 
βελτιστοποίηση της λειτουργίας του πλοίου και 
του τρόπου μεταφοράς των φορτίων είναι το 
κύριο θέμα που απασχολεί τον κάθε πλοιοκτήτη 
σήμερα.
Ο κ. Γιώργος Προκοπίου, λαμβάνοντας τον λόγο, 
υπήρξε ιδιαίτερα καυστικός, ιδίως απέναντι στον 
διεθνή νομοθέτη, επισημαίνοντας ότι ως επιχει-
ρηματίες «δεν θέλουμε προστασία από κανέ-
ναν, αλλά και δεν επιθυμούμε κανενός είδους 
παρενόχληση από κανέναν». Τόνισε επίσης ότι 
η Ευρώπη «φαίνεται να πυροβολεί τον εαυτό 
της στο πόδι», παραβλέποντας ότι οποιαδήποτε 
αύξηση στο κόστος μεταφοράς αγαθών και προ-
ϊόντων, λόγω των «νέων και καινοτόμων ιδεών» 
που έχει επινοήσει η ΕΕ, θα επιβαρύνει και πάλι 
τον καταναλωτή. Αμφισβήτησε μάλιστα ευθέως 
την αποτελεσματικότητα των νέων ρυθμίσεων.  
Ο σημαντικός επιχειρηματίας, σχολιάζοντας 
αρνητικά την εξωτερική πολιτική της ΕΕ, εστι-
άστηκε επιπλέον στην υπεροπλία των Κινέζων 

Η ΑΓΩΝΙΑ ΜΑΣ ΓΙΑ  
ΤΟ ΑΜΕΣΟ ΜΕΛΛΟΝ

Επιμέλεια:  
Ηλίας Μπίσιας

ΤΕΣΣΕΡΙΣ ΣΗΜΑΝΤΙΚΕΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΕΣ ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΤΗΤΕΣ 
ΑΝΟΙΓΟΥΝ ΤΑ ΧΑΡΤΙΑ ΤΟΥΣ

Ιδιαίτερα αιχμηρό αλλά και καυστικό δημόσιο λόγο, ειδικά απέναντι στον διεθνή νομοθέτη, 
αναπτύσσουν πλέον εκπρόσωποι της ελληνικής και της κυπριακής εφοπλιστικής κοινότητας.  
Η ρητορική των ήπιων τόνων, ιδίως απέναντι σε νομοθέτες που αγνοούν τη σημερινή ναυτι-
λιακή πραγματικότητα, διαφαίνεται ότι αλλάζει, προκειμένου ο εφοπλισμός να περάσει  
με σοβαρότητα και συνέπεια το μήνυμά του στα διεθνή fora. 

ΡΕΠΟΡΤΑΖ
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στον χώρο της εμπορικής ναυτιλίας, καθώς και 
στο τεράστιο κόστος για την αγορά καυσίμων 
στην ΕΕ, ειδικά σε σχέση με τις ΗΠΑ. Η αδυνα-
μία των Βρυξελλών να εξασφαλίσουν την ενερ-
γειακή επάρκεια των λαών της Ευρώπης αλλά 
και την απρόσκοπτη λειτουργία του συνόλου 
της αλυσίδας του εφοδιασμού πρώτων υλών 
θα έπρεπε, κατά τους ομιλητές, να απασχολήσει 
περισσότερο τους τεχνοκράτες της Επιτροπής.
Ο κ. Προκοπίου σημείωσε επίσης ότι τα μέλη 
της εφοπλιστικής κοινότητας είναι πραγματι-
κοί οικολόγοι, καθώς, αν και πολλοί διαθέτουν 
σύγχρονους στόλους (με μέσο όρο ηλικίας τα 
έντεκα έτη), οι περισσότεροι εξ αυτών επιθυ-
μούν να έχουν ακόμα νεότερα και ενεργειακά 
πιο αποδοτικά πλοία. «Είμαστε στον συγκε-
κριμένο επαγγελματικό χώρο γιατί αγαπάμε τη 
θάλασσα», δήλωσε εμφατικά και συμπλήρωσε 
ότι: «Είναι στην πρόθεσή μας να λιγοστέψουμε 
περαιτέρω την κατανάλωση καυσίμων στα πλοία 
μας».
Η κ. Σουζάνα Λασκαρίδη, στην ερώτηση για 
το ποιο θα μπορούσε να είναι το ναυτιλιακό 

καύσιμο του μέλλοντος ή ο πιο ενδεδειγμένος 
και ενεργειακά αποδοτικός τύπος πλοίου για τα 
αμέσως επόμενα χρόνια, απάντησε ότι η οικο-
γένειά της ανήκει «στη μειοψηφία, ή μάλλον 
στη σιωπηλή πλειοψηφία, που δεν έχει πολύ 
ισχυρές απόψεις για τα θέματα των καυσίμων, 
άρα και των τεχνολογιών, που θα επικρατήσουν 
στο άμεσο μέλλον». Αυτή την περίοδο, μάλιστα, 
η εταιρεία τους ανιχνεύει και εξερευνά λύσεις 
και προοπτικές για το θέμα αυτό, ενώ παρατή-
ρησε ότι είναι απαραίτητες περισσότερες και 
πιο ενδελεχείς έρευνες για τους τύπους πλοίων 
και τις μορφές ενέργειας που θα χρειαστούν 
σε αυτή την πράσινη μετάβαση. Ωστόσο, επι-
σήμανε ότι αυτή τη στιγμή η εταιρεία εξετάζει 
την αγορά για συμβατικά αλλά και ενεργειακά 
πιο αποδοτικά πλοία. 
Ο κ. Θανάσης Μαρτίνος, στην απάντησή του 
σχετικά με τις ευρωπαϊκές πολιτικές για την 
προστασία του περιβάλλοντος και τη διασφά-
λιση του κλίματος, τόνισε ότι οι συγκεκριμένες 
νομοθεσίες θα απασχολήσουν κυρίως όσους 
δραστηριοποιούνται στην αγορά των κοντέινερ, 

Η ΑΓΩΝΙΑ ΜΑΣ ΓΙΑ  
ΤΟ ΑΜΕΣΟ ΜΕΛΛΟΝ
ΤΕΣΣΕΡΙΣ ΣΗΜΑΝΤΙΚΕΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΕΣ ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΤΗΤΕΣ 
ΑΝΟΙΓΟΥΝ ΤΑ ΧΑΡΤΙΑ ΤΟΥΣ

Α-Δ: Ό κ. Θανάσης Μαρτίνος, ο κ. Γιώργος Μούσκας, ο κ. Γιώργος Προκοπίου, η κ. Σουζάνα Λασκαρίδη, η υφυπουργός Ναυτιλίας της Κύπρου, 
κ. Μαρίνα Χατζημανώλη και ο κ. Ανδρέας Χατζηγιάννης.
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στη ΝΜΑ και στην επιβατηγό ναυτιλία. Οι 
νέες νομοθεσίες της ΕΕ θα αποτελέσουν 
κίνητρο για διαχειριστές πλοίων μεταφο-
ράς εμπορευματοκιβωτίων ή επιβατηγών 
να ανανεώσουν τον στόλο τους. Αν και οι 
συγκεκριμένοι θα κληθούν να ανταποκριθούν 
στις επιταγές της ευρωπαϊκής νομοθεσίας 
για την κλιματική αλλαγή, τα περισσότερα 
ποντοπόρα πλοία της tramp ναυτιλίας δεν 
προσεγγίζουν πλέον τους λιμένες της ΕΕ 
και δεν φαίνεται να επηρεάζονται σε μεγάλο 
βαθμό από αυτές τις πολιτικές. Ωστόσο, θα 
δημιουργηθεί μια νέα αγορά δύο ταχυτή-
των, όπου αρκετοί διαχειριστές πλοίων της 
ποντοπόρου χύδην ναυτιλίας, ειδικά Ασιάτες, 
πιθανόν να μην επιθυμούν πλέον να προ-
σεγγίζουν την Ευρώπη. Οι περισσότεροι μη 
Ευρωπαίοι διαχειριστές, δηλαδή, bulkers και 
δεξαμενόπλοιων θα στρέψουν το ενδιαφέρον 
τους προς άλλες και ιδιαίτερα κερδοφόρες 
αγορές στον πλανήτη. Σε αυτό το πλαίσιο θα 
δημιουργηθούν «παράθυρα ευκαιριών» για 
πλοιοκτήτες που θα επιθυμήσουν να δραστη-
ριοποιηθούν εντός Ευρώπης, φτάνει να έχουν 
κάνει πολύ σωστά τους υπολογισμούς τους. 
Πιο συγκεκριμένα, ορισμένοι πλοιοκτήτες 
και διαχειριστές θα θελήσουν να εστιαστούν 
στη νέα niche αγορά που θα διαμορφωθεί 

στην ΕΕ, με σύγχρονα, πράσινα και πιο απο-
δοτικά πλοία. Τα εν λόγω πλοία θα πρέπει 
εξαρχής να συμμορφώνονται στις απαιτήσεις 
των Βρυξελλών, ωστόσο οι ναυλωτές τελικά 
θα πρέπει να «πληρώσουν» τα υψηλότερα 
ναύλα για τα πλοία, ειδικά της spot αγοράς, 
που θα προσεγγίζουν την Ευρώπη τα επό-
μενα χρόνια. Σε άλλες περιοχές της υφηλίου, 
πάντως, δεν διαφαίνεται να υπάρχει πρόθεση 
να εφαρμοστούν περιβαλλοντικές νομοθε-
σίες όπως το ETS, ειδικά στη Βραζιλία ή 
στη Ρωσία. Ο κ. Χατζηγιάννης διατύπωσε 
την άποψη ότι η συγκεκριμένη νομοθεσία 
είναι άδικη, αλλά και ένα επιπλέον βάρος 
για τον πλοιοκτήτη που επιλέγει ευρωπα-
ϊκά νηολόγια, ενώ και ο τρόπος λειτουργίας 
του νέου συστήματος είναι κάπως ομιχλώ-
δης. H κ. Λασκαρίδη, από την πλευρά της, 
υπογράμμισε ότι η ΕΕ δεν πρέπει να χάσει 
τον εμπορικό στόλο της, αφού τα πλοία που 
είναι εγγεγραμμένα σε ευρωπαϊκά νηολόγια 
αποτελούν μια «ασπίδα» απέναντι σε κράτη 
που αποδεικνύονται εμπορικοί της αντίπαλοι.
Ιδιαίτερη έμφαση δόθηκε από τους ομιλη-
τές και στο θέμα του φόρου χωρητικότητας 
(tonnage tax) στην ΕΕ. Ο κ. Θανάσης Μαρ-
τίνος τοποθετήθηκε ως προς τη σημαντι-
κότητα της συγκεκριμένης φορολογίας του 

ΡΕΠΟΡΤΑΖ

Η ρητορική των 
ήπιων τόνων, 
ειδικά απέναντι 
σε νομοθέτες 
που αγνοούν 
τη σημερινή 
ναυτιλιακή 
πραγματικότητα, 
διαφαίνεται 
ότι αλλάζει, 
προκειμένου 
ο εφοπλισμός 
να περάσει με 
σοβαρότητα και 
συνέπεια το 
μήνυμά του στα 
διεθνή fora.

Ό Πρόεδρος  
της Κυπριακής Δημοκρατίας, 
Νίκος Χριστοδουλίδης, και 
η υφυπουργός Ναυτιλίας, 
Μαρίνα Χατζημανώλη, κόβουν 
την κορδέλα των εγκαινίων 
του Cyprus Maritime 2023.
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εμπορικού πλοίου, διατυπώνοντας την άποψη ότι 
είναι μάλλον απίθανο κάποιο κράτος στην ΕΕ 
να θελήσει να αλλάξει τη συγκεκριμένη νομο-
θεσία ή να αυξηθεί η φορολογία του πλοίου. 
Ωστόσο, το πιο φλέγον θέμα που φαίνεται να 
απασχολεί την πλοιοκτησία είναι οι γεωπολιτι-
κές εξελίξεις και η στάση της ΕΕ: «Όχι άλλα 
εμπάργκο και κυρώσεις» τόνισαν οι πιο έμπειροι 
του πάνελ, υποστηρίζοντας την άποψη ότι οι 
εμπορικές κυρώσεις ευνοούν τους απανταχού 
δικτάτορες, σε βάρος του απλού λαού. Διατυ-
πώθηκε μάλιστα η άποψη ότι η πλοιοκτησία και 
οι διαχειριστές πλοίων μεταφέρουν τα αγαθά 
και τις πρώτες ύλες που οι λαοί έχουν ανάγκη 
σε όλες τις γωνιές του πλανήτη, αψηφώντας 
τις εύθραυστες διεθνείς σχέσεις που αφορούν 
αποκλειστικά την πολιτική σκηνή και τη διεθνή 
διπλωματία. 
Ο ρόλος και η σπουδαιότητα του ναυτικού, ως 
βασικού συνδετικού κρίκου με την κοινωνία, 
δεν λησμονήθηκε από τους υψηλούς προσκε-
κλημένους. Ιδιαίτερη έμφαση μάλιστα έδωσε 
η κ. Λασκαρίδη στον ρόλο των ναυτικών που 
βοηθούν στη συνοχή της διεθνούς ναυτιλιακής 
βιομηχανίας, αλλά και στην αρωγή τους προς 
τη διατήρηση του απρόσκοπτου διεθνούς εμπο-
ρίου. «Ο ρόλος ωστόσο των ναυτικών αγνοή-

θηκε κατά τη διάρκεια της πρόσφατης πανδη-
μίας και πολλά κράτη δεν αφουγκράστηκαν τη 
σημαντικότατη αρωγή των ναυτικών στη μετα-
φορά βασικών προϊόντων και αγαθών σε αυτή 
την ταραχώδη περίοδο», επισήμανε η κ. Λασκα-
ρίδη, προσδοκώντας αυτή η θλιβερή πραγματι-
κότητα να μην επαναληφθεί. Σε αυτό το πλαίσιο, 
οι ομιλητές συνεχάρησαν την κυπριακή κυβέρ-
νηση και τους αρμόδιους κρατικούς φορείς για 
τις απρόσκοπτες αλλαγές πληρωμάτων που επέ-
τρεψαν να γίνονται συνεχώς κατά τη διάρκεια 
της πανδημίας. Αυτό το παράδειγμα οφείλουν 
να ακολουθήσουν και οι άλλες κυβερνήσεις, 
τόνισαν όλοι οι προσκεκλημένοι της συζήτησης. 
Το πάνελ με θέμα «Η προοπτική των πλοιοκτη-
τών για το μέλλον της ναυτιλίας στην ΕΕ», στο 
πλαίσιο του συνεδρίου Cyprus Maritime 2023, 
συντόνισε ο κ. Γιώργος Μούσκας, αντιπρόεδρος 
της Κυπριακής Ένωσης Πλοιοκτητών. Συμμετεί-
χαν ο κ. Ανδρέας Χατζηγιάννης, πρόεδρος της 
Κυπριακής Ένωσης Πλοιοκτητών και της Cyprus 
Sea Lines, ο κ. Γιώργος Προκοπίου, πρόεδρος 
της Dynacom Tankers Management Ltd, ο κ. 
Θανάσης Μαρτίνος, διευθύνων σύμβουλος 
της Eastern Mediterranean Maritime Ltd, και 
η κ. Σουζάνα Λασκαρίδη, director, Laskaridis 
Shipping Company Ltd.

23



ΘΕΣΜΙΚΗ ΕΚΠΡΟΣΩΠΗΣΗ ΕΦΟΠΛΙΣΜΟΥ

24



Η Ένωσις Ελλήνων Εφοπλιστών και η 
Ένωση Γερμανών Εφοπλιστών διατη-
ρούν έναν διαρκή, παραγωγικό διάλογο 
σε ναυτιλιακά θέματα αμοιβαίου ενδι-
αφέροντος. Ποια θέματα αποτελούν 
προτεραιότητες για τις δύο ενώσεις 
και σε ποιους τομείς θα έπρεπε να ενι-
σχύσουν τη συνεργασία τους;

Ο διάλογος μεταξύ των δύο ενώσεων είναι πράγ-
ματι μακροχρόνιος και παγιωμένος και θα ενισχυ-
θεί περαιτέρω, δεδομένων των προκλήσεων που 
αντιμετωπίζουμε ως κλάδος. Οι γερμανικές και οι 
ελληνικές πλοιοκτήτριες εταιρείες έχουν παρόμοιο 
DNA, διότι τα περισσότερα μέλη μας είναι μικρές 
και μεσαίες επιχειρήσεις. Συνεπώς, οι στόχοι μας 
είναι κοινοί. Επιπλέον, όπως συζητήθηκε και στην 
Ευρωπαϊκή Διάσκεψη για τη Ναυτιλία, ως κλάδος 
αντιμετωπίζουμε τις ίδιες προκλήσεις, όπως η κλι-
ματική αλλαγή. Η πλειονότητα των ΜμΕ-μελών μας 
αντιμετωπίζουν σοβαρά προβλήματα προσαρμογής 
στα γραφειοκρατικά βάρη πολλών νέων κανονι-
σμών της ΕΕ. Ως εκ τούτου είναι σημαντικό για 
μας να αμβλύνουμε τη γραφειοκρατία για τα μέλη 
μας. Σε αντίθεση με τις μεγάλες εταιρείες τακτι-
κών γραμμών, οι περισσότερες ΜμΕ, για παρά-
δειγμα, δεν διαθέτουν εσωτερικές διαδικασίες 
προκειμένου να χειριστούν με αποτελεσματικό 
τρόπο τις υποχρεώσεις ελέγχου και καταγραφής. 

Η αναγνώριση και η πρόσβαση σε ευκαιρίες χρη-
ματοδότησης, ιδίως για τον μετριασμό της κλιμα-
τικής αλλαγής, αποτελεί επίσης πρόκληση για τις 
εν λόγω ΜμΕ.

Μία από τις κύριες προκλήσεις που 
αντιμετωπίζουν οι τομείς της γαλάζιας 
οικονομίας είναι το upskilling και το 
reskilling των νέων. Ποιες πρωτοβου-
λίες αναλαμβάνει η ένωσή σας για να 
προσελκύσει και να διατηρήσει νέους 
Γερμανούς στα ναυτιλιακά και ναυτικά 
επαγγέλματα;

Ναι, πράγματι. Η VDR έχει ανακηρύξει το 2023 
ως Έτος Ναυτικής Εκπαίδευσης. Έχουμε ανα-
πτύξει πολλές πρωτοβουλίες που απευθύνονται 
στους νέους. Χρειαζόμαστε τα νέα ταλέντα, καθώς 
αποτελούν τη ραχοκοκαλιά της βιομηχανίας μας. 
Δεν μπορούμε να προχωρήσουμε μπροστά χωρίς 
αυτά. Έτσι, εκτός από την ανακήρυξη του 2023 ως 
έτους εκπαίδευσης, επεκτείνουμε τις υπάρχουσες 
πρωτοβουλίες μας στην επόμενη δεκαετία, όπως 
μια εκστρατεία που καθιερώσαμε πριν από λίγο 
καιρό και περιλαμβάνει την εκπαίδευση μαθητών 
σε πλοία κατά τη διάρκεια των καλοκαιρινών τους 
διακοπών. Με αυτόν τον τρόπο, μπορούν να βιώ-
σουν από μικρή ηλικία το πόσο συναρπαστική είναι 
η ναυτιλία, τι σημαίνει να βρίσκεσαι σε ένα πλοίο 

Ö

á

Η πρόεδρος της Ένωσης Γερμανών Εφοπλιστών (VDR) μίλησε στα Ναυτικά Χρονικά, στο περι-
θώριο της Ευρωπαϊκής Διάσκεψης για τη Ναυτιλία, αναφορικά με το εύρος της συνεργασίας 
μεταξύ Ελλήνων και Γερμανών εφοπλιστών και για το αν η φωνή της ευρωπαϊκής ναυτιλίας 
ακούγεται επαρκώς στις Βρυξέλλες. Αναφέρεται επίσης στην πρόκληση της προσέλκυσης και  
της διατήρησης νέων ανθρώπων στα ναυτικά και ναυτιλιακά επαγγέλματα και στα εμπόδια  
που αντιμετωπίζουν οι ναυτιλιακές εταιρείες στην άντληση κεφαλαίων για τη συμμόρφωσή 
τους με τους περιβαλλοντικούς κανονισμούς.

ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ 
ΕΙΜΑΣΤΕ ΕΝΩΜΕΝΟΙ  
ΚΑΙ ΝΑ ΕΧΟΥΜΕ 
ΕΝΙΑΙΑ ΦΩΝΗ

Συνέντευξη της  
Gaby Bornheim στους 
Γιάννη Θεοδωρόπουλο  
και Μάνο Χαρίτο
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και ποιες ευκαιρίες επαγγελματικής σταδι-
οδρομίας προκύπτουν στη θάλασσα. Πέραν 
της καριέρας στη θάλασσα, οι νέοι άνθρω-
ποι μπορούν επίσης να εξερευνήσουν δια-
φορετικές επιλογές, όπως για παράδειγμα 
να ακολουθήσουν μια καριέρα σε ναυλο-
μεσιτική εταιρεία. Αλλά ακόμα και στην 
περίπτωση του ναυτικού επαγγέλματος, 
μπορούν να επιλέξουν να ναυτολογηθούν 
σε διαφορετικά πλοία σε διαφορετικές περι-
όδους της καριέρας τους. Για παράδειγμα, 
αν θέλουν να είναι πιο κοντά στο σπίτι τους, 
μπορούν να στελεχώσουν ένα οχηματαγωγό 
πλοίο ή ένα ρυμουλκό. Είναι σημαντικό να 
δείξουμε στη γενιά Z ότι ο κλάδος μας είναι 
βιώσιμος και ευέλικτος. Αν θέλουν να έχουν 
έναν σκοπό στη ζωή τους, η ναυτιλία είναι 
μια πολύ καλή επιλογή. 

Πιστεύετε ότι η ευρωπαϊκή ναυ-
τιλιακή βιομηχανία είναι αρκετά 
ενωμένη ώστε να εκφράσει μια 
ισχυρή και συλλογική φωνή στις 
Βρυξέλλες;

Επιτρέψτε μου να απαντήσω με μια ερώ-
τηση: Μπορούμε ποτέ να είμαστε αρκετά 
ενωμένοι; Δεδομένων των προκλήσεων που 
αναφέρθηκαν κατά τη διάρκεια της Ευρω-
παϊκής Διάσκεψης για τη Ναυτιλία, είναι 
εξαιρετικά σημαντικό για τη ναυτιλιακή βιο-
μηχανία να εκφράσει τη φωνή της ενιαία. 
Δεν θα αναγνωριστεί ο ζωτικής σημασίας 
ρόλος της ναυτιλίας εάν είμαστε μόνοι και 
κατακερματισμένοι. Είναι ένα από τα πολλά 
διδάγματα που λάβαμε σήμερα (σ.σ.: Ευρω-
παϊκή Διάσκεψη για τη Ναυτιλία). Είναι πολύ 
σημαντικό για τη ναυτιλιακή μας βιομηχανία 
να κάνει εμφανή την παρουσία της και να 
μιλά με μία φωνή στις Βρυξέλλες.

Όπως προαναφέρατε, η πλειο-
νότητα των μελών της VDR είναι 
μικρές και μεσαίες επιχειρήσεις. 
Πώς μπορούν αυτές οι εται-
ρείες να ανταποκριθούν στους 
περιβαλλοντικούς κανονισμούς, 
δεδομένου ότι η πρόσβαση στη 
χρηματοδότηση είναι περιορι-
σμένη;

Επί του παρόντος, αντιμετωπίζουμε την 
πρόκληση της απαραίτητης χρηματοδότη-
σης, η οποία θα συμβάλει προκειμένου η 
βιομηχανία μας να απαλλαγεί από τις εκπο-
μπές άνθρακα. Είναι αρκετά δύσκολο για 
τις μικρομεσαίες επιχειρήσεις να αντλήσουν 
αρκετά κεφάλαια για να ανταποκριθούν σε 
όλους τους περιβαλλοντικούς κανονισμούς. 

Αυτός είναι ένας από τους λόγους για τους 
οποίους προτείνουμε να επιστραφεί του-
λάχιστον ένα μέρος των κεφαλαίων του 
EU ETS στον κλάδο μας για Έρευνα και 
Ανάπτυξη.

Ποια είναι τα lessons learned για 
τη γερμανική ναυτιλία από τις 
διαδοχικές κρίσεις των τελευ-
ταίων ετών;

Με βάση την 23χρονη εμπειρία μου, μπορώ 
να πω ότι η ενασχόληση με τη ναυτιλία 
συνεπάγεται εξοικείωση με διαδοχικές κρί-
σεις. Και νομίζω ότι η τελευταία κρίση για τη 
γερμανική ναυτιλία διήρκεσε περισσότερο 
από ό,τι είχε αρχικά εκτιμηθεί, δηλαδή περί-
που δώδεκα χρόνια. Εν συνεχεία ξέσπασε η 
πανδημία. Οι εταιρείες που επιβίωσαν από 
αυτές τις κρίσεις ανέπτυξαν ανθεκτικότητα, 
η οποία είναι απαραίτητη για την αντιμε-
τώπιση μελλοντικών κρίσεων. Η ανάπτυξη 
των απαραίτητων χαρακτηριστικών για την 
αντιμετώπιση των συνεχών προκλήσεων 
είναι επίσης μέρος της γοητείας της ναυ-
τιλίας. Πέραν των προαναφερθέντων, κατά 
τη διάρκεια κρίσεων, η συνεχής πολιτική 
υποστήριξη και η εμπιστοσύνη στον κλάδο 
μας είναι θεμελιώδεις. Άλλωστε, η ναυτιλία 
υπηρετεί το δημόσιο καλό. Σε περιόδους 
κρίσης χρειαζόμαστε σύμπνοια και συνερ-
γασία για να επιτύχουμε τους στόχους μας. 
Χρειαζόμαστε έναν ενωμένο κλάδο και πολι-
τική υποστήριξη επί ίσοις όροις.

Κατά την άποψή σας, η γιγά-
ντωση των κορυφαίων εταιρειών 
τακτικών γραμμών θα μειώσει 
τον ανταγωνισμό, επηρεάζοντας 
σε κάποιο βαθμό τη βιωσιμότητα 
των γερμανικών ναυτιλιακών 
εταιρειών;

Παρατηρούμε υψηλά επίπεδα συγκέντρω-
σης στην αγορά τακτικών γραμμών, αλλά 
δεν θέλω να κρίνω αν αυτές οι εξελίξεις 
θα έχουν καλό ή κακό αντίκτυπο στην 
ποντοπόρο ναυτιλία. Θα πρέπει να παρα-
τηρήσουμε το πώς θα εξελιχθεί η αγορά 
τα επόμενα χρόνια. Δεν έχω «κρυστάλλινη 
σφαίρα», αλλά πιστεύω ότι όλοι πρέπει να 
προσαρμοστούμε στις τρέχουσες προκλή-
σεις. Τόσο οι εταιρείες τακτικών γραμμών 
όσο και αυτές που δραστηριοποιούνται 
στην ποντοπόρο ναυτιλία χρειάζονται ίσους 
όρους ανταγωνισμού για να επιτύχουν σε 
μια ολοένα και πιο ανταγωνιστική ναυτιλιακή 
αγορά. Όλοι θα πρέπει να διαδραματίσουμε 
τον ρόλο μας.
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H κ. Ιωάννα Προκοπίου, στη συνέντευξή της στα Ναυτικά Χρονικά, συζητά για τις προοπτι-
κές της ναυλαγοράς των dry, τις προσπάθειες και τα μέσα απανθρακοποίησης της ναυτι-
λίας και σχολιάζει τους κανονισμούς των CII και ETS. Ακόμη, αναφέρεται στο παγκόσμιο 
έλλειμμα ναυτικών και στις προοπτικές επαγγελματικής ανέλιξης των νέων στα ναυτιλιακά 
γραφεία.

ΟΙ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΙ ΣΤΟΧΟΙ 
ΓΙΑ ΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
ΔΕΝ ΕΙΝΑΙ ΡΕΑΛΙΣΤΙΚΟΙ

Συνέντευξη της  
Ιωάννας Προκοπίου,  
διευθύνουσας  
συμβούλου της  
Sea Traders S.A. 
και ιδρύτριας της  
Prominence Maritime S.A.

στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο

Ποια η εκτίμησή σας για τη ναυλαγορά 
των πλοίων ξηρού φορτίου; Ποιες θα 
είναι οι συνιστώσες που θα τη διαμορ-
φώσουν; 

H ερώτηση αυτή είναι πάντα δύσκολη. Από την 
πλευρά της προσφοράς, το orderbook κινείται σε 
χαμηλά επίπεδα, κυρίως λόγω της αβεβαιότητας 
με τα νέα καύσιμα, τους τύπους μηχανών και τα 
συστήματα πρόωσης. Γενικά πιστεύω ότι οι περι-
βαλλοντικοί κανονισμοί και η αβεβαιότητα που επι-
φέρουν θα συμβάλουν στην περαιτέρω μείωση της 
προσφοράς. Αναφορικά με τη ζήτηση, η οικονομία 
της Κίνας δείχνει κάποια σημάδια επιβράδυνσης, 
στη Λατινική Αμερική καταγράφεται συμφόρηση 
πλοίων, ενώ εδώ και αρκετούς μήνες σημαντικές 
είναι οι προκλήσεις για τη διέλευση των πλοίων 
από τη Διώρυγα του Παναμά λόγω της ξηρασίας. 
Γενικά θα έλεγα ότι είμαι πολύ αισιόδοξη για την 
πορεία της ναυλαγοράς, αν και ανέμενα άνοδο 
πολύ νωρίτερα φέτος.

Σε πρόσφατο συνέδριο στις Βρυξέλλες, 
πολλοί συμμετέχοντες υποστήριξαν ότι 
η στάση των Ευρωπαίων πολιτικών ως 
προς την αναγνώριση του ρόλου της 
ναυτιλίας έχει διαφοροποιηθεί. Ποια 
είναι η δική σας άποψη;

Νομίζω ότι ο δρόμος είναι μακρύς και ακόμη 
δεν έχουμε φτάσει στα επιθυμητά αποτελέσματα.  
Ο πόλεμος στην Ουκρανία έφερε στο προσκήνιο 

την ανάγκη για ενεργειακή επάρκεια. Η εν λόγω 
κρίση ανέδειξε, έως έναν βαθμό, την αναγκαιό-
τητα της ναυτιλίας, καθώς οι χώρες της Ευρώπης 
μπορούσαν με σχετικά μικρό κόστος να καλύψουν 
τις ενεργειακές ανάγκες τους μέσω των πλοίων 
τα οποία μετέφεραν τα απαραίτητα καύσιμα και 
αγαθά. Αλλά και κατά την περίοδο της πανδημίας 
αναδείχθηκε ο ρόλος της ναυτιλίας, αφού, εν μέσω 
τεράστιας αύξησης των παραγγελιών για τελικά 
προϊόντα από καταναλωτές, τα containerships 
βρέθηκαν στην πρώτη γραμμή. Εξ ου και οι μαζι-
κές παραγγελίες για containerships εκείνη την 
περίοδο.  
Πάντως, η αλλαγή στάσης των πολιτικών για τη 
ναυτιλία θα πρέπει να φανεί και μέσα από τους 
κανονισμούς. Είναι χαρακτηριστικό ότι το EU ETS 
είναι ένα περιφερειακό μέτρο, το οποίο ουσια-
στικά «τιμωρεί» όσες εταιρείες κάνουν trade 
στην Ευρώπη. Ως εκ τούτου, δεν είμαι βέβαιη 
ότι η στάση ως προς την αναγνώριση του ρόλου 
της ναυτιλίας έχει μεταβληθεί. Αν λοιπόν υπήρχε 
κάποια αλλαγή στάσης, θα έπρεπε να είναι απτή 
και να μετουσιώνεται στους κανονισμούς. Θεωρώ 
ότι υφίσταται ακόμη μια παρερμηνεία στα θεσμικά 
όργανα της Ευρώπης όσον αφορά τις ανάγκες και 
τις ιδιαιτερότητες της ποντοπόρου ναυτιλίας σε 
σχέση, για παράδειγμα, με τη ναυτιλία μικρών απο-
στάσεων ή την ακτοπλοΐα ή τις χερσαίες μεταφο-
ρές. Δεν έχουν κατανοήσει στον μέγιστο βαθμό τη 
σημασία της ανεξάρτητης ευρωπαϊκής ναυτιλίας. 
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Μιας και αναφέρατε το ETS, 
πιστεύετε ότι θα δημιουργήσει 
μια αγορά δύο ταχυτήτων;

Ένα σύστημα ETS θα έπρεπε να εξισώ-
νει την τιμή του παραδοσιακού καυσί-
μου με αυτήν των εναλλακτικών, ώστε 
να υπάρχει το κίνητρο προμήθειας του 
«πράσινου» καυσίμου. Το θέμα είναι πως 
δεν υπάρχουν τέτοια καύσιμα, οπότε το 
ETS είναι ένα φοροεισπρακτικό μέτρο. 
Όσον αφορά την αγορά δύο ταχυτήτων, 
δηλαδή εντός και εκτός Ευρώπης, υπάρ-
χουν κάποιοι κανονισμοί που ορίζουν σε 
πόσα μίλια μπορεί να πραγματοποιείται 
το transshipment. To εν λόγω πλαίσιο 
θα αυστηροποιηθεί και κάθε εταιρεία θα 
χαράξει τη στρατηγική της με βάση το 
τι είναι οικονομικά αποτελεσματικό. Δεν 
βλέπω να δημιουργείται αγορά δύο ταχυ-
τήτων. Κατά την άποψή μου, οι ναυλωτές 
πρέπει να αναλάβουν το έξτρα κόστος 
του εμπορίου με την Ευρώπη, μιας και 
έχουν την ευχέρεια να το μετακυλίσουν 
και εν τέλει να επιβαρύνει τον τελικό 
καταναλωτή. Ιδανικά, ως ναυτιλιακή κοι-
νότητα, θα θέλαμε ένα μεγαλύτερο ποσο-
στό των εσόδων του ETS να επιστρέψει 
στη βιομηχανία, κάτι το οποίο είχε αρχικά 
ειπωθεί και μετά αναιρέθηκε. 

Ποιες τεχνολογίες και καύσιμα 
θεωρείτε τα πλέον κατάλληλα 
για τη μείωση του περιβαλλο-
ντικού αποτυπώματος κατά τη 
μεταβατική αυτή περίοδο;

Νομίζω δεν μπορεί κανείς να απαντήσει 
με σιγουριά στην ερώτηση αυτή, διότι οι 
τεχνολογίες είναι σε πρώιμο στάδιο. Βρι-
σκόμαστε σε ένα στάδιο όπου οι κανο-
νισμοί προπορεύονται των υφιστάμενων 
συνθηκών και των τεχνολογικών καινοτο-
μιών. Ένα εναλλακτικό καύσιμο πρέπει να 
είναι ασφαλές, να έχει παραχθεί με φιλικό 
προς το περιβάλλον τρόπο και να είναι 
εμπορικά διαθέσιμο ανά τον κόσμο. Πρό-
σφατα, πραγματοποιήθηκε μια έρευνα, η 
όποια έδειξε ότι, για να αντικαταστήσει 
η ναυτιλία την ενέργεια που χρησιμοποιεί 
με ενέργεια που παράγεται με πράσινο 
τρόπο, απαιτείται η εννιαπλάσια αιολική 
ενέργεια που παρήχθη το 2019. Μόνο η 
ναυτιλία! Και σκεφτείτε ότι προφανώς 
δεν είμαστε ο μόνος κλάδος που θέλει 
να απανθρακοποιηθεί. 
Θεωρώ, συνεπώς, ότι θα δούμε άλλες 
τεχνολογίες να αναπτύσσονται, όπως 
η πυρηνική ενέργεια ή τα συστήματα 

δέσμευσης άνθρακα. Μια άλλη επι-
λογή είναι η πιο αποδοτική χρήση των 
υπαρχουσών μηχανών. Πιστεύω ότι για 
αρκετά χρόνια ακόμα θα πρωταγωνι-
στούν τα ορυκτά καύσιμα. Και, δυστυχώς, 
πιστεύω ότι οι κανονισμοί θα πρέπει να 
αναθεωρηθούν, διότι οι στόχοι που έχουν 
τεθεί δεν είναι ρεαλιστικοί. Μακάρι να 
διαψευστώ και να επιτύχουμε τους στό-
χους απανθρακοποίησης, χωρίς ωστόσο 
να επηρεαστεί το εμπόριο. Αυτό είναι το 
ζητούμενο. Κατά την άποψή μου, όλοι 
αυτοί οι κανονισμοί είναι φοροεισπρακτι-
κοί και θα έπρεπε να εφαρμοστούν σε έξι 
με επτά χρόνια από τώρα, όταν δηλαδή 
η τεχνολογία θα είναι πιο ώριμη και τα 
εναλλακτικά καύσιμα εμπορικά διαθέσιμα. 
Το παράδοξο είναι ότι στόχος αυτών των 
κανονισμών είναι η παροχή κινήτρων για 
τη χρήση εναλλακτικών καυσίμων, τα 
οποία όμως δεν υπάρχουν σε επαρκείς 
ποσότητες.

Ο CII έχει προκαλέσει τον 
προβληματισμό της διεθνούς 
ναυτιλιακής κοινότητας, λόγω 
του πόσο σημαντικά επηρεά-
ζεται από παράγοντες όπως 
η διανυθείσα απόσταση σε 
ένα ταξίδι αλλά και ο χρό-
νος παραμονής ενός πλοίου 
σε κάθε λιμένα. Τα τελευταία 
έτη καταγράφεται αναδιάταξη 
των θαλάσσιων εμπορευματι-
κών ροών, αλλά και σημαντική 
συμφόρηση σε ορισμένους 
λιμένες. Βάσει των παραπάνω, 
πώς επιδρά ο CII στην εμπο-
ρική διαχείριση ενός πλοίου; 
Καθίστανται ορισμένα routes 
«απαγορευτικά» για πλοία που 
προσβλέπουν σε βελτίωση του 
δείκτη τους;

Ο κανονισμός CII έχει στη βάση του τη 
συνεργασία μεταξύ του ιδιοκτήτη του 
πλοίου και του εμπορικού διαχειριστή, το 
οποίο είναι σωστό σαν λογική, διότι, για 
να δούμε κάποια σημαντική μείωση εκπο-
μπών, πρέπει να υπάρξει αυτή η συνερ-
γασία. Όμως είναι ένας κακογραμμένος 
κανονισμός, ο οποίος δεν λαμβάνει υπόψη 
του τη συμφόρηση στα λιμάνια, το μετα-
φορικό έργο (δηλαδή αν το πλοίο είναι 
φορτωμένο ή όχι) και τις καιρικές συν-
θήκες. Κατά τη γνώμη μου, η δεδομένη 
χρονική στιγμή αποτελεί ένα experience 
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building phase για την εφαρμογή του CII. Όπως 
είναι γραμμένος αυτός ο κανονισμός, δεν υπάρ-
χει κάποιο penalty εάν το rating είναι D ή Ε, και 
υπάρχουν παράμετροι, όπως για παράδειγμα οι 
καιρικές συνθήκες, τις οποίες ούτε ο πλοιοκτήτης 
ούτε ο ναυλωτής μπορούν να ελέγξουν. Επομένως, 
πιστεύω ότι πρέπει να υπάρξει αναθεώρηση του 
κανονισμού προκειμένου να αλλάξουν όσα δεν 
ελέγχονται από τον πλοιοκτήτη ή τον ναυλωτή, 
ώστε να μην είναι τόσο διστακτικοί να αναλάβουν 
τις ευθύνες τους οι διάφοροι συμμετέχοντες. 

Μία από τις σημαντικότερες προκλή-
σεις που αντιμετωπίζει η βιομηχανία 
είναι η προσέλκυση και η διατήρηση 
νέων ανθρώπων με υψηλές δεξιότητες, 
την ίδια ώρα που οι ψηφιακές και περι-
βαλλοντικές απαιτήσεις είναι μεγάλες. 
Πώς μπορεί η ναυτιλία να ανταγωνιστεί 
άλλους κλάδους ως προς την προσέλ-
κυση νέων; Ποια είναι τα πλεονεκτή-
ματα που μπορεί να αναδείξει;

Η ερώτηση έχει δύο μέρη και αφορά τόσο τους 
ανθρώπους που στελεχώνουν τα πλοία όσο και 
αυτούς που εργάζονται στα ναυτιλιακά γραφεία. 
Η έλλειψη ναυτικών, δυστυχώς, είναι παγκόσμιο 
φαινόμενο και δεν συναντάται μόνο στην ελληνική 
ναυτιλία. Ένα μεγάλο μέρος όσων επιλέγουν τη 
σταδιοδρομία στη θάλασσα τελικά επιθυμούν να 
απασχοληθούν αργότερα στη στεριά. Οι απαιτή-
σεις στο πλοίο είναι πολλές και τα κίνητρα λίγα. 
Στις χώρες που παραδοσιακά αποτελούν δεξαμενή 
ναυτικών, το μέσο επίπεδο διαβίωσης βελτιώνεται 
και οι άνθρωποι γυρίζουν την πλάτη στο ναυτικό 
επάγγελμα.

Από την άλλη, τα ναυτιλιακά γραφεία και οι θέσεις 
εργασίας που προσφέρουν (IT, HR, Finance, 
Accounting, Environmental) προσελκύουν νέους 
ανθρώπους. Ο κλάδος είναι διεθνής και οι απο-
λαβές αρκετά καλύτερες σε σχέση με τον μέσο 
όρο. Επίσης, είναι σημαντικό να τονιστεί ότι η 
απανθρακοποίηση και η ψηφιοποίηση της ναυτι-
λίας ανοίγουν τον δρόμο για ακόμα περισσότερες 
θέσεις εργασίας στον κλάδο. Το data analysis και 
το monitoring, που συμβάλλουν στην απανθρακο-
ποίηση, ανοίγουν νέους επαγγελματικούς ορίζο-
ντες για τους νέους.

Η προσφορά της ελληνικής ναυτιλι-
ακής κοινότητας για τις ανάγκες της 
χώρας είναι μεγάλη. Αναγνωρίζετε 
τομείς στους οποίους αυτή η προ-
σφορά θα έπρεπε να επεκταθεί ή/και 
να επικεντρωθεί;

Καλώς ή κακώς, η αρωγή της ελληνικής ναυτιλια-
κής κοινότητας στις ανάγκες του τόπου εκδηλώ-
νεται κάπως «αθόρυβα». Η κάθε εταιρεία και ο 
κάθε επιχειρηματίας προσφέρει είτε μέσω επεν-
δύσεων σε άλλους κλάδους της χώρας μας είτε 
μέσω δωρεών σε τομείς όπως η Υγεία, η Εκκλησία, 
ο Πολιτισμός. Πλέον, μέσω της ΣΥΝ-ΕΝΩΣΙΣ, της 
οποίας το έργο είναι σημαντικό, η προσφορά αυτή 
έχει αρχίσει να γίνεται πιο γνωστή. Πάντως, ένα 
είναι σίγουρο: η ναυτιλία είναι κοντά στις ανάγκες 
του τόπου μας όποτε αυτές προκύπτουν και δείχνει 
έμπρακτα, παρότι συχνά αθόρυβα, τη συνεισφορά 
της. Την περίοδο των πυρκαγιών, κατά τη διάρκεια 
της πανδημίας και τώρα με τις πλημμύρες, μετά 
και την παραίνεση της κυβέρνησης, η ανταπόκριση 
της ναυτιλίας ήταν άμεση, ουσιαστική και συλ-
λογική. 

Ο Όμιλος Προκοπίου εστιάζει σε σημα-
ντικό βαθμό σε ναυπηγημένα στην Κίνα 
πλοία. Ποιοι είναι οι κυριότεροι παρά-
γοντες που έχουν οδηγήσει στη χάραξη 
της συγκεκριμένης στρατηγικής;

Η επιλογή ναυπηγείου πηγάζει από την ανάλυση 
της προσφοράς για νεότευκτα πλοία και της ανά-
γκης της εταιρείας μας για την ανανέωση του 
στόλου. Επειδή αναφέρατε την Κίνα, η Κίνα έχει 
φτάσει σε ένα πολύ καλό επίπεδο ναυπηγήσεων, 
προσφέροντας εξαιρετικό specification σε αντα-
γωνιστικές τιμές. Πέραν της Κίνας, έχουμε πολύ 
καλές σχέσεις με τα ναυπηγεία της Νότιας Κορέας 
και της Ιαπωνίας. Πλέον, είναι λίγες οι διαφορές 
ανάμεσα σε ένα ιαπωνικό, νοτιοκορεατικό ή κινε-
ζικό bulk carrier. Με καλό site supervision, μπορεί 
κάποιος να έχει ένα πολύ ποιοτικό πλοίο. Έχουμε 
χτίσει ισχυρές σχέσεις με τους Κινέζους όλα αυτά 
τα χρόνια. Τους εμπιστευόμαστε και μας εμπιστεύ-
ονται.
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EN ΠΛΩΨίθυροι και απόηχοι
στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες

ΠΡΏΤΟΙ ΜΕ ΔΙΑΦΟΡΑ: ΟΙ ΕΛΛΗΝΕΣ  
ΣΤΗΝ ΚΟΡΥΦΗ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ
Αδιαμφισβήτητη παραμένει για ακόμα ένα έτος η 
πρωτοκαθεδρία των Ελλήνων πλοιοκτητών και δια-
χειριστών στον διεθνή στίβο, καθώς, βάσει της πρό-
σφατης έκθεσης της UNCTAD, Review of Maritime 
Transport 2023, οι Έλληνες ελέγχουν το 17,4% του 
παγκόσμιου στόλου σε όρους χωρητικότητας.
Ειδικότερα, σε «ελληνικά χέρια» πλοιοκτησίας ή δια-
χείρισης βρίσκονται 4.936 πλοία, αθροιστικής χωρη-
τικότητας 393.033.425 dwt. Αξίζει να σημειωθεί ότι 
η UNCTAD επικαλείται δεδομένα της Clarksons την 
1η Ιανουαρίου 2023 για εμπορικά πλοία χωρητικό-
τητας που ξεπερνά τα 1.000 gt.
Η Κίνα βρίσκεται ξανά στη δεύτερη θέση με στόλο 
8.839 πλοίων, χωρητικότητας 301.997.355 dwt. 
Συνεπώς, το χάσμα μεταξύ Ελλάδας και Κίνας παρα-
μένει χαοτικό, μεγαλύτερο από 90 εκατ. dwt.
Τη δεκάδα ολοκληρώνουν οι Ιαπωνία (10,5%), Σιγκα-
πούρη (6,2%), Χονγκ Κονγκ (5,2%), Νότια Κορέα 
(4,3%), Γερμανία (3,4%), Ταϊβάν (2,6%), Ηνωμένο 
Βασίλειο (2,6%) και Νορβηγία (2,5%).

Πρωτιά και σε όρους αξίας
Σύμφωνα με την έκθεση της UNCTAD, ο ελληνικός 
και ελληνόκτητος στόλος βρίσκεται στην κορυφή και 
σε όρους αξίας στόλου, με ποσοστό 11,8% της αξίας 
του παγκόσμιου στόλου. Η Κίνα βρίσκεται εκ νέου 
στη δεύτερη θέση με ποσοστό 11,04% και η Ιαπωνία 
εκ νέου στην τρίτη με ποσοστό 10,73%. Τέλος, αξίζει 
να σημειωθεί ότι η αξία του παγκόσμιου στόλου 
ανέρχεται σε $1,26 τρισ.

Η ΑΚΤΙΝΟΓΡΑΦΙΑ ΤΟΥ ΗΛΙΚΙΑΚΟΥ ΠΡΟΦΙΛ 
ΤΏΝ BULKERS ΚΑΙ ΤΏΝ TANKERS
Σημαντική άνοδο παρουσιάζουν οι στόλοι των δεξα-
μενόπλοιων και των πλοίων μεταφοράς ξηρού φορ-
τίου, καθώς από το 2013 έχουν αυξηθεί κατά 30% 
και 36% αντίστοιχα, σύμφωνα με όσα αναφέρει η 
Xclusiv σε πρόσφατο report της.
Πέραν των παραγγελιών που τοποθετήθηκαν όλα 
αυτά τα χρόνια, ένας ακόμα παράγοντας που οδή-
γησε σε αυτή την εξέλιξη είναι η αύξηση του μέσου 
όρου ηλικίας των πλοίων τα τελευταία δέκα χρόνια. 
Είναι χαρακτηριστικό ότι η μέση ηλικία των bulkers 
το 2013 ήταν τα 9,3 έτη, ενώ το 10% του στόλου 
ήταν άνω των 20 ετών. Αντίστοιχα για τα τάνκερ, η 

μέση ηλικία ήταν τα 8,9 έτη και πάνω από 20 ετών 
ήταν το 8%. Ωστόσο, σύμφωνα με την Xclusiv, πτώση 
σημειώνει ο αριθμός των δεξαμενόπλοιων και των 
bulk carriers που ανήκουν στην ηλικιακή ομάδα 20+. 
Τα bulkers 20+ ετών αντιπροσωπεύουν το 7% του 
στόλου (πτώση περίπου 30% σε σχέση με πέντε 
χρόνια πριν), ενώ τα τάνκερ άνω των 20 ετών αντι-
προσωπεύουν το 6% (πτώση περίπου 25% σε σχέση 
με πέντε χρόνια πριν). Με βάση τα δεδομένα του 
Σεπτεμβρίου, ο μέσος όρος ηλικίας των bulk carriers 
και των δεξαμενόπλοιων αυξήθηκε κατά 2,6 έτη και 
3,6 έτη συγκριτικά με το 2013 και πλέον ανέρχεται 
σε 11,9 και 12,5 έτη.
Ρίχνοντας μια βαθύτερη ματιά στις «δημοφιλείς» 

36



ΠΛΩ Mε την ευγενική χορηγία

Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος

κατηγορίες δεξαμενόπλοιων, όπως τα VLCCs, τα 
Suezmaxes και τα Aframaxes, παρατηρείται ότι η 
αναλογία των πλοίων ηλικίας άνω των 20 ετών στον 
ενεργό στόλο έχει αυξητική τάση από το 2020. Αντι-
θέτως, από το 2000 και μέχρι τις αρχές του 2020, 
η αναλογία αυτή κινούνταν συνεχώς πτωτικά. Όσον 
αφορά τα bulkers, και συγκεκριμένα τα Kamsarmaxes/
Panamaxes, Ultramaxes/Supramaxes/Handymaxes και 
Handysizes, καταγράφεται επίσης μια αυξητική τάση 
από το 2020 της αναλογίας των πλοίων ηλικίας άνω 
των 20 ετών προς τον ενεργό στόλο. Η Xclusiv εξηγεί 
ότι η κύρια διαφορά στα δεξαμενόπλοια είναι ότι το 
ποσοστό των μεγαλύτερων σε ηλικία πλοίων αυξανόταν 
από το 2001 έως το 2008, οπότε άρχισε η πτώση της, 

κυρίως λόγω της έκρηξης των νεότευκτων πλοίων 
μετά την πολύ καλή ναυλαγορά το 2008. Απόρροια 
του γεγονότος ότι τα τελευταία τρία χρόνια η απόδοση 
της ναυλαγοράς των δεξαμενόπλοιων και των bulk 
carriers είναι καλή είναι οι πλοιοκτήτες να διατηρούν 
στους στόλους τους «γηραιότερα» πλοία, προκειμένου 
να επωφεληθούν από τις καλές συνθήκες. Ενδεικτικά, 
φέτος έχουν μέχρι στιγμής διαλυθεί bulkers χωρητικό-
τητας 4 εκατ. dwt έναντι 4,3 εκατ. dwt πέρυσι και 5,21 
εκατ. dwt το 2021. Το 2008, ο αντίστοιχος αριθμός 
ήταν 5,56 εκατ. dwt. Στην αγορά των δεξαμενόπλοιων, 
η εικόνα είναι πιο εντυπωσιακή, καθώς το 2023 μέχρι 
στιγμής έχουν διαλυθεί μόνο 0,28 εκατ. dwt, αγγίζο-
ντας τα χαμηλότερα επίπεδα από το 1970.
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ΟΙ ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΑΙΣΙΟΔΟΞΙΑΣ  
ΓΙΑ ΤΑ TANKERS
Θετικές διαφαίνονται οι εκτιμήσεις για τα δεξαμε-
νόπλοια, απότοκο των εκτιμήσεων για την άνοδο 
της κατανάλωσης πετρελαίου και της ζήτησης για 
τονομίλια βραχυπρόθεσμα.
Ειδικότερα, σε πρόσφατη έκθεσή της, η ναυλο-
μεσιτική Intermodal σημειώνει ότι η παγκόσμια 
κατανάλωση πετρελαίου αναμένεται να φτάσει σε 
επίπεδα-ρεκόρ τόσο το 2023 όσο και το 2024. Επι-
πλέον, βάσει της BIMCO, η άνοδος των τονομιλίων 
των δεξαμενόπλοιων εκτιμάται πως θα διαμορφωθεί 
μεταξύ του 5% και του 6% το 2023 και μεταξύ του 
5,5% και του 6,5% το 2024.
Παράλληλα, η άνοδος που λαμβάνει χώρα στην 
προσφορά των δεξαμενόπλοιων παραμένει περι-
ορισμένη. Από τα πλοία που εισήλθαν στον στόλο 
το 2022, 45 ήταν VLCCs, 40 ήταν Aframaxes και  
40 ήταν MR tankers, ενώ ο στόλος των Suezmaxes 
παρέμεινε σταθερός. Ακόμη, βάσει της Intermodal, 
παρότι μετά από παραγγελίες που τοποθετήθηκαν 
το 2023 πλέον το ποσοστό orderbook προς στόλο 
άγγιξε το 6,5%, το ποσοστό των πλοίων άνω των 20 
ετών αγγίζει το 13% του στόλου.
Συνεπώς, η παράδοση των υπό παραγγελία πλοίων 
στον στόλο αναμένεται να συνοδευτεί και από την 
«έξοδο» κάποιων γηραιότερων, αντισταθμίζοντας 
έως έναν βαθμό την αύξηση στην προσφορά των 
tankers.

ΠΟΙΕΣ ΟΙ ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΙ-ΟΔΗΓΟΙ  
ΤΏΝ ΝΑΥΛΏΝ ΣΤΑ BULK CARRIERS
Συνέντευξη στο Bloomberg παραχώρησε ο CEO 
της Genco Shipping, John Wobensmith, αναλύο-
ντας όλες τις πρόσφατες εξελίξεις στο μέτωπο της 
ναυλαγοράς των bulk carriers.
Eρωτηθείς για το κατά πόσο μπορούν να αντικα-
τασταθούν οι ροές σιτηρών της Ουκρανίας στις 
παγκόσμιες αγορές, ο κ. Wobensmith ανέφερε ότι 
η παραγωγή σιταριού της Ρωσίας και η παραγωγή 
καλαμποκιού της Βραζιλίας κινούνται σε εξαιρετικά 
υψηλά επίπεδα. Μάλιστα, η παραγωγική περίοδος 
της Βραζιλίας έχει επιμηκυνθεί σε σχέση με τα προ-
ηγούμενα χρόνια.
Αναφερόμενος στην οικονομία της Κίνας, ανέφερε 
την αβεβαιότητα στον κλάδο του real estate, ενώ 
τόνισε ότι τόσο οι εισαγωγές σιδηρομεταλλεύμα-
τος όσο και η παραγωγή χάλυβα αυξάνονται. Ο κ. 
Wobensmith σημείωσε ότι η κινεζική παραγωγή 
χάλυβα θα ξεπεράσει τους 1 δισ. τόνους, την ίδια 
στιγμή που τα αποθέματα iron ore είναι χαμηλά και 
παραδοσιακά οι κινεζικές εισαγωγές iron ore είναι 
κατά 20% υψηλότερες το δεύτερο εξάμηνο έναντι 
του πρώτου εξαμήνου. Με δεδομένα τα πακέτα στή-
ριξης του Πεκίνου για την τόνωση της οικονομίας, 
«είμαστε στην αρχή της καταγραφής μιας ανάπτυ-
ξης», είπε χαρακτηριστικά ο επικεφαλής της Genco 

Shipping. Επίσης, καταγράφονται αυξημένες ροές 
iron ore από τη Βραζιλία στην Ευρώπη, της οποίας 
η αγορά χάλυβα είναι σε ύφεση.
Τα επίπεδα συμφόρησης είναι χαμηλά τόσο στα 
bulk carriers όσο και στα containerships και συνε-
πώς η στήριξη της προσφοράς δεν είναι εμφανής.  
Ο κ. Wobensmith υπενθύμισε ότι, τα τελευταία χρό-
νια, η συμφόρηση στα containerships ωφέλησε τα 
bulk carriers που κλήθηκαν να μεταφέρουν τελικά 
προϊόντα.

ΚΟΝΤΑ ΣΕ ΙΣΤΟΡΙΚΑ ΧΑΜΗΛΟ Η ΣΤΑΘΜΗ 
ΤΏΝ ΥΔΑΤΏΝ ΣΤΟΝ ΜΙΣΙΣΙΠΗ
Η στάθμη των υδάτων στον ποταμό Μισισιπή των 
ΗΠΑ βρίσκεται κοντά σε ιστορικό χαμηλό, κατά-
σταση που αναμένεται να επιμείνει, ενώ εκκινεί η 
παραδοσιακά σημαντικότερη εποχή για τις εξαγωγές 
σιτηρών των ΗΠΑ.
Ειδικότερα, δημοσίευμα του Reuters σημειώνει ότι 
η στάθμη των υδάτων έχει επιβραδύνει τη φόρ-
τωση των φορτηγίδων που μεταφέρουν καλαμπόκι 
και σόγια, τα οποία προορίζονται να εξαχθούν. Η 
συγκεκριμένη εξέλιξη συνιστά απότοκο της ανάγκης 
μείωσης του βάρους που μεταφέρουν οι φορτηγί-
δες, προκειμένου να έχουν μικρότερο βύθισμα και 
να μπορούν να διέλθουν από τον Μισισιπή.
Οι πονοκέφαλοι για τη ναυσιπλοΐα στον Μισισιπή 
ξεκίνησαν από τις αρχές Σεπτεμβρίου, οπότε και 
μέρη του ποταμού «έκλεισαν» για τη ναυσιπλοΐα, 
προκειμένου να πραγματοποιηθούν εργασίες βυθο-
κόρησης. Τουλάχιστον 36 προσαράξεις έχουν λάβει 
χώρα, σύμφωνα με την Ακτοφυλακή των ΗΠΑ.

Η ΠΡΏΤΗ ΔΙΕΛΕΥΣΗ CAPESIZE  
ΑΠΟ ΤΟ ΒΟΡΕΙΟ ΠΕΡΑΣΜΑ
Στην ενίσχυση των θαλάσσιων εμπορευματικών 
ροών από το Βόρειο Πέρασμα συνεχίζει να εστιάζει 
η Μόσχα, με ρωσικά ειδησεογραφικά μέσα ενη-
μέρωσης να αναφέρουν ότι έλαβε χώρα το πρώτο 
ταξίδι Capesize από αυτό.
Ειδικότερα, το Capesize «Gingo», με τη συνοδεία 
των πυρηνοκίνητων παγοθραυστικών «Taimyr» και 
«Sibir», πραγματοποίησε ένα ταξίδι δεκατριών ημέ-
ρων με μέση ταχύτητα τους 10 κόμβους. Το ταξίδι 
αφορούσε τη διέλευση του «Gingo» –το οποίο 
μετέφερε 164.500 τόνους σιδηρομεταλλεύματος 
με προορισμό την Κίνα– από το Βόρειο Πέρασμα. Το 
αντίστοιχο ταξίδι από τη διώρυγα του Σουέζ εκτιμά-
ται ότι θα χρειαζόταν περίπου τον διπλάσιο χρόνο, 
υπογραμμίζουν τα ρωσικά μέσα.
Οι συνιστώσες που πρέπει να ληφθούν υπόψη όσον 
αφορά το Βόρειο Πέρασμα είναι πολλαπλές, όπως 
έχουν επισημάνει κύκλοι της αγοράς. Επί του παρό-
ντος, η ναυσιπλοΐα από το Βόρειο Πέρασμα είναι 
εφικτή για περιορισμένο χρονικό διάστημα εντός 
του έτους. Κατά πόσο η αύξηση της μέσης θερμο-
κρασίας θα καταστήσει εφικτή τη ναυσιπλοΐα για 
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μεγαλύτερο χρονικό διάστημα μέλλει να φανεί, όμως 
σε κάθε περίπτωση η διέλευση πλοίων καθ’ όλο το 
έτος παραμένει αμφίβολη.

POSEIDON PRINCIPLES: ΑΝΑΘΕΏΡΗΣΗ ΤΟΥ 
ΠΛΑΙΣΙΟΥ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ ΚΑΙ ΑΝΑΦΟΡΑΣ 
ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗΣ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ
Οι Αρχές του Ποσειδώνα (Poseidon Principles) με 
ομόφωνη απόφασή τους προέβησαν σε σημαντική 
αναθεώρηση του πλαισίου αξιολόγησης και ανα-
φοράς της συμμόρφωσης των ναυτιλιακών χαρτο-
φυλακίων από τα χρηματοπιστωτικά ιδρύματα που 
τις αποτελούν. Μετά την αναθεωρημένη στρατη-
γική του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ 
– International Maritime Organization) για τα αέρια 
του θερμοκηπίου, που εγκρίθηκε κατά τη διάρκεια 
της MEPC 80, τον Ιούλιο του 2023, η εν λόγω επι-
καιροποίηση σηματοδοτεί τη δέσμευση τριάντα 
κορυφαίων διεθνών ναυτιλιακών τραπεζών για τη 
μετάβαση του ναυτιλιακού τομέα προς ένα βιώσιμο 
μέλλον χαμηλών εκπομπών άνθρακα.
«Το 2019, όταν καθιερώσαμε τις Αρχές του Ποσει-
δώνα, επιλέξαμε να είμαστε διαφανείς ως προς τον 
τρόπο συμμόρφωσης του χαρτοφυλακίου μας, σύμ-
φωνα με τη δέσμευση του Διεθνούς Ναυτιλιακού 
Οργανισμού την προηγούμενη χρονιά. Εμείς, ως 
οργανισμός, θέτουμε σήμερα υψηλότερους στό-
χους για να ευθυγραμμιστούμε με τις αποφάσεις 
που ελήφθησαν στην MEPC 80 τον περασμένο 
Ιούλιο», δήλωσε ο Michael Parker, πρόεδρος των 
Αρχών του Ποσειδώνα και πρόεδρος της Global 
Shipping, Logistics and Offshore, Citi. «Εστιά-

ζουμε στη συνεργασία με τους πελάτες μας, ώστε 
να συνδράμουμε στην πορεία τους για ένα πιο πρά-
σινο, πιο βιώσιμο μέλλον στη ναυτιλία, μέσω της 
ενεργειακής μετάβασης σε μηδενικές εκπομπές, 
όταν τα καύσιμα, τα πλοία και η τεχνολογία θα είναι 
διαθέσιμα».
Η τρέχουσα ευθυγράμμιση του Poseidon Principles 
Association με τον πιο πρόσφατο στόχο του ΙΜΟ να 
επιτύχει μηδενικές εκπομπές αερίων του θερμοκη-
πίου στον τομέα της ναυτιλίας έως το 2050, με ενδι-
άμεσους στόχους το 2030 και το 2040, αποδεικνύει 
την προσαρμοστικότητα και την ακλόνητη δέσμευση 
των μελών του να παραμείνουν στην πρώτη γραμμή 
της δράσης για το παγκόσμιο κλίμα.
«Οι αναθεωρήσεις των Poseidon Principles υπερ-
βαίνουν την απλή καταγραφή. Παρέχουν στα χρη-
ματοπιστωτικά ιδρύματα ανεκτίμητες πληροφορίες, 
που βασίζονται σε δεδομένα», δήλωσε ο Paul 
Taylor, αντιπρόεδρος των Poseidon Principles και 
επικεφαλής των Ναυτιλιακών Βιομηχανιών, Société 
Générale, σε όλο τον κόσμο. «Αυτά τα δεδομένα 
προσφέρουν τη δυνατότητα της βέλτιστης υπο-
στήριξης των πελατών τους στον δρόμο προς την 
απανθρακοποίηση. Με τη νέα επικαιροποίηση, αυξά-
νονται τα επίπεδα αισιοδοξίας για τις μετρήσεις 
και τα αποτελέσματα των εκθέσεων σχετικά με τις 
εκπομπές. Είναι μια σαφής απόδειξη της δέσμευσής 
τους όχι μόνο για την επίτευξη αλλά και για την από 
κοινού προώθηση των κλιματικών στόχων».
«Η απαλλαγή της ναυτιλίας από τις εκπομπές διο-
ξειδίου του άνθρακα απαιτεί επείγουσα, μεγάλης 
κλίμακας συνεργασία όλων των κλάδων, καθώς και 
κυβερνητική και διεθνή ρυθμιστική υποστήριξη», 
δήλωσε ο Stephen Fewster, ταμίας των Poseidon 
Principles και διευθύνων σύμβουλος και επικεφα-
λής Ναυτιλιακής Χρηματοδότησης Παγκοσμίως, 
της ING. «Για να μεγιστοποιήσουμε τον αντίκτυπό 
μας και να ενισχύσουμε τη διαφάνεια, οι πρωτοβου-
λίες Poseidon Principles πρέπει να συνεχίσουν να 
επεκτείνονται. Καλούμε τους βασικούς παράγοντες 
αυτής της παγκόσμιας προσπάθειας να ενώσουν 
τα χέρια και να κατευθυνθούν μαζί προς έναν πιο 
πράσινο ορίζοντα».
Όπως αποτυπώνεται στη σχετική ετήσια έκθεση 
(Annual Disclosure Report), στις εκθέσεις πλέον 
θα συμπεριλαμβάνονται μετρήσεις για όλα τα είδη 
αερίων του θερμοκηπίου και θα λαμβάνονται υπόψη 
οι εκπομπές ρύπων στο σύνολο της διαδικασίας, 
από την παραγωγή έως τη χρήση των καυσίμων. 
Λεπτομερείς πληροφορίες θα παρασχεθούν στην 
τέταρτη ετήσια έκθεση, η οποία θα δημοσιευτεί στα 
τέλη του 2023.
Η διαχρονική αισιοδοξία του Διεθνούς Ναυτιλιακού 
Οργανισμού (ΙΜΟ) μας φέρνει πιο κοντά σε ένα μέλ-
λον 1,5°C. Καθώς επικεντρώνονται στην εφαρμογή 
αυτής της μακρόπνοης στρατηγικής, τα Poseidon 
Principles έχουν προωθήσει και νέα μέθοδο για 
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τη μέτρηση της ευθυγράμμισης των ναυτιλιακών 
εταιρειών με τους κλιματολογικούς στόχους σε ένα 
μέλλον 1,5°C έως το 2024, σε αρμονία με τις δια-
δικασίες της Net-Zero Banking Alliance (NZBA).

CII, ΑΚΟΜΑ ΜΙΑ «ΔΑΜΟΚΛΕΙΟΣ ΣΠΑΘΗ» 
ΓΙΑ ΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
Ο CII αποτελεί το νεότερο μέτρο που αποφάσισε 
να υιοθετήσει ο IMO, με στόχο τον περιορισμό των 
εκπομπών στη ναυτιλία, έχοντας ωστόσο προκα-
λέσει θορυβώδεις αντιδράσεις και προβληματισμό 
με εστίαση στις πτυχές που επηρεάζουν τον υπο-
λογισμό του.
Στο πλαίσιο αυτό, στην έκθεσή της Review of 
Maritime Transport 2023, η UNCTAD προχώρησε 
σε ανάλυση των πλοίων που θεωρούνται συμμορ-
φούμενα με τον CII το 2022 και το 2026, καταδει-
κνύοντας την ανάγκη λήψης περισσότερων πρω-
τοβουλιών.
Ο CII αποδίδει μια αξιολόγηση από A έως Ε στα 
πλοία, λαμβάνοντας υπόψη διάφορες παραμέτρους, 
και η αξιολόγηση αντανακλά τον βαθμό λειτουργι-
κής αποδοτικότητας του πλοίου. Στην περίπτωση 
που το πλοίο λάβει αξιολόγηση A, B ή C, θεωρείται 
συμμορφούμενο. Στην περίπτωση που λάβει αξιο-
λόγηση D ή E, απαιτούνται «διορθωτικές» δράσεις.
Η UNCTAD σημειώνει –βάσει δεδομένων της 
Marine Benchmark τον Ιούνιο του 2023– ότι περί-
που το 65% του παγκόσμιου στόλου βρίσκεται στην 
κλίμακα A, B ή C. Ωστόσο, εφόσον δεν ληφθούν 
περαιτέρω μέτρα για τη διασφάλιση της βελτίω-
σης των λειτουργιών των πλοίων, μέχρι το 2026 
το συγκεκριμένο ποσοστό θα μειωθεί στο 49%.

ΤΑ ΚΥΡΙΟΤΕΡΑ ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΨΥΧΙΚΗΣ 
ΥΓΕΙΑΣ ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΝΑΥΤΙΚΟΥΣ
Τα κυριότερα ζητήματα που επηρεάζουν την 
ψυχική υγεία των ναυτικών ανέδειξε πρόσφατα το 
International Seafarers’ Welfare and Assistance 
Network (ISWAN).
Τα συγκεκριμένα δεδομένα, που δημοσιοποιούνται 
ανά τρίμηνο, προέρχονται από τις γραμμές υπο-
στήριξης που διαχειρίζεται το ISWAN. Μάλιστα, 
οι κλήσεις και τα μηνύματα που έλαβαν από ναυτι-
κούς οι γραμμές υποστήριξης που διαχειρίζεται το 
ISWAN το δεύτερο τρίμηνο αυξήθηκαν κατά 37%.
Το 18% των ναυτικών που επικοινώνησαν με τις 
γραμμές βοήθειας του ISWAN για την ψυχική τους 
υγεία αντιμετώπιζαν οικογενειακά προβλήματα ή 
προβλήματα με τις σχέσεις τους. Η απομόνωση 
και η νοσταλγία για το σπίτι ήταν επίσης μεταξύ 
των αιτιών των προβλημάτων ψυχικής υγείας των 
ναυτικών, γεγονός που καταδεικνύει τον αντίκτυπο 
της φύσης της εργασίας στη θάλασσα.
Το 16% των ναυτικών που ανέφεραν προβλήματα 
ψυχικής υγείας το δεύτερο τρίμηνο του 2023 αντι-
μετώπισαν περιστατικά κακοποίησης, εκφοβισμού, 

παρενόχλησης, διακρίσεων ή βίας. Οι περιπτώσεις 
περιλάμβαναν διακρίσεις λόγω σεξουαλικότητας ή 
θρησκείας, καθώς και εκφοβισμό από ανώτερους 
αξιωματικούς. Κατά το πρώτο τρίμηνο, το ISWAN 
κατέγραψε σημαντική αύξηση των προαναφερθέ-
ντων περιστατικών σε όλες τις γραμμές βοήθειας, 
με ιδιαίτερα έντονη αύξηση στη γραμμή βοήθειας 
του ISWAN για τον κλάδο των σκαφών αναψυχής, 
Yacht Crew Help.
Ένα άλλο θέμα που συνδέεται σταθερά με την 
ψυχική υγεία των ναυτικών που επικοινωνούν με 
τις γραμμές βοήθειας του ISWAN είναι ο επανα-
πατρισμός (14% των περιπτώσεων που σχετίζο-
νται με την ψυχική υγεία το δεύτερο τρίμηνο του 
2023). Ωστόσο, οι ναυτικοί ανέφεραν επίσης μια 
σειρά άλλων θεμάτων που συνδέονται με δυσκολίες 
ψυχικής υγείας κατά το τελευταίο τρίμηνο, συμπερι-
λαμβανομένου του εργασιακού στρες, του άγχους 
για θέματα σωματικής υγείας και της κατάχρησης 
ουσιών.
Μέσω των εν λόγω πρωτοβουλιών, το ISWAN προ-
σβλέπει στο να ρίξει φως στα ζητήματα ψυχικής 
υγείας των ναυτικών, προκειμένου η ναυτιλιακή 
κοινότητα στο σύνολό της να προετοιμαστεί και 
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να δράσει προληπτικά για τη μείωση αυτών των 
περιστατικών.

ΝΑΥΤΑΣΦΑΛΙΣΕΙΣ: ΘΕΤΙΚΕΣ ΟΙ ΤΑΣΕΙΣ 
ΑΛΛΑ ΟΡΑΤΕΣ ΚΑΙ ΟΙ ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ
Οι τάσεις στην παγκόσμια αγορά ναυτασφαλί-
σεων παρουσιάστηκαν στο ετήσιο συνέδριο της 
International Union of Marine Insurance στο Εδιμ-
βούργο της Σκωτίας.
Θετική πορεία κατέγραψαν το περασμένο έτος όλοι 
οι επιμέρους κλάδοι, με τα ασφάλιστρα να αγγίζουν 
τα $35,8 δισ., σημειώνοντας αύξηση 8,3% έναντι 
του 2021. Τα έσοδα ασφαλιστικών εργασιών ανά 
περιοχή κατανεμήθηκαν ως εξής: Ευρώπη 47,7%, 
Ασία/Ειρηνικός 28,4%, Λατινική Αμερική 10,3%, 
Βόρεια Αμερική 8,5%, λοιπές 5,1%.
Στους επιμέρους κλάδους θαλάσσιας ασφάλισης, 
το μεγαλύτερο μερίδιο κατέχουν οι μεταφορές/
φορτία με 57,3%, ακολουθούμενες από το hull and 
machinery, με ποσοστό 23,4%, τον κλάδο των υπε-
ράκτιων εγκαταστάσεων ενέργειας 11,5% και την 
ευθύνη έναντι τρίτων 7,7% (εκτός της ασφάλισης 
που καλύπτουν τα P&I Clubs).
Παρά την άνοδο των ασφαλίστρων, ο κ. Ηλίας 

Τσακίρης, πρόεδρος της Ocean Hull Committee, 
έκανε ειδική αναφορά τόσο στην έλλειψη πρώτων 
υλών μετά την πανδημία όσο και στις πληθωριστι-
κές πιέσεις οι οποίες ενδέχεται να επηρεάσουν την 
κερδοφορία των ασφαλιστών.
Ο ίδιος αναφέρθηκε και στα εναλλακτικά καύσιμα 
και στις τεχνολογίες που αυξάνουν την αξία των 
πλοίων και άρα τον κίνδυνο που πρέπει να καλυφθεί. 
«Η ταχεία εφαρμογή αυτών των τεχνολογιών, που 
ευθυγραμμίζονται με την απανθρακοποίηση και τις 
εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου, ιδίως όταν τα 
νέα μείγματα καυσίμων μπορούν να χρησιμοποιη-
θούν στους σημερινούς κινητήρες, θα δημιουργήσει 
νέους κινδύνους», τόνισε. Ο κ. Τσακίρης επισήμανε 
ότι η απανθρακοποίηση απαιτεί τη συνεργασία όλων 
των μερών: «Για την επίτευξη μηδενικού ισοζυγίου 
άνθρακα, απαιτείται κοινή προσπάθεια, όχι μόνο 
από τη ναυτιλιακή κοινότητα, αλλά και από πολλούς 
συναφείς τομείς της ξηράς, συμπεριλαμβανομένων 
των διυλιστηρίων και των εταιρειών πετρελαίου».
Ο ίδιος αναφέρθηκε τόσο στα πρόσφατα περιστα-
τικά πυρκαγιών σε πλοία, κάνοντας λόγο για την 
ανάγκη εγρήγορσης και έγκαιρου εντοπισμού των 
αιτιών. Ο λεγόμενος «σκοτεινός στόλος» βρέθηκε, 
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τέλος, στο επίκεντρο, καθώς αποτελεί μια αυξανό-
μενη απειλή για τους ασφαλιστές, ιδίως μετά την 
εισβολή στην Ουκρανία και το καθεστώς κυρώσεων. 
«Το 2022 κατεγράφησαν οκτώ περιστατικά με δεξα-
μενόπλοια που υπόκειντο σε κυρώσεις, συμπεριλαμ-
βανομένης της καταστροφικής έκρηξης του “Pablo” 
στα ύδατα της Μαλαισίας», κατέληξε ο κ. Τσακίρης.

Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΑΠΑΝΤΑ  
ΣΤΙΣ ΚΥΡΙΟΤΕΡΕΣ ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ  
ΓΙΑ ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ
Στις προκλήσεις και στις ευκαιρίες για τη ναυτιλία 
βραχυπρόθεσμα, μεσοπρόθεσμα και μακροπρό-
θεσμα εστιάστηκε το πάνελ με θέμα «Navigating 
Through Industry Transformation – Shipowners’ 
Roundtable», το οποίο έλαβε χώρα την Τρίτη 3 
Οκτωβρίου, στο πλαίσιο του 13ου Annual Capital 
Link Operation Excellence in Shipping Forum.
Στο πάνελ συμμετείχαν ως ομιλητές οι κ.:
• Τζέρι Καλογηράτος, CEO της Capital Product 

Partners
• Γιώργος Μαργαρώνης, CEO της Latsco 

Shipping Ltd.

• Γιώργος Σαρόγλου, πρόεδρος και CEO της 
TEN Ltd.

• Σταμάτης Τσαντάνης, Chairman & CEO της 
Seanergy Maritime Holdings και Founder, 
Chairman & CEO της United Maritime 
Corporation

Συντονίστρια του συγκεκριμένου πάνελ ήταν η κ. 
Παγιέτ Παλαιολόγου, Μ&Ο Division South East 
Europe, Black Sea & Adriatic Zone του νηογνώ-
μονα Bureau Veritas.

Κυκεώνας κανονισμών: Η ανάγκη για μία και μόνο 
φωνή
Ένα από τα πρώτα ζητήματα στα οποία επικεντρώ-
θηκε το πάνελ ήταν η ανάγκη ύπαρξης μιας φωνής 
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αναφορικά με τη θέσπιση κανονισμών. Ο κ. Σαρό-
γλου ανέφερε χαρακτηριστικά ότι η ναυτιλία έχει 
αποδείξει την ικανότητά της να υιοθετεί κανονι-
σμούς, φέρνοντας ενδεικτικά ιστορικά παραδείγ-
ματα (double hull, SECAs). Ο λόγος ανησυχίας, 
επί του παρόντος, αφορά το κατά πόσο εκείνοι θα 
ισχύουν για όλους. «Πρέπει όλοι να συμμορφώνο-
νται με τους κανονισμούς», σχολίασε χαρακτηρι-
στικά. Στο πλαίσιο αυτό, κατά τον ίδιο, μόνο ο IMO 
πρέπει να επιβάλλει κανονισμούς για τη ναυτιλία, 
καθώς τα περιφερειακά μέτρα ενέχουν κινδύνους, 
όπως η δημιουργία μιας αγοράς δύο ταχυτήτων 
(two-tier market), η οποία θα προκαλέσει σύγχυση 
και περαιτέρω κόστη για τον τελικό καταναλωτή.
Παράλληλα, ο κ. Μαργαρώνης εστιάστηκε στην 
επίδραση των κανονισμών στις εταιρείες μικρότε-
ρου μεγέθους. Όπως ανέφερε, οι εταιρείες αυτές 
δυσκολεύονται να αντεπεξέλθουν στις απαιτήσεις 
των κανονισμών εν μέσω ενός σύνθετου τοπίου 
που διαμορφώνεται στις ναυτιλιακές αγορές. 
Επιπλέον, οι απαιτήσεις είναι ακόμα υψηλότερες 
για εταιρείες που δραστηριοποιούνται στις αγο-
ρές δεξαμενόπλοιων και υγραεριοφόρων, καθώς 
υπάρχουν οι περαιτέρω απαιτήσεις των ναυλωτών.  
Η συγκεκριμένη κατάσταση μάλιστα έχει οδηγήσει 
στην αύξηση των επιπέδων συγκέντρωσης στην 
αγορά των δεξαμενόπλοιων και υγραεριοφόρων.

Ο ρόλος των εκθέσεων ESG για μια εταιρεία
Τα κριτήρια ESG απασχολούν ολοένα και περισσό-
τερο τη ναυτιλιακή βιομηχανία, με έναν αυξανόμενο 
αριθμό εταιρειών, ιδίως εισηγμένων, να δημοσιεύ-
ουν εκθέσεις με τα πεπραγμένα τους στο περιβαλ-
λοντικό και κοινωνικό μέτωπο. Σύμφωνα με τα όσα 
ειπώθηκαν από τους συμμετέχοντες στο πάνελ, οι 
εκθέσεις ESG δεν συνιστούν μονάχα πρόκληση, 
αντιθέτως δύνανται να αποτελέσουν ευκαιρία.
Ο κ. Καλογηράτος σημείωσε ότι οι εκθέσεις ESG 
είναι χρήσιμες για την κατανόηση των πρωτοβου-
λιών των εταιρειών. Ενδεικτικά, εφόσον μια εται-
ρεία πρωτοστατεί στο μέτωπο των περιβαλλοντικών 
πρωτοβουλιών, η έκθεση ESG είναι ο κατάλληλος 
τρόπος για να το καταστήσει σαφές.
Από την άλλη, κατά τον κ. Τσαντάνη, οι εκθέσεις 
ESG δεν φαίνεται να επηρεάζουν σημαντικά τις 
προτιμήσεις των επενδυτών στις χρηματιστηρια-
κές αγορές. Πιο συγκεκριμένα, παρότι η εκπόνησή 
τους κρίνεται θετικά από τους επενδυτές, τα απο-
τελέσματα των εκθέσεων αυτά καθαυτά δεν έχουν 
σημαντικό αντίκτυπο στη χρηματοδότηση ή στη 
ναύλωση ενός πλοίου, επί του παρόντος.

Καύσιμα και τεχνολογίες: Είναι εφικτοί οι περι-
βαλλοντικοί στόχοι;
Οι φιλόδοξοι στόχοι που έχουν θεσπιστεί για την 
ενεργειακή μετάβαση αποτέλεσαν ένα επιπλέον 
θέμα στο οποίο εστιάστηκαν οι ομιλητές.

Α-Δ:  
Η κ. Παγιέτ Παλαιολόγου, 
ο κ. Τζέρι Καλογηράτος, 
ο κ. Γιώργος Μαργαρώνης, 
ο κ. Σταμάτης Τσαντάνης & 
ο κ. Γιώργος Σαρόγλου.

Photo credits:  
Capital Link
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Ο κ. Μαργαρώνης σχολίασε ότι οι νέες τεχνολογίες 
και τα νέα καύσιμα βρίσκονται ακόμη σε πρώιμο 
στάδιο. Συνεπώς, οι φιλόδοξοι στόχοι που τίθενται 
ενδεχομένως να μην είναι εφικτοί. Ως ενδεικτικό 
παράδειγμα, ο CEO της Latsco παρέθεσε τα δεδο-
μένα αναφορικά με το ποσοστό των υπό ναυπή-
γηση bulkers και tankers που θα καταναλώνουν 
και εναλλακτικά καύσιμα. Επιπλέον, κατά τον ίδιο, 
σημαντική πρόκληση είναι η διαθεσιμότητα εναλλα-
κτικών καυσίμων για πλοία που δεν πραγματοποιούν 
τακτικούς πλόες, όπως είναι τα bulk carriers και τα 
δεξαμενόπλοια μεσαίου και μικρότερου μεγέθους.
Ωστόσο, ο κ. Μαργαρώνης είναι αισιόδοξος όσον 
αφορά τη δυνατότητα αξιοποίησης συστημά-
των δέσμευσης και αποθήκευσης διοξειδίου του 
άνθρακα. Πρόκειται για μια τεχνολογία που χρη-
σιμοποιείται σε άλλες βιομηχανίες, συνεπώς δεν 
χρειάζεται να αναπτυχθεί από το μηδέν αλλά να 
προσαρμοστεί στη ναυτιλία, όπως υποστήριξε. Σε 
κάθε περίπτωση, η πρόκληση αποθήκευσης του 
δεσμευμένου CΟ₂ παραμένει.
Την ίδια ώρα, ο κ. Σαρόγλου σχολίασε ότι για την 
απανθρακοποίηση της ναυτιλίας απαιτούνται νέα 
καύσιμα. Σε αρχικό πλαίσιο, αυτά θα είναι μετα-
βατικά, όπως το LNG. Σε κάθε περίπτωση, είναι 
αναγκαία η ανάπτυξη ενός ισχυρού πλαισίου, όπου 
όλοι οι stakeholders θα συμμετάσχουν. Ο ρόλος των 
λιμένων, κατά τον κ. Σαρόγλου, είναι καθοριστικής 
σημασίας, με ενδεικτικό παράδειγμα την αξιολόγηση 
της ποιότητας των διατεθέντων καυσίμων. Ο πρό-
εδρος και CEO της TEN προέτρεψε τους λιμένες 
να ακολουθήσουν το παράδειγμα της Σιγκαπούρης.

Σκόπελοι της εκπαίδευσης: Η έλλειψη ναυτικών 
στο επίκεντρο
Σαφώς, μία εκ των σημαντικότερων προκλήσεων για 
τη ναυτιλία δεν είναι άλλη πέραν της έλλειψης ναυ-
τικών. Ο κ. Σαρόγλου εστιάστηκε στη συγκεκριμένη 
πρόκληση, η οποία ενδέχεται να καταστεί ακόμα 
εντονότερη εντός των επόμενων ετών.
Καθώς η τεχνολογία καθίσταται ολοένα σημαντι-
κότερη για τη ναυτιλία, η βιομηχανία έχει ανάγκη 
ανθρώπους που διαθέτουν τις απαραίτητες γνώσεις 
για να την αξιοποιήσουν, επισήμανε. Επιπλέον, επί 
του παρόντος, δεν έχει ξεκαθαριστεί ποιο ή ποια θα 
είναι τα καύσιμα του μέλλοντος. Σε μια τόσο ρευστή 
και ευμετάβλητη κατάσταση, η συνεχής εκπαίδευση 
και προσαρμοστικότητα θα είναι απαραίτητες.

Ασφάλεια εν πλω: Διαφορετικές διαστάσεις ανά-
λογα με τον τύπο πλοίου
Οι προβληματισμοί σχετικά με την ασφάλεια εν πλω 
συνεχίζουν να απασχολούν τη ναυτιλία, δεδομένων 
μάλιστα των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών που έχουν 
ορισμένα από τα καύσιμα του μέλλοντος, όπως η 
αμμωνία, που είναι τοξική.
Ο κ. Καλογηράτος σημείωσε ότι η πρόοδος της 

τεχνολογίας και οι φιλοδοξίες ενεργειακής μετά-
βασης οφείλουν να συνοδεύονται από ένα ισχυρό 
ρυθμιστικό πλαίσιο, που θα έχει την ασφάλεια ως 
επίκεντρο. Απλώς η θέσπιση αυστηρών κανονισμών 
δεν αποτελεί τη λύση.
Το παράδειγμα των LNG carriers είναι χαρακτη-
ριστικό, σύμφωνα με τον κ. Καλογηράτο, καθώς η 
συγκεκριμένη αγορά διέπεται από ένα πολύ καλό 
ρυθμιστικό πλαίσιο.
Την ίδια ώρα, τα λίγα ατυχήματα στα LNG carriers 
συνιστούν απότοκο του μικρότερου μεγέθους της 
αγοράς, το οποίο επέτρεψε την ευκολότερη ανά-
πτυξη μιας κουλτούρας ασφαλείας. Αντιθέτως, 
λοιπές ναυτιλιακές αγορές, όπως εκείνη των bulk 
carriers, είναι κατακερματισμένες, σύμφωνα με τον 
κ. Καλογηράτο, γεγονός που καθιστά την ανάπτυξη 
μιας συλλογικής κουλτούρας ασφαλείας μεγαλύ-
τερη πρόκληση. Ως εκ τούτου, είναι απαραίτητη η 
καλλιέργεια μιας κουλτούρας ασφαλείας εφάμιλλης 
εκείνης που έχει αναπτυχθεί στην αγορά των LNG 
carriers και για τους υπόλοιπους τύπους πλοίων.

Το κόστος της απανθρακοποίησης και η κυριότερη 
πρόκληση
Έχοντας αναγνωρίσει πληθώρα παραγόντων που 
διαδραματίζουν καθοριστικό ρόλο στην ενεργειακή 
μετάβαση της ναυτιλίας, η ερώτηση-κλειδί παρα-
μένει: «Ποιο θα είναι εν τέλει το κόστος της απαν-
θρακοποίησης της ναυτιλίας;».
Σύμφωνα με τον κ. Τσαντάνη, μόνο εκτιμήσεις δύνα-
νται να πραγματοποιηθούν επί του παρόντος, καθώς 
το ποιο καύσιμο θα επικρατήσει παραμένει άλυτος 
γρίφος. Ωστόσο, σύμφωνα με τον ίδιο, το γεγονός 
αυτό δεν πρέπει να δημιουργεί ιδιαίτερο προβλημα-
τισμό, διότι οι ναυλωτές έχουν δείξει ενδιαφέρον να 
μοιραστούν το κόστος όσον αφορά τη βελτίωση της 
ενεργειακής αποδοτικότητας των πλοίων που βρί-
σκονται στα ύδατα. Συνεπώς, η χρηματοδότηση δεν 
θα αποτελέσει εμπόδιο, εφόσον όλα τα εμπλεκόμενα 
μέρη συμφωνήσουν να συμμετάσχουν.
Κατά τον κ. Τσαντάνη, η κυριότερη πρόκληση για τη 
ναυτιλία είναι οι απρόσμενες γεωπολιτικές εξελίξεις. 
Ενδεικτικό παράδειγμα για τον ίδιο είναι η αυξη-
μένη γεωπολιτική ένταση στην Ασία, και ειδικότερα 
μεταξύ της Κίνας και της Ταϊβάν.

Ο ΟΜΙΛΟΣ ΑΝΝΑΣ ΑΓΓΕΛΙΚΟΥΣΗ 
ΕΠΙΣΤΡΕΦΕΙ ΣΤΟΝ ΓΕΝΕΘΛΙΟ ΤΟΠΟ  
ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΝΑΥΤΟΣΥΝΗΣ 
Επιμορφωτική ημερίδα στη Χίο διοργάνωσε, την 
Παρασκευή 22 Σεπτεμβρίου 2023, ο όμιλος εταιρειών 
Alpha Bulkers, Pantheon Tankers & Alpha Gas, συμ-
φερόντων της κ. Άννας Αγγελικούση και των υιών 
της, κ. Φραγκίσκου και Αντώνη Κανελλάκη, αποδει-
κνύοντας –για μία ακόμα φορά– τις άριστες στενές 
σχέσεις του ομίλου με τη ναυτομάνα Χίο, γενέτειρα 
της οικογένειας. Στην ημερίδα, στην οποία παρευ-
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ρέθηκαν αξιωματικοί και δόκιμοι αξιωματικοί ΕΝ 
–τόσο του ομίλου όσο και της ευρύτερης ναυτιλια-
κής οικογένειας της Χίου–, έδωσαν το «παρών» ο κ. 
Φραγκίσκος Κανελλάκης, ο οποίος υποδέχτηκε τους 
προσκεκλημένους στο ξενοδοχείο Ελληνικό Κάστρο, 
καθώς και υψηλόβαθμα στελέχη των εταιρειών και 
εκπρόσωποι ομιλητές από συνεργαζόμενες εταιρείες.
Εναρκτήριο χαιρετισμό αλλά και σύντομη παρουσί-
αση των δραστηριοτήτων του ομίλου πραγματοποί-
ησαν οι κ. Διονύσης Πέππας, HSQE Director της 
Pantheon Tankers Management Ltd, o καπτ. Ανδρέας 
Τογαντζής, HSQE & Marine Manager της Alpha 
Bulkers Shipmanagement Inc., και ο καπτ. Γιώργος 
Μονιώδης, Group Training & Development Manager.

Ακολούθησαν παρουσιάσεις από τον κ. Γρηγόρη 
Καζαντζή, Senior Principal Approval Engineer του 
νορβηγικού νηογνώμονα DNV, με θέμα το νομοθετικό 
πλαίσιο στη ναυτιλιακή βιομηχανία και τις προκλήσεις 
της απανθρακοποίησης, καθώς και διάλεξη σχετικά 
με την ηγεσία από την ψυχολόγο κ. Μαριάντζελα 
Ζανάκη, σύμβουλο Οργανωσιακής Ανάπτυξης της 
CEOSAN.
Στη συνέχεια, ο κ. Λεωνίδας Νούλας, Hemisphere 
Lead Surveyor and Senior Principal Surveyor του 
ABS, παρουσίασε όσα απασχολούν τους σύγχρονους 
αξιωματικούς και στελέχη αναφορικά με τα πιστοποι-
ητικά πλοίων, αλλά και τις επιθεωρήσεις. Ακολούθη-
σαν διαλέξεις για την ασφαλή ναυσιπλοΐα από τον κ. 
John Jacob Southam, Loss Prevention Executive του 
NorthStandard, και για τις τελευταίες εξελίξεις στις 
μηχανές πλοίων από τον κ. Γεώργιο Δρόσσο, Head of 
Marine New Sales & Promotion της MAN.
Ο καπτ. Ανδρέας Τογαντζής, HSQE & Marine 
Manager της Alpha Bulkers Shipmanagement Inc., 
με τη σειρά του, παρουσίασε μελέτες πρόσφατων 
ατυχημάτων, καθώς και βέλτιστες πρακτικές για την 
πρόληψή τους.
Αξίζει να αναφερθεί πως στην εκδήλωση παρευ-
ρέθηκαν –μεταξύ άλλων– διευθυντικά στελέχη των 
τμημάτων πληρωμάτων και των τριών εταιρειών, επι-

βεβαιώνοντας τον στρατηγικό προσανατολισμό της 
διοίκησης στη ναυτολόγηση Ελλήνων αξιωματικών, 
αλλά και στη συνεχή εκπαίδευση και επιμόρφωση 
του ανθρώπινου δυναμικού που, όπως όλα δείχνουν, 
αποτελεί την «καρδιά» του ομίλου.
Ειδικότερα, ο καπτ. Ελευθέριος Μπλάνης, Crew 
Manager της Pantheon Tankers, ο κ. Άρης Ανδριώ-
της, Crew Manager της Alpha Bulkers, o κ. Μανώ-
λης Μυόφας, Crew Operator της Alpha Gas, και ο κ. 
Βασίλης Μανωλάκος, Marine HR Officer, παρουσία-
σαν χρήσιμα στατιστικά στοιχεία για τις εταιρείες του 
ομίλου, εστιάζοντας πάντα στον Έλληνα ναυτικό, ο 
οποίος και βρίσκεται στο επίκεντρο του ενδιαφέροντος 
του ομίλου. Πιο συγκεκριμένα, οι κ. Μπλάνης, Ανδρι-

ώτης και Μυόφας παρουσίασαν τον υπό διαχείριση 
στόλο, τα ποιοτικά χαρακτηριστικά του, καθώς και τους 
–υψηλού κύρους– ναυλωτές του, ενώ εστιάστηκαν στη 
στρατηγική επιδίωξη της διοίκησης για νηολόγηση 
πλοίων στην ελληνική σημαία αλλά και ναυτολόγηση 
όσο το δυνατόν περισσότερων δόκιμων αξιωματικών 
ΕΝ από τις ΑΕΝ της χώρας.

ΑΥΞΗΣΗ ΤΏΝ ΑΠΟΛΑΒΏΝ  
250.000 ΝΑΥΤΙΚΏΝ
Ναυτεργατικά σωματεία και εταιρείες-εργοδότες 
ναυτικών υπέγραψαν πρόσφατα τετραετή συμφωνία, 
που προβλέπει αυξήσεις στις απολαβές, όπως και 
βελτιώσεις στις συνθήκες εργασίας περισσοτέρων 
από 250.000 ναυτικών, που στελεχώνουν πάνω από 
10.000 πλοία. 
Το International Bargaining Forum, το φόρουμ 
που διαπραγματεύεται τη μεγαλύτερη παγκόσμια 
συλλογική σύμβαση στον κόσμο, συμφώνησε τους 
όρους για τη συμφωνία-πλαίσιο IBF 2024-2027 
πρόσφατα στο Βερολίνο της Γερμανίας. Οι ναυτικοί 
που καλύπτονται από τη συμφωνία θα δουν τους 
μισθούς τους να αυξάνονται κατά 6% τα επόμενα 
δύο χρόνια (4% αύξηση μισθών και αποζημιώσεων 
από την 1η Ιανουαρίου 2024 και 2% αύξηση μισθών 
και αποζημιώσεων από την 1η Ιανουαρίου 2025). Η 
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Βασίλης Μανωλάκος, 
Γιώργος Μονιώδης, 
Άρης Ανδριώτης, 
Ανδρέας Τογαντζής,  
Φραγκίσκος Κανελλάκης, 
Λευτέρης Μπλάνης,  
Αργύρης Χατζελένης,  
Διονύσης Πέππας,  
Μανώλης Μυόφας
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μισθολογική συμφωνία του 2026-27 θα αποτελέσει 
αντικείμενο διαπραγμάτευσης το 2025.
Επιπλέον, η συμφωνία περιλαμβάνει αναφορά στη 
Σύμβαση 190 της Διεθνούς Οργάνωσης Εργασίας 
για τη Βία και την Παρενόχληση, για την παροχή 
ασφαλών χώρων εργασίας χωρίς βία, διακρίσεις και 
παρενόχληση για όλους τους ναυτικούς.
Τέλος, δημιουργήθηκε μια ομάδα εργασίας η οποία 
θα επικεντρωθεί στις μελλοντικές προκλήσεις που 
θα κληθούν να αντιμετωπίσουν οι ναυτικοί και οι 
οποίες σχετίζονται με τις νέες τεχνολογίες και τα 
εναλλακτικά καύσιμα, καθώς η ναυτιλία μεταβαίνει 
σε νέα, πράσινη εποχή.

H SUN ENTERPRISES ΤΙΜΑ ΤΟΥΣ ΧΙΏΤΕΣ 
ΝΑΥΤΙΚΟΥΣ
Οι εταιρείες Sun Enterprises Ltd. και S. Livanos 
Hellas, συμφερόντων της οικογένειας Λιβανού, 
διοργάνωσαν –για μία ακόμα χρονιά– γιορτή προς 
τιμήν των Χιωτών ναυτικών και των οικογενειών τους 
στη ναυτομάνα και γενέθλια γη της οικογένειας, τη 
Χίο. Σημειώνεται πως ο όμιλος στηρίζει διαχρονικά 
τον Έλληνα ναυτικό, ενώ δεν είναι λίγοι οι Χιώτες 
αξιωματικοί Εμπορικού Ναυτικού που ανήκουν στο 
δυναμικό των δύο εταιρειών.
Στο δείπνο, το οποίο έλαβε χώρα την Πέμπτη 
21 Σεπτεμβρίου 2023 στο ξενοδοχείο Chandris, 

παρευρέθηκαν οι δεκάδες Χιώτες ναυτικοί των 
δύο εταιρειών με τις οικογένειές τους, τους οποί-
ους και υποδέχτηκαν οι συνεχιστές του οράματος 
του μεγάλου Ναυτέλληνα Σταύρου Λιβανού, ο κ. 
Γεώργιος Σ. Λιβανός με τη σύζυγό του, κ. Λίτα 
Λιβανού, και ο κ. Σταύρος Γ. Λιβανός, καθώς και 
ο διευθύνων σύμβουλος της Sun Enterprises, κ. 
Γεώργιος Φράγκος.
O κ. Φράγκος, καλωσορίζοντας εκ μέρους της 
διοίκησης τους προσκεκλημένους, επισήμανε τη 
σπουδαιότητα της Χίου για την ελληνική ναυτιλία 
και ευχαρίστησε τους Χιώτες ναυτικούς και εργαζο-
μένους της εταιρείας για την καθοριστική συμβολή 
τους στη διεθνή καταξίωση της εταιρείας, τονίζο-

ντας πως η εταιρεία βρίσκεται και θα συνεχίσει να 
βρίσκεται πάντα στο πλευρό τους.
Την εκδήλωση τίμησαν με την παρουσία τους οι 
εκπρόσωποι της τοπικής αυτοδιοίκησης και των 
Αρχών της Χίου και ειδικότερα: ο σεβασμιότατος 
Μητροπολίτης Χίου, Ψαρών και Οινουσσών κ.κ. 
Μάρκος, ο βουλευτής Χίου κ. Νότης Μηταράκης, ο 
δήμαρχος Χίου κ. Σταμάτης Κάρμαντζης, ο λιμενάρ-
χης Χίου, αντιπλοίαρχος ΛΣ Παντελεήμων Βατού-
σης, οι διοικητές και διευθυντές της ΑΕΝ Χίου, αντι-
πλοίαρχος ΛΣ Γιάννης Μάργαρης και κ. Διαμαντής 
Ανδριώτης, και της ΑΕΝ Οινουσσών, πλωτάρχης ΛΣ 
Δημήτρης Κλουμάσης και καπτ. Κώστας Πασσάς, η 
πολιτευτής κ. Καλλιόπη Γιαννούλου κ.ά.
Σε μια ιδιαίτερη στιγμή της λαμπρής βραδιάς, ο 
σεβασμιότατος Μητροπολίτης Χίου, Ψαρών και 
Οινουσσών απένειμε στον κ. Γεώργιο Σ. Λιβανό 
το παράσημο του τάγματος του Αγίου Ισίδωρου, 
τιμώντας την πολυετή προσφορά του στην ιδιαίτερη 
πατρίδα του. Αξίζει να σημειωθεί ότι η οικογένεια 
Λιβανού έχει υπάρξει διαχρονικός αρωγός της Χίου 
με πληθώρα έργων, από τα οποία ξεχωρίζουν η 
ίδρυση του Γυμνασίου Θηλέων Χίου από τον αεί-
μνηστο Σταύρο Γ. Λιβανό και η ίδρυση του Λυκείου 
Καρδαμύλων από τον κ. Γεώργιο Σ. Λιβανό, συνε-
χίζει δε αδιάλειπτα το κοινωνικό της έργο προς το 
νησί, μεριμνώντας για τις ανάγκες των ανωτέρω 

σχολείων καθώς και για σημαντικό αριθμό άλλων 
κοινωφελών έργων.
Στην εκδήλωση έδωσαν το «παρών» και αρκετά 
διευθυντικά στελέχη των εταιρειών και ειδικότερα: 
ο τεχνικός διευθυντής κ. Βασίλειος Πεπονής, ο 
διευθυντής πληρωμάτων, καπτ. Ευστράτιος Τσου-
κάρης, ο DPA κ. Χαράλαμπος Κανελλόπουλος κ.ά. Η 
παρουσία τους αποδεικνύει πως ο όμιλος βρίσκεται 
ψυχή τε και σώματι στο πλευρό του Έλληνα ναυ-
τικού. Άλλωστε, δεν είναι τυχαίο το γεγονός πως 
οι εταιρείες ναυτολογούν στρατηγικά άντρες και 
γυναίκες δοκίμους, προετοιμάζοντας την επόμενη 
γενιά φερέλπιδων αξιωματικών ΕΝ, τόσο για τα 
πλοία όσο και για τα γραφεία του ομίλου.
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Η κ. Λίτα Λιβανού, ο 
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Το Πανεπιστήμιο Αιγαίου, διαθέτοντας σχολές και τμήματα σε έξι νησιά του ελληνικού 
αρχιπελάγους, αποτελεί ίσως το μοναδικό ανώτατο εκπαιδευτικό ίδρυμα στη χώρα που είναι 
απόλυτα συνδεδεμένο με τις έννοιες της νησιωτικότητας, της θαλάσσιας δραστηριότητας  
και της μεσογειακής παράδοσης. «Φύσει και θέσει Αιγαίο» είναι, εξάλλου, το διακριτικό 
«σύνθημα» του πανεπιστημίου.

Photo credits: 
Ισίδωρος Λοΐζος

Ό δρ. Δημήτρης Ι. Φαφαλιός ανάμεσα στον πρόεδρο του Τμήματος Ναυτιλίας και Επιχειρηματικών Ύπηρεσιών 
του Πανεπιστημίου Αιγαίου, καθ. Σεραφείμ Κάπρο, και στον πρόεδρο του ΝΕΕ, δρα Γιώργο Πατέρα.

ΑΝΑΓΝΩΡΙΣΗ
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ΤΟ ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ 
ΑΙΓΑΙΟΥ ΤΙΜΑ 
ENAN ΣΠΟΥΔΑΙΟ 
ΝΑΥΤΕΛΛΗΝΑ

Το Τμήμα Ναυτιλίας και Επιχειρηματικών Υπη-
ρεσιών (ΤΝΕΥ), με έδρα τη Χίο, είναι συνυφα-
σμένο με την έρευνα, την εκπαίδευση αλλά και 
την αριστεία σε θέματα ναυτιλιακής διοίκησης 
και επιχειρηματικότητας. Στον απόλυτο τόπο 
της ελληνικής ναυτοσύνης, γενέθλια γη εκα-
τοντάδων πλοιοκτητών και χιλιάδων ναυτικών, 
το Τμήμα αποτελεί, με το διεθνές εκτόπισμά 
του, έναν φωτεινό φάρο αριστείας στην καρδιά 
του Αιγαίου. Στο πλαίσιο των δράσεών του εξω-
στρέφειας αλλά και αναγνώρισης της διεθνούς 
προσφοράς καταξιωμένων ναυτιλιακών προ-
σωπικοτήτων, το ΤΝΕΥ απονέμει, με αίσθημα 
ακαδημαϊκής ευθύνης, τον τίτλο του επίτιμου 
διδάκτορα σε διακεκριμένους Ναυτέλληνες.
Το Πανεπιστήμιο αλλά και το Τμήμα Ναυτι-
λίας και Επιχειρηματικών Υπηρεσιών, επιβε-
βαιώνοντας τη στενή σχέση ανάμεσα στην 
ακαδημαϊκή οικογένειά τους και στη χιώ-
τικη ναυτιλιακή κοινότητα, πραγματοποί-
ησε στις 28 Σεπτεμβρίου 2023 –σε εορτα-
στικό κλίμα– την αναγόρευση του Δημητρίου  
Ι. Φαφαλιού σε επίτιμο διδάκτορα του Τμήμα-
τος. Η οικογένεια Φαφαλιού, με ρίζες από τον 
Βροντάδο της Χίου, δραστηριοποιείται στον 
ναυτιλιακό στίβο από τα μέσα του 19ου αιώνα. 
Σήμερα, ο Οίκος Φαφαλιού αναγνωρίζεται διε-
θνώς για την άριστη λειτουργική διαχείριση και 
εκμετάλλευση των πλοίων του, αλλά και για τη 
στήριξη στον Έλληνα ναυτικό, στο ελληνικό νηο-
λόγιο και στη γενέθλια πατρίδα των προγόνων 
της οικογενείας.
Ο Δημήτριος Φαφαλιός, διευθυντής της περί-
φημης Fafalios Shipping S.A., είναι μια ιδιαί-
τερα επιδραστική προσωπικότητα για τη διεθνή 
ναυτιλία, με πολυεπίπεδο έργο. Ο νέος επίτιμος 
διδάκτορας του Πανεπιστημίου Αιγαίου είναι 
ναυπηγός μηχανολόγος μηχανικός, απόφοιτος 

του τμήματος Naval Architecture and Ship 
Building του Πανεπιστημίου του Newcastle 
upon Tyne, με μεταπτυχιακό τίτλο σπουδών 
στο Ocean Systems Management από το MIT. 
Αποτελεί έναν άριστο πρεσβευτή της ελληνι-
κής ναυτιλιακής κοινότητας διεθνώς, αλλά και 
έναν βαθύ γνώστη των θεμάτων που απασχο-
λούν τον κλάδο. Ως πρόεδρος μάλιστα της Διε-
θνούς Ενώσεως Εφοπλιστών Πλοίων Μεταφο-
ράς Χύδην Ξηρού Φορτίου (INTERCARGO) και 
ως γραμματέας του ΔΣ της Ενώσεως Ελλήνων 
Εφοπλιστών, απολαμβάνει την απόλυτη εμπιστο-
σύνη των συναδέλφων του στην Ελλάδα αλλά 
και διεθνώς, ενώ συμμετέχει σε διεθνή fora, 
προβάλλοντας τις θέσεις τόσο της ελληνικής 
ναυτιλίας όσο και της πλοιοκτησίας με τεκμηρι-
ωμένα επιχειρήματα και ουσιαστικές προτάσεις. 
Συμμετέχει ενεργά εδώ και τρεις δεκαετίες σε 
πολλούς ακόμα οργανισμούς και φορείς.
Η αναγόρευση του σημαντικού Χιώτη σε επίτιμο 
διδάκτορα του Τμήματος Ναυτιλίας και Επιχει-
ρηματικών Υπηρεσιών πραγματοποιήθηκε από 
τον πρύτανη του Πανεπιστημίου Αιγαίου, καθ. 
Δημήτριο Παπαγεωργίου, την κοσμήτορα της 
Σχολής Επιστημών της Διοίκησης, καθ. Μαρία 
Λεκάκου, και τον πρόεδρο του Τμήματος, καθ. 
Σεραφείμ Κάπρο, ενώ η συγκινητική τελετή 
πραγματοποιήθηκε παρουσία της μητέρας του  
κ. Δημήτρη Φαφαλιού, Ραλλίας Φαφαλιού, και 
του αδελφού του και προέδρου του Greek 
Shipping Co-operation Committee, κ. Χαρά-
λαμπου Φαφαλιού. Σημειώνεται πως ο τιμώμε-
νος αποτελεί τον έκτο, κατά χρονολογική σειρά, 
επίτιμο διδάκτορα του Τμήματος, ενώ αξίζει να 
αναφερθεί πως για το Πανεπιστήμιο Αιγαίου η 
απονομή του τίτλου επίτιμου διδάκτορα συνιστά 
την ύψιστη ακαδημαϊκή τιμή από τα μέλη του 
διδακτικού και εκπαιδευτικού προσωπικού.
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Παρουσιάζοντας τον νέο επίτιμο διδάκτορα, ο 
πρόεδρος του Τμήματος, καθ. Σεραφείμ Κάπρος, 
εστιάστηκε στα επιχειρηματικά επιτεύγματα του 
Δ. Ι. Φαφαλιού, στην προσφορά του στον πολι-
τισμό, ως συνιδρυτή του Ναυτικού Μουσείου 
Χίου, στο πλούσιο κοινωφελές έργο του και στη 
συνεισφορά του στην ακαδημαϊκή κοινότητα. 
«Με την τεχνογνωσία του, ο κ. Φαφαλιός έχει 
αξιοσημείωτη συμβολή στην ανάπτυξη δρα-
στηριοτήτων και προγραμμάτων σπουδών του 
Τμήματος Ναυτιλίας και Επιχειρηματικών Υπη-
ρεσιών του Πανεπιστημίου Αιγαίου. Είναι μέλος 
της Συμβουλευτικής Επιτροπής του αγγλόφωνου 
Μεταπτυχιακού Προγράμματος Σπουδών “MBA 
in Shipping”, ενώ συμμετέχει στις διαδικασίες 
επικαιροποίησης των προγραμμάτων σπουδών 
στο πλαίσιο διάδρασης και ανταλλαγής από-
ψεων μεταξύ της ακαδημαϊκής και της ναυτιλι-
ακής κοινότητας για τις εξελίξεις και τις νέες 
ανάγκες επιστημονικής τεχνογνωσίας», σημεί-
ωσε ο καθ. Σεραφείμ Κάπρος.
Επιπλέον, ο πρόεδρος του Τμήματος επισήμανε 
την ευρυμάθεια και την άριστη επιστημονική 
κατάρτιση του τιμηθέντος, ο οποίος εγκαί-
ρως «ανίχνευσε» την ανάγκη για αποσαφή-
νιση ζητημάτων που αφορούν την «περιβαλ-
λοντική διάσταση» της ναυτιλίας, καθώς και 
την αναγκαιότητα μετάβασης σε ενεργειακές 
και τεχνολογικές εναλλακτικές λύσεις, με καλά 
τεκμηριωμένες επιστημονικές και ολιστικά βιώ-

σιμες προτάσεις. «Ο κ. Φαφαλιός αντιλήφθηκε 
έγκαιρα τη σημασία της ασφάλειας των bulk 
carriers και της περιβαλλοντικής διάστασης της 
ναυτιλίας, καθώς και της αναγκαιότητας μετά-
βασης σε ενεργειακές και τεχνολογικές εναλλα-
κτικές λύσεις με επιστημονικές και οργανωτικές 
καινοτομίες. Στο πλαίσιο της συμμετοχής του 
από υψηλές θέσεις στους προαναφερόμενους 
οργανισμούς, ανέπτυξε πρωτοποριακές πρωτο-
βουλίες και δράσεις. Συντόνισε και επέβλεψε 
σημαντικές διεθνείς επιστημονικές μελέτες, 
που αποτέλεσαν και υπόβαθρο για τους νέους 
διεθνείς κανονισμούς της ναυτιλίας», ανέφερε 
στην ομιλία του ο καθ. Σεραφείμ Κάπρος.
Υπό αυτό το πρίσμα, στην ομιλία του ο τιμώμε-
νος δεν αρκέστηκε στις τυπικές τοποθετήσεις, 
αλλά ανέπτυξε τα οφέλη που προκύπτουν από 
τη στενή σχέση ανάμεσα στη ναυτιλιακή και 
ακαδημαϊκή κοινότητα για την επίτευξη του στό-
χου της απανθρακοποίησης της ναυτιλίας. «Η 
σπουδαιότητα του να εργάζεσαι συλλογικά εισή-
χθη σε εμένα και στα μέλη της οικογένειάς μου 
από πολύ μικρή ηλικία. Η συλλογική εργασία 
πολλαπλασιάζει τα αποτελέσματα και τα οφέλη, 
χρησιμοποιώντας συνδυαστικά την εμπειρία και 
τη γνώση. Το να δουλεύεις συλλογικά δεν είναι 
εύκολο, αλλά τα οφέλη υπερτερούν των μειο-
νεκτημάτων».
Στον σεμνό και συναισθηματικό λόγο του, ο 
Δημήτριος Ι. Φαφαλιός ευχαρίστησε, μεταξύ 

ΑΝΑΓΝΩΡΙΣΗ

O δρ. Δημήτρης Φαφαλιός 
παραλαμβάνει το κείμενο 
αναγόρευσής του  
ως επίτιμου διδάκτορα από 
τον πρύτανη του Πανεπιστημί-
ου Αιγαίου, καθ. Δημήτριο 
Παπαγεωργίου.
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άλλων, το Πανεπιστήμιο Αιγαίου για την τιμή 
που έκανε στον ίδιο και στην οικογένειά του. 
Επαίνεσε μάλιστα όσα προσφέρει το ανώτατο 
ίδρυμα στο νησί της Χίου και στην ελληνική 
ναυτιλιακή κοινότητα. Επιπλέον, ο πρόεδρος 
της INTERCARGO ανέπτυξε με σαφήνεια τις 
πολυποίκιλες και συνεχόμενες ανατροπές και 
προκλήσεις που αντιμετώπισε η ναυτιλιακή 
κοινότητα, από την είσοδό του στην οικογε-
νειακή ναυτιλιακή επιχείρηση, το 1984, μέχρι 
και σήμερα. «Επίσημα εντάχθηκα στην οικογε-
νειακή επιχείρηση το 1984 και αμέσως κατέ-
στη εμφανές ότι ο ναυτιλιακός μας τομέας, 
αυτός του ξηρού φορτίου, αντιμετώπιζε πολ-
λαπλές προκλήσεις: α) τα πλοία που μετέφεραν 
ξηρό φορτίο, τα bulk carriers, βυθίζονταν, οι 
ζωές των ναυτικών χάνονταν εξαιτίας κακής 
κατασκευής, ανεπαρκούς συντήρησης, ελλι-
πούς κατάρτισης των ναυτικών και δυσλει-
τουργικών λιμανιών φόρτωσης/εκφόρτωσης.  
β) Τα dry bulk carriers ήταν σε “κατώτερη θέση” 
σε σύγκριση με τους άλλους ναυτιλιακούς 
τομείς. γ) Οι χαμηλοί ναύλοι είχαν ως αποτέλε-
σμα πολλά παροπλισμένα πλοία».
Ο νέος διδάκτορας του ΤΝΕΥ εστιάστηκε στις 
πρόσφατες πρωτοβουλίες της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας για την ενίσχυση της ναυτικής 
ασφάλειας, οι οποίες οδήγησαν στη δραστική 
μείωση των ατυχημάτων στη θάλασσα, ειδικά 
στον εικοστό πρώτο αιώνα. «Προκειμένου να 
αντιμετωπιστούν οι σοβαρές ανησυχίες για τα 
dry bulk carriers, οι οργανισμοί ICS, EEE και 
INTERCARGO συνεργάστηκαν με τις ρυθμιστι-
κές αρχές IMO και IACS. […] Όπως μπορείτε να 
φανταστείτε, αυτό ήταν ένα τεράστιο εγχείρημα, 
που απαιτούσε ανάλυση των δεδομένων ατυχη-
μάτων στα φορτηγά πλοία, επισταμένη μελέτη 
της λειτουργίας των bulk carriers, λεπτομερή 
τεχνική μελέτη της κατασκευής των πλοίων και, 
φυσικά, πρακτική εμπειρία στον σχεδιασμό, στη 
δομή και στη διαχείριση των bulk carriers, όσο 
ήτο δυνατόν. 
»Σε όλο τον κλάδο, ίσως χιλιάδες άνθρωποι 
εργάστηκαν πάνω στην επίλυση αυτών των προ-
βλημάτων για πολλά χρόνια. Οι προσπάθειές 
τους τελικά απέδωσαν και, παρά το γεγονός ότι 
ο στόλος των φορτηγών πλοίων αυξήθηκε από 
4.700 πλοία το 1990 σε 13.000 και πλέον πλοία 
σήμερα, οι απώλειες σε πλοία και ναυτικούς 
μειώθηκαν δραστικά».
Όπως τόνισε, αμέσως μετά τη βελτίωση της 
ασφάλειας εν πλω, ήρθε στο προσκήνιο η 
απανθρακοποίηση του κλάδου, στην οποία η 
ναυτιλιακή κοινότητα συμμετέχει ενεργά και 
της οποίας η ελληνική ναυτιλία ηγείται. Όπως 
χαρακτηριστικά υπογράμμισε ο πρόεδρος της 

INTERCARGO, οι λύσεις που προτείνονται 
από την ελληνική ναυτιλία στα διεθνή θεσμικά 
όργανα χαίρουν εκτίμησης και διακρίνονται για 
την αρτιότητά τους. «Μετά από τόσο κόπο, θα 
πιστεύατε ότι ο τομέας μας, αυτός του dry bulk, 
μαζί με όλους τους άλλους τομείς της ναυτι-
λίας, θα μπορούσε να απολαύσει ένα διάλειμμα! 
Πόσο εσφαλμένα σκεφτήκαμε όμως! Τη στιγμή 
που πιστεύαμε ότι θα μπορούσαμε να επανα-
παυτούμε, η απανθρακοποίηση αποτέλεσε ένα 
μεγάλο μέρος της ναυτιλιακής ατζέντας. […] Η 
συζήτηση για την απανθρακοποίηση στη ναυ-
τιλία είχε ξεκινήσει στον ΙΜΟ και στη συνέ-
χεια όλοι οι διεθνείς οργανισμοί ενεπλάκησαν 
πλήρως στις συζητήσεις. Η Ελλάδα, η ελληνική 
ναυτιλία και η ΕΕΕ είναι παρούσες σε όλες τις 
συζητήσεις του IMO και της Ευρωπαϊκής Ένω-
σης όσον αφορά την απανθρακοποίηση».
Ως εκπρόσωπος μάλιστα ενός οικογενειακού 
ναυτιλιακού οίκου που έχει παραμείνει ενωμέ-
νος, σε πείσμα των καιρών, τόνισε τη σημασία 
της συλλογικής εγρήγορσης και του ομαδικού 
πνεύματος για την επίτευξη αποτελεσμάτων. 
Δεν παρέλειψε, τέλος, να συμβουλεύσει τους 
σπουδαστές για τα επόμενα βήματά τους στον 
απαιτητικό στίβο της ναυτιλίας: «Στους σπου-
δαστές θα πρότεινα να λάβουν την καλύτερη 
δυνατή εκπαίδευση και μόρφωση. Ωστόσο, να 
τη συνδυάσουν με την πρακτική εμπειρία. Κάντε 
οτιδήποτε είναι απαραίτητο για να ταξιδέψετε 
για κάποιο διάστημα με ένα πλοίο ανοικτής 
θαλάσσης. Με ασφάλεια, εννοείται. Θα πρό-
τεινα επίσης να δώσετε έμφαση στη σπουδαι-
ότητα της αγγλικής γλώσσας, της γλώσσας της 
ναυτιλίας».
Η τιμητική απονομή στον Δημήτρη Φαφαλιό 
έφερε στη Χίο εκπροσώπους όλων των σημα-
ντικών ναυτιλιακών εταιρειών, διοικητικών 
φορέων, θεσμικών οργάνων και πανεπιστημια-
κούς δασκάλους, που στο πρόσωπο του τιμη-
θέντος αναγνωρίζουν τη διεθνή του εμβέλεια 
και την ξεχωριστή του πορεία στον ναυτιλιακό 
στίβο. Το «παρών» στην εκδήλωση έδωσαν, 
μάλιστα, ο πρόεδρος του Ναυτικού Επιμελητη-
ρίου Ελλάδος Δρ. Γεώργιος Πατέρας, η διευ-
θύντρια της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών κ. 
Κατερίνα Πέππα, ο πρόεδρος του ΕΛΙΝΤ Δρ. 
Νικόλαος Λιάπης, αλλά και τοπικοί εκπρόσω-
ποι, ο δήμαρχος Οινουσσών κ. Γεώργιος Δανιήλ, 
εκπρόσωπος του Μητροπολίτη Χίου, Ψαρών και 
Οινουσσών κ.κ. Μάρκου, ο λιμενάρχης Χίου 
Παντελής Βατούσης, ο διοικητής της ΑΕΝ 
Χίου, αντιπλοίαρχος ΛΣ Ιωάννης Μάργαρης, ο 
διοικητής της ΑΕΝ Οινουσσών, πλωτάρχης ΛΣ 
Δημήτρης Κλουμάσης, καταξιωμένα μέλη της 
ναυτιλιακής κοινότητας, μέλη του Τύπου κ.ά.

ΑΝΑΓΝΩΡΙΣΗ

Η τιμητική 
απονομή στον 
Δημήτρη Φαφαλιό 
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στίβο.
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Οι δράσεις της ναυτιλιακής οικογένειας προς όφελος της ελληνικής κοινωνίας

ΝΑΥΤΙΛΙΑ
Επιμέλεια: Παναγιώτης Κόρακας & ΕΥΠΟΙΙΑ
Η ΣΥΛΛΟΓΙΚΗ ΔΏΡΕΑ 50 ΕΚΑΤ. ΕΥΡΏ 
ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΕΦΟΠΛΙΣΜΟΥ ΠΡΟΣ  
ΤΗ ΘΕΣΣΑΛΙΑ 
Την Τετάρτη 11 Οκτωβρίου πραγματοποιήθηκε 
συνάντηση του πρωθυπουργού με το Προεδρείο 
της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών, στο Μέγαρο 
Μαξίμου.
Ο πρωθυπουργός ευχαρίστησε την Ένωση για 
την απόφαση του ελληνικού εφοπλισμού να 
δωρίσει 50 εκατ. ευρώ για έργα αποκατάστασης 
σε περιοχές της Θεσσαλίας που επλήγησαν από 
φυσικές καταστροφές το προηγούμενο διάστημα, 
ενώ σημειώθηκε πως, στο πλαίσιο του σχεδια-
σμού για τη βέλτιστη αξιοποίηση των διαθέσιμων 
πόρων, η κυβέρνηση έχει καταρτίσει κατάλογο 
έργων που μπορούν να χρηματοδοτηθούν από 
τους συγκεκριμένους πόρους.
Η πρόεδρος της Eνώσεως Ελλήνων Εφοπλι-
στών έκανε ιδιαίτερη μνεία στην προσφορά της 
ελληνικής ναυτιλίας, δηλώνοντας: «Θα ήθελα να 
ευχαριστήσω όλους τους συναδέλφους μου, που 
ανταποκριθήκαμε άμεσα και αποτελεσματικά σε 
ένα εθνικό κάλεσμα. Ένα επιτακτικό κάλεσμα 
κοινωνικής αλληλεγγύης προς τους πληγέντες 
συνανθρώπους μας.
»Η ναυτιλία των Ελλήνων αποδεικνύει έμπρακτα, 
για ακόμα μία φορά, τους διαχρονικούς, συνε-
πείς, ουσιαστικούς δεσμούς με την πατρίδα.  
Η εθνική ευεργεσία αποτελεί στάση ζωής για 
τους Έλληνες εφοπλιστές».

«HEARTSCORE – Η ΚΑΛΗ 
ΚΑΡΔΙΑ ΜΕΤΡΑΕΙ»: ΜΙΑ ΔΡΑΣΗ 
ΕΥΑΙΣΘΗΤΟΠΟΙΗΣΗΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΥΓΕΙΑ 
ΜΑΣ ΜΕ ΤΗΝ ΥΠΟΣΤΗΡΙΞΗ ΤΟΥ 
ΙΔΡΥΜΑΤΟΣ ΏΝΑΣΗ
Με αφορμή την Παγκόσμια Ημέρα Καρδιάς, στις 
29 Σεπτεμβρίου, το Ωνάσειο Καρδιοχειρουργικό 

Κέντρο διοργάνωσε τη δράση «Heartscore – 
Η καλή καρδιά μετράει». Για μία εβδομάδα, σε 
κεντρικούς δήμους της Αττικής, η κινητή μονάδα 
του Ωνάσειου βρέθηκε στη διάθεση κάθε επι-
σκέπτη από 35 έως 65 ετών για μια δωρεάν 
προληπτική εκτίμηση καρδιαγγειακού κινδύνου.
Η παραπάνω δράση διοργανώθηκε στο πλαίσιο 
του εορτασμού των 30 χρόνων του Ωνάσειου 
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Mε την ευγενική χορηγία

Καρδιοχειρουργικού Κέντρου (ΩΚΚ). Η πρωτο-
βουλία αυτή παρείχε –σε όσες και όσους επιθυ-
μούσαν– τη δυνατότητα εκτίμησης του κινδύνου 
να αναπτύξουν καρδιαγγειακή νόσο. Στόχος ήταν 
η προσέγγιση του μεγαλύτερου δυνατού αριθμού 
επισκεπτών, με γνώμονα την προστασία και τη 
βελτίωση της υγείας.
Η δράση περιλάμβανε τέσσερα στάδια:
• Λήψη σύντομου ιστορικού του επισκέπτη 

ή της επισκέπτριας από εξειδικευμένους 
νοσηλευτές και νοσηλεύτριες του Ωνάσειου 
Καρδιοχειρουργικού Κέντρου.

• Μέτρηση της αρτηριακής πίεσης και της 
χοληστερόλης.

• Υπολογισμός του καρδιαγγειακού κινδύνου 
βάσει προγράμματος της Ευρωπαϊκής Καρ-
διολογικής Εταιρείας.

•  Παροχή συμβουλευτικής νοσηλευτικής για 

την τροποποίηση των παραγόντων κινδύνου, 
ανάλογα με τα αποτελέσματα της μέτρησης.

Η δράση «Heartscore – Η καλή καρδιά μετράει» 
υλοποιήθηκε από τις 29 Σεπτεμβρίου έως τις 5 
Οκτωβρίου 2023, με τη φιλοξενία έξι δήμων της 
Αττικής: Αθηναίων, Αιγάλεω, Γλυφάδας, Καλλι-
θέας, Κηφισιάς και Πειραιά.

Η SAFE BULKERS ΚΑΝΕΙ ΠΡΑΞΗ  
ΤΑ ΟΝΕΙΡΑ ΝΕΏΝ ΓΙΑ ΣΠΟΥΔΕΣ  
ΣΕ ΚΟΡΥΦΑΙΑ ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΑ
Η Safe Bulkers, Inc. και ο διευθύνων σύμβουλος 
της εταιρείας, κ. Πόλυς Β. Χατζηωάννου, συνε-
χίζουν με συνέπεια για τρίτη συνεχόμενη χρονιά 
το ετήσιο πρόγραμμα υποτροφιών για Κύπριους 
πολίτες ή Έλληνες πολίτες εγκατεστημένους στην 
Κύπρο, οι οποίοι επιθυμούν να σταδιοδρομήσουν 
στον κλάδο της ναυτιλίας. Η εκδήλωση απονο-
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μής των υποτροφιών της Safe Bulkers, Inc. 
πραγματοποιήθηκε στις 4 Οκτωβρίου 2023 στα 
κεντρικά γραφεία της εταιρείας στη Λεμεσό.
Κατά τη διάρκεια της εκδήλωσης, απονεμήθη-
καν συνολικά δέκα υποτροφίες σε προπτυχια-
κούς και μεταπτυχιακούς φοιτητές με βάση τις 
ακαδημαϊκές επιδόσεις τους και κοινωνικά κρι-
τήρια για σπουδές σε κορυφαία πανεπιστήμια 
του εξωτερικού, ύψους 10.000 ευρώ έκαστη. 
Από τις δέκα υποτροφίες, οι οκτώ αφορούν σε 
προπτυχιακές σπουδές στο Εθνικό Μετσόβιο 
Πολυτεχνείο, στο Εθνικό και Καποδιστριακό 
Πανεπιστήμιο Αθηνών, στα Πανεπιστήμια του 
Cambridge, του Newcastle, του Southampton, 
του Strathclyde καθώς και στο Τεχνολογικό 
Πανεπιστήμιο της Μασαχουσέτης (ΜΙΤ), ενώ 
περιλαμβάνονται και δύο υποτροφίες για μετα-
πτυχιακή φοίτηση στα Πανεπιστήμια της Φλό-
ριντα και του City University of London.
Την εκδήλωση τίμησαν με την παρουσία τους 
η κ. Μαρίνα Χατζημανώλη, υφυπουργός Ναυ-
τιλίας της Κύπρου, και ο κ. Στέλιος Θεοφίλου, 
εκπρόσωπος του Υπουργείου Παιδείας, Αθλη-
τισμού και Νεολαίας και πρώτος λειτουργός 
Μέσης Εκπαίδευσης Λεμεσού.
Στο πλαίσιο της εκδήλωσης, ο διευθύνων σύμ-
βουλος της Safe Bulkers, Inc., κ. Πόλυς Β. 
Χατζηωάννου, δήλωσε: «Σήμερα επιβραβεύ-
ουμε την αριστεία και τους κόπους των νέων 
μας που βρίσκονται στο ξεκίνημα της επαγγελ-
ματικής τους πορείας και ενδιαφέρονται για 
μια καριέρα στον χώρο της ναυτιλίας. Είμαστε 
περήφανοι που, μέσω αυτού του προγράμμα-
τος, για τρίτη συνεχόμενη χρονιά στηρίζουμε 

τους νέους μας, δίνοντάς 
τους την ώθηση που χρει-
άζονται και ένα επιπλέον 
κίνητρο για να επιτύχουν 
τους στόχους τους και να 
έρθουν ένα βήμα πιο κοντά 
στην εκπλήρωση των ονεί-
ρων τους αλλά και στην 
κυπριακή και ελληνική 
ναυτιλία. Στο πρόσωπο 
των νέων αυτών ανθρώ-
πων βρίσκεται το μέλλον 
της κυπριακής κοινωνίας 
και ναυτιλίας. Στόχος μας 
είναι να ενθαρρύνουμε τα 
νέα παιδιά στην ακαδημα-
ϊκή τους αυτή προσπάθεια 
και να συμβάλουμε στην 
εκπαίδευση και στην προ-
ετοιμασία τους ως ικανών 
μελλοντικών στελεχών 
ναυτιλιακών εταιρειών του 
τόπου μας, με σημαντικές 

και προσοδοφόρες προοπτικές ανέλιξης και 
καταξίωσης».
Κατά τη διάρκεια δε της ομιλίας του, αναφε-
ρόμενος στην κυπριακή σημαία και στη νέα 
λίστα επιδόσεων του Paris MoU, ο κ. Χατζηω-
άννου σημείωσε πως: «Η κυπριακή σημαία 
έχει αναδειχθεί ως κυρίαρχη και αξιόπιστη 
επιλογή υψηλών ποιοτικών προδιαγραφών και 
ισχυρών επιδόσεων ανάμεσα στα κορυφαία 
νηολόγια παγκοσμίως. Σήμερα, το κυπριακό 
νηολόγιο έχει αναρριχηθεί στην όγδοη πλέον 
θέση παγκοσμίως στην επικαιροποιημένη 
Λευκή Λίστα του Paris MoU, με άλλα μεγα-
λύτερα νηολόγια να βρίσκονται σε πολύ χαμη-
λότερες θέσεις και κάποια από αυτά, μάλιστα, 
εκτός Λευκής Λίστας. Η εντυπωσιακή αυτή 
άνοδος αποτελεί απόδειξη των συντονισμέ-
νων προσπαθειών που συντελούνται από όλους 
τους φορείς της κυπριακής ναυτιλίας για την 
ενδυνάμωση του κυπριακού νηολογίου και της 
κυπριακής σημαίας και την αναβάθμιση και 
τον εκσυγχρονισμό των παρεχόμενων υπηρε-
σιών. Το επίτευγμα αυτό οφείλεται, κυρίως, 
στην τεχνογνωσία, στον επαγγελματισμό και 
στην αφοσίωση του ανθρώπινου δυναμικού, 
καθώς και στα υψηλά επίπεδα ασφάλειας και 
ποιότητας των κυπριακών πλοίων». Ο ίδιος 
πρόσθεσε ότι: «Στην κοινή αυτή προσπάθεια, 
καθοριστική είναι η συμβολή της Κυπριακής 
Ένωσης Πλοιοκτητών, που με διαχρονική 
παρουσία και ποιοτική δυναμική στο κυπριακό 
ναυτιλιακό γίγνεσθαι συνεισφέρει σημαντικά 
στη διαφύλαξη αλλά κυρίως στην ανάδειξη και 
την ενδυνάμωση της κυπριακής σημαίας».

ΝΑΥΤΙΛΙΑ & ΕΥΠΟΙΙΑ
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ΑΠΟΣΤΟΛΗ ΕΙΔΏΝ ΠΡΏΤΗΣ ΑΝΑΓΚΗΣ 
ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΕΝΜΑ ΠΡΟΣ ΤΟΥΣ 
ΠΛΗΓΕΝΤΕΣ ΤΗΣ ΚΑΚΟΚΑΙΡΙΑΣ 
DANIEL ΣΤΗ ΘΕΣΣΑΛΙΑ
Άμεσα και αυθόρμητα έδρασε η Ένωση Εφο-
πλιστών Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων για 
την ανακούφιση των προβλημάτων που αντι-
μετωπίζουν οι κάτοικοι της Θεσσαλίας, μετά 
τις πρωτοφανείς καταστροφές που προκλή-
θηκαν από την κακοκαιρία Daniel.  
Εντός Σεπτεμβρίου του 2023, η ΕΕΝΜΑ 
υπήρξε αρωγός στην αποστολή ειδών πρώ-
της ανάγκης προς τη Φαρκαδόνα Τρικάλων, 
μία από τις περιοχές που επλήγησαν με τον 
χειρότερο τρόπο από τις πρόσφατες πλημ-
μύρες στη Θεσσαλία. 
Όπως ανακοινώθηκε στα μέσα κοινωνικής 
δικτύωσης της ΕΕΝΜΑ, ο πρόεδρος της 
Ένωσης Εφοπλιστών Ναυτιλίας Μικρών 
Αποστάσεων, κ. Χαράλαμπος Σημαντώνης, 
ευχαρίστησε τα μέλη της ΕΕΝΜΑ για τα 
κοινωφελή αντανακλαστικά που επέδειξαν. 
Ιδιαίτερα δε ευχαρίστησε για την προ-
σφορά τους τις εταιρείες: SEKAVIN SA | 
Physical Supplier & Worldwide Bunkering 
and Trading, ENEA Management INC, 
Roswell Tankers Corp., Seaven Tanker and 
Dry Management Inc., Apollonia Lines S.A., 
SILVERBULK S.A., Santorini Shipping Co., 
Queensway Navigation Co. Ltd, D Sea 
Carrier Shipping Co., ACTANONVERBA SL.

ΕΠΕΣΑΝ ΟΙ ΥΠΟΓΡΑΦΕΣ ΓΙΑ  
ΤΗΝ ΠΑΡΑΔΟΣΗ ΤΟΥ «ΠΕΡΣΕΑΣ»  
ΣΤΟ ΠΟΛΕΜΙΚΟ ΝΑΥΤΙΚΟ 
O υπουργός Εθνικής Άμυνας, κ. Νίκος 
Δένδιας, συνοδευόμενος από τον αρχηγό 
ΓΕΕΘΑ στρατηγό Κωνσταντίνο Φλώρο και 
τον αρχηγό ΓΕΝ αντιναύαρχο Ιωάννη Δρυ-
μούση ΠΝ, παρέστη τη Δευτέρα 9 Οκτώ-
βριου 2023 στην τελετή υπογραφής της 
παράδοσης του πλοίου γενικής υποστήρι-
ξης «ΠΕΡΣΕΑΣ» στη δύναμη του Πολεμικού 
Ναυτικού, η οποία πραγματοποιήθηκε στις 
εγκαταστάσεις του Ναυστάθμου Σαλαμίνος. 
Το πλοίο αποτελεί δωρεά του υποναυάρχου 
ε.τ. κ. Πάνου Λασκαρίδη. Στην τελετή παρέ-
στησαν επίσης ο βουλευτής Επικρατείας του 
ΣΥΡΙΖΑ-ΠΣ, πρώην υπουργός Εθνικής Άμυ-
νας και επίτιμος αρχηγός ΓΕΕΘΑ, ναύαρχος 
ε.α. Ευάγγελος Αποστολάκης, ο αρχηγός 
Στόλου αντιναύαρχος Δημήτριος-Ελευθέριος 
Κατάρας ΠΝ, ο διοικητής ΔΔΜΝ αντιναύ-
αρχος (Μ) Χαρίλαος Παπαδημητρίου ΠΝ, 
ο υπαρχηγός Στόλου υποναύαρχος Λουκάς 
Τσαρμακλής ΠΝ, ο διευθυντής ΓΕΝ/ΔΕΞ 

υποναύαρχος (Μ) Χρήστος Σκεπαρνάκος 
ΠΝ, ο διοικητής του Ναυστάθμου Σαλαμίνος 
αρχιπλοίαρχος (Μ) Πάνος Κασαπάκης ΠΝ, 
άλλα στελέχη του Πολεμικού Ναυτικού, όπως 
και ανώτατοι και ανώτεροι αξιωματικοί ε.α. 
Ο υπουργός Εθνικής Άμυνας, στον χαι-
ρετισμό που απηύθυνε, ανέφερε τα εξής: 
«Αισθάνομαι ιδιαίτερη τιμή και μεγάλη χαρά 
σήμερα που παρίσταμαι στην τελετή υπο-
γραφής της παράδοσης του πλοίου γενικής 
υποστήριξης “ΠΕΡΣΕΑΣ” στη δύναμη του 
Πολεμικού μας Ναυτικού. Ο υποναύαρχος 
επί τιμή κ. Πάνος Λασκαρίδης έχει δωρίσει 
τα πλοία “ΚΥΚΝΟΣ”, “ΑΤΛΑΣ 1”, “ΗΡΑΚΛΗΣ” 
και “ΑΙΑΣ”, τα οποία επιχειρούν στις θάλασσες. 
»Η στενή σχέση του υποναυάρχου Πάνου 
Λασκαρίδη με το Πολεμικό μας Ναυτικό ανα-
δεικνύει, κατ’ αρχάς, την έμπρακτη αγάπη 
του για την πατρίδα και το Πολεμικό Ναυ-
τικό, αλλά θα μου επιτρέψει να πω και γενι-
κότερα τους άρρηκτους ψυχικούς δεσμούς 
της ελληνικής Εμπορικής Ναυτιλίας με το 
Πολεμικό Ναυτικό της πατρίδας μας. 
»Η σημερινή τελετή έχει μια επιπλέον ιδιαί-
τερη σημασία για το Πολεμικό μας Ναυτικό. 
Έρχεται σε συνέχεια της καθέλκυσης, στο 
Λοριάν της Γαλλίας, της νέας φρεγάτας μας, 
του “ΚΙΜΩΝΑ”, της πιο σύγχρονης φρεγάτας 
στον κόσμο σήμερα. Και αυτά τα δύο είναι 
συμπληρωματικά. Ο ρόλος του “ΠΕΡΣΕΑ” 
ως πλοίου γενικής υποστήριξης είναι απο-
λύτως καθοριστικός για την επιχειρησιακή 
σχεδίαση και την επιχειρησιακή δυνατότητα 
του στόλου. 
»Η Ελλάδα, το ξέρουμε όλοι, διαθέτει τον 
μεγαλύτερο εμπορικό στόλο του πλανήτη και 
η σημαία μας πάνω στα πλοία μας πλέει σε 
όλες τις θάλασσες. 
»Όμως, δεν νοείται ισχυρό Εμπορικό Ναυ-
τικό χωρίς τη στήριξη ενός Πολεμικού Ναυ-
τικού, με δυνατότητες να επιχειρεί πέραν του 
ορίζοντα. Και το Πολεμικό Ναυτικό δεν μπο-
ρεί να επιχειρεί πέραν του ορίζοντα χωρίς 
πλοία υποστήριξης, ικανά να σταθούν δίπλα, 
σε αυτή την προσπάθεια. Αυτός είναι ο μεγά-
λος ρόλος και η προσφορά του “ΠΕΡΣΕΑ”. 
»Θέλω λοιπόν, κύριε ναύαρχε, να σας 
εκφράσω την αμέριστη ευγνωμοσύνη των 
Ενόπλων Δυνάμεων της χώρας, αλλά νομίζω, 
θα μου επιτρέψετε να πω, εκφράζοντάς την 
αξιόπιστα, και της ελληνικής κοινωνίας. 
»Η πατρίδα μας στάθηκε πάντα χάρη στη 
μεγάλη παράδοση των δωρεών και των 
δωρητών και ο Πάνος Λασκαρίδης έχει τη 
θέση του, τη σημαντική θέση του, σε αυτή τη 
λαμπρή παράδοση. Σας ευχαριστώ θερμά».

Νίκος Δένδιας:  
«Δεν νοείται ισχυρό 
Εμπορικό Ναυτικό 
χωρίς τη στήριξη  
ενός Πολεμικού 
Ναυτικού, με 
δυνατότητες να 
επιχειρεί πέραν  
του ορίζοντα».
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ΕΝΑ ΝΕΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΣΤΗΝ 
ΑΙΜΑΤΗΡΗ ΙΣΤΟΡΙΑ  
ΤΗΣ ΜΕΣΗΣ ΑΝΑΤΟΛΗΣ

Στους ρυθμούς των γεωπολιτικών εξελίξεων «ταλαντώνονται» εκ νέου κοινωνία και οικονο-
μία, καθώς η σύγκρουση στη Μέση Ανατολή μεταξύ Ισραήλ και Παλαιστίνης κλιμακώνεται. 
Τα τωρινά συμβάντα, που απασχολούν διεθνώς την κοινή γνώμη, εκκίνησαν στις 7 Οκτωβρίου 
του 2023, οπότε και η Χαμάς εξαπέλυσε οργανωμένες επιθέσεις ενάντια στο Ισραήλ. 

ΠΑΛΑΙΣΤΙΝΗ
ΙΣΡΑΗΛ

ΜΙΑ ΣΦΟΔΡΗ ΣΥΓΚΡΟΥΣΗ
Ρουκέτες εκτοξεύτηκαν από διάφορες 
τοποθεσίες στη Λωρίδα της Γάζας περί-
που στις 06.30 π.μ. (τοπική ώρα) το Σάβ-
βατο 7 Οκτωβρίου. Οι σειρήνες ήχησαν 
έως και την Ιερουσαλήμ, ενώ ρουκέτες 
της Χαμάς αναχαιτίζονταν στον ουρανό. 
Η αντίδραση του Ισραήλ ήταν άμεση. 
Ο πρωθυπουργός της χώρας, Μπενια-
μίν Νετανιάχου, ορκίστηκε «εκδίκηση» 
γι’ αυτή τη «μαύρη ημέρα» στην ιστο-
ρία του πολύπαθου κράτους. Επί μέρες, 
το Ισραήλ βομβάρδισε τη Λωρίδα της 
Γάζας, με τη σύγκρουση να δείχνει να 
μην έχει τέλος. 
Το Υπουργείο Υγείας της Παλαιστίνης 
ανακοίνωσε τη Δευτέρα 16 Οκτωβρίου 
ότι 2.750 κάτοικοι της Λωρίδας της 
Γάζας είχαν χάσει τη ζωή τους από 
την αρχή της σύγκρουσης, ενώ σχεδόν 
10.000 είχαν τραυματιστεί. Εκτός αυτού, 
ο Οργανισμός Ηνωμένων Εθνών έκανε 
λόγο για πάνω από 1 εκατ. ανθρώπους 
που εκτοπίστηκαν από την περιοχή. 
Την ίδια ώρα, το Ισραήλ μετρά 1.400 
θύματα και, βάσει του ισραηλινού στρα-
τού, 199 ομήρους, οι οποίοι απήχθησαν 
από τη Χαμάς στις 7 Οκτωβρίου. 

ΟΙ ΔΙΕΘΝΕΙΣ ΑΝΤΙΔΡΑΣΕΙΣ
 
ΗΠΑ
Η καταδίκη της επίθεσης της Χαμάς από 
την Ουάσιγκτον ήταν άμεση, με τις ΗΠΑ 
να στέκονται στο πλάι των συμμάχων 
τους. 
Σε κάθε περίπτωση, οι ΗΠΑ φαίνεται να 
προσπαθούν να διασφαλίσουν ότι ο άμα-
χος παλαιστινιακός πληθυσμός δεν θα 
αποτελέσει μια παράπλευρη απώλεια της 
σύγκρουσης. Ο Αμερικανός πρόεδρος 
Τζο Μπάιντεν δήλωσε «βέβαιος» ότι ο 
στρατός του Ισραήλ θα δράσει τηρώντας 
τους κανόνες του πολέμου στις επιχειρή-
σεις του στη Λωρίδα της Γάζας. 
Ωστόσο, ο Αμερικανός πρόεδρος 
δήλωσε, στις 16 Οκτωβρίου, ότι οποιαδή-
ποτε προσπάθεια του Ισραήλ να επιβάλει 
εκ νέου κατοχή στη Λωρίδα της Γάζας 
θα ήταν «μεγάλο λάθος». Η Χαμάς «δεν 
αντιπροσωπεύει όλο τον παλαιστινιακό 
λαό», συνέχισε, χαρακτηρίζοντας παρ’ 
όλα αυτά την «εξάλειψη των εξτρεμι-
στών» από το Ισραήλ «αναγκαίο μέτρο».
Παράλληλα, οι ΗΠΑ φαίνεται να ανησυ-
χούν για επέκταση της σύγκρουσης στη 
Μέση Ανατολή, με τον υπουργό Εξωτε-
ρικών Άντονι Μπλίνκεν να επισκέπτεται 
κράτη της περιοχής. Στο πλαίσιο αυτό, 

οι ΗΠΑ έστειλαν δύο αεροπλανοφόρα 
στην ανατολική Μεσόγειο με στόχο «την 
αποτροπή εχθρικών ενεργειών εναντίον 
του Ισραήλ» και «κάθε προσπάθειας να 
εξαπλωθεί ο πόλεμος μετά την επίθεση 
της Χαμάς».

ΙΡΑΝ
Η ιδιαίτερη ανησυχία των ΗΠΑ για 
περαιτέρω κλιμάκωση της σύγκρουσης 
στη Μέση Ανατολή με τη συμμετοχή τρί-
των κρατών φαντάζει επόμενη. Άλλωστε, 
το Ιράν τονίζει συνεχώς ότι, εφόσον το 
Ισραήλ προχωρήσει στη χερσαία επι-
χείρηση που σχεδιάζει στη Λωρίδα της 
Γάζας, «η κατάσταση μπορεί να ξεφύ-
γει από κάθε έλεγχο, με πολύ σοβαρές 
συνέπειες». 
Παρόμοιες ήταν και οι αντιδράσεις της 
ηγεσίας των Χούθι στην Υεμένη στις 10 
Οκτωβρίου, με τη χώρα να προειδοποιεί 
ότι οι Χούθι θα «απαντήσουν» σε οποια-
δήποτε παρέμβαση των ΗΠΑ στη Γάζα. 
Ο ηγέτης του κινήματος πρόσθεσε ότι 
η οργάνωση είναι έτοιμη να συντονί-
σει τις ενέργειές της με άλλα μέλη του 
αποκαλούμενου «Άξονα της Αντίστα-
σης», που περιλαμβάνει σιιτικές, υπο-
στηριζόμενες από το Ιράν, οργανώσεις 
στο Ιράκ και τη λιβανέζικη Χεζμπολάχ. 

EΠΙΚΑΙΡΟΤΗΤΑ

Το συγκεκριμένο άρθρο συντάχθηκε στις 16 Όκτωβρίου 2023. Με πληροφορίες από ΑΠΕ-ΜΠΕ
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ΠΑΛΑΙΣΤΙΝΗ
ΡΩΣΙΑ
Ο Ρώσος πρόεδρος Βλαντιμίρ Πούτιν 
υποστήριξε ότι η σύγκρουση μεταξύ 
του Ισραήλ και της Παλαιστίνης συνιστά 
απότοκο της αποτυχημένης πολιτικής που 
ακολούθησαν οι ΗΠΑ στη Μέση Ανατολή. 
Ο κ. Πούτιν σχολίασε ότι οι Ηνωμένες 
Πολιτείες προσπάθησαν να «μονοπωλή-
σουν» τις διεθνείς προσπάθειες για την 
ειρήνευση στην περιοχή και κατηγόρησε 
την Ουάσιγκτον ότι αμέλησε να αναζητή-
σει συμβιβασμούς που θα ήταν αποδεκτοί 
από κάθε πλευρά.

ΚΙΝΑ
Η μετριοπαθής αντίδραση του Πεκίνου 
δεν προκάλεσε ιδιαίτερη έκπληξη. Ο ειδι-
κός απεσταλμένος της Κίνας για τη Μέση 
Ανατολή, Ζάι Τζουν, δήλωσε ότι το Πεκίνο 
«καταδικάζει» ενέργειες που βλάπτουν 
αμάχους στη σύγκρουση μεταξύ Χαμάς 
και Ισραήλ και καλεί σε άμεση κατάπαυση 
του πυρός. 
Μερικές ημέρες μετά, το Πεκίνο φάνηκε 
να ασκεί κριτική στο Ισραήλ. Στις 15 
Οκτωβρίου, ο Κινέζος υπουργός Εξωτε-
ρικών υποστήριξε ότι η δράση του Ισραήλ 
προχωρά «πέραν του πεδίου της αυτοά-
μυνας» και ότι το κράτος της Μέσης Ανα-
τολής πρέπει να σταματήσει «να τιμωρεί 

συλλογικά» τους κατοίκους της Γάζας. 
Παρόμοια θέση εξέφρασε και η Αίγυπτος 
διά στόματος του προέδρου Σίσι. 

ΕΛΛΑΔΑ
Τις επιθέσεις της Χαμάς ενάντια στο 
Ισραήλ καταδίκασαν τόσο ο Έλληνας πρω-
θυπουργός Κυριάκος Μητσοτάκης όσο 
και το Υπουργείο Εξωτερικών με ανακοί-
νωσή του, αλλά ακόμα και η Πρόεδρος 
της Δημοκρατίας Κατερίνα Σακελλαρο-
πούλου.  
Ο Έλληνας πρωθυπουργός, με ανάρτησή 
του στα μέσα κοινωνικής δικτύωσης την 
πρώτη ημέρα των επιθέσεων, ανέφερε 
χαρακτηριστικά: «Καταδικάζω σθεναρά 
τη σημερινή αποτρόπαια τρομοκρατική 
επίθεση εναντίον του Ισραήλ, που προκά-
λεσε μεγάλο αριθμό απωλειών μεταξύ των 
αμάχων. Στεκόμαστε στο πλευρό του λαού 
του Ισραήλ και υποστηρίζουμε πλήρως το 
δικαίωμά του στην αυτοάμυνα».
Τη στιγμή που γράφεται το κείμενο ο 
Έλληνας πρωθυπουργός ετοιμάζεται να 
επισκεφθεί το φίλιο κράτος.

ΑΝΤΙΚΤΥΠΟΣ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΚΑΙ 
ΣΤΟ ΕΜΠΟΡΙΟ 
Σημαντική ανησυχία για τη ναυτιλία συνι-
στά το σενάριο εμπλοκής του Ιράν στη 

σύρραξη. Μια τέτοια εξέλιξη θα πυροδο-
τούσε εκ νέου ανησυχίες για τα Στενά του 
Ορμούζ, τη ζωτικής σημασίας αρτηρία 
των θαλάσσιων μεταφορών, την οποία η 
Τεχεράνη έχει απειλήσει στο παρελθόν να 
κλείσει, με ό,τι αυτό συνεπάγεται για τα 
δεξαμενόπλοια. Δεν είναι λίγοι άλλωστε 
από τη Δύση που σημειώνουν ότι πίσω 
από την επίθεση βρίσκεται η Τεχεράνη, 
αν και ο ανώτατος ηγέτης του Ιράν, αγια-
τολάχ Αλί Χαμενεΐ, έσπευσε να διαψεύσει 
τα όποια σενάρια.
Αναφορικά με τον κλάδο της ενέργειας, 
κανείς δεν αναμένει ότι το Ριάντ, το οποίο 
βρίσκεται σε συνομιλίες με την Ουάσι-
γκτον για την εξομάλυνση των σχέσεων 
με το Ισραήλ, θα κλείσει τις στρόφιγγες 
ως ένδειξη υποστήριξης στην Παλαιστίνη. 
O υπουργός Ενέργειας των ΗΑΕ, τα οποία 
αποτελούν σημαντικό μέλος του OPEC, 
υπογράμμισε ότι οι εχθροπραξίες δεν θα 
επηρεάσουν την πολιτική του Οργανισμού.
Τέλος, όσον αφορά τους κυριότερους 
ισραηλινούς λιμένες, δηλαδή εκείνον του 
Ashdod και εκείνον της Χάιφα, στις 16 
Οκτωβρίου βρίσκονταν υπό λειτουργία, 
όμως με αυξημένη συμφόρηση πλοίων, 
εξέλιξη που φαίνεται να οφείλεται στη 
λήψη περαιτέρω μέτρων με στόχο την 
ασφάλεια. 
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ΔΙΕΘΝΗ

Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος

ΥΔΑΤΑ
ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ

ΣΕ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΟ ΦΙΛΟΔΟΞΟ 
ΝΑΥΠΗΓΙΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ  
LNG CARRIERS ΤΟΥ ΚΑΤΑΡ
H QatarEnergy υπέγραψε πρόσφατα συμφωνία με 
τη νοτιοκορεατική HD Hyundai Heavy Industries 
(HHI) για την κατασκευή 17 υπερσύγχρονων LNG 
carriers.
H συμφωνία, αξίας περίπου $4 δισ., σηματοδοτεί 
τη δεύτερη φάση του προγράμματος απόκτησης 
πλοίων της QatarEnergy, το οποίο θα υποστηρίξει 
την επέκταση της παραγωγικής δυναμικότητας 
LNG του Κατάρ μέσω των projects North Field 
LNG και Golden Pass LNG.
Μαζί με τα 60 πλοία για τη ναυπήγηση των 
οποίων η QatarEnergy είχε συνάψει σύμβαση 
στην πρώτη φάση του προγράμματος, η συγκε-
κριμένη συμφωνία ανεβάζει τον συνολικό αριθμό 
των νεότευκτων LNG που θα παραδοθούν στην 
QatarEnergy και στις θυγατρικές της σε 77, ενώ 
θα ακολουθήσουν και άλλα.

ΑΓΟΡΑ BULK CARRIERS  
ΑΠΟ ΤΗΝ JP MORGAN
Στη ναυτιλία φαίνεται πως συνεχίζει να στρέφεται 
η τράπεζα JP Morgan προκειμένου να διαφορο-
ποιήσει το επενδυτικό της χαρτοφυλάκιο.
Ειδικότερα, βάσει πρόσφατης έκθεσης της ναυ-
λομεσιτικής Advanced Shipping & Trading, η 
JP Morgan προχώρησε στην αγορά τριών bulk 

Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου
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carriers, τύπου Handysize, τα οποία έχουν ναυπη-
γηθεί στην Κίνα, και συγκεκριμένα στις υποδομές 
της εταιρείας Chengxi. Τα τρία Handysize bulk 
carriers διαθέτουν χωρητικότητα περίπου 39.800 
dwt και είναι ηλικίας οκτώ ετών. Το κόστος από-
κτησής τους ανέρχεται σε $19,5 εκατ. έκαστο.
Η συγκεκριμένη επένδυση δεν είναι η μοναδική 
πρόσφατη κίνηση της JP Morgan στη ναυτιλία. 
Στα τέλη Αυγούστου, η επενδυτική τράπεζα τοπο-
θέτησε παραγγελία για τη ναυπήγηση δεξαμενό-
πλοιων κατανάλωσης και μεθανόλης.

ΕΠΕΝΔΥΣΗ ΤΗΣ MSC ΣΤΙΣ 
ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ
Στην περαιτέρω επέκτασή του στα logistics προ-
βαίνει ο ελβετικός κολοσσός MSC, καθώς πρό-
σφατα συμφώνησε για την απόκτηση του 50% 
της Italo, της ιταλικής διαχειρίστριας εταιρείας 
επιβατικών σιδηροδρόμων. Το υπόλοιπο 50% θα 
διατηρήσουν η Global Infrastructure Partners 
(GIP), η γερμανική ασφαλιστική εταιρεία Allianz 
και άλλοι επενδυτές. 
«Πιστεύουμε ακράδαντα στις δυνατότητες της 
Italo να ενισχύσει περαιτέρω τη σιδηροδρομική 
συνδεσιμότητα σε ολόκληρη την Ιταλία, αλλά και 
την ιταλική τουριστική αγορά», ήταν τα λόγια 
του Diego Aponte, προέδρου του ομίλου MSC.  

H Italo δραστηριοποιείται στην αγορά επιβατικών 
σιδηροδρομικών μεταφορών υψηλής ταχύτητας 
και είναι ο δεύτερος μεγαλύτερος διαχειριστής 
στην Ιταλία μετά την κρατική Ferrovie dello Stato. 
Το ταμείο υποδομών GIP αγόρασε την Italo το 
2018 έναντι 2 δισ. ευρώ.
Η MSC, η κορυφαία εταιρεία τακτικών γραμ-
μών σε όρους μεταφορικής ικανότητας, φαίνεται 
να επιδιώκει την περαιτέρω ανάπτυξή της στα 
logistics. Τον περασμένο μήνα έκανε πρόταση για 
την απόκτηση του 50% του λιμένα του Αμβούρ-
γου, σε ένα deal αξίας 1,3 δισ. ευρώ, ενώ πέρυσι 
εξαγόρασε την Bollore Africa Logistics.

ΤΑ ΚΙΝΕΖΙΚΑ ΝΑΥΠΗΓΕΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΥΝ 
ΝΑ ΑΜΦΙΣΒΗΤΟΥΝ ΤΟ STATUS QUO
H άνοδος των κινεζικών ναυπηγείων προς την 
κορυφή έγινε μέσω της κατασκευής bulk carriers, 
με την Κίνα να κλέβει την πρωτοκαθεδρία της 
Ιαπωνίας στον συγκεκριμένο τύπο πλοίου. Πλέον, 
η κινεζική ναυπηγική βιομηχανία επεκτείνει συνε-
χώς το χαρτοφυλάκιό της, αναλαμβάνοντας τη 
ναυπήγηση και πλοίων υψηλότερων τεχνολογικών 
προδιαγραφών, όπως είναι τα δεξαμενόπλοια και 
τα gas carriers.
Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί το ναυπη-
γείο Hudong-Zhonghua Shipbuilding, ένα από τα 
λιγοστά κινεζικά ναυπηγεία που διαδραματίζουν 
καίριο ρόλο στις ναυπηγήσεις LNG carriers. Σε 
κάθε περίπτωση, το γεγονός ότι ορισμένα ναυπη-
γεία της Κίνας είναι σε θέση να κατασκευάσουν 
και πλοία υψηλότερων τεχνολογικών προδιαγρα-
φών δεν συνεπάγεται μια ευρύτερη ικανότητά 
τους να ανταγωνιστούν την τεχνογνωσία της 
Νότιας Κορέας και της Ιαπωνίας.
Στο πλαίσιο αυτό, η διεθνής ναυτιλιακή βιομηχα-
νία φαίνεται να επιλέγει ακόμα ένα κινεζικό ναυ-
πηγείο. Πιο συγκεκριμένα, το ναυπηγείο Hengli 
Heavy Industry εξασφάλισε την πρώτη παραγ-
γελία του για την κατασκευή δεξαμενόπλοιων. 
Μάλιστα, πρόκειται για δεξαμενόπλοια μεγάλου 
μεγέθους, και δη VLCCs.
Τα συγκεκριμένα δεξαμενόπλοια θα διαθέτουν 
χωρητικότητα 306.000 dwt και η παράδοσή τους 
εκτιμάται πως θα λάβει χώρα μεταξύ του 2025 
και του 2026. Πάντως, πρόκειται περισσότερο για 
μια δοκιμή και προσπάθεια εισχώρησης στις ναυ-
πηγήσεις δεξαμενόπλοιων παρά για ψήφο εμπι-
στοσύνης της ναυτιλιακής βιομηχανίας. Άλλωστε, 
η παραγγελία που τοποθετήθηκε στο ναυπηγείο 
Hengli HI Dalian έγινε από την εταιρεία Hengli 
Petrochemical και αντανακλά το ισχυρό cluster 
που έχει οικοδομήσει το Πεκίνο.

LATSCO: Η ΠΡΏΤΗ ΠΑΡΑΓΓΕΛΙΑ  
BULK CARRIERS ΣΤΗΝ ΙΣΤΟΡΙΑ ΤΗΣ
Σε ακόμα μία παραγγελία προχώρησε η Latsco, 
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ενισχύοντας την παρουσία της και στην αγορά 
των bulk carriers. 
Ειδικότερα, η Latsco στράφηκε στα ιαπωνικά ναυ-
πηγεία Oshima Shipbuilding για την κατασκευή 
τριών Ultramax bulk carriers, καθένα εκ των 
οποίων θα διαθέτει χωρητικότητα 64.000 dwt. 
Η συγκεκριμένη κίνηση συνάδει με την ευρύτερη 
στρατηγική του ομίλου Latsco να διαχειρίζεται 
έναν διαφοροποιημένο στόλο απαρτιζόμενο από 
LNG carriers, LPG carriers, δεξαμενόπλοια, bulk 
carriers και containerships.
Αξίζει να σημειωθεί ότι η Latsco επέλεξε τα 
ιαπωνικά ναυπηγεία για την πρώτη παραγγελία 
bulk carriers στην ιστορία της. Η ιαπωνική ναυ-
πηγική τεχνογνωσία στα bulk carriers θεωρείται 
κορυφαία και επί σειρά δεκαετιών απολαμβάνει 
την εμπιστοσύνη της ελληνικής ναυτιλιακής κοι-
νότητας. Τα εν λόγω πλοία μάλιστα θεωρούνται 
κορυφαίας σχεδίασης και είναι εξοπλισμένα με 
τεχνολογίες ενεργειακής αποδοτικότητας. Τα τρία 
Ultramax bulk carriers θα τεθούν υπό τη δια-
χείριση της Marla Shipmanagement, εταιρείας 
του ομίλου που εστιάζεται στη διαχείριση bulk 
carriers και containerships.

PROPELLER CLUB ΠΕΙΡΑΙΑ: ΤΑ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΤΏΝ ΑΡΧΑΙΡΕΣΙΏΝ
Με επιτυχία και μεγάλη συμμετοχή μελών, πραγ-
ματοποιήθηκε στην αίθουσα Φάρος, στο Κέντρο 
Πολιτισμού Ίδρυμα Σταύρος Νιάρχος, η Γενική 
Συνέλευση και οι Εκλογές του Propeller Club Πει-
ραιά, την Τρίτη 12 Σεπτεμβρίου 2023.
Συνολικά ψήφισαν 586 μέλη, εκ των οποίων τα 
311 μέλη ψήφισαν με φυσική παρουσία, ενώ τα 
275 ηλεκτρονικά.
Στις εκλογές έλαβαν μέρος συνολικά 43 υποψήφιοι 
για τις 16 θέσεις των Κυβερνητών και 3 υποψή-
φιοι για τις θέσεις των 3 μελών της Εξελεγκτικής 
Επιτροπής.
Οι αρχαιρεσίες ανέδειξαν το επόμενο Διοικητικό 

Συμβούλιο του Club, ενώ εξελέγησαν 10 από τα 
μέλη του προηγούμενου Διοικητικού Συμβουλίου 
που έβαλαν υποψηφιότητα, και εισήχθησαν έξι νέα 
μέλη. Tα μέλη της Εφορευτικής Επιτροπής ήταν οι: 
Ελευθέριος Αρχόντης (Πρόεδρος), Γιάννης Βαρ-
βιτσιώτης (Μέλος) και Θεοδώρα Λέκα (Μέλος).
Κατά τη Γενική Συνέλευση, ο Πρόεδρος του 
Propeller έκανε τον απολογισμό της δράσης 
του Διοικητικού του Συμβουλίου, διαβάζοντας τα 
πεπραγμένα.
Μεταξύ άλλων, τόνισε πως η οικονομική ενδυνά-
μωση του Club, που ήταν και ο βασικός στόχος 
που απερχόμενου Διοικητικού, επετεύχθη με τον 
καλύτερο δυνατό τρόπο, με τα νούμερα να μιλάνε 
από μόνα τους, ενώ η ανάπτυξη στον αριθμό των 
μελών ήταν πρωτοφανής.
Την Πέμπτη 14 Σεπτεμβρίου, πραγματοποιήθηκε 
το πρώτο Διοικητικό Συμβούλιο, με τη νέα σύν-
θεση, στα γραφεία του Club στον Πειραιά, όπου 
εξελέγη ομόφωνα και παμψηφεί η νέα Διοικούσα 
Επιτροπή του Club, με τον Κωστή Φραγκούλη να 
συνεχίζει για τρίτη συνεχόμενη θητεία από τη θέση 
του Προέδρου.
H νέα Διοικούσα Επιτροπή είναι η εξής:
Πρόεδρος: Κωστής Φραγκούλης
Α’ Αντιπρόεδρος: Δανάη Μπεζαντάκου
Β’ Αντιπρόεδρος: Γιώργος Μαργαρώνης Γενικός 
Γραμματέας: Χρήστος Τιμαγένης
Ταμίας: Μαρία Χατζηωάννου
Οι υπόλοιποι 11 Κυβερνήτες του νέου Διοικητικού 
Συμβουλίου είναι με αλφαβητική σειρά οι:
Βαλέντιος Βαλεντής
Σήφης Βαρδινογιάννης
Μιχάλης Δαλακούρας
Πάνος Ζαφέτ
Δωροθέα Ιωάννου
Γιώργος Καλλιάνης
Γιάννης Κοτζιάς
Γιάννης Μπελούσης
Θεόφιλος Ξενακούδης
Κατερίνα Σταθοπούλου
Χρυσάνθη Στεφάνου 

ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΗ
 
ΝΕΟ ΕΡΓΑΛΕΙΟ ΤΗΣ ΕΕ ΑΠΕΝΑΝΤΙ 
ΣΤΟΝ «ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟ ΕΚΒΙΑΣΜΟ»
Ένα «νέο εργαλείο εμπορικής πολιτικής», που θα 
επιτρέπει στην ΕΕ να αναλαμβάνει δράση, σύμ-
φωνα με το διεθνές δίκαιο και ως έσχατη λύση, 
σε περίπτωση που η ίδια ή τα κράτη-μέλη αντι-
μετωπίζουν οικονομικό εκβιασμό από μια ξένη 
χώρα που «επιδιώκει να επηρεάσει μια συγκεκρι-
μένη πολιτική ή θέση», ενέκρινε η Ολομέλεια του 
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου την Τρίτη 3 Οκτωβρίου, 
με 578 ψήφους υπέρ, 24 κατά και 19 αποχές. 

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ

70



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

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



Ο Μηχανισμός Αποτροπής Μέτρων Εξαναγκα-
σμού αποσκοπεί «στην προστασία της κυριαρ-
χίας της ΕΕ και των κρατών-μελών της, μέσα σε 
ένα γεωπολιτικό πλαίσιο όπου το εμπόριο και 
οι επενδύσεις χρησιμοποιούνται όλο και περισ-
σότερο επιθετικά από ξένες δυνάμεις», όπως 
αναφέρεται στη σχετική ανακοίνωση του Ευρω-
παϊκού Κοινοβουλίου. Θα έχει κυρίως αποτρε-
πτικό ρόλο, ωστόσο θα περιλαμβάνει τρόπους 
καταπολέμησης του οικονομικού εξαναγκασμού 
και θα δίνει τη δυνατότητα στην ΕΕ να λαμβάνει 
αντίμετρα.
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή είχε προτείνει αυτόν τον 
μηχανισμό τον Δεκέμβριο του 2021, έπειτα από 
αίτημα του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και «ως 
απάντηση στην οικονομική πίεση που ασκήθηκε 
από τις ΗΠΑ κατά τη διάρκεια της κυβέρνησης 
Τραμπ, σε συνδυασμό με τις πολυάριθμες αντιπα-
ραθέσεις μεταξύ της ΕΕ και της Κίνας». Μάλιστα, 
αυτό το νέο ευρωπαϊκό εργαλείο έρχεται να προ-
στεθεί σε μια σειρά από άλλα εργαλεία εμπορικής 
άμυνας, τα οποία δημιουργήθηκαν τα τελευταία 
χρόνια, ενώ τον περασμένο Μάιο οι ηγέτες της G7 
είχαν ανακοινώσει τη δημιουργία μιας «πλατφόρ-
μας συντονισμού κατά του οικονομικού εξαναγκα-
σμού, ακολουθώντας την πρωτοβουλία της ΕΕ».

Τα «πιθανά αντίμετρα» και η αποκατάσταση 
της ζημίας
Οι ευρωβουλευτές «ενίσχυσαν τον αποτρεπτικό 
χαρακτήρα» του νέου ευρωπαϊκού εργαλείου, 
συμπεριλαμβάνοντας στο κείμενο «έναν πλήρη 
κατάλογο από πιθανά μέτρα» που θα έχει στη 
διάθεσή της η ΕΕ, όπως είναι η επιβολή περιο-
ρισμών στο εμπόριο αγαθών και υπηρεσιών, στα 
δικαιώματα πνευματικής ιδιοκτησίας και στις 
άμεσες ξένες επενδύσεις. Φραγμοί θα μπορούν 
επίσης να εφαρμόζονται όσον αφορά την πρό-
σβαση στην αγορά δημόσιων συμβάσεων της ΕΕ 
και στα χρηματιστήρια, καθώς και στην αδειοδό-
τηση προϊόντων, που αξιολογούνται βάσει χημικών 
και υγειονομικών κριτηρίων.
Επιπλέον, σύμφωνα με τους νέους κανόνες, «η 
ΕΕ θα μπορεί να ζητά να αποκατασταθεί η ζημία 
που της προξενήθηκε από την τρίτη χώρα λόγω 
του εξαναγκασμού» και «η Ευρωπαϊκή Επιτροπή 
θα μπορεί να εφαρμόσει μέτρα για την ανάκτηση 
των εν λόγω αποζημιώσεων».
«Έχουμε πλέον στη διάθεσή μας ένα ευρύ φάσμα 
αντιμέτρων και μια εργαλειοθήκη γεμάτη με αμυ-
ντικά μέσα», τόνισε σε δηλώσεις του ο εισηγητής 
της σχετικής έκθεσης και πρόεδρος της Επιτρο-
πής Διεθνούς Εμπορίου, Γερμανός ευρωβουλευ-
τής των Ευρωσοσιαλιστών, Μπρντ Λάνγκε, και 
προσέθεσε: «Έχουμε ορίσει σαφώς τα χρονο-
διαγράμματα και το τι συνιστά καταναγκαστικό 
μέτρο, αλλά και πώς μπορούμε να αντιδράσουμε. 

Αν και αυτό το εργαλείο κατά του εξαναγκασμού 
θα πρέπει να λειτουργεί κυρίως αποτρεπτικά, θα 
είμαστε σε θέση να αναλάβουμε δράση εάν χρει-
αστεί για να υπερασπιστούμε την κυριαρχία της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης».
Πηγή: ΑΠΕ-ΜΠΕ

ΕΝΑΣ ΑΚΟΜΑ ΓΥΡΟΣ ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΏΝ 
ΚΥΡΏΣΕΏΝ ΣΤΗ ΡΏΣΙΑ ΚΑΙ ΣΤΟ ΒΑΘΟΣ 
Η ΤΟΥΡΚΙΑ
Εκατό νέες κυρώσεις επέβαλε το αμερικανικό 
Υπουργείο Οικονομικών, στο στόχαστρο των 
οποίων είναι ρωσικά χρηματοπιστωτικά ιδρύματα 
και προμηθευτές τεχνολογίας.
Παράλληλα, η Ουάσιγκτον επέβαλε κυρώσεις σε 
περισσότερα από εβδομήντα νομικά πρόσωπα, τα 
οποία «ωφελούνται από την υποστήριξη και τη 
διατήρηση του πολέμου στην Ουκρανία», αναφέ-
ρει η σχετική ανακοίνωση.
Στο μικροσκόπιο βρέθηκαν και τουρκικές εται-
ρείες, καθώς, όπως σημειώνει το αμερικανικό 
υπουργείο, η Ρωσία βασίζεται σε νομικά πρό-
σωπα τρίτων χωρών για την εισαγωγή εμπορευ-
μάτων που βοηθούν στη συνέχιση του πολέμου. 
Το αμερικανικό Υπουργείο Οικονομικών έχει 
επανειλημμένως θέσει το ζήτημα της αποστολής 
ή μεταφόρτωσης αγαθών προς τη Ρωσία στην 
κυβέρνηση της Τουρκίας και στον τουρκικό ιδιω-
τικό τομέα. Κυρώσεις επιβλήθηκαν στη Margiana 
Insaat Dis Ticaret Limited Sirketi, η οποία συνερ-
γάζεται με τις ρωσικές Limited Liability Company 
SMT-iLogic και Saturn EK OOO, όπως επίσης 
και στην Demirci Bilisim Ticaret Sanayi Limited 
Sirketi, η οποία ιδρύθηκε το 2022.
Στο στόχαστρο αμερικανικών κυρώσεων μπήκε και 
ένα δίκτυο με έδρα τη Φινλανδία, το οποίο ειδι-
κεύεται στη μεταφορά ηλεκτρονικών συστημάτων 
σε εταιρείες και τελικούς χρήστες της Ρωσίας. Οι 
εταιρείες logistics Siberica Oy και Luminor Oy 
με έδρα τη Φινλανδία έχουν στείλει στη Ρωσία 
μεγάλη ποικιλία ηλεκτρονικών ειδών, όπως κάμε-
ρες UAV, οπτικά φίλτρα υψηλής απόδοσης και 
μπαταρίες λιθίου.

ΓΕΏΠΟΛΙΤΙΚΟΙ ΤΡΙΓΜΟΙ ΙΝΔΙΑΣ-
ΚΑΝΑΔΑ: ΠΟΙΟΣ Ο ΑΝΤΙΚΤΥΠΟΣ  
ΣΤΑ BULK CARRIERS
Μικρός θα είναι ο αντίκτυπος των τριγμών στις 
σχέσεις Καναδά και Ινδίας για το θαλάσσιο εμπό-
ριο ξηρών φορτίων. Η πολιτική διαμάχη των δύο 
χωρών κλιμακώθηκε πρόσφατα, με αποτέλεσμα 
τόσο η Ινδία όσο και ο Καναδάς να λαμβάνουν 
μέτρα αποστασιοποίησης, ενώ οι εμπορικές συνο-
μιλίες έχουν επίσης διακοπεί. Η Drewry με ανά-
λυσή της αναμένει ότι, ενώ οι εμπορικές σχέσεις 
των δύο χωρών θα επιδεινωθούν περαιτέρω, ο 
αντίκτυπος στα dry θα είναι αμελητέος.

Ο Μηχανισμός 
Αποτροπής Μέτρων 
Εξαναγκασμού 
αποσκοπεί «στην 
προστασία της 
κυριαρχίας της  
ΕΕ και των 
κρατών-μελών 
της, μέσα σε 
ένα γεωπολιτικό 
πλαίσιο όπου 
το εμπόριο και 
οι επενδύσεις 
χρησιμοποιούνται 
όλο και 
περισσότερο 
επιθετικά από 
ξένες δυνάμεις».
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Η Ινδία εισάγει μεταλλουργικό άνθρακα, ποτάσα 
και παλιοσίδερα από τον Καναδά και ο τελευταίος 
αντίστοιχα εισάγει από την Ινδία προϊόντα χάλυβα 
σε περιορισμένες ποσότητες, εξηγεί η Drewry.
O άνθρακας αποτελεί το εμπόρευμα που εισάγει 
περισσότερο η Ινδία από τον Καναδά, αν και ο 
Καναδάς αποτελεί τον τέταρτο μεγαλύτερο εμπο-
ρικό εταίρο άνθρακα για την Ινδία, πίσω από την 
Αυστραλία, τη Ρωσία και τις ΗΠΑ. Αντίθετα, ο 
Καναδάς είναι ο δεύτερος μεγαλύτερος εμπορικός 
εταίρος της Ινδίας για την ποτάσα και ο μεγαλύ-
τερος παραγωγός και εξαγωγέας παγκοσμίως.  
Η Ινδία εξαρτάται από τις εισαγωγές λιπασμά-
των για τη στήριξη της αγροτικής της οικονομίας. 
Αυτό είναι ιδιαίτερα κρίσιμο όταν οι εξαγωγές από 
τη Λευκορωσία, τον επόμενο σημαντικότερο εξα-
γωγέα ποτάσας, αντιμετωπίζουν υλικοτεχνικούς 
περιορισμούς εν μέσω κυρώσεων.
Το εμπόριο των δύο χωρών αντιπροσωπεύει το 
1% των παγκόσμιων τονομιλίων κάθε χρόνο. Σε 
ένα σενάριο κατά το οποίο η Ινδία θα διακόψει 
τις εισαγωγές άνθρακα από τον Καναδά και θα 
αρχίσει να αυξάνει τις εισαγωγές από Αυστραλία 
ή Ρωσία για το υπόλοιπο του 2023, η μείωση στα 
τονομίλια θα είναι 0,01% της ετήσιας ζήτησης 
για μεταλλουργικό άνθρακα σε όρους τονομιλίων. 
Αντιστοίχως, αν αντικαταστήσει τις ροές ποτάσας 
της Ινδίας με τις αντίστοιχες από Ισραήλ και Λευ-
κορωσία, η ζήτηση για θαλάσσια μεταφορά ποτά-
σας θα υποχωρήσει κατά 0,25%. Εν κατακλείδι, ο 
διπλωματικός πυρετός γύρω από την Ινδία και τον 
Καναδά δεν θα επηρεάσει σημαντικά τις θαλάσ-
σιες μεταφορές ξηρών φορτίων.

ΚΙΝΕΖΙΚΗ ΕΠΕΚΤΑΣΗ ΣΤΑ ΕΥΡΏΠΑΪΚΑ 
ΛΙΜΑΝΙΑ: ΤΑ ΔΕΔΟΜΕΝΑ ΚΑΙ  
ΟΙ ΑΝΗΣΥΧΙΕΣ
Οι επενδύσεις κινεζικών εταιρειών σε τερματικά 
εμπορευματοκιβωτίων στην Ευρώπη και στη 
Μεσόγειο ανέρχονταν σε 31 έως τα τέλη Αυγού-
στου, δείγμα της αυξημένης δραστηριότητας των 
κινεζικών κρατικών εταιρειών στα ευρωπαϊκά 
λιμενικά δίκτυα από το 2016 και έπειτα, σημειώ-
νει με ανάρτησή της η Alphaliner.
Το debate για την επιρροή της Κίνας στις υπο-
δομές μεταφορών της Ευρώπης αναζωπυρώ-
θηκε εκ νέου φέτος, μετά την πολυσυζητημένη 
προσφορά της COSCO Shipping Ports για την 
εξαγορά του 35% του τερματικού σταθμού εμπο-
ρευματοκιβωτίων Tollerort Terminal (CTT) του 
Αμβούργου. Εν τέλει, το κινεζικό conglomerate 
προέβη στην εξαγορά του 24,99% του γερμανι-
κού τερματικού.
Με τη συμμετοχή της στην Tollerort, η COSCO 
κατέχει μετοχικά μερίδια σε έντεκα τερματικά 
σε επτά ευρωπαϊκές χώρες. Η επιταχυνόμενη 
δραστηριότητα στην Ευρώπη από το 2016 αντι-

κατοπτρίζεται στα αποτελέσματα της COSCO 
SP: το 32% των εσόδων της ή $176 εκατ. προ-
ήλθαν από τις ευρωπαϊκές δραστηριότητες το 
2016, έτος κατά το οποίο αγόρασε πλειοψηφικό 
μερίδιο στον Οργανισμό Λιμένος Πειραιώς. 
Μέχρι το 2022, το ποσοστό αυτό είχε αυξηθεί 
σε $682 εκατ. ή 47% των συνολικών εσόδων. 

ΓΑΛΑΖΙΑ  
ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ
ΣΥΜΜΑΧΙΑ 67 ΚΡΑΤΏΝ ΓΙΑ  
ΤΗΝ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ ΤΏΝ ΏΚΕΑΝΏΝ
Εξήντα επτά κράτη υπέγραψαν την Τετάρτη 
20 Σεπτεμβρίου τη Συνθήκη για την Ανοικτή 
Θάλασσα, η οποία αποσκοπεί στην προστασία των 
ωκεανών, στην αντιμετώπιση της υποβάθμισης 
του περιβάλλοντος, στην καταπολέμηση της κλι-
ματικής αλλαγής και στην πρόληψη της απώλειας 
βιοποικιλότητας.
Οι διαπραγματεύσεις ολοκληρώθηκαν τον Μάρ-
τιο και η συμφωνία υιοθετήθηκε από τον ΟΗΕ 
τον Ιούνιο. Θεωρείται καθοριστικής σημασίας σε 
ό,τι αφορά την επίτευξη του στόχου να τεθεί υπό 
καθεστώς προστασίας το 30% των εδαφών και 
των ωκεανών του πλανήτη έως το 2030 – στόχος 
ευρύτερα γνωστός ως «30 μέχρι το 30».
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Παρά τις σχεδόν 70 υπογραφές στη Γενική Συνέ-
λευση του ΟΗΕ, η συνθήκη πρέπει να επικυρωθεί 
από τουλάχιστον 60 χώρες –σε εθνικό επίπεδο– 
προκειμένου να τεθεί σε ισχύ.
«Με την υπογραφή της Συνθήκης για την Ανοικτή 
Θάλασσα, μπορούμε να προστατεύσουμε τους 
ωκεανούς από τις ανθρώπινες πιέσεις και να 
πλησιάσουμε πιο κοντά στον στόχο μας για την 
προστασία τουλάχιστον του 30% του πλανήτη έως 
το 2030», δήλωσε ο Επίτροπος Περιβάλλοντος 
Βιργκίνιους Σινκεβίτσιους.
Για «καθαρά συμβολική στιγμή» έκανε λόγο 
ο προσωρινός επικεφαλής της Greenpeace 
International, Μαντς Κρίστενσεν. «Τώρα 
οι πολιτικοί πρέπει να φέρουν τη συνθήκη 
στις πατρίδες τους και να διασφαλίσουν ότι 
θα επικυρωθεί σε χρόνο-ρεκόρ», τόνισε. 

ΠΡΏΤΟΒΟΥΛΙΑ ΤΗΣ ONEX ΜΕ ΕΠΙΚΕΝΤΡΟ 
ΤΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ
Ο όμιλος ΟΝΕΧ προχωρά με ένα εγχείρημα που 
έχει ως στόχο την αναβάθμιση του Νεωρίου και 
την περιβαλλοντική προστασία της περιοχής, απο-
μακρύνοντας μεγάλες ποσότητες από πετρελαι-
οειδή απόβλητα, τα οποία διατηρούνταν σε μη 
κατάλληλες φορτηγίδες εντός του ναυπηγείου για 
χρόνια. 
Η ΟΝΕΧ ήρθε αντιμέτωπη με τη χρονίζουσα αυτή 
κατάσταση όταν ανέλαβε τη διοίκηση και την ιδι-

οκτησία του ναυπηγείου το 2019. Λόγω αυτού, 
λίγους μήνες αργότερα, το 2020, προχώρησε 
στην υπογραφή σχετικής σύμβασης –με ειδικά 
αδειοδοτημένη εταιρεία– για τη διαχείριση και 
την απομάκρυνση πετρελαιοειδών καταλοίπων.
Η ONEX στην ανακοίνωσή της υπογραμμίζει 
μεταξύ άλλων: «Η τωρινή διοίκηση του Νεωρίου 
αποδεικνύει με κάθε της κίνηση ότι διαθέτει ολο-
κληρωμένο σχέδιο εξυγίανσης και ολοκληρωτικής 
αναβάθμισης του ναυπηγείου, ενώ είναι διατε-
θειμένη να λάβει πρωτοβουλίες για την επίλυση 
ζητημάτων που για άλλους ήταν ανασταλτικός 
παράγοντας και λειτουργούσαν ως τροχοπέδη για 
την ανάπτυξη ολόκληρης της περιοχής.
»Η απομάκρυνση του συνόλου των υγρών απο-
βλήτων ολοκληρώθηκε, ενώ η ιδιαίτερα χρονο-
βόρα διαδικασία αποστράγγισης των στερεών θα 
ολοκληρωθεί εντός των επόμενων εβδομάδων».

ΥΠΟΘΑΛΑΣΣΙΟ ΚΑΛΏΔΙΟ ΤΗΣ GOOGLE 
ΦΕΡΝΕΙ ΚΟΝΤΑ ΑΜΕΡΙΚΗ ΚΑΙ ΕΥΡΏΠΗ
Στα υποθαλάσσια καλώδια συνεχίζει να στρέφεται 
η Google, προσπαθώντας να επεκτείνει το δίκτυό 
της και να βελτιώσει τις σχετικές υποδομές.
Ειδικότερα, πρόκειται για το υποθαλάσσιο καλώ-
διο «Nuvem», το οποίο θα συνδέει τη Νότια 
Καρολίνα των ΗΠΑ με τις Βερμούδες και την 
Πορτογαλία. Συνεπώς, το «Nuvem» –το οποίο 
στα πορτογαλικά σημαίνει σύννεφο (cloud)– θα 
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διασχίζει τον Ατλαντικό Ωκεανό και θα προσφέρει 
συνδεσιμότητα με μικρή καθυστέρηση μεταφο-
ράς, με αναμενόμενο έτος εκκίνησης υπηρεσιών 
το 2026.
Δεν πρόκειται για το πρώτο μεγαλεπήβολο 
project της Google υποθαλάσσιου καλωδίου. 
Άλλωστε, το 2010, η Google έθεσε σε λειτουργία 
το «Unity», μήκους 6.000 μιλίων, το οποίο διέ-
σχιζε τον Ειρηνικό Ωκεανό, συνδέοντας Ιαπωνία 
και Καλιφόρνια των ΗΠΑ. Εντός των δεκάδων 
projects υποθαλάσσιων καλωδίων στα οποία έχει 
συμμετάσχει, η Google έχει πραγματοποιήσει και 
ένα εξ ολοκλήρου δικό της. Το εν λόγω project 
αφορούσε καλώδιο που συνέδεσε την Καλιφόρνια 
με τη Χιλή και ολοκληρώθηκε το 2019.

ΕΠΙΒΑΤΗΓΟΣ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑ
ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΟΠΛΟΙΑ ΚΑΤΑΝΑΛΏΣΗΣ 
ΥΔΡΟΓΟΝΟΥ: Η MSC CRUISES  
ΔΕΙΧΝΕΙ ΤΟΝ ΔΡΟΜΟ
Την παραγγελία δύο κρουαζιερόπλοιων κατα-
νάλωσης υδρογόνου στα ιταλικά ναυπηγεία 
Fincantieri επιβεβαίωσε με ανακοίνωσή της η 
MSC Cruises.
H εν λόγω συμφωνία ολοκληρώνει μια συνολική 
επένδυση $3,5 δισ. για έξι πολυτελέστατα κρου-
αζιερόπλοια της σειράς Explora Journeys. Tα 
πλοία θα διαθέτουν όλες τις τελευταίες τεχνο-
λογίες, συμπεριλαμβανομένων των κυψελών 
καυσίμου υδρογόνου για λειτουργίες μηδενικών 
εκπομπών σε λιμένα. Τα κρουαζιερόπλοια θα 
παραδοθούν το 2027 και το 2028.

ΕΝΑ ΠΡΏΤΟΠΟΡΙΑΚΟ ΠΟΡΘΜΕΙΟ 
ΠΡΟΣΕΧΏΣ ΣΤΑ ΙΑΠΏΝΙΚΑ ΥΔΑΤΑ
Η ιαπωνική Mitsui O.S.K. Lines, Ltd. (MOL) 
πραγματοποίησε στις 13 Σεπτεμβρίου την 
τελετή ονοματοδοσίας του πρώτου υβριδικού 
πορθμείου της χώρας, το οποίο θα τροφοδο-
τείται από υδρογόνο και βιοντίζελ. Το πρωτο-
ποριακό πλοίο με την ονομασία «Hanaria» έχει 
παραγγελθεί από την εταιρεία MOTENA-Sea 
Ltd. του ομίλου MOL και κατασκευάζεται στο 
ναυπηγείο Hongawara Ship Yard Co. Ltd., με 
την παράδοσή του να είναι προγραμματισμένη 
για τον Μάρτιο του 2024, ενώ θα χρησιμοποιη-
θεί για την εκτέλεση δρομολογίων στην επαρχία 
Fukuoka.
Το «Hanaria» θα είναι εξοπλισμένο με ένα πρω-
τοποριακό σύστημα, το πρώτο στο είδος του 
που χρησιμοποιείται στην Ιαπωνία, το οποίο θα 
του επιτρέπει να επιχειρεί χρησιμοποιώντας είτε 
κυψέλες καυσίμου υδρογόνου, είτε μπαταρίες 

ιόντων λιθίου, είτε καταναλώνοντας καύσιμο 
βιοντίζελ. Με αυτόν τον τρόπο, το πλοίο θα 
μπορεί να μειώσει τις παραγόμενες εκπομπές 
διοξειδίου του άνθρακα από 53 έως και 100% 
σε σύγκριση με την κατανάλωση συμβατικών 
ορυκτών καυσίμων.
Την ίδια στιγμή, η MOL εργάζεται πάνω στην 
ανάπτυξη και άλλων πλοίων μηδενικών εκπο-
μπών, συμπεριλαμβανομένων και νέας γενιάς 
πλοίων ανεφοδιασμού καυσίμων, επιδιώκοντας 
την επίτευξη του στόχου των μηδενικών καθα-
ρών εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου που έχει 
θέσει για το 2050.

ΤΟ ΠΑΡΘΕΝΙΚΟ ΤΑΞΙΔΙ ΤΟΥ ΠΡΏΤΟΥ 
ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΟΠΛΟΙΟΥ ΚΙΝΕΖΙΚΗΣ 
ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ
Το πρώτο κρουαζιερόπλοιο κινεζικής κατα-
σκευής, το «Adora Magic City», προγραμματίζε-
ται να αποπλεύσει για την πρώτη του κρουαζιέρα 
την 1η Ιανουαρίου του 2024 από τη Σαγκάη, 
σηματοδοτώντας την έναρξη της εμπορικής 
λειτουργίας του, όπως ανακοίνωσε πρόσφατα 
η εταιρεία Adora Cruises Limited.
Το κρουαζιερόπλοιο έχει μήκος 323,6 μ. και 
μεικτό εκτόπισμα 135.500 τόνων, ενώ διαθέτει 
2.125 δωμάτια, αλλά και 22 εστιατόρια και μπαρ, 
με δυνατότητα φιλοξενίας 5.246 επιβατών.
Ο απόπλους για το πρώτο ταξίδι του κρουαζιε-
ρόπλοιου προγραμματίζεται να γίνει από τον διε-
θνή τερματικό σταθμό στη Σαγκάη, ενώ το πλοίο 
θα παρέχει μια ξεχωριστή εμπειρία κρουαζιέρας.

ΕΠΑΝΑΣΤΑΣΗ ΣΤΗΝ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑ: 
ΟΙ ΠΡΏΤΟΙ ΠΛΏΤΟΙ ΤΕΡΜΑΤΙΚΟΙ 
ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΟΠΛΟΙΏΝ
Ένα πρωτοποριακό concept, που έρχεται να 
αλλάξει τα δεδομένα στην αγορά κρουαζιέ-
ρας, παρουσίασε πρόσφατα η Meyer Floating 
Solutions, θυγατρική του ομίλου Meyer.
Ο λόγος για τους πρώτους παγκοσμίως πλωτούς 
τερματικούς κρουαζιέρας, που, σύμφωνα με την 
εταιρεία, παρέχουν μια φιλική προς το περιβάλ-
λον και αποδοτική εναλλακτική για τα κρουαζι-
ερόπλοια. 
Στόχος της Meyer Floating Solutions είναι ο επα-
ναπροσδιορισμός της ανάπτυξης των λιμενικών 
υποδομών κρουαζιέρας, με έμφαση να δίνεται 
στην ευελιξία και στη βιωσιμότητα. Μάλιστα, η 
πλωτή λύση που προτείνει η Meyer δεν συνεπά-
γεται την επανεφεύρεση του τροχού, αντίθετα 
συνδυάζει τις βέλτιστες πρακτικές και προσεγ-
γίσεις από διάφορους κλάδους, αξιοποιώντας τις 
υπάρχουσες δοκιμασμένες τεχνολογίες.
Αξίζει, τέλος, να σημειωθεί ότι οι υπό σχεδίαση 
επιλογές προβλήτας κυμαίνονται από 205 έως 
320 μ. σε μήκος.

Oι πρώτοι 
παγκοσμίως πλωτοί 
τερματικοί 
κρουαζιέρας, 
σύμφωνα με  
τη Meyer Floa-
ting Solutions, 
παρέχουν μια 
φιλική προς 
το περιβάλλον 
και αποδοτική 
εναλλακτική 
για τα 
κρουαζιερόπλοια.

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ
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ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ

ΤΑ ΜΗΝΥΜΑΤΑ  
ΑΠΟ ΤΙΣ  
ΒΡΥΞΕΛΛΕΣ

Οι τρέχουσες προοπτικές και προκλήσεις της ευρωπαϊκής ναυτιλίας βρέθηκαν στο επίκεντρο 
του European Shipping Summit (ESS), το οποίο έλαβε χώρα στις Βρυξέλλες στις 19 και 20 
Σεπτεμβρίου 2023. 
Στο πλαίσιο του ESS πραγματοποιήθηκαν πληθώρα ομιλιών και συζητήσεων αναφορικά με 
μείζονα θέματα που απασχολούν την ευρωπαϊκή κοινότητα. Η ενεργειακή μετάβαση και η 
ασφάλεια των θαλάσσιων μεταφορών, ο ανθρώπινος παράγοντας στη ναυτιλία και τα εμπόδια 
άντλησης κεφαλαίων αναλύθηκαν εκτενώς από επιφανή μέλη της ευρωπαϊκής ναυτιλίας αλλά 
και των θεσμικών οργάνων της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

ΝΑΥΤΙΛΙΑ
Αποστολή: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος

ΑΠΟΣΤΟΛΗ ΝΧ ΣΤΙΣ ΒΡΥΞΕΛΛΕΣ
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Το κοινό μήνυμα Ελλήνων και Γερμανών εφοπλι-
στών
Η Ένωσις Ελλήνων Εφοπλιστών (EEE) σε συνερ-
γασία με την Ένωση Γερμανών Εφοπλιστών (VDR) 
διοργάνωσαν την Τρίτη 19 Σεπτεμβρίου με επιτυχία 
κοινή εκδήλωση, με την παρουσία των προέδρων 
τους, της κ. Μελίνας Τραυλού και της Δρος Gaby 
Bornheim αντίστοιχα.
Στο πλαίσιο της διοργάνωσης, η πρόεδρος της 
Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών, κ. Μελίνα Τραυ-
λού, δήλωσε:
«Ελληνική και γερμανική ναυτιλία συνενώνουμε τις 
δυνάμεις μας για την ανάδειξη του στρατηγικού 
ρόλου της ναυτιλίας στην ασφάλεια, στη σταθερό-
τητα, στην ευημερία και στην ενεργειακή ανεξαρ-
τησία της Ευρώπης και των πολιτών της.
»Η διοργάνωση της κοινής μας εκδήλωσης με την 
Ένωση των Γερμανών Εφοπλιστών, στο πλαίσιο της 
Ευρωπαϊκής Διάσκεψης των Βρυξελλών, αποτελεί 
μια σαφή πρωτοβουλία σύμπλευσης των δύο μερών. 
Συνενώνουμε τις δυνάμεις μας για την ανάδειξη του 
στρατηγικού ρόλου της ναυτιλίας στην προστασία 
και στην ευημερία των ευρωπαϊκών οικονομιών και 
κοινωνιών.
»Ως Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών, στόχος μας είναι 
η προάσπιση τόσο της ελληνικής όσο και της ευρω-
παϊκής ναυτιλίας. Είναι καθοριστικής σημασίας, και 
για τους ευρωπαϊκούς θεσμούς, αλλά και για την 
κοινή γνώμη, η κατανόηση του ζωτικού, στρατηγικού 
ρόλου της ευρωπαϊκής ναυτιλίας για την ασφάλεια, 
τη σταθερότητα, την ευημερία και την ενεργειακή 
ανεξαρτησία της Ευρώπης και των πολιτών της.
»Είναι γεγονός ότι η ναυτιλία συμβάλλει πολυεπί-
πεδα στην εύρυθμη λειτουργία της ευρωπαϊκής αλλά 
και της παγκόσμιας κοινότητας κάτω από οποιαδή-

ποτε συνθήκη και αν επικρατεί στον πλανήτη».
Ο κ. Ιωάννης Βράιλας, πρέσβης/μόνιμος αντιπρό-
σωπος της Ελλάδας στην Ευρωπαϊκή Ένωση, στην 
εναρκτήρια ομιλία του τόνισε τα εξής: «Η Ευρωπαϊκή 
Ένωση καλείται όχι μόνο να διαφυλάξει αλλά και να 
εγγυηθεί την παγκόσμια ανταγωνιστικότητα και τη 
μακροπρόθεσμη βιωσιμότητα αυτού του στρατηγικού 
τομέα. Αυτή είναι μια πρόκληση την οποία πρέπει όλοι 
να αντιμετωπίσουμε με επιτυχία, προς όφελος της 
Ευρώπης και των Ευρωπαίων πολιτών».
Η κ. Φωτεινή Ιωαννίδου, αναπληρώτρια διευθύντρια 
στη Γενική Διεύθυνση Θαλάσσιων Μεταφορών και 
επικεφαλής του Τμήματος Θαλάσσιας Ασφάλειας 
της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, επισήμανε ότι: «Η 
ναυτιλία αποτελεί βασικό πυλώνα της ευρωπαϊκής 
οικονομίας. Δεν μπορεί κανείς να αμφισβητήσει 
τη στρατηγική σημασία της για την ασφάλεια του 
ενεργειακού εφοδιασμού μας καθώς και για άλλα 
βασικά υλικά και αγαθά. Χρειαζόμαστε μια ευρω-
παϊκή ναυτιλιακή βιομηχανία και ναυτιλιακά clusters 
που να είναι πράσινα, ανταγωνιστικά και βιώσιμα, 
ώστε να μπορούν να αντιμετωπίσουν με επιτυχία τις 
επικείμενες προκλήσεις». 
Ακολούθως, ο κ. Hans Van Steen, ανώτατος σύμ-
βουλος της Γενικής Διεύθυνσης Ενέργειας της 
Ευρωπαϊκής Επιτροπής, δήλωσε: «Η ναυτιλία απο-
τελεί έναν ανθεκτικό πυλώνα στήριξης για την ΕΕ 
σε δύσκολες περιόδους, όπως η τρέχουσα ενεργει-
ακή κρίση, εξασφαλίζοντας τη σταθερότητα στην 
Ευρώπη. Ο τομέας συμβάλλει στην απανθρακοποί-
ηση της Ευρώπης μέσω της μεταφοράς καυσίμων 
χαμηλού ή μηδενικού αποτυπώματος άνθρακα. Είναι 
λοιπόν σημαντικό να διασφαλιστεί ένα σταθερό και 
κατάλληλο κανονιστικό πλαίσιο στην ΕΕ για τη ναυ-
τιλία της».

ΑΠΟΣΤΟΛΗ ΝΧ ΣΤΙΣ ΒΡΥΞΕΛΛΕΣ

Ό πρόεδρος της ECSA 
κ. Φίλιππος Φιλής 
καλωσορίζει τους 
υψηλούς προσκε-
κλημένους στις 
Βρυξέλλες.

Photo credits: 
Philippe Molitor, 
Gleamlight

80



Εκ μέρους της ΕΕΕ, ο κ. Δημήτριος Ι. Φαφαλιός, 
γραμματέας του Διοικητικού Συμβουλίου της ΕΕΕ 
και πρόεδρος/διευθυντής της Fafalios Shipping 
S.A., δήλωσε ότι: «Η Ευρωπαϊκή Ένωση πρέπει να 
αναγνωρίσει τη ναυτιλία ως στρατηγικό εταίρο στη 
χάραξη της πολιτικής της και να εξασφαλίσει τη 
διατήρηση και την ενίσχυση της ανταγωνιστικότητάς 
της σε παγκόσμιο επίπεδο».
Τέλος, ο κ. Lucius Bunk, ιδρυτής/διευθύνων σύμ-
βουλος της Auerbach Shipping και μέλος του Διοι-
κητικού Συμβουλίου της Ένωσης Γερμανών Εφο-
πλιστών (VDR), τόνισε ότι: «Η ναυτιλία χρειάζεται 
επειγόντως ασφάλεια ρυθμιστικού πλαισίου λόγω 
της ανομοιογένειάς της. Σε αντίθετη περίπτωση, ο 
κίνδυνος άστοχων επενδύσεων είναι πολύ υψηλός 
και θα αποδυναμώσει την ανταγωνιστικότητα των 
μικρομεσαίων επιχειρήσεων».

Οι τρεις συνιστώσες που συνθέτουν οικονομία 
και εμπόριο
Μια εφ’ όλης της ύλης ομιλία για το πού οδεύει 
η παγκόσμια οικονομία έδωσε ο πρώην πρόεδρος 
της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, Ζοζέ Μανουέλ Μπα-
ρόζο, κατά την έναρξη της δεύτερης ημέρας του 
συνεδρίου.
Αρχικά, αφού εξήρε τον ρόλο της ναυτιλίας σε περι-
όδους κρίσεων, τόνισε ότι ο κόσμος δεν είναι ο 
ίδιος από τον Φεβρουάριο του 2022 και μετά και 
πλέον τρεις είναι οι εξελίξεις που διαμορφώνουν την 
οικονομία και το εμπόριο: ο ανταγωνισμός ΗΠΑ-Κί-
νας, τα απόνερα της πανδημίας και ο πόλεμος στην 
Ουκρανία.
Κατά τον ίδιο, οι τρεις αυτές εξελίξεις αλλάζουν 
άρδην το παγκόσμιο τοπίο σε εμπορικούς όρους και 
όρους επενδύσεων. «Και αυτό επηρεάζει σαφώς την 

Ευρωπαϊκή Ένωση, καθώς, πριν από την οικονομική 
κρίση, το εμπόριο αναπτυσσόταν με μεγαλύτερους 
ρυθμούς από ό,τι το ΑΕΠ. Από το 2018 και μετά τα 
μέτρα Τραμπ, η εικόνα έχει αλλάξει και η απόδοση 
του εμπορίου είναι πιο “φτωχή”. Ως εκ τούτου, ζούμε 
σε έναν εντελώς διαφορετικό κόσμο και πρέπει να 
προσαρμοστούμε», τόνισε χαρακτηριστικά.
Ο πρώην πρόεδρος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 
διαφωνεί κάθετα με όσους θεωρούν ότι η κινεζική 
οικονομία έχει φτάσει σε τέλμα: «Η Κίνα θα είναι 
μια πολύ ισχυρή οικονομία και θα πρέπει να προ-
σαρμοστούμε σε αυτή τη συνθήκη. Διαθέτει τους 
πόρους, το εργατικό δυναμικό και το capacity για να 
συνεχίσει να αναπτύσσεται». Κατά τον κ. Μπαρόζο, 
ακόμη παραμένει άγνωστο το πώς θα εξελιχθούν 
οι εμπορικές σχέσεις ΗΠΑ-Κίνας και ποιος θα είναι 
ο αντίκτυπος για την ΕΕ. Σημείωσε επίσης ότι η 
«κόντρα» των δύο χωρών επικεντρώνεται κυρίως 
στην τεχνολογία, με το εν λόγω ζήτημα της τεχνο-
λογικής κυριαρχίας να έχει άμεσες επιδράσεις στην 
εθνική ασφάλεια.
Σε ό,τι αφορά τον ρόλο της Ευρώπης, ανέφερε ότι 
το εμπόριο είναι ζωτικής σημασίας για την ευημε-
ρία, ωστόσο η γηραιά ήπειρος θα πρέπει να έχει 
ξεκάθαρη θέση σε θέματα στα οποία διαφωνεί με 
την Κίνα, χωρίς αυτό να σημαίνει ότι θα πρέπει να 
διακόψει κάθε επικοινωνία για την αντιμετώπιση 
κοινών υφιστάμενων κρίσεων: «Για παράδειγμα, δεν 
μπορούμε να επιτύχουμε τους στόχους της κλιμα-
τικής αλλαγής χωρίς τη συνεργασία με την Κίνα. Η 
απανθρακοποίηση χωρίς τη συνεργασία ΗΠΑ και 
Κίνας είναι αδύνατη».
Ο κ. Μπαρόζο έκανε ειδική αναφορά στους BRICS, 
που ενισχύονται με νέα μέλη, το Ιράν και τη Βόρεια 
Κορέα, και στο πώς το τωρινό ρευστό γεωπολιτικό 
περιβάλλον δημιουργεί αλυσιδωτές επιδράσεις στις 
σχέσεις αυτών των χωρών. «Σήμερα, ο πιο μεγάλος 
κίνδυνος είναι ο γεωπολιτικός, ο οποίος επηρεάζει 
και τη ναυτιλία», υπογράμμισε. Τέλος, σημείωσε ότι, 
χάρη στη ναυτιλία, η Ευρώπη κατάφερε να υπερκε-
ράσει το ενεργειακό της ζήτημα πέρυσι, αν και δεν 
ήταν κατάλληλα προετοιμασμένη, καθώς έως έναν 
μεγάλο βαθμό βασιζόταν στη Ρωσία. «Για όλους 
αυτούς τους λόγους, πιστεύω ότι είναι πολύ σημα-
ντικό στο μέλλον να ακούμε περισσότερο τη φωνή 
της ευρωπαϊκής ναυτιλίας», κατέληξε. 

Η ναυτιλία, πυλώνας ασφάλειας για την Ευρώπη
Η ναυτιλία αποτελεί τον ακρογωνιαίο λίθο της ενερ-
γειακής και επισιτιστικής ασφάλειας της Ευρώπης, 
όπως επίσης και «γεννήτρια» οικονομικής ανάπτυ-
ξης και θέσεων απασχόλησης για τη γηραιά ήπειρο. 
Το παραπάνω ήταν το απόσταγμα των τοποθετή-
σεων των συμμετεχόντων στο πάνελ «Shipping and 
European security».
Ο κ. Δημήτριος Φαφαλιός, γραμματέας του ΔΣ 
της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών και πρόεδρος 

O πρώην πρόεδρος 
της Ευρωπαϊκής 
Επιτροπής,  
κ. Ζοζέ Μανουέλ 
Μπαρόζο.

Photo credits: 
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της INTERCARGO, στην αρχική του τοποθέτηση 
ανέφερε ότι το προφίλ της ναυτιλίας αργά αλλά 
σταθερά αλλάζει και καθίσταται ορατό στην κοινή 
γνώμη. «Είναι ξεκάθαρο ότι η ναυτιλία είναι πυλώ-
νας ευημερίας και ασφάλειας. Κατά τη διάρκεια 
όλων αυτών των κρίσεων, η ναυτιλία και οι ναυτικοί 
μάς προσέφεραν άμεσα λύσεις. Έχουμε αποδείξει 
ότι, όταν προκύπτει κάποιο πρόβλημα, η ναυτιλία 
είναι παρούσα για να το λύσει», ήταν χαρακτηριστικά 
τα λόγια του κ. Φαφαλιού. Ο ίδιος εξέφρασε την 
άποψη ότι η βιομηχανία θα πρέπει να συνεργαστεί 
με τους νομοθέτες, προκειμένου οι τελευταίοι να 
κατανοήσουν πλήρως τις ιδιαιτερότητες ενός κλά-
δου ο οποίος είναι πολύ πιο ευρύς από τις αερομε-
ταφορές για παράδειγμα.
Ο κ. Erik Nyheim, CEO της Höegh LNG, ανα-
φέρθηκε εκτενώς στον ρόλο που διαδραμάτισαν 
οι θαλάσσιες μεταφορές τον περασμένο χειμώνα, 
όταν και οι κυρώσεις στη Ρωσία ήγειραν ανησυχίες 
περί ενεργειακής κρίσης στην Ευρώπη. Ο κ. Nyheim 
υπογράμμισε ότι η ενεργειακή ασφάλεια συνδέε-
ται άμεσα με την εθνική ασφάλεια των χωρών και 
πρόσθεσε ότι ενεργειακή μετάβαση και ασφάλεια 
θα πρέπει να συμπλέουν. Έκανε επίσης λόγο για 
την ανάγκη βελτίωσης των υπαρχουσών υποδομών 
και δικτύων, καθώς, όπως επισήμανε, το σύστημα 
είναι ευάλωτο και η «τύχη δεν αποτελεί στρατη-
γική». Με την τελευταία του αυτή πρόταση, ο κ. 
Nyheim αναφέρθηκε στις καλές καιρικές συνθήκες 
που επικράτησαν στην Ευρώπη τον χειμώνα, με απο-
τέλεσμα η ζήτηση για ενέργεια να μην υπερβαίνει τις 
δυνατότητες των υφιστάμενων υποδομών.  
«Η Ευρώπη θεωρούσε δεδομένη τη ναυτιλία», 

είπε κατά την αρχική του τοποθέτηση ο κ. Aaron 
Farrugia, υπουργός Μεταφορών της Μάλτας, για το 
ΑΕΠ της οποίας η συμβολή της ναυτιλίας κινείται 
στο 15%. Κινούμενος στο ίδιο μήκος κύματος με 
τους συν-συμμετέχοντες του πάνελ, ο υπουργός 
Farrugia σχολίασε ότι η ναυτιλία είναι πηγή απα-
σχόλησης και ουσιαστικά ο μοναδικός ενεργειακά 
αποδοτικός τρόπος μεταφοράς εμπορευμάτων. 
Κάνοντας ειδική αναφορά στις προκλήσεις της 
ψηφιοποίησης και των μέτρων εμπορικού προστα-
τευτισμού, τόνισε ότι η ναυτιλία αποτελεί το εχέγγυο 
για τη διαφοροποίηση των εφοδιαστικών αλυσίδων, 
την ίδια ώρα που η γεωπολιτική αλλάζει άρδην τον 
χάρτη του εμπορίου. O Μαλτέζος υπουργός Μετα-
φορών κατέληξε λέγοντας ότι η ηγετική θέση της 
Ευρώπης στη ναυτιλιακή βιομηχανία συνεπάγεται 
τεράστιες ευθύνες, όπως η θέσπιση προτύπων για 
την απανθρακοποίηση, την ψηφιοποίηση, την και-
νοτομία, αλλά και την αποφυγή περιβαλλοντικών 
καταστροφών στο μέλλον.
H κ. Vera Tax, μέλος της Επιτροπής Μεταφορών του 
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, αναφέρθηκε στην ανά-
γκη ενδυνάμωσης του γυναικείου φύλου στη βιομη-
χανία, επισημαίνοντας ότι το reskilling και upskilling 
των εργαζομένων αποτελεί απαραίτητη προϋπόθεση 
για την ενεργειακή μετάβαση της ναυτιλίας. Υπο-
γράμμισε ακόμα ότι, χάρη στη μεγάλη συνεισφορά 
της ναυτιλίας για την αντιμετώπιση των πιο πρό-
σφατων κρίσεων, η κοινή γνώμη δείχνει μεγαλύτερο 
ενδιαφέρον για τις εξελίξεις στη βιομηχανία. Τέλος, 
εστίασε την προσοχή της στα λιμάνια της ΕΕ, τα 
οποία, σύμφωνα με την ίδια, θα διαδραματίσουν 
σημαντικό ρόλο στην απανθρακοποίηση, συνιστώ-
ντας κόμβους εναλλακτικών μορφών ενέργειας.  

H χρηματοδότηση, μεγάλος γρίφος για την απαν-
θρακοποίηση 
Όπως είναι επόμενο για έναν κλάδο που απαιτεί 
υπέρογκες επενδύσεις, η εξέλιξη της ναυτιλιακής 
χρηματοδότησης –εν μέσω συνιστωσών που επι-
τάσσουν ολοένα και πιο απαιτητικά κριτήρια για τη 
διάθεση κεφαλαίων– βρέθηκε στο επίκεντρο. 
Ειδικότερα, ο κ. Philippe Louis-Dreyfus, πρόεδρος 
της εταιρείας Louis Dreyfus Armateurs, συμμετείχε 
σε πάνελ με επίκεντρο την ανταγωνιστικότητα της 
Ευρώπης και επέλεξε να εστιαστεί στο εν λόγω 
ζήτημα. 
Ο κ. Dreyfus υπογράμμισε ότι έχουν λάβει χώρα 
δομικές αλλαγές στη ναυτιλιακή χρηματοδότηση 
τα τελευταία 20 έως 25 έτη. Πλέον, σε σημαντικό 
βαθμό, η ναυτιλιακή χρηματοδότηση είναι κρατική, 
με τρανταχτό παράδειγμα την Κίνα.
Επιπλέον, ο κ. Dreyfus υποστήριξε πως η κρατική 
χρηματοδότηση δεν συνιστά τη μοναδική ειδο-
ποιό διαφορά στη ναυτιλιακή χρηματοδότηση του 
σήμερα. Παλαιότερα, η ναυτιλιακή χρηματοδότηση 
πραγματοποιούνταν κατά κύριο λόγο μέσω τραπε-
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Ό γενικός γραμματέας 
της ECSA κ. Σωτήρης 
Ράπτης απευθύνει  
χαιρετισμό.
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ζικών δανείων. Σήμερα, οι ναυτιλιακές εταιρείες 
στρέφονται σε επενδύσεις μέσω ιδίων κεφαλαίων 
και αναζητούν τρόπους προσέλκυσης ξένων ιδιω-
τικών κεφαλαίων. 
Παράλληλα, κατά τον πρόεδρο της Louis Dreyfus 
Armateurs, το μέλλον της ναυτιλίας προμηνύεται 
πολυδάπανο. Μάλιστα, ο ίδιος ανέφερε ότι απαι-
τούνται τρισεκατομμύρια δολάρια για επενδύσεις 
σε νέα πλοία και δισεκατομμύρια δολάρια για την 
ανάπτυξη δικτύων διανομής καυσίμων. 
Ωστόσο, η χρηματοδότηση έχει καταγράψει πτώση, 
οι απαιτήσεις αυξάνονται και η αβεβαιότητα που επι-
κρατεί σε επίπεδο κανονιστικού πλαισίου εντείνεται. 
Συνεπώς, είναι αναγκαίο να υπάρξει πρόσβαση της 
ναυτιλίας σε περισσότερα κεφάλαια, τα οποία να 
προορίζονται για πράσινες επενδύσεις. 
Την ίδια ώρα, η Ευρώπη επιθυμεί μείωση της εξάρ-
τησής της από την Κίνα. Προκειμένου αυτό να κατα-
στεί εφικτό, είναι απαραίτητο να υπάρξει άνοδος των 
διατεθέντων κεφαλαίων για επενδύσεις σε πλοία. 
Μια πηγή για τα κεφάλαια αυτά δύναται να απο-
τελέσει το EU ETS. Επιπροσθέτως, ο κ. Dreyfus 

σημείωσε ότι το κόστος της ενεργειακής μετάβασης 
της ναυτιλίας είναι υπέρογκο και εν τέλει θα μετα-
κυλιστεί στους τελικούς καταναλωτές. 
Λαμβάνοντας υπόψη τις επενδύσεις εντάσεως κεφα-
λαίου που απαιτούνται για την πράσινη μετάβαση 
της ναυτιλίας, ο κ. Dreyfus επανέλαβε για ακόμα μία 
φορά ότι υπάρχει ένας ιδιαίτερα αποδοτικός τρόπος 
να μειωθούν σήμερα οι εκπομπές των πλοίων και 
ταυτόχρονα τα πλοία να καταστούν ενεργειακά απο-
δοτικότερα. Μάλιστα, η συγκεκριμένη λύση μπορεί 
να εφαρμοστεί άμεσα και δεν απαιτεί καμία επιπλέον 
επένδυση. Ο τρόπος αυτός δεν είναι κανένας άλλος 
πέραν της μείωσης της ταχύτητας των πλοίων και 

δύναται να διαδραματίσει καταλυτικό ρόλο για την 
επίτευξη των στόχων ανθρακικής ουδετερότητας 
με ορίζοντα το 2050. 
Τα παραπάνω ειπώθηκαν στο πάνελ με θέμα 
«Maintaining Europe’s competitive edge». Πέραν 
του κ. Dreyfus, συμμετείχαν με τις απόψεις τους η 
κ. Roxana Lesovici (Cabinet Expert, Commissioner 
for Transport, European Commission) και ο κ. Eric 
Banel (General Director for Maritime Affairs, 
Ministry of Sea, France).

Οι ναυτικοί σε πρώτο πλάνο
Στις προκλήσεις αλλά και στις προοπτικές της ναυ-
τιλιακής βιομηχανίας αναφέρθηκε στο μήνυμά του o 
πρόεδρος του International Chamber of Shipping, 
κ. Emanuele Grimaldi.
Ο Ιταλός πλοιοκτήτης έκανε λόγο αρχικά στα μέτρα 
εμπορικού προστατευτισμού που εφαρμόζουν χώρες 
ανά τον κόσμο: «Δεκαετίες προόδου προς τις 
ελεύθερες αγορές έχουν αντιστραφεί τα τελευταία 
χρόνια, με καταστροφικούς περιορισμούς να έχουν 
επιβληθεί». Ο κ. Grimaldi επισήμανε επίσης ότι η 
απουσία τέτοιων περιοριστικών μέτρων θα είχε ως 
αποτέλεσμα την άνοδο του ΑΕΠ ορισμένων χωρών 
κατά τουλάχιστον 4%.
Οι ναυτικοί και η ανάγκη προσέλκυσης περισσότε-
ρων νέων στο ναυτικό επάγγελμα βρέθηκαν επίσης 
στο επίκεντρο: «Χωρίς ναυτικούς, η ναυτιλία δεν 
έχει μέλλον. Μαζί μπορούμε να δημιουργήσουμε 
ένα εργατικό δυναμικό με δεξιότητες σε έναν κλάδο 
με πολλές ευκαιρίες απασχόλησης», υπογράμμισε 
ο πρόεδρος του ICS. Ο ίδιος επανέλαβε το μήνυμά 
του για την ενίσχυση της ασφάλειας των ναυτικών, 
η οποία θα πρέπει να αποτελεί απόλυτη προτε-
ραιότητα για την παγκόσμια ναυτιλιακή κοινότητα. 
Τέλος, ειδική αναφορά έκανε στην ανάγκη κάμψης 
των εμποδίων για τη διαφορετικότητα και τη συμπε-
ρίληψη στον κλάδο.

Η πρόοδος της ναυτιλίας στην απανθρακοποίηση
H ναυτιλιακή βιομηχανία έχει κάνει σημαντικά 
βήματα προόδου σε ό,τι αφορά την απανθρακοποί-
ηση, ενώ μεγάλο στοίχημα αποτελεί και η προσέλ-
κυση νέων με υψηλές δεξιότητες, που θα καταφέ-
ρουν να ανταποκριθούν στις νέες απαιτήσεις των 
περιβαλλοντικών κανονισμών.
Αυτό ήταν μεταξύ άλλων το μήνυμα του Rolf 
Habben Jansen, CEO της Hapag-Lloyd AG, κατά 
τη διάρκεια της ομιλίας του.
Ο CEO της γερμανικής εταιρείας ανέφερε ότι το 
ταλέντο στην Ευρώπη υπάρχει, ωστόσο δεν θα πρέ-
πει η ευρωπαϊκή ναυτιλιακή βιομηχανία να υποτιμή-
σει και το ταλέντο του ανθρώπινου δυναμικού σε 
άλλες χώρες, μιας και ο ανταγωνισμός είναι μεγά-
λος. Στο πλαίσιο αυτό, κάλεσε τους εκπροσώπους 
της ναυτιλιακής βιομηχανίας, αλλά και των θεσμικών 
οργάνων της ΕΕ, να συστρατευτούν, προκειμένου η 
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Ό πρόεδρος του ICS, 
κ. Emanuele Grimaldi.

Φωτ.: 
Ναυτικά Χρονικά
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Ευρώπη να προετοιμάσει τους μελλο-
ντικούς πρωταγωνιστές της ναυτιλίας. 
Άλλωστε, η δυναμική της ναυτιλίας στη 
γηραιά ήπειρο είναι υψηλή, λαμβάνοντας 
υπόψη ότι τέσσερις στις πέντε μεγάλες 
liner εταιρείες έχουν τα κεντρικά γρα-
φεία τους στην Ευρώπη, όπως χαρακτη-
ριστικά ανέφερε.
Στο μέτωπο των περιβαλλοντικών κανο-
νισμών, ο κ. Rolf Habben Jansen σημεί-
ωσε χαρακτηριστικά ότι η ΕΕ μπορεί 
να οδηγήσει τις εξελίξεις, ωστόσο ο 
κλάδος χρειάζεται παγκόσμιες νομο-
θεσίες που προάγουν τον δίκαιο αντα-
γωνισμό, με τα περιφερειακά μέτρα να 
μην έχουν θέση στην εξίσωση. Ακόμη, 
ο ίδιος έσπευσε να εξάρει την πρόοδο 
της βιομηχανίας, σχολιάζοντας θετικά 
το γεγονός ότι πάνω από τα μισά νεό-
τευκτα που εισέρχονται στον παγκόσμιο 
στόλο μπορούν να καταναλώνουν εναλ-
λακτικά καύσιμα. Ο μεγάλος γρίφος, 
κατά τον ίδιο, είναι η επάρκεια και η 
διαθεσιμότητα αυτών των καυσίμων, που 

απαιτούν συνέργειες μεταξύ όλων των 
stakeholders της ναυτιλιακής βιομηχα-
νίας. «Η (ενεργειακή) αποδοτικότητα 
είναι η καλύτερη λύση για τη μείωση 
του περιβαλλοντικού αποτυπώματος της 
ναυτιλίας τα επόμενα δέκα με δεκαπέντε 
χρόνια», κατέληξε.

Τα μέτρα της ΕΕ, οδηγός για τη φιλό-
δοξη στρατηγική του ΙΜΟ
Τον σημαντικό ρόλο της ναυτιλίας κατά 
τη διάρκεια των τελευταίων αλλεπάλ-
ληλων κρίσεων εξήρε κατά τη διάρκεια 
της ομιλίας της, η οποία έκλεισε και την 
αυλαία του φετινού European Shipping 
Summit, η Magda Kopczynska, γενική 
διευθύντρια της DG MOVE της Ευρω-
παϊκής Επιτροπής.
«Όταν ξέσπασε η πανδημία, έπρεπε 
όλοι να βασιστούμε στον κλάδο για τη 
μεταφορά αγαθών και τροφίμων ανά 
τον κόσμο. Όταν άρχισε ο πόλεμος στην 
Ουκρανία, βασιστήκαμε στον κλάδο της 
ναυτιλίας για τη μεταφορά σιτηρών και 
τροφίμων από και προς την Ουκρανία. 
Στο Brexit κάναμε έκκληση στα λιμά-
νια και στις εταιρείες πορθμείων να 
“βγουν μπροστά”, προκειμένου οι οδηγοί 
φορτηγών να περάσουν από τη Μάγχη 
ενόψει των Χριστουγέννων», ανέφερε 
χαρακτηριστικά η κ. Kopczynska.
Ορμώμενη από το αμέσως προηγούμενο 
πάνελ περί ισότητας των φύλων στη ναυ-
τιλία, η ίδια τόνισε ότι τη συγκεκριμένη 
πρόκληση αντιμετωπίζουν οι μεταφορές 
στο σύνολό τους και όχι μόνο η ναυ-
τιλία. Επίσης υπογράμμισε ότι πλέον 
το βασικό ερώτημα για την ενεργειακή 
μετάβαση της ναυτιλίας είναι το «πώς» 
και όχι το «εάν θα επιτευχθεί», δείγμα 
ότι η συζήτηση και ο σκεπτικισμός για 
την επόμενη μέρα της πράσινης ναυτι-
λίας πλέον μετατοπίζονται στην ανάγκη 
εύρεσης χρηματοδότησης. Υπεραμύν-
θηκε επίσης των κανονισμών της ΕΕ 
για την απανθρακοποίηση, σημειώνο-
ντας ότι έδωσαν την απαραίτητη ώθηση 
στον ΙΜΟ να προχωρήσει με μία ακόμα 
πιο φιλόδοξη ατζέντα κατά τη διάρκεια 
της MEPC 80 τον περασμένο Ιούλιο. 
Βέβαια, η κ. Kopczynska σχολίασε ότι 
πρόκειται για μια «πολύπλοκη» δέσμη 
κανονισμών (ETS, FuelEU Maritime, 
κ.λπ.), η οποία ωστόσο, με τη συμμε-
τοχή και τη συνέργεια όλων των μερών, 
θα καταστεί επιτυχής.
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H πρόεδρος της ΕΕΕ κ. Μελίνα Τραυλού 
με τη γενική διευθύντρια  
της DG MOVE της Ευρωπαϊκής Επιτροπής,  
κ. Magda Kopczynska.
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ΤΟ EUROPEAN SHIPPING 
SUMMIT, ΕΝΑΥΣΜΑ ΓΙΑ ΜΙΑ 
ΟΥΣΙΑΣΤΙΚΗ ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΓΙΑ 
ΤΗΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ

της δρος Άννας Μπρεδήμα, 
συμβούλου Ευρωπαϊκής Ναυτιλιακής Πολιτικής, 
Κυπριακή Ένωση Πλοιοκτητών

H εκδήλωση αυτή, που διοργανώθηκε 
από την ECSA (European Community 
Shipowners’ Associations / Ένωση 
Ευρωπαϊκών Εφοπλιστικών Ενώσεων), 
χαρακτηρίστηκε ως μεγάλη επιτυχία, 
που υπερέβη τις προσδοκίες ακόμα 
και των διοργανωτών της. Η ECSA 
κατόρθωσε να περάσει το μήνυμά της 
προς τα ευρωπαϊκά νομοθετικά όργανα 
(Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή, Συμβούλιο Υπουργών). Το 
βασικό της μήνυμα ήταν η ανάδειξη 
του γεωστρατηγικού ρόλου της ευρω-
παϊκής ναυτιλίας για την εξασφάλιση 
της ενέργειας, του εμπορίου και της 
εφοδιαστικής αλυσίδας της Ευρωπαϊ-
κής Ένωσης (ΕΕ).
Συμπερασματικά, αναφέρθηκε ότι 
χρειάζεται η διερεύνηση των χρημα-
τοδοτικών μηχανισμών της EE για τη 
ναυτιλία, τις νέες τεχνολογίες για την 
απανθρακοποίηση, τις νέες δεξιότη-
τες των ναυτικών. Το επόμενο ESS θα 
πραγματοποιηθεί σε δύο χρόνια, τον 
Σεπτέμβριο του 2025. Το ΕSS συγκέ-
ντρωσε την αφρόκρεμα του ευρωπαϊ-
κού εφοπλισμού και των ευρωπαϊκών 
νομοθετικών οργάνων. Στις 20/9/23 

πραγματοποιήθηκε συνέδριο, ενώ στις 
19/9/23 μια λεπτομερής συζήτηση σε 
πάνελ αφιερωμένα σε συγκεκριμένα 
θέματα. Συμμετείχαν, μεταξύ άλλων, 
ο αντιπρόεδρος της Ευρωπαϊκής Επι-
τροπής Μαργαρίτης Σχινάς, ο πρώην 
πρόεδρος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 
Ζοζέ Μανουέλ Μπαρόζο, 18 ευρωβου-
λευτές, 15 σύμβουλοι, 15 ναυτιλιακοί 
ακόλουθοι και πληθώρα εκπροσώπων 
του ευρωπαϊκού εφοπλιστικού κόσμου.
Το πάνελ «Η Ευρώπη σκοτεινιάζει 
χωρίς τη ναυτιλία» (19/9/23) ήταν 
πολύ σημαντικό. Συμμετείχε η Ένωσις 
Ελλήνων Εφοπλιστών και η Ένωση 
Γερμανών Εφοπλιστών. Ο πρέσβης 
της Ελλάδας στην ΕΕ, κ. Ιωάννης 
Βράιλας, έδωσε μια πολύ ενδιαφέ-
ρουσα ομιλία, σημειώνοντας ότι: «Η 
ναυτιλία είναι ο μόνος τομέας όπου 
η Ελλάδα ακούγεται στο COREPER 
(Επιτροπή Μόνιμων Αντιπροσώπων)». 
Ο πρέσβης τόνισε ότι «η ναυτιλία είναι 
ένα ισχυρό διαπραγματευτικό εργα-
λείο για την ΕΕ έναντι τρίτων χωρών. 
Όταν συζητούμε για το εμπόριο και το 
ΕU ETS (emissions trading system), 
η ναυτιλία με τη δραστηριότητα cross 

ΕΥΡΩΠΑΪΚΑ FORA

Είχα την ευκαιρία να παραστώ στην Ευρωπαϊκή Ναυτιλιακή Συνάντηση Κορυφής (ESS / 
European Shipping Summit), που πραγματοποιήθηκε στις Βρυξέλλες (19-20/9/23),  
εκπροσωπώντας το Cyprus Union of Shipowners (CUS).
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trading είναι ένα ατού στην τράπεζα των δια-
πραγματεύσεων».
Σε απάντηση στην ερώτηση «πρέπει να ανα-
βαθμίσουμε τη ναυτιλία σε στρατηγικό εταίρο 
της ΕΕ;», οι συμμετέχοντες στο πάνελ συμφώ-
νησαν ότι «ναι, η ναυτιλία πρέπει να αναγνωρι-
στεί ως στρατηγικός εταίρος της ΕΕ». Επίσης, 
διαπίστωσαν ότι η «ναυτιλία έχει να αντιμετω-
πίσει μια διπλή πρόκληση: α) την απανθρακο-
ποίηση (decarbonisation) και β) την ενεργειακή 
αυτάρκεια. Πρέπει να εξασφαλιστεί ένα διεθνές 
ισότιμο ανταγωνιστικό περιβάλλον. Χρειάζεται 
να εργαστούμε στον IMO (Διεθνή Ναυτιλιακό 
Οργανισμό) γι’ αυτό. Τις προσεχείς δεκαετίες 
θα δούμε να αναδύεται ένας νέος ρόλος της 
ναυτιλίας». 
Όταν η Ρωσία χρησιμοποίησε την ενεργειακή 
εξάρτηση της ΕΕ ως όπλο, η ναυτιλία ήταν 
παρούσα για να βοηθήσει την Ευρώπη. Όπως 
ειπώθηκε χαρακτηριστικά από τον κ. Δημήτριο 
Φαφαλιό: «Η ναυτιλία κινήθηκε ακαριαία την 
επομένη της ρωσικής εισβολής. Πρέπει να 
έχουμε ως προτεραιότητα την “ασφάλεια”. Στην 
Άπω Ανατολή υπάρχει συντονισμένη κεντρική 
διοίκηση για τη ναυτιλιακή πολιτική. Οι τρεις 
χώρες της Άπω Ανατολής (Κίνα, Ιαπωνία, Νότια 
Κορέα) έχουν ενσωματώσει τη ναυτιλία. Στην 
ΕΕ η προβλεψιμότητα του νομοθετικού πλαι-
σίου είναι απαραίτητη προκειμένου να προ-
βούμε σε επενδύσεις. Υπάρχει μια διοικητική 
αποσπασματοποίηση στην ΕΕ: πολλές γενικές 
διευθύνσεις της Ευρωπαϊκής Επιτροπής ασχο-
λούνται με τα ίδια θέματα και εκδίδουν αντι-
φατικές νομοθεσίες. Χρειάζεται μια ολιστική 
αντιμετώπιση και συντονισμός, που να περιλαμ-
βάνει όλους τους υπο-τομείς των θαλάσσιων 
μεταφορών (liner, tramp, short sea, deep sea). 
Όμως, οι νομοθέτες αδυνατούσαν να κατανο-
ήσουν μέχρι τώρα τον αναντικατάστατο ρόλο 
της ναυτιλίας».
Παρακάτω ακολουθούν τα κυριότερα συμπε-
ράσματα από τα θεματικά πάνελ της πρώτης 
ημέρας του συνεδρίου.

Πάνελ: «Η ναυτιλία για την Ευρώπη μηδενι-
κών εκπομπών net zero» (19/9/23)
Συμμετείχαν: ECSA, IACS (Διεθνής Οργάνωση 
Νηογνωμόνων), Τ & Ε (περιβαλλοντική ΜΚΟ).
Η υιοθέτηση του νόμου των ΗΠΑ Inflation 
Reduction Act (IRA) αποτέλεσε ένα εγερτήριο 
λάκτισμα για την EE και την αφύπνισε. Πρέπει 
να στηρίξουμε στρατηγικούς τομείς (όπως τη 
ναυτιλία) παράλληλα με την απανθρακοποίηση. 
Η υιοθέτηση του νομοθετικού πακέτου της ΕΕ 
«Fit for 55» αποτελεί την έναρξη της διαδικα-
σίας εφαρμογής και όχι το τέλος της. Η ναυτι-
λία χρειάζεται διεθνείς κανόνες και εφαρμογή 

των χρονοδιαγραμμάτων του IMO. Η ενεργει-
ακή απεξάρτηση της ΕΕ από τη Ρωσία επετεύ-
χθη μέσω των πλοίων. Χρειάζεται η δημιουργία 
μιας Ευρωπαϊκής Ναυτιλιακής Συμμαχίας.

Πάνελ: «Χρηματοδότηση της πράσινης μετά-
βασης» (19/9/23)
Συμμετείχαν: ECSA, Δανοί εφοπλιστές, Υπουρ-
γείο Περιβάλλοντος της Κύπρου, Ευρωβουλευ-
τές.
Υπάρχει μια γενική παραδοχή ότι το portfolio 
της ευρωπαϊκής χρηματοδότησης ολοένα μει-
ώνεται. Για χρόνια, η ναυτιλία κράτησε χαμηλό 
προφίλ και δεν υπήρχε συνειδητοποίηση του 
ρόλου της. Η πανδημία και η ρωσική εισβολή 
στην Ουκρανία ανέδειξαν τον κομβικό ρόλο 
της ναυτιλίας σχετικά με τη χρηματοδότησή 
της. Οι ασιατικές χώρες έχουν συμπεριλάβει 
τη ναυτιλία στις στρατηγικές πολιτικές τους για 
την ενέργεια, το εμπόριο και την ασφάλεια των 
εφοδιαστικών αλυσίδων. Η πρωτοβουλία «Μιας 
Ζώνης κι ενός Δρόμου» της Κίνας (Belt and 
Road Initiative) συνδυάζεται με τη ναυτιλία.
Όσον αφορά τον αμερικανικό νόμο Inflation 
Reduction Act (IRA), αυτός είναι ο σωστός 
τρόπος για να επιτευχθεί η ενεργειακή μετά-
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βαση. Πρόκειται για ένα πρόγραμμα 
χρηματοδότησης της ενεργειακής μετά-
βασης χωρίς ανώτατο όριο στη χρηματο-
δότηση. Οι εθνικές στρατηγικές θα χρει-
αστεί να εναρμονίζονται με τους κανόνες 
και τα χρονοδιαγράμματα του IΜΟ. Οι 
κανόνες της μετάβασης πρέπει να αφο-
ρούν και τις μετασκευές των πλοίων 
(retrofitting) και όχι μόνο τα νεότευκτα 
πλοία (newbuildings).
Τα τεχνικά screening κριτήρια της ταξι-
νομίας (taxonomy) είναι δυσνόητα. Η 
ταξινομία αποτυγχάνει να χειριστεί τη 
μεταβατική φάση και ασχολείται με την 
κατάσταση της απανθρακοποίησης μετά 
το 2040-2050. Η ταξινομία θα έπρεπε 
να είχε ασχοληθεί με τη μεταβατική περί-
οδο του υφιστάμενου στόλου που μετα-
φέρει πετρέλαιο (με τάνκερ), τα οποία 
από πλευράς ταξινομίας θεωρούνται ως 
«μαύρη» μη βιώσιμη δραστηριότητα. 
Χρειαζόμαστε χρηματοδοτικά κίνητρα 
για την πράσινη μετάβαση της ναυτιλίας.
Όσον αφορά τη συμφωνία Basel III/IV, η 
ναυτιλία μπορεί να προσφύγει σε τρίτες 
χώρες εκτός ΕΕ, όπου η χρηματοδότηση 
δεν εφαρμόζει τους κανόνες της Basel 
III/IV. Ένα πλοίο που συμμορφώνεται με 
τα εναλλακτικά καύσιμα μπορεί να αποτε-
λέσει αρνητική επένδυση σε έναν κόσμο 
διαφόρων καυσίμων. Προχωρούμε προς 
έναν νέο τύπο ναυτιλιακής επιχείρησης. 
Οι τράπεζες, οι εφοπλιστές, οι προμη-
θευτές καυσίμων, οι φορτωτές πρέπει να 
συνεργαστούν μεταξύ τους. Ως νομοθέ-
τες πρέπει να παράσχουμε μακροχρόνια 
σταθερότητα. Οι πράσινοι θαλάσσιοι διά-
δρομοι (green corridors) της ΕΕ απο-
τελούν ένα πείραμα test case). Υπάρ-
χουν πολλές εναλλακτικές λύσεις και 
ο εφοπλιστής καλείται να αποφασίσει. 
Δεν πρέπει να αφήνει τους νομοθέτες να 
αποφασίζουν γι’ αυτόν.

Πάνελ: «Επιλογές της ναυτιλίας: Πώς 
να αυξηθεί το ποσοστό συμμετο-
χής των θαλάσσιων μεταφορών στην 
Ευρώπη;»
Στο πάνελ συμμετείχαν ο Ισπανός 
υπουργός Μεταφορών, η Κοινή Ένωση 
Κύπριων Εφοπλιστών (JCSA), οι Ολλαν-
δοί εφοπλιστές, οι Ιταλοί εφοπλιστές 
(CONFITARMΑ), οι Ισπανοί εφοπλιστές 
(ANAVE) και η INTERFERRY. 
Η συζήτηση μπορεί να συνοψιστεί στο 
σλόγκαν «η πιο πράσινη ενέργεια είναι 
η ενέργεια την οποία εξοικονομούμε». 

«Ήλθε ο καιρός να επισπεύσουμε τα 
πράσινα logistics. Για την Ευρώπη, η 
ναυτιλία μικρών αποστάσεων (short sea 
shipping / SSS) είναι πολύ σημαντική 
και μπορεί να βοηθήσει στην καταπολέ-
μηση της κλιματικής αλλαγής. Πρέπει να 
πείσουμε το ευρύτερο κοινό γι’ αυτό το 
μήνυμά μας»: Αυτό τόνισαν στο πάνελ 
οι εκπρόσωποι των εθνικών ναυτιλια-
κών ενώσεων. Ο στόχος είναι να συνδέ-
σουμε τις διάφορες περιοχές της ΕΕ διά 
θαλάσσης. Η ευρωπαϊκή ναυτιλία είναι το 
κλειδί για την επαναφορά της ισορροπίας 
μεταξύ των μορφών μεταφοράς (στροφή 
μεταφορών από την ξηρά στη θάλασσα). 
Θα πρέπει να κινητοποιήσουμε τους χερ-
σαίους μεταφορείς με κίνητρα ώστε να 
χρησιμοποιήσουν τα πλοία. Πρέπει να 
έχουμε εγκαταστήσει κατάλληλα εργα-
λεία πριν αρχίσει η εφαρμογή του EU 
ETS (emissions trading system). 
Στη συζήτηση επισημάνθηκε ότι οι κόμ-
βοι υποδομής (hubs) πρέπει να είναι 
κατάλληλοι για την πραγματοποίηση του 
στόχου τους. Πρέπει να αναθεωρηθεί ο 
Κανονισμός ΤΕΝ-Τ (διευρωπαϊκά δίκτυα 
μεταφορών) και να εναρμονιστούν οι 
κανόνες σε ευρωπαϊκό επίπεδο υπό μια 
κοινή ομπρέλα. Το ecobonus, που εφαρ-
μόστηκε στην Ιταλία, είναι πολύ αποτελε-
σματικό, ενώ στην Ισπανία υφίσταται το 
eco-incentive. Η βασική πρόκληση είναι 
το μη ισότιμο διεθνές ανταγωνιστικό 
περιβάλλον. Τα χρηματοδοτικά εργα-
λεία της ΕΕ είναι: το CEF (Connecting 
Europe Facility), το Ταμείο Καινοτο-
μίας (Innovation Fund), το πρόγραμμα 
Horizon Europe. Το τελικό συμπέρασμα 
ήταν ότι πρέπει να καταστεί ευκολότερη 
η πρόσβαση στα χρηματοδοτικά ταμεία 
σε ευρωπαϊκό επίπεδο. 

Από τις πολλές φορές που έχω συμμε-
τάσχει σε ανάλογες συναντήσεις, θεωρώ 
ότι η Ευρωπαϊκή Ναυτιλιακή Συνάντηση 
Κορυφής του 2023 επικεντρώθηκε σε 
πολύ συγκεκριμένα και απτά θέματα και 
δεν περιορίστηκε σε γενικές θεωρήσεις. 
Αυτή είναι η ενδεδειγμένη μέθοδος για 
μελλοντικές συναντήσεις. Με αυτόν τον 
τρόπο, η ευρωπαϊκή και ειδικότερα η 
ελληνόκτητη ναυτιλία, με τη συντριπτική 
πλειοψηφία της εντός και εκτός Ευρώ-
πης, θα μπορέσει να αντιμετωπίσει επι-
τυχώς τις προκλήσεις των καιρών και τις 
παρεμβάσεις των ρυθμιστικών οργάνων.

Η Ευρωπαϊκή Ναυτιλιακή 
Συνάντηση Κορυφής

του 2023 επικεντρώθηκε 
σε πολύ συγκεκρι-

μένα και απτά θέματα και 
δεν περιορίστηκε σε

γενικές θεωρήσεις. Αυτή 
είναι η ενδεδειγμένη

μέθοδος για μελλοντικές 
συναντήσεις.

ΕΥΡΩΠΑΪΚΑ FORA
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Πριν από περίπου οκτώ χρόνια, διάβαζα ότι η χρήση του φυσικού αερίου (LNG) στα 
πλοία εκπέμπει 25% λιγότερο CO₂ στην ατμόσφαιρα και γι’ αυτό η χρήση του προωθείτο 
περίπου ως πανάκεια.

ΔΥΣΤΥΧΩΣ ΟΥΤΕ ΤΑ 
ΠΡΑΣΙΝΑ ΚΑΥΣΙΜΑ 
ΘΑ ΜΑΣ ΣΩΣΟΥΝ

του Πάνου Ζαχαριάδη, 
Technical Director  
της Atlantic Bulk Carriers Management Ltd 

Όταν έψαξα τότε να βρω επιστημονικές μελέτες σχετικά 
με την πραγματική επίδραση του φυσικού αερίου στην 
υπερθέρμανση του πλανήτη, ανακάλυψα ότι οι μελέτες 
δεν συμφωνούσαν καθόλου με τις εντυπώσεις του κοινού, 
οι οποίες προωθούνταν από σχεδόν όλους τους εμπλεκό-
μενους στη ναυτιλία, ακόμα και από τους νηογνώμονες.
Έτσι, έμαθα ότι το «25% λιγότερο» δεν ισχύει και ότι στις 
συνήθεις μηχανές οι εκπομπές είναι πολύ χειρότερες του 
ντίζελ λόγω του methane slip και, στην καλύτερη περί-
πτωση, στις νέες μηχανές, ίδιες με του ντίζελ ή βαρέος 
πετρελαίου. Σε κάθε περίπτωση, όμως, όταν ληφθούν 
υπόψη οι διαρροές άκαυστου φυσικού αερίου στην ατμό-
σφαιρα, ιδίως κατά την εξόρυξή του, που είναι 5 έως 6%, 
τότε η χρήση φυσικού αερίου είναι καταστροφική για την 
υπερθέρμανση του πλανήτη, καθότι κάθε κιλό φυσικού 
αερίου που διαφεύγει θερμαίνει την ατμόσφαιρα σαν 
να διέφυγαν 86 kg CO₂ για τα πρώτα είκοσι χρόνια και 
σαν περίπου 30 kg CO₂ στην εκατονταετία. Οι μελέτες 
καταλήγουν ότι, αν οι συνολικές διαρροές είναι πάνω 
από το 3%, τότε η χρήση φυσικού αερίου είναι χειρότερη 
από τη χρήση άνθρακα (κάρβουνου). Όπως είπαμε, η 
μέση παγκόσμια διαρροή είναι 5 έως 6% (οι εταιρείες 
παραγωγής παραδέχονται μόνο 1 έως 2%), ενώ για το 
σχιστολιθικό αέριο φτάνουν και το 17%!
Οκτώ χρόνια αργότερα, στο σήμερα, οι παραγωγοί και 
οι προμηθευτές φυσικού αερίου «κομπιάζουν» όταν 
μιλούν για τις επιδόσεις του LNG και συμβιβάστηκαν 
με το να το προωθούν μόνο ως μεταβατικό καύσιμο, 

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΑ ΚΑΥΣΙΜΑ
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ενώ το ευρύ κοινό είναι πολύ πιο ενημερωμένο. 
Η Παγκόσμια Τράπεζα προτρέπει να μη γίνονται 
επενδύσεις LNG, γιατί θα χαθούν, και οι πράσινες 
οργανώσεις αναφέρουν πως «η αλλαγή σε LNG 
στα πλοία είναι χειρότερη από το να μην κάνεις 
τίποτα» (switching to LNG is worse than doing 
nothing). Φυσικά και αισθάνομαι δικαιωμένος 
όταν πριν από οκτώ χρόνια μόνος ανέφερα αυτά 
που έβλεπα στις επιστημονικές μελέτες.
Οι νομοθέτες όμως –IMO και Ευρωπαϊκή Ένωση– 
δεν θέλουν να «σκοτώσουν» το LNG ως καύσιμο 
για τα πλοία, διότι απλώς δεν υπάρχουν προς 
το παρόν εναλλακτικές. Έτσι, προτιμούν να το 
θεωρούν μόνο 28 φορές χειρότερο από το CO₂, 
μετρώντας την επίδρασή του στην ατμόσφαιρα 
για 100 χρόνια, αντί για το σωστό 86 φορές χει-
ρότερο στα πρώτα 20 χρόνια.

Υδρογόνο και πράσινα καύσιμα
Η λύση που προωθείται τώρα για την απανθρα-
κοποίηση της ναυτιλίας, αλλά και συνολικά του 
πλανήτη, είναι τα πράσινα καύσιμα, δηλαδή πρά-
σινο υδρογόνο, πράσινη αμμωνία και πράσινη 
μεθανόλη. Τα δύο τελευταία παράγονται από το 
πράσινο υδρογόνο, που προέρχεται από ηλεκτρό-
λυση νερού, χρησιμοποιώντας ανανεώσιμες πηγές 
ηλεκτρικής ενέργειας. Οι νέοι στόχοι του IMO 
για net-zero εκπομπές το 2050 και της Ευρωπα-

ϊκής Ένωσης για 55% μείωση εκπομπών έως το 
2030 βασίζονται στη διαθεσιμότητα αυτών των 
πράσινων καυσίμων. Και όχι μόνο για τα πλοία. 
Οι κατασκευαστές αυτοκινήτων και αεροπλάνων 
σχεδιάζουν την πρόωσή τους με υδρογόνο, χρησι-
μοποιώντας κυψέλες καυσίμου ή άλλες μεθόδους. 
Δεν υπάρχει αμφιβολία ότι πάμε προς μια παγκό-
σμια στροφή στα πράσινα καύσιμα, που σχεδόν 
όλα θα παράγονται από το πράσινο υδρογόνο και 
τώρα θεωρούνται carbon-free.
Τι πιο φυσικό λοιπόν για μένα από το να ψάξω 
τι λένε οι επιστημονικές μελέτες για την τυχόν 
επίδραση του υδρογόνου στην ατμόσφαιρα. Αυτά 
που ανακάλυψα ήταν déjà vu επί δύο! Το υδρο-
γόνο είναι ισχυρότατο αέριο του θερμοκηπίου 
(greenhouse gas). Οι περισσότεροι, ακόμα και 
ακαδημαϊκοί και επιστήμονες, δεν το γνωρίζουν 
αυτό. Ίσως ο λόγος είναι ότι δεν είναι άμεσο 
greenhouse gas αλλά έμμεσο. Ίσως διότι μελέτες 
της προηγούμενης δεκαετίας (2011) το θεωρούσαν 
σχετικά ανίσχυρο, π.χ. μόνο δέκα φορές χειρότερο 
του CO₂. Πρόσφατες μελέτες (2021-2022), όμως, 
λένε «κάναμε λάθος – είναι πολύ χειρότερο». 
Όταν το υδρογόνο διαρρέει άκαυστο στην ατμό-
σφαιρα, ενεργεί με τρεις τρόπους και την υπερ-
θερμαίνει: α) Ενώνεται αμέσως με τις ελεύθερες 
ρίζες υδροξυλίου (OH). Το αποτέλεσμα είναι ότι 
λιγότερες ρίζες υδροξυλίου μπορούν να ενωθούν 
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με το μεθάνιο στην ατμόσφαιρα και να μει-
ώσουν τη δραστικότητά του. Άρα το μεθάνιο 
(φυσικό αέριο) στην ατμόσφαιρα παραμένει 
ισχυρό και τη θερμαίνει έως 110 φορές περισ-
σότερο από το CO₂ για μεγαλύτερα χρονικά 
διαστήματα (δεκαετιών). β) Παράγει όζον στην 
τροπόσφαιρα, που αυξάνει την υπερθέρμανση 
του πλανήτη. γ) Παράγει υδρατμούς στη στρα-
τόσφαιρα, που επίσης καταλήγουν σε υπερθέρ-
μανση του κλίματος.
Οι μελέτες (1, 2 και άλλες) καταλήγουν ότι 
βραχυπρόθεσμα το υδρογόνο θερμαίνει την 
ατμόσφαιρα 200 φορές περισσότερο από το 
CO₂ και μακροπρόθεσμα 60 φορές περισσό-
τερο. Αλλά δεν είναι μόνο αυτό. Το υδρογόνο 
είναι από τα μικρότερα μόρια που υπάρχουν 
στο σύμπαν (δεύτερο μικρότερο μετά το ήλιον). 
Είναι οκτώ φορές μικρότερο από το μεθάνιο. 
Άρα είναι πάρα πολύ δύσκολο να περιοριστούν 
οι διαρροές του. Διαρρέει κατά την ηλεκτρό-
λυση, τη συμπίεση, την υγροποίηση, την απο-
θήκευση, από σωληνώσεις, πρατήρια καυσίμων 
και τέλος από τα πλοία, αεροπλάνα, φορτηγά 
και τρένα που θα το χρησιμοποιούν.

Αυτή τη στιγμή, η παραγωγή υδρογόνου είναι 
μόλις 87 εκατ. τόνοι τον χρόνο, σχεδόν όλο από 
φυσικό αέριο. Πηγαίνοντας προς την παγκό-
σμια οικονομία υδρογόνου, θα χρειάζονται δύο 
δισεκατομμύρια τόνοι τον χρόνο έως το 2050. 
Οι ειδικοί εκτιμούν διαρροές της τάξεως του  
5 έως 10%, κάτι το οποίο εγώ το βλέπω συντη-
ρητικό. Αλλά κανείς δεν μπορεί να γνωρίζει 
την ποσότητα των διαρροών. Μπορεί να είναι 
και 20%. Σε κάθε περίπτωση, το αποτέλεσμα 
θα είναι καταστροφικό. 0,4 βαθμοί Κελσίου 
αύξηση της θερμοκρασίας με υποτιθέμενες 
διαρροές 10%, οπότε, αντί για μείωση έως το 
2100 και διατήρηση της αύξησης της θερμο-
κρασίας στον 1,5 βαθμό Κελσίου, θα έχουμε 
περαιτέρω αύξηση, και μάλιστα καταστροφική. 
Αναμένω να δω πότε οι νομοθέτες, ο κόσμος 
και οι πράσινες οργανώσεις θα ανακαλύψουν 
αυτά που οι ειδικοί επιστήμονες μας λένε τώρα. 
Ότι στραβά βαδίζουμε. Και με τεράστιο κόστος.
Πάντα έλεγα ότι αυτό που χρειαζόμαστε για 
πραγματική απανθρακοποίηση είναι νέες τεχνο-
λογίες. Παραδείγματος χάριν, νέου τύπου ελα-
φριές μπαταρίες με τεράστια αποθηκευτική 
ικανότητα ή νέου τύπου πυρηνική ενέργεια 
όπως αυτή της τέταρτης γενιάς. 
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Ο κ. Γιώργος Αναστόπουλος, διευθύνων 
σύμβουλος της SGS Ελλάδος και Αλβα-
νίας, εξηγεί το ανταγωνιστικό πλεονέ-
κτημα που προσφέρει η SGS τοπικά στην 
ελληνική ναυτιλία μέσω του εκτεταμένου 
δικτύου της, τις πρόσφατες εξελίξεις και 
τις νέες επενδύσεις σε εργαστήρια και 
προσωπικό, καθώς και τη στρατηγική 
ανάπτυξης της εταιρείας για το 2024. 

Σε ποιους τομείς της ναυτιλίας δρα-
στηριοποιείται η SGS; Υπάρχουν άλλοι 
τομείς όπου θα θέλατε να επεκταθείτε;
Από το 1933 ακολουθούμε την ανάπτυξη 
της ελληνικής ναυτιλίας και βιομηχανίας, 
προσαρμοζόμαστε στις απαιτήσεις της 
αγοράς, μετουσιώνουμε τις εξελίξεις σε 
νέες υπηρεσίες. 
Σήμερα, η SGS προσφέρει υψηλού επιπέ-
δου υπηρεσίες επιθεώρησης, πιστοποιή-
σεων και πρόσφατα ολοκληρώσαμε την 
ίδρυση δύο νέων εργαστηρίων δοκιμών 
στη Θεσσαλονίκη, με έμφαση στον τομέα 
του περιβαλλοντικού ελέγχου των εκροών 
των πλοίων, και του εξειδικευμένου σε 

ναυτιλιακά καύσιμα εργαστηρίου στα 
Μέγαρα Αττικής. 
Καθημερινά προσπαθούμε σκληρά, ώστε 
να βελτιώνουμε συνεχώς τις υπηρεσίες 
μας και να προσφέρουμε στους πελάτες 
μας καινοτόμες και υψηλού επιπέδου 
υπηρεσίες τόσο τοπικά όσο και σε διε-
θνές επίπεδο. Αυτή η πεποίθηση είναι το 
θεμέλιο στο οποίο η SGS έχτισε τη διε-
θνή φήμη της ως αξιόπιστου συνεργάτη 
και δεσμεύεται ότι έτσι θα συνεχίσει να 
πορεύεται.

Ποια θα λέγατε ότι είναι τα επιτεύγ-
ματα-ορόσημα της εταιρείας σας για 
το 2023;
Η ανάπτυξη των εργαστηρίων Θεσσαλο-
νίκης – Marine Water Lαb και Μεγάρων 
– Fuel Lab αποτελεί το κύριο επίτευγμα 
του έτους 2023 σε επίπεδο εργαστηρι-
ακών δοκιμών. Η επέκταση του δικτύου 
των επιθεωρητών μας και η συνεχής 
εκπαίδευσή τους από παγκόσμιους 
φορείς της ναυτιλίας για τον έλεγχο 
φορτίων και την εκτέλεση των δειγμα-

Η SGS, μέλος του SGS Group, λειτουργεί στην Ελλάδα από το 1933, προσφέροντας σταθερά 
υψηλής ποιότητας υπηρεσίες σε εκατοντάδες ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες, βιομηχανί-
ες και εξαγωγικές επιχειρήσεις, επενδύοντας στη συνεχή εκπαίδευση, την κατάρτιση, την 
εμπειρία, την υψηλή εξειδίκευση και την αφοσίωση των υπαλλήλων της, καλύπτοντας έτσι 
επιτυχώς τις συνεχώς αυξανόμενες απαιτήσεις σε παγκόσμιο και εθνικό επίπεδο. Η SGS  
προσφέρει τεχνογνωσία και καινοτόμες υπηρεσίες και προσδίδει στις ελληνικές επιχειρή-
σεις προστιθέμενη αξία στη δραστηριότητά τους.

ΠΡΟΣΘΕΤΟΝΤΑΣ
ΑΞΙΑ ΣΤΗΝ  
ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ
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τοληψιών στα πλοία σε Ελλάδα και Κύπρο 
μάς καθιστούν τη μεγαλύτερη εταιρεία στον 
κλάδο της τοπικά. 
Λανσάραμε για πρώτη φορά την υπηρεσία 
BunkerPro, που προσφέρει στους πελάτες 
μας την ευκαιρία να χρησιμοποιήσουν μια 
απρόσκοπτη λύση για τις αναλύσεις καυσί-
μων ανεφοδιασμού, επιτρέποντάς τους να 
επαληθεύσουν την ποιότητα των καυσίμων 
τους, διασφαλίζοντας παράλληλα ότι δεν 
παραβιάζονται οι διεθνείς κανονισμοί. 
Τα δείγματα που λαμβάνονται κατά τη 
διάρκεια του ανεφοδιασμού προωθούνται 
άμεσα σε ένα από τα εξειδικευμένα εργα-
στήρια της SGS και στη συνέχεια ενσω-
ματώνονται στην ψηφιακή πλατφόρμα του 
BunkerPro, προσφέροντας άμεση ενημέ-
ρωση στους πελάτες μας. Τα εργαστήρια 
του BunkerPro είναι στρατηγικά επιλεγμένα 
και σε κομβικά σημεία, διασφαλίζοντας ότι 
ο στόλος των πελατών μας έχει παγκόσμια 
κάλυψη.
Οι υπηρεσίες της SGS προς τη ναυτιλία 
εκτείνονται σε περισσότερα από 330 λιμά-
νια ανά τον κόσμο.

Ποιους στόχους έχετε θέσει για τη ναυτι-
λιακή αγορά το επόμενο έτος;
Σύμφωνα με την Έκθεση της Ένωσης Ελλή-
νων Εφοπλιστών (ΕΕΕ), η ελληνική ναυτιλία 
το έτος 2023 συνεχίζει να αποτελεί ηγέτιδα 
δύναμη στον παγκόσμιο ναυτιλιακό κλάδο. 
Ο ελληνικός στόλος διαθέτει χωρητικότητα 
528,3 εκατ. dwt, αντιπροσωπεύοντας το 
17,3% του παγκόσμιου στόλου και καθιστώ-
ντας την Ελλάδα πρώτη ναυτιλιακή δύναμη 
στον κόσμο, τόσο σε όρους χωρητικότητας 
όσο και σε όρους αριθμού πλοίων. Αυτό μας 
δίνει τη δυνατότητα να αναπτύξουμε ακόμα 
περισσότερες υπηρεσίες για τον ναυτιλιακό 
κλάδο, προσανατολισμένοι στον έλεγχο νέων 
τεχνολογιών φιλικών προς το περιβάλλον στα 
πλοία, στον έλεγχο προτύπων βιωσιμότητας 
και στην εξέταση της συμμόρφωσης τους 
καθώς και στον έλεγχο του εξοπλισμού των 
πλοίων, τα οποία συμβάλλουν στη διασφά-
λιση της βιωσιμότητας. Οι υπηρεσίες μας 
αναπτύσσονται και βελτιώνονται συνεχώς με 
εργαλεία ψηφιοποίησης που εξασφαλίζουν 
σύντομο χρόνο απόκρισης και ενημέρωσης 
των αποτελεσμάτων προς τους πελάτες μας.
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Περιγράψτε μας τα μέλη που στελε-
χώνουν την ομάδα σας η οποία δρα-
στηριοποιείται στη ναυτιλία. Με ποιες 
αρμοδιότητες είναι επιφορτισμένοι και 
για ποιους λόγους επέλεξαν τον συγκε-
κριμένο τομέα; 

Ιωάννης Καστάνης 
Business Manager Natural Resources – Oil, 
Gas & Chemical Commodities

Απόφοιτος Τεχνολογικού Εκπαιδευτι-
κού Ιδρύματος Πατρών του τμήματος 
Μηχανολόγων Μηχανικών, με δώδεκα 
συνεχή χρόνια στον χώρο του trade 
inspection του τμήματος πετρελαιοει-
δών, χημικών και αερίων, υπεύθυνος 
για τις υπηρεσίες ποσοτικών και ποιο-
τικών ελέγχων φορτώσεων και εκφορ-
τώσεων πλοίων, επιθεωρήσεις πετρε-
λεύσεων πλοίων (Bunker Surveys), LNG 
custody transfer inspection, διαχείριση 
δειγμάτων (Sample management & 
Dangerous Goods services), βελτιωτικά 
προϊόντων πετρελαίου (Cargo Treatment 
& Additivation), απογραφές προϊό-
ντων πετρελαίου-χημικών-αερίων και 
condition surveys σε πλοία όπως motor 
tankers-bulk carriers-containerships.

Έρση Ζαχαροπούλου
Industries & Environment Marine Field 
Services, SGS GROUP

Διαχειρίζεται θέματα συμμόρφωσης των 
πλοίων με περιβαλλοντικά πρότυπα και 
διεθνείς συμβάσεις των θαλασσών, για 
τη διαχείριση έρματος, τον έλεγχο των 
νερών έκπλυσης των καυσαερίων των 
πλοίων, τον έλεγχο των απορροών των 
επεξεργασμένων λυμάτων, τη συμμόρ-
φωση των πλοίων με τη διεθνή σύμβαση 
του Χονγκ Κονγκ, των μετρήσεων της 

ποιότητας του αέρα στα πλοία, υπηρε-
σιών που σχετίζονται με το crew well 
being και τη μείωση των πλαστικών στα 
πλοία. 

Αντώνης Oικονόμου
Bunkers & Marine Services Key Account 
Manager

Ο συνδετικός κρίκος μεταξύ των πελα-
τών και των τοπικών γραφείων της 
SGS όσον αφορά τις πετρελεύσεις 
των πλοίων (Bunker Quantity Surveys), 
τις δειγματοληψίες καυσίμων (Bunker 
Fuels Sampling), τους ελέγχους πριν 
και μετά τη χρονοναύλωση (On/Off Hire 
Surveys), τις χημικές αναλύσεις σύμ-
φωνα με το πρότυπο ISO 8217 (Bunker 
Fuels Quality Testing-BunkerPro) και 
όλες τις υπηρεσίες που σχετίζονται με 
τα ναυτιλιακά καύσιμα.
Είναι υπεύθυνος για τη διαχείριση των 
ζητήσεων και των αναθέσεων των Ελλή-
νων και των ξένων πελατών, καθώς και 
για τη διασφάλιση ότι οι επιθεωρήσεις 
εκτελούνται σύμφωνα με τα διεθνή πρό-
τυπα και ακολουθούνται οι οδηγίες του 
πελάτη.

Μαρία Μαριδάκη
Laboratory Manager

Aπόφοιτος του Τμήματος Μηχανικών 
Πετρελαίου, διαθέτει εκτενή εμπειρία 
στον ποιοτικό έλεγχο καυσίμων (ναυ-
τιλίας, αεροσκαφών) και λιπαντικών 
πλοίων, που εκτείνεται σε πάνω από 
δεκαπέντε χρόνια. Διαθέτει πολύ μεγάλη 
εμπειρία στον σχεδιασμό και στη λει-
τουργία εργαστηρίων.
Είναι επίσης υπεύθυνη για την τεχνική 
ανάπτυξη των εργαστηρίων της εται-

ρείας. Επικεντρώνεται στην εφαρμογή 
και στη λειτουργία των δοκιμών στα δια-
πιστευμένα εργαστήρια κατά ISO 17025.

Βασιλική Ρούση
Certification Manager

Τα επίπεδα ποιότητας στη ναυτιλία μπο-
ρούν να αξιολογηθούν αντικειμενικά.
Τα βασικά ωφελήματα από την εφαρμογή 
συστημάτων διαχείρισης ποιότητας, ιδιω-
τικών πρωτοκόλλων και αναγνωρισμένων 
προτύπων συμμόρφωσης βρίσκουν απο-
λυτή εφαρμογή στον τομέα της ναυτιλίας. 
Οι υπηρεσίες πιστοποίησης και ποιότη-
τας ενισχύουν την αξιοπιστία των υπη-
ρεσιών ναυτιλίας, αξιολογούν τους κιν-
δύνους, μειώνουν τα κόστη διαχείρισης, 
ενισχύουν την ηγεσία.
Στον ευαίσθητο και απαιτητικό τομέα της 
ναυτιλίας μέσω των υπηρεσιών πιστο-
ποίησης της SGS δίνεται η δυνατότητα:

• Nα εντοπιστεί και να μετριαστεί 
ο εγγενής κίνδυνος στις λει-
τουργίες, στις αλυσίδες εφοδι-
ασμού και στις επιχειρηματικές 
διαδικασίες.

• Να διασφαλιστεί η βιώσιμη λει-
τουργία. 

• Να αποκτηθεί συγκριτικό πλε-
ονέκτημα στο τοπίο του αντα-
γωνισμού. 

• Να αξιολογηθούν προμηθευ-
τές, αλυσίδες ανεφοδιασμού 
και προσωπικό. 

• Να διασφαλιστεί η συμμόρ-
φωση με το εθνικό και διεθνές 
κανονιστικό πλαίσιο.

• Να διασφαλιστεί πως οι 
θαλάσσιες μεταφορές αγαθών, 
προσώπων και ιδεών είναι 
ασφαλείς και φιλικές προς το 
περιβάλλον. 

Η SGS, με το αναγνωρισμένο κύρος και 
δίκτυό της, είναι σε θέση να προσφέρει 
υψηλής ποιότητας υπηρεσίες πιστο-
ποίησης, αλλά κυρίως αναγνωρίσιμες 
και αξιόπλοες σε κάθε «λιμάνι ανά τον 
κόσμο».
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Έπειτα από αλλεπάλληλες κρίσεις τα προηγούμενα χρόνια, η ναυλαγορά των δεξαμενόπλοιων σημείωσε 
μια πολύμηνη ανάκαμψη που εκκίνησε το 2022 και συνεχίστηκε δυναμικά και στις αρχές του 2023. Παρότι 
οι τελευταίοι μήνες αποδείχτηκαν πιο «δύσβατοι» για τα δεξαμενόπλοια, το χαμηλό orderbook και οι 
θετικές εκτιμήσεις για το μέλλον της ζήτησης συνθέτουν ένα αισιόδοξο outlook. Την ίδια ώρα, παρά τις 
καταιγιστικές αλλαγές που λαμβάνουν χώρα στο παγκόσμιο θαλάσσιο εμπόριο, ένα γεγονός παραμένει 
απαράλλαχτο: οι Έλληνες πλοιοκτήτες βρίσκονται στην κορυφή του κόσμου, καθώς ελέγχουν το 17,4% του 
παγκόσμιου στόλου σε όρους χωρητικότητας.
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Με την ευγενική χορηγία

Στο πλαίσιο αυτό, τα Ναυτικά Χρονικά προχώρησαν στη σκιαγράφηση του στόλου δεξαμενόπλοιων των εταιρειών που βρίσκο-
νται στην Αττική, εστιάζοντας σε τρία κύρια χαρακτηριστικά τους, και δη το μέγεθος, την ηλικία και τη χώρα ναυπήγησης. Τα 
δεδομένα που αξιοποιήθηκαν αποτελούν προϊόν επεξεργασίας δεδομένων προερχόμενων από την Greek Shipping Publications 
και καταδεικνύουν εκ νέου τον ηγετικό ρόλο των Ελλήνων στη ναυτιλία χύδην υγρού φορτίου.
Επιπλέον, στο δεύτερο σκέλος του αφιερώματος φιλοξενούνται οι απόψεις σημαντικών εμπειρογνωμόνων της αγοράς δεξαμε-
νόπλοιων, οι οποίοι δίνουν το στίγμα τους για καίρια ζητήματα που απασχολούν τη ναυτιλία.
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ΓΕΝΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΣΤΟΛΟΥ

Aframaxes/LR2s 
19%

VLCCs 
14%

Suezmaxes 
17%

Panamaxes/
LR1s 
8%

O στόλος δεξαμενόπλοιων, του οποίου 
η διαχείριση πραγματοποιείται από 
εταιρείες στον Πειραιά/Αθήνα, αριθμεί 
1.622 πλοία χωρητικότητας 180.215.407 
dwt, μέσης ηλικίας 11,55 ετών. Τα δεξα-
μενόπλοια αυτά βρίσκονται υπό τη δια-
χείριση τόσο εταιρειών που εστιάζουν 
αποκλειστικά στη διαχείριση tankers 
όσο και εταιρειών που διαχειρίζονται 
πολλαπλούς τύπους πλοίων. 

ΜΕΓΕΘΟΣ ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΟΥ 
Στον στόλο δεξαμενόπλοιων των εται-
ρειών Πειραιά/Αθήνας, πρωταγωνιστικό 
ρόλο διαδραματίζουν τα δεξαμενόπλοια 
τύπου MR και εκείνα τύπου Aframax, τα 
οποία αντιστοιχούν στο 24% και στο 

19% του στόλου αντίστοιχα. 
Σημαντικό ρόλο διαδραματίζουν και τα 
πετρελαιοφόρα μεγαλύτερου μεγέθους, 
δηλαδή τα Suezmaxes και τα VLCCs, 
που καταλαμβάνουν το 17% και το 14% 
του στόλου αντίστοιχα. 
Το γεγονός ότι σχεδόν ένα στα τέσσερα 
δεξαμενόπλοια είναι τύπου MR αντα-
νακλά την εστίαση των εταιρειών στον 
συγκεκριμένο τύπο tanker. Η εστίαση 
αυτή είναι εμφανής και στις διεθνείς 
επενδύσεις. Από τις αγορές δεξαμενό-
πλοιων που έχουν λάβει χώρα το 2023, 
το 40% αφορούν tankers τύπου MR 
(200 από τα 499, Πηγή: Allied Weekly 
Market Review – Week 40/9th October 
2023).

Στο σημείο αυτό, επισημαίνεται ότι η 
κατηγοριοποίηση του στόλου δεξαμενό-
πλοιων, του οποίου η διαχείριση πραγ-
ματοποιείται από εταιρείες που βρίσκο-
νται στον Πειραιά/Αθήνα, έγινε βάσει 
των κριτηρίων μεγέθους που προτεί-
νει η UNCTAD στην ετήσια έκθεσή 
της Review of Maritime Transport και 
σύμφωνα με τα διαθέσιμα στοιχεία της 
Greek Shipping Publications. 
Στο πλαίσιο της έρευνας, επιλέχθηκε 
οι κατηγορίες της UNCTAD VLCC και 
ULCC να ομαδοποιηθούν, ενώ προ-
στέθηκε η κατηγορία «small tankers», 
προκειμένου να συμπεριληφθούν τα 
δεξαμενόπλοια μικρότερου μεγέθους 
από 25.000 dwt. 

Συνεπώς, στη συγκεκριμένη έρευνα, τα δεξαμενόπλοια κατηγοριοποιούνται ως εξής: 

• Small tankers (έως 24.999 dwt)
• Handysize tankers (25.000-39.000 dwt)
• Medium range (MR) tankers (39.001-54.999 dwt)
• Panamax/Long Range 1 (LR1) tankers (55.000-84.999 dwt)
• Aframax/Long Range 2 (LR2) tankers (85.000-124.999 dwt)
• Suezmax tankers (125.000-199.999 dwt)
• Very Large Crude Carriers (VLCC) (200.000 dwt και άνω)

Ο ΣΤΟΛΟΣ TANKERS 
ΤΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑ/ΑΘΗΝΑΣ

ΕΡΕΥΝΑ
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Γράφημα 1 
Κατανομή του στόλου 
δεξαμενόπλοιων των 
εταιρειών που βρίσκο-
νται στον Πειραιά/Αθήνα 
ανά μέγεθος πλοίου. 
Πηγή: Επεξεργασία 
δεδομένων προερχόμενων 
από την Greek Shipping 
Publications.

Handysizes 
5%

MRs 
24%

Small 
tankers 
13%

1 ΣΤΑ 4  
ΔΕΞΑΜΕΝΌΠΛΌΙΑ 

ΤΏΝ ΕΤΑΙΡΕΙΏΝ ΠΌΎ
ΒΡΙΣΚΌΝΤΑΙ ΣΤΌΝ
ΠΕΙΡΑΙΑ/ΑΘΗΝΑ 
ΕΙΝΑΙ ΤΥΠΟΥ MR

Μια αποκλειστική καταγραφή και ανάλυση 
δεδομένων προερχόμενων από την  

Greek Shipping Publications
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ΗΛΙΚΙΑΚΗ ΟΜΑΔΑ
Ο στόλος δεξαμενόπλοιων που βρίσκε-
ται υπό τη διαχείριση των εταιρειών 
σε Πειραιά/Αθήνα απαρτίζεται από 
σύγχρονα δεξαμενόπλοια. Το 75% του 
στόλου έχει ηλικία έως 15 έτη: 344 
πλοία (21%) είναι ηλικίας έως πέντε 
ετών, 281 πλοία (17%) είναι ηλικίας  

6 έως 10 ετών και 595 πλοία (37%) 
είναι ηλικίας 11 έως 15 ετών.  
Αξίζει να σημειωθεί ότι μόλις το 3% 
του στόλου δεξαμενόπλοιων έχει ηλι-
κία μεγαλύτερη των 20 ετών, γεγονός 
που αντικατοπτρίζει τη στρατηγική 
συνεχούς ανανέωσης στόλου που ακο-
λουθούν οι εταιρείες.

ΧΏΡΑ ΝΑΥΠΗΓΗΣΗΣ
Η κατανομή του στόλου ανά χώρα 
ναυπήγησης επιβεβαιώνει τις επι-
κρατούσες συνιστώσες στη διεθνή 
ναυπηγική σκακιέρα. Το 57% των 
δεξαμενόπλοιων που διαχειρίζονται 
οι εταιρείες έχουν κατασκευαστεί 
στη Νότια Κορέα. Τα κινεζικά ναυ-
πηγεία βρίσκονται στη δεύτερη θέση 
με 20%, ενώ τα ιαπωνικά στην τρίτη 
θέση με 16%. Μόλις το 7% των δεξα-
μενόπλοιων έχουν κατασκευαστεί σε 
κάποια άλλη χώρα, πέραν των τριών 
σημαντικότερων ναυπηγικών χωρών. 
Το υψηλό ποσοστό που καταλαμβάνει 
η Νότια Κορέα στα δεξαμενόπλοια 

αντανακλά την ειδίκευση των ναυπη-
γείων της σε πλοία υψηλών τεχνικών 
προδιαγραφών. Όπως έχει καταδειχθεί 
και σε πρότερες έρευνες, τα ναυπη-
γεία της ασιατικής χώρας συνιστούν 
τον αδιαμφισβήτητο πρωταγωνιστή, 
τόσο για δεξαμενόπλοια όσο και 
για υγραεριοφόρα. Πιο συγκεκρι-
μένα, στην έρευνα Ιουνίου-Ιουλίου 
των Ναυτικών Χρονικών για τον υπό 
διαχείριση στόλο των εταιρειών που 
βρίσκονται στον Πειραιά/Αθήνα, το 
58% και το 94% των υπό διαχείριση 
δεξαμενόπλοιων και υγραεριοφόρων 
αντίστοιχα ήταν κατασκευασμένα στη 
Νότια Κορέα.  

Γράφημα 3 
Κατανομή του στόλου δεξαμενόπλοιων  
των εταιρειών που βρίσκονται στον  
Πειραιά/Αθήνα ανά χώρα ναυπήγησης.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προ-
ερχόμενων από την Greek Shipping 
Publications.

Γράφημα 2  
Κατανομή του στόλου δεξαμενόπλοιων  
των εταιρειών που βρίσκονται στον  
Πειραιά/Αθήνα ανά ηλικιακή ομάδα. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προ-
ερχόμενων από την Greek Shipping 
Publications.
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Ιαπωνία 
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16 έως 20 ετών 
22%

26 ετών και άνω 
1%

106





ΕΡΕΥΝΑ

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΑΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗΣ 
ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ  
ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΩΝ
Στον Πειραιά/Αθήνα βρίσκονται 126 εται-
ρείες που διαχειρίζονται αποκλειστικά 
δεξαμενόπλοια. Ο αθροιστικός στόλος 
των συγκεκριμένων εταιρειών αριθμεί 
1.107 πλοία, χωρητικότητας 125.871.705 
dwt, μέσης ηλικίας 11,6 ετών. 
Στο σημείο αυτό διευκρινίζεται ότι η ανά-
λυση αφορά αριθμό εταιρειών και όχι ναυ-
τιλιακών ομίλων, στους οποίους μπορεί να 
περιλαμβάνονται περισσότερες από μία 
εταιρείες. Προφανώς, ένας περιορισμέ-
νος αριθμός αυτών των εταιρειών ανή-
κει σε ευρύτερους ομίλους διαχείρισης 
πλοίων. Παραμένει ωστόσο γεγονός ότι, 
ακόμα και στην περίπτωση αυτή, δηλαδή 
των εταιρειών που ανήκουν σε ομίλους, η 
κάθε εταιρεία διατηρεί την ευθύνη διαχεί-
ρισης των πλοίων της. Υπάρχουν, δηλαδή, 
στον όμιλο κοινές εταιρικές λειτουργίες, 
τις οποίες μοιράζονται όλες οι εταιρείες 

του ομίλου και είναι υποστηρικτικές στη 
διαχείριση πλοίων, όμως η βασική λειτουρ-
γία που αναφέρεται σε αυτή καθαυτήν τη 
διαχείριση των πλοίων οργανώνεται, κατά 
κανόνα, αυτόνομα σε κάθε εταιρεία του 
ομίλου.

ΜΕΓΕΘΟΣ ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΟΥ
Από τα δεξαμενόπλοια αυτά, ένα μεγάλο 
ποσοστό είναι τύπου MR (246 πλοία – 22% 
του στόλου δεξαμενόπλοιων των εταιρειών 
αποκλειστικής διαχείρισης), ενώ υψηλό 
είναι και το ποσοστό που καταλαμβάνουν 
τα Suezmaxes (201 – 18%), τα VLCCs (178 
– 16%) και τα small tankers (181 – 16%). 
Οι διαφορές που καταγράφονται σε 
σύγκριση με ολόκληρο τον στόλο δεξα-
μενόπλοιων περιορίζονται σε εύρος του 
-3% έως +3% και συνεπώς δεν θεωρούνται 
στατιστικά σημαντικές. Μοναδική εξαίρεση 

Γράφημα 4 
Κατανομή του στόλου των εταιρειών  
αποκλειστικής διαχείρισης  
δεξαμενόπλοιων ανά μέγεθος πλοίου.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων  
προερχόμενων από την Greek Shipping 
Publications.

MRs 22%

Small tankers 16%

Panamaxes/LR1s 9%

Handysizes 5%

Ο ΣΤΟΛΟΣ ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ 
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Panamaxes/LR1s 9%

αποτελούν τα Aframax/LR2 tankers, τα 
οποία δεν διαδραματίζουν εξίσου κεντρικό 
ρόλο όσο επί του συνόλου του στόλου 
(14% έναντι 19%).

ΗΛΙΚΙΑΚΗ ΟΜΑΔΑ
Από τον στόλο δεξαμενόπλοιων, των 
εταιρειών αμιγούς διαχείρισης tankers, 
περισσότερα από ένα στα πέντε πλοία 
(21%) είναι ηλικίας έως πέντε ετών. Το 
18% είναι ηλικίας 6 έως 10 ετών, το 39% 
ηλικίας 16 έως 20 ετών. Συνεπώς, μόλις το 
22% έχουν ηλικία μεγαλύτερη των 15 ετών, 
γεγονός που καταδεικνύει τη συνεχή τάση 

ανανέωσης του στόλου δεξαμενόπλοιων.  
Η συγκεκριμένη τάση αντανακλά τον 
καθοριστικό ρόλο της ελληνόκτητης ναυ-
τιλίας στη ναυτιλία χύδην υγρού φορτίου 
και καταδεικνύει πως ο παράγοντας της 
ηλικίας δύναται να διαδραματίζει καίριο 
ρόλο στην ανταγωνιστικότητα και κατ’ επέ-
κταση στη βιωσιμότητα μιας εταιρείας που 
δραστηριοποιείται αμιγώς σε αυτήν. 
Η κατανομή του στόλου δεξαμενόπλοιων 
των εταιρειών αποκλειστικής διαχείρισης 
δεν παρουσιάζει σημαντικές μεταβολές 
έναντι εκείνης επί του συνόλου του στόλου 
δεξαμενόπλοιων. 

Γράφημα 5
Κατανομή του στόλου των εταιρειών  
αποκλειστικής διαχείρισης δεξαμενόπλοιων 
ανά ηλικιακή ομάδα.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προερχόμενων 
από την Greek Shipping Publications.
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Με την ευγενική χορηγία
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Ιαπωνία 
14%

ΧΏΡΑ ΝΑΥΠΗΓΗΣΗΣ
Ο πρωταγωνιστικός ρόλος των νοτιοκορεατικών ναυπηγείων 
στις κατασκευές δεξαμενόπλοιων του στόλου των εταιρειών 
του Πειραιά/Αθήνας αντανακλάται και στον στόλο των εταιρειών 
που διαχειρίζονται αμιγώς δεξαμενόπλοια: το 55% των υπό δια-
χείριση δεξαμενόπλοιων είναι ναυπηγημένο στη Νότια Κορέα.  
Σε ευρύτερο πλαίσιο, δεν καταγράφονται ουσιαστικές διαφορές 
έναντι της κατανομής επί του συνόλου του στόλου δεξαμενόπλοιων. 

Νότια Κορέα 
55%

Μεσαίου μεγέθους 
(6 έως 15 πλοία)

330

Μικρού μεγέθους 
(έως 5 πλοία)

153

Μεγάλου μεγέθους 
(16 πλοία και άνω)

624

Άλλη 
7%

Κίνα 
24%

Γράφημα 6
Κατανομή του στόλου των εταιρειών αποκλειστικής  
διαχείρισης δεξαμενόπλοιων ανά χώρα ναυπήγησης. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προερχόμενων από  
την Greek Shipping Publications.  

Γράφημα 7  
Κατανομή των εταιρειών αποκλειστικής διαχείρισης  
δεξαμενόπλοιων και του στόλου που αθροιστικά  
διαχειρίζονται βάσει μεγέθους εταιρείας.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προερχόμενων  
από την Greek Shipping Publications.

20

Αριθμός 
πλοίων

Αριθμός 
εταιρειών

Όπως έχει αναφερθεί, στον Πειραιά/Αθήνα βρίσκονται 126 εται-
ρείες που διαχειρίζονται αποκλειστικά δεξαμενόπλοια. Εβδομήντα 
μία από αυτές (56%) είναι μικρού μεγέθους, 35 από αυτές (28%) 
είναι μεσαίου μεγέθους και 20 από αυτές (16%) είναι μεγάλου 
μεγέθους. 
Στο σημείο αυτό, διευκρινίζεται το κριτήριο κατηγοριοποίησης 
των εταιρειών βάσει μεγέθους:
• Εταιρείες μικρού μεγέθους:  

Στόλος έως 5 πλοία
• Εταιρείες μεσαίου μεγέθους:  

Στόλος από 6 έως 15 πλοία
• Εταιρείες μεγάλου μεγέθους:  

Στόλος από 16 πλοία και άνω

Οι 71 εταιρείες μικρού μεγέθους αποτελούν την πλειοψηφία των 
εταιρειών αποκλειστικής διαχείρισης (56% των εταιρειών), όμως 
διαχειρίζονται το 14% του στόλου (153 πλοία) των συγκεκριμένων 
εταιρειών. Οι 35 εταιρείες μεσαίου μεγέθους (28% των εται-
ρειών) διαχειρίζονται το 30% του στόλου (330 πλοία), ενώ οι 20 
εταιρείες μεγάλου μεγέθους (16% των εταιρειών) διαχειρίζονται 
το 56% του στόλου (624 πλοία).
Από τις 20 εταιρείες μεγάλου μεγέθους, οι τέσσερις διαθέτουν 
στόλους μεγαλύτερους των 50 πλοίων. Οι συγκεκριμένες τέσσε-
ρις εταιρείες διαχειρίζονται αθροιστικά 228 πλοία, χωρητικότητας 
46,9 εκατ. dwt, των οποίων η μέση ηλικία ισούται με 9,21 έτη. 
Συνεπώς, μόλις τέσσερις εταιρείες διαχειρίζονται περισσότερα 
από ένα στα πέντε δεξαμενόπλοια (20,6%) των εταιρειών απο-
κλειστικής διαχείρισης δεξαμενόπλοιων. 

71

35

ΤΟ ΜΕΓΕΘΟΣ 
ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ

ΕΡΕΥΝΑ
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ΕΡΕΥΝΑ

Ένας από τους κύριους στόχους της 
παρούσας έρευνας είναι να παρουσιά-
σει το προφίλ διαχείρισης των εταιρειών 
βάσει του μεγέθους τους. Στο πλαίσιο 
αυτό, παρακάτω ακολουθεί μια ανάλυση 
τριών αξόνων (τύπος πλοίου, ηλικιακή 
ομάδα, χώρα ναυπήγησης) με βάση το 
μέγεθος των εταιρειών. 

ΤΥΠΟΣ ΠΛΟΙΟΥ
Η κατανομή του στόλου των εταιρειών 
βάσει μεγέθους καταδεικνύει ότι υπάρ-
χει διαφορά στη στρατηγική που ακο-
λουθούν οι εταιρείες διαφορετικού 
μεγέθους όσον αφορά τους τύπους 
πλοίων που διαχειρίζονται. 
Στην περίπτωση των εταιρειών μικρού 
μεγέθους, το 39% του στόλου τους 
απαρτίζεται από small tankers, ενώ το 
αντίστοιχο ποσοστό για τον συνολικό 
στόλο των εταιρειών που διαχειρίζο-
νται αποκλειστικά tankers ανέρχεται 
σε 16%. Την ίδια ώρα, το 9% και το 
5% του στόλου των εταιρειών μικρού 
μεγέθους απαρτίζεται από VLCCs και 
Suezmaxes, ενώ τα αντίστοιχα ποσοστά 
επί του συνόλου του στόλου ανέρχονται 
σε 16% και 18% αντίστοιχα.  

Οι εταιρείες μεσαίου μεγέθους εστι-
άζουν επίσης σε σημαντικό βαθμό 
στα small tankers, καθώς το 25% του 
αθροιστικού τους στόλου απαρτίζεται 
από αυτά. Αντιθέτως, το 6% του στόλου 
τους απαρτίζεται από VLCCs. 
Η εικόνα αντιστρέφεται στην περί-
πτωση των εταιρειών μεγάλου μεγέ-
θους, των οποίων ο στόλος απαρτίζεται 
κατά 24% από VLCCs και κατά 24% 
από Suezmaxes, ενώ αντιθέτως μόλις 
το 6% του στόλου τους απαρτίζεται από 
small tankers. 
Τα προαναφερθέντα καταδεικνύουν ότι 
ο παράγοντας του μεγέθους διαδρα-
ματίζει ρόλο στην επιλογή διαχείρισης 
πετρελαιοφόρων μεγάλης χωρητικότη-
τας. Ιδιαίτερα στην περίπτωση τέτοιων 
πλοίων, ο αριθμός των ναυλωτών είναι 
μικρότερος και οι απαιτήσεις υψηλότε-
ρες. Πέραν αυτού, είθισται οι ναυλω-
τές να επιλέγουν εταιρείες που είναι 
εδραιωμένες στον χώρο και καταλαμ-
βάνουν σημαντικό μερίδιο της αγο-
ράς. Συνεπώς, η φήμη και το μέγεθος 
μιας εταιρείας δύνανται να αποτελούν 
σημαντικά χαρακτηριστικά που επηρε-
άζουν την ικανότητα μιας εταιρείας να 

ΑΝΑΛΥΣΗ ΒΑΣΕΙ 
ΤΟΥ ΜΕΓΕΘΟΥΣ ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ

Γράφημα 8
Κατανομή του στόλου των εταιρειών απο-
κλειστικής διαχείρισης δεξαμενόπλοιων 
ανά κατηγορία πλοίου και βάσει μεγέθους 
εταιρείας.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προερχόμενων 
από την Greek Shipping Publications.
Δεν αναγράφονται ποσοστά μικρότερα  
του 5%.
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συμμετάσχει στη συγκεκριμένη αγορά. 
Στο πλαίσιο αυτό, οι προαναφερθέντες 
παράγοντες ενδεχομένως λειτουργούν 
αποτρεπτικά για τις εταιρείες μικρότε-
ρου μεγέθους. 
Σε κάθε περίπτωση, ιδιαίτερο ενδια-
φέρον παρουσιάζει το γεγονός ότι, 
ανεξαρτήτως μεγέθους, το ποσοστό 
που καταλαμβάνουν τα MR tankers 
στους στόλους των εταιρειών παρα-

μένει υψηλό και δεν διαφοροποιείται 
σημαντικά από το ποσοστό που κατα-
λαμβάνουν τα MRs επί του συνόλου 
του στόλου. Τα ευέλικτα αυτά δεξαμε-
νόπλοια μεταφοράς παραγώγων έχουν 
εδραιωθεί στην αγορά των δεξαμενό-
πλοιων και αποτελούν τη νούμερο ένα 
επιλογή στην αγορά των product. Το 
γεγονός αυτό αντανακλάται και στον 
κεντρικό τους ρόλο στις παραγγελίες 

Γράφημα 9 
Κατανομή του στόλου των εταιρειών αποκλει-
στικής διαχείρισης δεξαμενόπλοιων ανά ηλι-
κιακή ομάδα και βάσει μεγέθους εταιρείας. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προερχόμενων 
από την Greek Shipping Publications.
Δεν αναγράφονται ποσοστά μικρότερα του 5%.

Μεγάλες Σύνολο

πλοίων αλλά και στη δραστηριότητα 
που λαμβάνει χώρα στη δευτερογενή 
αγορά. Όπως αναφέρθηκε νωρίτερα, το 
40% των δεξαμενόπλοιων που έχουν 
αλλάξει χέρια εντός του 2023 είναι 
τύπου MR. Ακόμη, σύμφωνα με δεδο-
μένα της ναυλομεσιτικής Xclusiv, στις 
21 Σεπτεμβρίου του 2023 υπήρχαν υπό 
ναυπήγηση 154 MR tankers, 79 εκ των 
οποίων παραγγέλθηκαν εντός του 2023.
  
ΗΛΙΚΙΑΚΗ ΟΜΑΔΑ
Διαφορές μεταξύ των εταιρειών διαφο-
ρετικού μεγέθους καταγράφονται και 
όσον αφορά την ηλικιακή ομάδα των 
πλοίων. Επί του συνόλου του στόλου 
των εταιρειών αποκλειστικής διαχεί-
ρισης δεξαμενόπλοιων, το 21% των 
πλοίων ανήκουν στην ηλικιακή ομάδα 
έως πέντε ετών. Όμως, στις εταιρείες 
μικρού μεγέθους, το αντίστοιχο ποσο-
στό διαμορφώνεται στο 10%, στις εται-
ρείες μεσαίου μεγέθους στο 15%, ενώ 
στις εταιρείες μεγάλου μεγέθους στο 
26%. 
Το γεγονός αυτό συνδέεται και με 
τους τύπους πλοίων που επιλέγουν να 
διαχειρίζονται οι εταιρείες βάσει του 
μεγέθους τους. Οι εταιρείες μεγάλου 
μεγέθους δραστηριοποιούνται σε σημα-
ντικό βαθμό στις διεθνείς αγορές, και 
δη εκείνες των πετρελαιοφόρων μεγά-
λου μεγέθους. Σε ευρύτερο βαθμό στα 
δεξαμενόπλοια, και ιδίως στις προανα-
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6-10 ετών

11-15 ετών

16-20 έτων

21-25 έτων
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ΕΡΕΥΝΑ

φερθείσες αγορές, η συνεχής ανανέ-
ωση του στόλου συνιστά ένα εκ των 
συστατικών που συνθέτουν την αντα-
γωνιστικότητα των εταιρειών. Από την 
άλλη, οι εταιρείες μικρού μεγέθους 
διαχειρίζονται σε σημαντικό βαθμό 
small tankers, πλοία τα οποία δραστη-
ριοποιούνται στη ναυτιλία μικρών απο-
στάσεων και κατ’ επέκταση σε λιγό-
τερο ανταγωνιστικές και απαιτητικές 
αγορές. Το γεγονός αυτό επιμηκύνει 
την οικονομική τους ζωή, επιτρέποντας 
την εμπορική εκμετάλλευσή τους για 
περισσότερα έτη. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι, ακόμα και 
στην περίπτωση των εταιρειών μικρού 
μεγέθους, το 84% του στόλου έχει ηλι-
κία που δεν ξεπερνά τα 20 έτη. Όπως 
σχολιάστηκε και νωρίτερα, ο στόλος 
των εταιρειών που επιδίδονται απο-
κλειστικά στη διαχείριση δεξαμενό-
πλοιων είναι ιδιαίτερα σύγχρονος. Στο 
πλαίσιο αυτό, σημειώνεται ότι το 96% 
του στόλου έχει ηλικία έως 20 έτη.
 
ΧΏΡΑ ΝΑΥΠΗΓΗΣΗΣ
Η κατανομή του στόλου των εταιρειών 
αποκλειστικής διαχείρισης βάσει του 
μεγέθους τους και ανά χώρα ναυπήγη-
σης δεν καταγράφει σημαντικές διαφο-
ρές έναντι της αντίστοιχης κατανομής 
επί του συνόλου του στόλου δεξα-

μενόπλοιων εταιρειών αποκλειστικής 
διαχείρισης. 
Η μοναδική περίπτωση που χρήζει 
περαιτέρω σχολιασμού είναι εκείνη των 
εταιρειών μικρού μεγέθους. Το 17% των 
δεξαμενόπλοιων των εταιρειών μικρού 
μεγέθους έχουν ναυπηγηθεί σε κάποια 
άλλη χώρα πέραν των τριών κύριων 
ναυπηγικών χωρών. Το αντίστοιχο 
ποσοστό επί του συνόλου του στόλου 
ανέρχεται σε 7%. 
Το γεγονός αυτό δύναται να αποδοθεί 
σε σημαντικό βαθμό στον παράγοντα 
«τύπος πλοίου». Πιο συγκεκριμένα, 
ακριβώς επειδή οι εταιρείες μικρού 
μεγέθους διαχειρίζονται σε σημαντικό 
βαθμό small tankers, των οποίων η 
οικονομική ζωή είναι μεγαλύτερη, πολλά 
από αυτά τα πλοία έχουν ναυπηγηθεί σε 
προηγούμενες δεκαετίες, οπότε και τα 
επίπεδα συγκέντρωσης στη ναυπηγική 
βιομηχανία ήταν χαμηλότερα. 
Η κατανομή του στόλου των εται-
ρειών μεσαίου και μεγάλου μεγέθους 
ανά ναυπηγική χώρα αντικατοπτρίζει 
την εικόνα που καταγράφεται επί του 
συνόλου του στόλου. Η αδιαμφισβήτητη 
πρωτοκαθεδρία της Νότιας Κορέας 
αποτυπώνεται εκ νέου, καθώς το 54% 
και το 58% του στόλου των εταιρειών 
μεσαίου και μεγάλου μεγέθους έχουν 
ναυπηγηθεί στη Νότια Κορέα. 

Γράφημα 10  
Κατανομή του στόλου των εταιρειών αποκλει-
στικής διαχείρισης δεξαμενόπλοιων ανά χώρα 
ναυπήγησης και βάσει μεγέθους εταιρείας.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προερχόμενων 
από την Greek Shipping Publications.
Δεν αναγράφονται ποσοστά μικρότερα του 5%.
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ΕΡΕΥΝΑ

Ο συνολικός στόλος δεξαμενόπλοιων των εταιρειών που βρίσκονται στον Πειραιά/
Αθήνα αριθμεί 1.622 δεξαμενόπλοια. Η μέχρι πρότινος ανάλυση εστιάστηκε στα 
1.107 δεξαμενόπλοια των εταιρειών αποκλειστικής διαχείρισης δεξαμενόπλοιων. Το 
επόμενο σκέλος αφορά τα 515 δεξαμενόπλοια που βρίσκονται υπό τη διαχείριση 
εταιρειών με διαφοροποιημένους στόλους.

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 
ΔΙΑΦΟΡΟΠΟΙΗΜΕΝΩΝ 
ΣΤΟΛΩΝ

Ο ΣΤΟΛΟΣ ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ 
Από τις εταιρείες που είναι εγκατεστη-
μένες στον Πειραιά/Αθήνα και διαχει-
ρίζονται διαφοροποιημένους στόλους, 
υπάρχουν 53 που διαχειρίζονται και 
δεξαμενόπλοια. Τα δεξαμενόπλοια αυτά 
είναι αθροιστικά 515 και έχουν μέση ηλι-
κία τα 11,4 έτη. 

ΤΥΠΟΣ ΠΛΟΙΟΥ
Η πλειοψηφία του στόλου δεξαμενό-
πλοιων εταιρειών με διαφοροποιημένους 
στόλους αποτελείται από Aframaxes/
LR2s (30%) και MR tankers (28%).

Το υψηλό ποσοστό των Aframaxes/LR2s 
είναι ενδιαφέρον, καθώς διαφοροποιεί-
ται σε σύγκριση με το σύνολο του στό-
λου δεξαμενόπλοιων, όπου και ανέρχε-
ται σε 19%. Επιπλέον, τα ποσοστά των 
Suezmaxes και VLCCs είναι μικρότερα 
έναντι του συνόλου του στόλου (14% 
αντί 17% και 9% αντί 14%). Διαφαίνεται 
ότι οι εταιρείες διαχείρισης διαφοροποι-
ημένων στόλων εστιάζουν σε πετρελαι-
οφόρα μεσαίου μεγέθους. 
Το γεγονός αυτό δύναται να οφείλεται 
μεταξύ άλλων και στην επιχειρησιακή 
τους ευελιξία, χαρακτηριστικό που τα 

πλοία μεγαλύτερου μεγέθους δεν διαθέ-
τουν σε ίδιο βαθμό, καθώς το μέγεθός 
τους περιορίζει τα routes που δύνανται 
να εξυπηρετήσουν. 

ΗΛΙΚΙΑΚΗ ΟΜΑΔΑ
Όπως έχει καταγραφεί σε ευρύτερο 
βαθμό στο πλαίσιο της συγκεκριμένης 
έρευνας, ο στόλος δεξαμενόπλοιων που 
διαχειρίζονται οι εταιρείες διαφοροποι-
ημένου στόλου είναι σύγχρονος: σχεδόν 
τέσσερα στα δέκα δεξαμενόπλοια είναι 
ηλικίας έως 10 ετών (έως 5 ετών: 23%, 
6-10 ετών: 16%). 

Γράφημα 11 
Κατανομή του στόλου δεξαμενόπλοιων 
των εταιρειών διαχείρισης δια-
φοροποιημένων στόλων ανά μέγεθος 
πλοίου. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προ-
ερχόμενων από την Greek Shipping 
Publications.
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Γράφημα 12 
Κατανομή του στόλου 
δεξαμενόπλοιων των 
εταιρειών διαχείρι-
σης διαφοροποιημένων 
στόλων ανά ηλικιακή 
ομάδα. 
Πηγή: Επεξεργασία 
δεδομένων προερχόμενων 
από την Greek Shipping 
Publications.

Έως 5 ετών
23%

6 έως 10 ετών
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32%

16 έως 20 ετών 
27%

21 έως 25 ετών 
2%

Από τα 515 δεξαμενόπλοια που διαχει-
ρίζονται οι διαφοροποιημένες εταιρείες, 
μόλις δέκα (2%) έχουν ηλικία μεγαλύ-
τερη των 20 ετών. Ακόμη, κανένα από 
τα πλοία δεν έχει ηλικία μεγαλύτερη των 
25 ετών. 
Σε κάθε περίπτωση, η κατανομή του 
στόλου δεξαμενόπλοιων διαφοροποι-
ημένων εταιρειών ανά ηλικιακή ομάδα 
δεν διαφοροποιείται σημαντικά από την 
αντίστοιχη κατανομή επί του συνόλου 
του στόλου δεξαμενόπλοιων.

ΧΏΡΑ ΝΑΥΠΗΓΗΣΗΣ
Η κατανομή του στόλου ανά χώρα 
ναυπήγησης παρουσιάζει σημαντικές 
διαφορές έναντι της αντίστοιχης επί 
του συνόλου του στόλου των δεξαμε-
νόπλοιων, με το ποσοστό που καταλαμ-
βάνει η Νότια Κορέα να αυξάνεται στο 
62% (έναντι 57%). Επιπλέον, το ποσο-
στό της Κίνας ανέρχεται σε 10% (έναντι 
20% επί του συνόλου των tankers), ενώ 
εκείνο της Ιαπωνίας αυξάνεται στο 23% 
(έναντι 16%). 

Φαίνεται ότι οι εταιρείες διαχείρισης 
διαφοροποιημένων στόλων επιλέγουν 
δεξαμενόπλοια ναυπηγημένα στη Νότια 
Κορέα και στην Ιαπωνία, έναντι κινεζι-
κών. Τα νοτιοκορεατικά και τα ιαπωνικά 
ναυπηγεία θεωρείται πως διαθέτουν 
υψηλότερο επίπεδο τεχνογνωσίας έναντι 
των κινεζικών, τουλάχιστον όσον αφορά 
πλοία υψηλότερων προδιαγραφών. 

Ιαπωνία 
23%

Νότια Κορέα 
62%

Άλλη 
5%

Κίνα 
10%

Γράφημα 13
Κατανομή του στόλου δεξαμενόπλοιων των 
εταιρειών διαχείρισης διαφοροποιημένων 
στόλων ανά χώρα ναυπήγησης. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προερχόμενων 
από την Greek Shipping Publications.  

Με την ευγενική χορηγία
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ΕΡΕΥΝΑ

Η εξέταση των εταιρειών διαχείρι-
σης και δεξαμενόπλοιων παρουσιάζει 
κάποιες ιδιομορφίες, που είναι άξιες 
αναφοράς: Στο πλαίσιο της έρευνας, 
οι εταιρείες κατηγοριοποιούνται βάσει 
μεγέθους ανάλογα με τον αριθμό των 
πλοίων των στόλων τους. Βάσει αυτού, 
μια εταιρεία που διαχειρίζεται 20 πλοία 
θεωρείται μεγάλου μεγέθους. Ωστόσο, 
η συγκεκριμένη εταιρεία ενδέχεται 
να διαχειρίζεται λίγα δεξαμενόπλοια, 
οπότε, και με βάση τον αριθμό δεξαμε-
νόπλοιών της, θα θεωρούνταν εταιρεία 
μικρού μεγέθους. 
Στην ανάλυση του στόλου των εται-
ρειών βάσει του μεγέθους τους, ο 
συγκεκριμένος διαχωρισμός είναι ιδι-
αίτερα περίπλοκος και η ομαδοποίηση 
των εταιρειών με γνώμονα το ευρύ-
τερο κριτήριο μεγέθους είναι απαραί-
τητη για να καταστεί εφικτή η εξαγωγή 
συγκρίσιμων και στατιστικά σημαντικών 
συμπερασμάτων. Ωστόσο, στο συγκε-
κριμένο σκέλος της ανάλυσης θα πραγ-
ματοποιηθεί σύντομη ειδική αναφορά, 
λαμβάνοντας υπόψη και το κριτήριο 
μεγέθους βάσει του αριθμού δεξαμε-
νόπλοιων.  
Υπάρχουν 53 εταιρείες διαχείρισης και 
δεξαμενόπλοιων, με αθροιστικό στόλο 
515 πλοίων, μέσης ηλικίας που αγγίζει 
τα 11,4 έτη. Το 23% των εταιρειών (12) 
είναι μικρού μεγέθους και διαχειρίζο-
νται το 4% του στόλου των εταιρειών 
διαχείρισης και δεξαμενόπλοιων. Μια 
πρώτη παρατήρηση σε σύγκριση με το 
σύνολο του στόλου δεξαμενόπλοιων 
είναι η μείωση τόσο των εταιρειών 
μικρού μεγέθους όσο και του υπό δια-
χείριση στόλου τους. Υπενθυμίζεται ότι, 
επί του συνόλου των εταιρειών διαχεί-
ρισης δεξαμενόπλοιων στον Πειραιά/
Αθήνα, το 46% των εταιρειών είναι 
μικρού μεγέθους. 
Το συγκεκριμένο εύρημα δεν προκα-
λεί έκπληξη: Η διαχείριση πολλαπλών 
τύπων πλοίων είθισται να πραγματο-
ποιείται από εταιρείες μεγαλύτερου 
μεγέθους. Πράγματι, στην περίπτωση 
των εταιρειών διαχείρισης και δεξαμε-

Γράφημα 14
Κατανομή των εταιρειών διαχείρισης δια-
φοροποιημένων στόλων και του στόλου δεξα-
μενόπλοιων που αθροιστικά διαχειρίζονται 
βάσει μεγέθους εταιρείας. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προερχόμενων 
από την Greek Shipping Publications.
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22

νόπλοιων, οι εταιρείες μεγάλου μεγέ-
θους αποτελούν το 34% των εταιρειών 
(18), ενώ το αντίστοιχο ποσοστό επί 
του συνόλου των εταιρειών διαχείρισης 
δεξαμενόπλοιων ανέρχεται σε 21%. 
Οι 18 εταιρείες μεγάλου μεγέθους δια-
χειρίζονται και 354 δεξαμενόπλοια. 
Ακόμη, υπάρχουν 23 εταιρείες μεσαίου 
μεγέθους (43% των εταιρειών), οι 
οποίες διαχειρίζονται και 139 δεξαμε-
νόπλοια (27% του στόλου των εταιρειών 
διαχείρισης και δεξαμενόπλοιων). 
Από τις εταιρείες μεσαίου μεγέθους, οι 
δώδεκα θα θεωρούνταν μικρού μεγέ-
θους εφόσον λαμβανόταν υπόψη μόνο 
ο αριθμός των δεξαμενόπλοιων για τον 
καθορισμό του μεγέθους τους, ενώ οι 
υπόλοιπες έντεκα θα παρέμεναν μεσαίου 
μεγέθους. 
Όσον αφορά τις 18 εταιρείες μεγάλου 
μεγέθους, μία θα θεωρούνταν μικρή, 
έντεκα θα θεωρούνταν μεσαίες και έξι 
θα θεωρούνταν μεγάλες, εφόσον λαμ-
βανόταν υπόψη μόνο ο αριθμός των 
δεξαμενόπλοιων για τον καθορισμό του 
μεγέθους τους.

ΤΟ ΜΕΓΕΘΟΣ 
ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ 

Εταιρείες μικρού  
μεγέθους

Εταιρείες μεσαίου  
μεγέθους

Εταιρείες μεγάλου  
μεγέθους

Αριθμός πλοίων

Αριθμός εταιρειών
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ΤΥΠΟΣ ΠΛΟΙΟΥ
Ο ρόλος των Aframax/LR2 tankers και 
των MR tankers είναι πρωταγωνιστικός 
στον στόλο των εταιρειών διαχείρισης 
και δεξαμενόπλοιων, με σχεδόν 3 στα 
5 πλοία να ανήκουν σε μία από τις δύο 
κατηγορίες. 
Η συγκεκριμένη εικόνα είναι εμφανής 
και εφόσον ληφθεί υπόψη το μέγεθος 
των εταιρειών, αλλά με ορισμένες δια-
φοροποιήσεις. Στην περίπτωση των 
εταιρειών μεσαίου μεγέθους, το βάρος 
«πέφτει» στα MR tankers, τα οποία 
αντιπροσωπεύουν το 40% του στόλου 
(έναντι 28% επί του στόλου των εται-
ρειών διαχείρισης και δεξαμενόπλοιων 
ανεξαρτήτως μεγέθους). Από την άλλη, 
τα Aframaxes αποτελούν το 14% του 
στόλου (έναντι 30% επί του αθροιστι-
κού στόλου των εταιρειών ανεξαρτήτως 
μεγέθους). 
Όσον αφορά τις εταιρείες μεγάλου 
μεγέθους, τα Aframax/LR2 tankers 
αποτελούν το 37% και τα MR tankers το 
23%. Συνεπώς, από τις εταιρείες διαχεί-
ρισης και δεξαμενόπλοιων, οι εταιρείες 
μεσαίου μεγέθους εστιάζουν στα MR 
tankers, ενώ εκείνες μεγάλου μεγέθους 
στα Aframax/LR2 tankers. 

ΗΛΙΚΙΑΚΗ ΟΜΑΔΑ
Όπως αναφέρθηκε και νωρίτερα, από 
τα πλοία των εταιρειών διαχείρισης και 
δεξαμενόπλοιων, κανένα δεν έχει ηλι-
κία μεγαλύτερη των 25 ετών, ενώ μόλις 
10 από τα 515 έχουν ηλικία μεταξύ των  
21 και 25 ετών. 
Η ηλικιακή κατανομή των στόλων των 
εταιρειών μεσαίου και μεγάλου μεγέ-

θους δεν καταγράφει σημαντικές δια-
φορές έναντι της ηλικιακής κατανομής 
του συνόλου του στόλου των εταιρειών 
διαχείρισης και δεξαμενόπλοιων.
 
ΧΏΡΑ ΝΑΥΠΗΓΗΣΗΣ
Ο ρόλος της Νότιας Κορέας ως χώρας 
ναυπήγησης των δεξαμενόπλοιων που 
διαχειρίζονται οι εταιρείες που βρί-
σκονται στον Πειραιά/Αθήνα παραμέ-
νει ηγετικός, ακόμα και εφόσον ληφθεί 
υπόψη μονάχα ο στόλος των εταιρειών 
διαχείρισης διαφοροποιημένων στόλων. 
Σημειώνεται ότι, στην περίπτωση των 
εταιρειών μεσαίου μεγέθους, το ποσο-
στό της Νότιας Κορέας ως ναυπηγι-
κής χώρας εμφανίζεται μειωμένο στο 
54% (έναντι 62% επί του συνόλου του 
στόλου που διαχειρίζονται οι εταιρείες 
διαφοροποιημένου στόλου). Πάντως, 
το ποσοστό παραμένει άνω του 50% 
και, όπως καταγράφεται σε ευρύτερο 
πλαίσιο στην παρούσα έρευνα, περισ-
σότερα από ένα στα δύο δεξαμενόπλοια 
των εταιρειών μεσαίου μεγέθους έχουν 
ναυπηγηθεί στη Νότια Κορέα. 

Γράφημα 15 
Κατανομή του στόλου δεξαμενόπλοιων των 
εταιρειών διαχείρισης διαφοροποιημένων 
στόλων ανά κατηγορία πλοίου και βάσει 
μεγέθους εταιρείας. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προερχόμενων 
από την Greek Shipping Publications.

Γράφημα 16
Κατανομή του στόλου δεξαμενόπλοιων των 
εταιρειών διαχείρισης διαφοροποιημένων 
στόλων ανά ηλικιακή ομάδα και βάσει μεγέ-
θους εταιρείας. 
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προερχόμενων 
από την Greek Shipping Publications.

ΑΝΑΛΥΣΗ ΒΑΣΕΙ 
ΤΟΥ ΜΕΓΕΘΟΥΣ 
ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ
Στο συγκεκριμένο σκέλος της έρευνας, καταγράφονται χαρακτηριστικά που αφο-
ρούν τον στόλο των εταιρειών διαχείρισης και δεξαμενόπλοιων, βάσει του μεγέ-
θους τους. Σημειώνεται πως, παρότι τα ευρήματα για τον στόλο των εταιρειών 
μικρού μεγέθους θα παρουσιαστούν στα γραφήματα, δεν θα ακολουθήσει σχολια-
σμός τους. Ο αριθμός των πλοίων που διαχειρίζονται οι εταιρείες μικρού μεγέθους 
είναι 22 και λόγω αυτού η εξαγωγή οποιουδήποτε συμπεράσματος βασισμένου 
σε έναν πληθυσμό τόσο μικρού μεγέθους κρίνεται επισφαλής. Συνεπώς, η ανά-
λυση θα εστιαστεί στους στόλους των εταιρειών μεσαίου και μεγάλου μεγέθους. 

Νότια Κορέα

Κίνα

Ιαπωνία

Άλλη

Έως 5 ετών

6-10 ετών

11-15 ετών

16-20 ετών

Γράφημα 17 
Κατανομή του στόλου δεξαμενόπλοιων των 
εταιρειών διαχείρισης διαφοροποιημένων 
στόλων ανά χώρα ναυπήγησης και βάσει  
μεγέθους εταιρείας.  
Πηγή: Επεξεργασία δεδομένων προερχόμενων 
από την Greek Shipping Publications.

VLCCs

Suezmaxes

Aframaxes/LR2s

Panamaxes/LR1s

MRs

Handysizes

Small tankers

21-25 ετών

Στα γραφήματα 15,16,17 δεν αναγράφο-
νται ποσοστά μικρότερα του 5%.

ΕΡΕΥΝΑ
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Μικρές Μεσαίες Μεγάλες Σύνολο
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40%
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14%

12%
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11%
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14%

8%
10%

45%
54%

66% 62%
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14%

9%

9%
20% 25% 23%

16%

32%30%

36%

41%

32%

13%

31% 26% 27%

18%
12%

5%

121



ΚΟΜΒΙΚΟΣ ΡΟΛΟΣ  
ΣΤΑ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΦΟΡΑ  
ΜΕΓΑΛΟΥ ΜΕΓΕΘΟΥΣ
Ο υψηλός αριθμός πετρελαιοφόρων 
μεγάλου μεγέθους στον στόλο, δηλαδή 
Suezmaxes και VLCCs, είναι άξιος περαι-
τέρω αναφοράς. Στον στόλο των εται-
ρειών που βρίσκονται στον Πειραιά/Αθήνα 
περιλαμβάνονται 275 Suezmaxes και 224 
VLCCs. 
Την ίδια ώρα, σύμφωνα με ανάλυση του 
παγκόσμιου στόλου δεξαμενόπλοιων στην 
οποία προέβη η ναυλομεσιτική Banchero 
Costa, τον Αύγουστο του 2022 υπήρχαν 
577 Suezmax tankers και 860 VLCC 
tankers στον παγκόσμιο στόλο. 
Με βάση αυτά τα μεγέθη, και καθώς ο 
αριθμός πλοίων του παγκόσμιου στόλου 
δεν δύναται να έχει μεταβληθεί σημαντικά 
από τον Αύγουστο του 2022 έως σήμερα, 
οι εταιρείες του Πειραιά/Αθήνας διαχει-
ρίζονται σχεδόν ένα στα δύο Suezmaxes 
(47,6%) παγκοσμίως και περισσότερα από 
ένα στα τέσσερα VLCCs (26%). 
Τα ποσοστά αυτά καθίστανται ακόμα 
πιο αξιοσημείωτα, δεδομένου ότι τα 
Suezmaxes και τα VLCCs καταλαμβάνουν 
περίπου το 31% του στόλου του οποίου η 
διαχείριση πραγματοποιείται από εταιρείες 
στον Πειραιά/Αθήνα. 
Συνεπώς, ο πρωταγωνιστικός ρόλος στα 
πετρελαιοφόρα μεγάλου μεγέθους διε-
θνώς δεν συνιστά αποκλειστικά απότοκο 
στρατηγικής των εταιρειών να εστιαστούν 
σε Suezmaxes και VLCCs, αλλά και απο-
τέλεσμα μιας ευρύτερης πρωτοκαθεδρίας 
στα δεξαμενόπλοια. 

Η ΝΟΤΙΑ ΚΟΡΕΑ ΚΡΑΤΑ ΤΑ 
ΝΑΥΠΗΓΙΚΑ ΗΝΙΑ ΣΤΑ TANKERS 
Τα 928 από τα 1.622 δεξαμενόπλοια των 
εταιρειών που βρίσκονται στον Πειραιά/
Αθήνα, δηλαδή το 57,2% (σχεδόν 6 στα 
10 πλοία), έχει κατασκευαστεί στη Νότια 
Κορέα. 
Το ναυπηγικό ατού των νοτιοκορεατικών 
ναυπηγείων είναι με διαφορά τα δεξαμε-
νόπλοια και τα υγραεριοφόρα, απότοκο της 
στρατηγικής που ακολούθησε η χώρα στον 
ναυπηγικό στίβο, εστιάζοντας το χαρτοφυ-

λάκιο παρεχόμενων υπηρεσιών της σε πλοία 
υψηλότερων τεχνικών προδιαγραφών. 
Παρότι η πρωτοκαθεδρία της στα πλοία 
αυτά έχει αρχίσει να απειλείται από τα κινε-
ζικά ναυπηγεία –εξέλιξη που οφείλεται σε 
πληθώρα παραγόντων, μεταξύ άλλων στη 
βελτίωση της τεχνογνωσίας των κινεζικών 
ναυπηγείων αλλά και στα περιορισμένα 
slots στα διεθνή ναυπηγεία, που ανάγκα-
σαν εταιρείες που ήθελαν να προβούν σε 
παραγγελίες να στραφούν σε ανερχόμενους 
παίκτες στις ναυπηγήσεις δεξαμενόπλοιων 
και LNG carriers–, τα νοτιοκορεατικά ναυ-
πηγεία είναι εκείνα που κρατούν ακόμη τα 
ηνία. 
Βάσει της πρόσφατης έκθεσης της 
UNCTAD, Review of Maritime Transport 
2023, το 2022 παραδόθηκαν παγκοσμίως 
πετρελαιοφόρα αθροιστικής χωρητικότητας 
14,7 εκατ. gt και υγραεριοφόρα αθροιστι-
κής χωρητικότητας 4,8 εκατ. gt. Το 56,5% 
των πετρελαιοφόρων που παραδόθηκαν σε 
όρους χωρητικότητας (8,3 εκατ. gt) και το 
68,8% των υγραεριοφόρων που παραδό-
θηκαν σε όρους χωρητικότητας (3,3 εκατ. 
gt) είχαν ναυπηγηθεί σε νοτιοκορεατικά 
ναυπηγεία.
 
ΤΡΙΑ ΣΤΑ ΤΕΣΣΕΡΑ TANKERS 
ΕΧΟΥΝ ΗΛΙΚΙΑ ΕΏΣ 15 ΕΤΗ
Τα δεξαμενόπλοια που βρίσκονται υπό τη 
διαχείριση εταιρειών στον Πειραιά/Αθήνα 
είναι σύγχρονα και έχουν μικρή ηλικία. Το 
75% του στόλου έχει ηλικία έως 15 έτη: 
344 πλοία (21%) είναι ηλικίας έως πέντε 
ετών, 281 πλοία (17%) είναι ηλικίας 6 έως 
10 ετών και 595 πλοία (37%) είναι ηλικίας 
11 έως 15 ετών.
Στην έρευνα Ιουνίου-Ιουλίου των Ναυτικών 
Χρονικών, παρουσιάζεται ότι επί του συνό-
λου του στόλου το ποσοστό διαμορφώνεται 
στο 74%. Η διαφορά είναι μηδαμινή, όμως 
η επιμέρους κατανομή επί του συνόλου του 
στόλου είναι ιδιαίτερα ενδιαφέρουσα: 13% 
του στόλου έως 5 ετών, 22% 6 έως 10 ετών 
και 39% 11 έως 15 ετών. 
Την ίδια ώρα, βάσει της έκθεσης Review 
of Maritime Transport 2023 της UNCTAD, 
το 35% των πετρελαιοφόρων έχουν ηλικία 
μεγαλύτερη των 20 ετών.

ΣΗΜΕΙΑ-ΚΛΕΙΔΙΑ

ΕΡΕΥΝΑ

Το ναυπηγικό ατού 
των νοτιοκορεατικών 
ναυπηγείων είναι  
με διαφορά τα  
δεξαμενόπλοια και 
τα υγραεριοφόρα.
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Ποια η επίδραση της πολιτικής που χαράσσουν τα μέλη του 
OPEC+ στην αγορά των δεξαμενόπλοιων;

Η Σαουδική Αραβία όχι μόνο επέκτεινε την πρόσθετη περι-
κοπή κατά 1 εκατ. bpd μέχρι το τέλος του έτους, αλλά δεν 
έχει αποκλείσει και το ενδεχόμενο περαιτέρω περικοπών, 
εάν κριθεί «απαραίτητο». Οι επιπλέον περικοπές της Σαου-
δικής Αραβίας κατά 1 εκατ. bpd ξεκίνησαν τον Ιούλιο του 
2023 και ήρθαν ως πρόσθετη κίνηση της δέσμευσής της 
να μειώσει κατά 500.000 bpd τα επίπεδα παραγωγής του 
Μαΐου 2023 ως μέρος της συνολικής μείωσης κατά 1,16 
εκατ. bpd που ανακοινώθηκε από τον OPEC+ τον Απρίλιο 
του 2023. Αυτές οι περικοπές κατά 1,16 εκατ. bpd έχουν 
παγιωθεί επί του παρόντος. Φαίνεται ξεκάθαρα πλέον ότι 
η στρατηγική του OPEC είναι να μειώσει τα παγκόσμια 
αποθέματα και να ωθήσει το αργό στα $100/βαρέλι. 
Εάν ο οργανισμός διατηρήσει το τρέχον επίπεδο παραγω-
γής του OPEC-13 στα 27,5 εκατ. bpd μέχρι το τέλος του 
έτους (αν και ο IEA μιλά για 28 εκατ. bpd), η παγκόσμια 
αγορά πετρελαίου θα έχει έλλειμμα πάνω από 3 εκατ. 
bpd το τέταρτο τρίμηνο. Αυτό δεν δημιουργεί ουσιαστικό 
πρόβλημα από την πρακτική πλευρά του θέματος, αλλά 
εκείνο που έχει σημασία είναι η έλλειψη ξινού (sour) αργού 
πετρελαίου (μεγάλη περιεκτικότητα θείου) και η επίδρασή 
του στην παραγωγή και στις τιμές των παράγωγων προ-
ϊόντων. Είναι επίσης πολύ πιθανό ότι οι περικοπές του 
OPEC+ έχουν σχεδιαστεί για να βοηθήσουν στην αντιστάθ-
μιση των πολύ υψηλών ροών από το Ιράν –σχεδόν 3 εκατ. 
bpd–, που τώρα εκτιμάται ότι είναι οι τρίτοι υψηλότεροι 

Η ΑΓΟΡΑ ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΩΝ 
ΘΑ ΞΕΠΕΡΑΣΕΙ ΣΕ ΑΠΟΔΟΣΗ 
ΠΡΟΗΓΟΥΜΕΝΑ ΧΡΟΝΙΑ

Ο καπτ. Κώστας Κανελλόπουλος αναλύει τις επιδράσεις της γεωπολιτικής και της κλιματι-
κής αλλαγής στα δεξαμενόπλοια και αναφέρεται στον κεντρικό ρόλο που αποκτά ο ανθρώπινος 
παράγοντας στις επιθεωρήσεις υπό το SIRE 2.0.

του καπτ. Κώστα Κανελλόπουλου, 
Managing Director της Nereus Shipping S.A.

ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΑ
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στον OPEC μετά τη Σαουδική Αραβία και το 
Ιράκ και ακριβώς μπροστά από τα Ηνωμένα 
Αραβικά Εμιράτα. 
Κανείς δεν μπορεί να προβλέψει την επόμενη 
κίνηση από τον OPEC+, αλλά μια λογική υπό-
θεση είναι ότι, εάν το Brent ξεπεράσει τα 
$100/βαρέλι, η Σαουδική Αραβία θα χαλα-
ρώσει τις επιπλέον περικοπές κατά 1 εκατ. 
βαρέλια ημερησίως το πρώτο εξάμηνο του 
2024. Η Σαουδική Αραβία μπορεί, προφανώς, 
να πουλά λιγότερο αργό σε υψηλότερες τιμές 
και δεν φαίνεται να ανησυχεί για τις επιπτώ-
σεις στην παγκόσμια οικονομία/πληθωρισμό. 

Πώς επηρεάζεται η αγορά των δεξαμενό-
πλοιων
Είναι σαφές ότι οι περικοπές του OPEC+, 
σε συνδυασμό με την εποχική αδυναμία, 
είναι αρνητικές για την αγορά των δεξαμε-
νόπλοιων αυτή τη στιγμή, αλλά αυτό δεν είναι 
μια μόνιμη κατάσταση και αναμένουμε ότι 
οι περικοπές θα αντιστραφούν και η αγορά 
των δεξαμενόπλοιων θα ανακάμψει και θα 
ξεπεράσει σε απόδοση προηγούμενα χρό-
νια, λόγω άλλων παραγόντων που επιβραδύ-
νουν τις πολιτικές του OPEC+, όπως το EU 
ETS και άλλοι περιβαλλοντικοί κανονισμοί, 
χαμηλό βιβλίο παραγγελιών δεξαμενόπλοιων, 

γερασμένος στόλος, περιορισμοί προσφοράς 
δεξαμενόπλοιων / αύξηση προσφοράς και 
ζήτησης πετρελαίου.
Μερικά από τα στοιχεία που πρέπει να 
ληφθούν υπόψη είναι: 

•  Βραχυπρόθεσμα, η αγορά είναι πτωτική για 
τα δεξαμενόπλοια, αν και μεσοπρόθεσμα θα 
μπορούσε να παρατηρηθεί αυξημένη ροή 
μιλίων από τον Ατλαντικό προς την Ανατολή.

• Αύξηση των ιρανικών εξαγωγών (ευνοώντας 
τον σκοτεινό στόλο).

• Αύξηση της τιμής του πετρελαίου. 
• Μείωση των παγκόσμιων αποθεμάτων. 
• Οι περικοπές του OPEC+ έχουν αφήσει περι-

θώρια για την προμήθεια αργού από εκτός 
OPEC παραγωγούς. 
Η κάλυψη οποιασδήποτε –ακόμα και μικρής– 
έλλειψης θα προέλθει εκτός OPEC+, που 
σημαίνει, για τα επόμενα χρόνια, αύξηση 
παραγωγής αμερικανικού WTI με προορισμό 
την Κίνα, αλλά επίσης αύξηση της παραγω-
γής και εξαγωγών του Ιράν. 
Οι κυρώσεις στο Ιράν είναι απίθανο να χαλα-
ρώσουν σύντομα, έχοντας κατά νου πιθανή 
εκλογή ρεπουμπλικανικής κυβέρνησης στις 
επικείμενες αμερικανικές εκλογές, με τις 
γνωστές ποινές για όσους συνδιαλέγονται 
με το Ιράν. Αυτό θα έχει άμεση επίπτωση στη 

Η ΑΓΟΡΑ ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΩΝ 
ΘΑ ΞΕΠΕΡΑΣΕΙ ΣΕ ΑΠΟΔΟΣΗ 
ΠΡΟΗΓΟΥΜΕΝΑ ΧΡΟΝΙΑ
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διακίνηση των 3-4 εκατ. βαρελιών πετρελαίου 
που ο «σκοτεινός στόλος» μεταφέρει από το 
Ιράν προς την Κίνα, ως επί το πλείστον.
Η επιταχυνόμενη πτωτική τάση των παγκό-
σμιων αποθεμάτων ενθαρρύνει τους «ταύ-
ρους» του πετρελαίου να εμμένουν στις 
πεποιθήσεις τους για έναν ιστορικό ρυθμό 
εξάντλησης των αποθεμάτων και σταθερό-
τερες τιμές. Τα παγκόσμια αποθέματα αργού 
σε θάλασσα και ξηρά θα μπορούσαν να μειω-
θούν κατά σχεδόν 5 εκατ. bpd τις τελευταίες 
εβδομάδες, αν και αυτό δεν συνιστά καλά νέα 
για τις αγορές δεξαμενόπλοιων βραχυπρόθε-
σμα, καθώς οι τελικοί χρήστες εξαντλούν τα 
αποθέματα αντί νέων παραδόσεων φορτίου.
Η ανάκαμψη των ρωσικών εξαγωγών είναι 
εξίσου σημαντική όταν πρόσθετοι όγκοι 
χωρίς κυρώσεις μπορούν να εισέρχονται 
πίσω στην αγορά. 
Όπως φαίνεται από το γράφημα (1.1), ο άλλοτε 
πανίσχυρος OPEC δεν έχει την ίδια ισχυρή 
θέση που είχε κάποτε στην παγκόσμια αγορά 
αργού πετρελαίου. Οι παραγωγοί εκτός 
OPEC κατέχουν μεγαλύτερο μερίδιο αγοράς 
και, βοηθούμενοι από τα κέρδη και την τεχνο-
λογία, παράγουν περισσότερο και φθηνότερο 

αργό σε σύγκριση με πολλά από τα έθνη του 
OPEC που έχουν παλαιότερη τεχνολογία και 
προδιαγεγραμμένα όρια στην παραγωγή.   
Οι ΗΠΑ, η Βραζιλία και τώρα η Γουιάνα 
(που ελέγχεται κυρίως από την ExxonMobil 
Exploration) είναι οι κύριοι παίκτες που πρέ-
πει να παρακολουθήσουμε τα επόμενα χρόνια 
(γράφημα 1.2, σελ. 128).
Η επίδραση των περικοπών/ορίων παραγω-
γής του OPEC+ δεν έχει τον ίδιο αντίκτυπο 
που θα είχε πριν από επτά χρόνια (πριν από 
τις εξαγωγές των ΗΠΑ, την αύξηση παραγω-
γής της Βραζιλίας και τις ανακαλύψεις της 
Γουιάνας). Αυτές τις μέρες, οι περικοπές του 

OPEC+ βοηθούν στην πράξη την αγορά των 
δεξαμενόπλοιων, καθώς εκείνα τα έθνη που 
βασίζονταν συνήθως στο αργό πετρέλαιο 
της Σαουδικής Αραβίας, του Κουβέιτ και της 
Νιγηρίας πρέπει τώρα να προμηθεύονται το 
αργό τους από παραγωγούς εκτός OPEC για 
να καλύψουν το έλλειμμα. Αυτή η διαφορο-
ποίηση των ροών από λιμάνια φόρτωσης πιο 
μακριά από τις «παραδοσιακές» περιοχές 
φόρτωσης έχει ως αποτέλεσμα την αυξημένη 
ζήτηση τονομιλίων και μειωμένη διαθεσιμό-
τητα δεξαμενόπλοιων στην αγορά.
Το «knock-on-effect» από τα διυλιστήρια που 
προμηθεύονται αργό από παραγωγούς εκτός 
OPEC σε περιόδους περικοπών του OPEC 
είναι το γεγονός ότι αυτές οι «εναλλακτικές 
πηγές» γίνονται στη συνέχεια μόνιμο μέρος 
του καλαθιού αγοράς αργού πετρελαίου ενός 
διυλιστηρίου. Καθώς οι παραγωγοί εκτός 
OPEC αυξάνουν την πελατειακή τους βάση 
(χάρη στις περικοπές του OPEC), η ζήτηση 
δεξαμενόπλοιων γι’ αυτές τις εμπορικές δια-
δρομές επίσης αυξάνεται. Με απλά λόγια, 
έχουμε περισσότερους τύπους αργού που 
μετακινούνται από ακόμα περισσότερες επι-
λογές λιμένων φόρτωσης στα παραδοσιακά 
κέντρα διύλισης, δημιουργώντας αυξημένη 
ζήτηση δεξαμενόπλοιων. Καθώς περνά ο 
καιρός, αναμένουμε ότι ο OPEC+ θα συνε-
χίσει να συρρικνώνεται τόσο σε μερίδιο 
αγοράς και στη γενική επιρροή της αγοράς. 
Το γεγονός ότι η παγκόσμια αγορά μπόρεσε 
να αντισταθμίσει τους δύο μεγάλους παρα-
γωγούς, Βενεζουέλα και Ρωσία, με παρα-
γωγούς εκτός OPEC δείχνει πως η επιρροή 
στην αγορά του OPEC+ δεν είναι αυτή που 
ήταν κάποτε. 
Ο OPEC+ έχει μια αντιληπτή «δύναμη»  και 
εξακολουθεί να προμηθεύει την πλειονότητα 
του αργού σε πολλά ασιατικά διυλιστήρια 
που έχουν συμβόλαια προμήθειας βασισμένα 
σε γεωπολιτικές σχέσεις. Αλλά η δύναμη, η 
επιρροή και η πολιτική του κάνουν πολλούς 
στην Ασία (και σε άλλες περιοχές) να ανη-
συχούν σχετικά με την ενεργειακή ασφάλεια, 
πλήττουν δε πολλά διυλιστήρια και ωθούν τα 
περισσότερα από αυτά να κάνουν τους προ-
μηθευτές εκτός OPEC μέρος του τακτικού 
τους εφοδιασμού. 

Ναυτιλία και ξηρασία: Πώς η αλλαγή στάθμης 
σε Διώρυγα του Παναμά και Μισισιπή επηρεάζει 
τα tankers;

Η περιοχή γύρω από το κανάλι του Παναμά 
βιώνει ένα από τα δύο πιο ξηρά χρόνια στα 
143 χρόνια τήρησης αρχείων της χώρας. Οι 
μετρήσεις βροχοπτώσεων στην περιοχή είναι 

Γράφημα 1.1  
Η παραγωγή πετρελαίου  
των μελών του OPEC και  
του OPEC+ το 2022
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30-50% κάτω από το κανονικό, αποτέλεσμα 
της κλιματικής αλλαγής και του El Niño, 
που φέρνει υψηλότερες θερμοκρασίες και 
παρατεταμένες περιόδους ξηρασίας (λιγό-
τερες βροχοπτώσεις – μεγαλύτερη εξάτμιση). 
Τα τελευταία 25 χρόνια, από τα 109 έτη λει-
τουργίας του καναλιού, τα φαινόμενα έχουν 

αυξηθεί. Η λειτουργία του καναλιού βασίζε-
ται στην κατανάλωση τεράστιων ποσοτήτων 
γλυκού νερού, μέρος του οποίου καταλήγει 
στον ωκεανό και ταυτόχρονα τροφοδοτεί με 
πόσιμο νερό την πόλη του Παναμά, ενώ μόνο 
ένα μικρό ποσοστό ανακυκλώνεται. Το κανάλι, 
λοιπόν, και ο Παναμάς είναι απόλυτα εξαρτη-
μένοι από το κλίμα. 
Δικαίως τίθεται θέμα μακροπρόθεσμης 
βιωσιμότητας του καναλιού, αποτελώντας 
αντικείμενο ανησυχίας για πολλούς, μεταξύ 
των οποίων και η ναυτιλία. Η Διώρυγα του 
Παναμά είναι υπεύθυνη για τη μεταφορά του 
40% της παγκόσμιας κυκλοφορίας φορτηγών 
πλοίων και το 5% του συνόλου του παγκό-
σμιου εμπορίου. Η Αρχή εξετάζει το ενδεχό-
μενο εκτροπής του νερού από άλλα ποτάμια 
και την κατασκευή πρόσθετων δεξαμενών, 
αλλά αυτά τα έργα θέλουν μελέτες, χρόνο 
και χρηματοδότηση. Είδαμε μια σταθερότητα 
της στάθμης τελευταία, αλλά δεν αναμένεται 
βελτίωση βραχυπρόθεσμα. 
Έτσι, στην παρούσα κατάσταση εφαρμόστηκαν 
μόνο στρατηγικά μέτρα:
Η Αρχή διαχείρισης του καναλιού μείωσε τις 
ημερήσιες διελεύσεις από 36 σε 32 (το 2020, 
με λιγότερη ξηρασία, οι διελεύσεις μειώθη-
καν στις 27), μείωσε το όριο του επιτρεπτού 
βυθίσματος (από 50 στα 44 πόδια), με απο-
τέλεσμα συμφόρηση και από τις δύο πλευρές, 
καθυστερήσεις, άνοδο των ναύλων. Ο μέσος 

χρόνος αναμονής αυξήθηκε κατά σχεδόν 50%. 
Πλοία που δεν είχαν προτεραιότητα στη διέ-
λευση αναγκάστηκαν σε εκτροπή.
Τα LPG που επηρεάστηκαν περισσότερο 
έφτασαν στο σημείο να επαναδρομολογούν τις 
ροές μεταφοράς υγραερίου με παρακάμψεις 
πολλών εβδομάδων μέσω της Διώρυγας του 

Σουέζ και του Ακρωτηρίου Καλής 
Ελπίδας. 
Γιατί τα LPG επηρεάστηκαν περισ-
σότερο;
Η Αμερική είναι ο μεγαλύτερος 
εξαγωγέας υγραερίου στον κόσμο, 
δηλαδή προπανίου και βουτανίου. 
Από το 2016 που άνοιξαν οι λεκά-
νες για Neopanamax, η συντρι-
πτική πλειονότητα των εξαγωγών 
υγραερίου των ΗΠΑ προς την Ασία 
φορτώθηκε στα μεγάλα δεξαμενό-
πλοια μεταφοράς αερίου (VLGC). 
(Τα VLGCs ήταν πολύ μεγάλα για να 
χωρέσουν στις παλαιότερες λεκά-
νες Panamax.) Η διακίνηση δε αυτή 
αναμένεται να αυξηθεί περαιτέρω, 
λόγω μεγαλύτερης παραγωγής των 
ΗΠΑ και αυξημένης ζήτησης από 

την Ανατολή. 
Η τιμή του υγραερίου είναι επί του παρόντος 
$275 ανά τόνο ακριβότερη στην Ασία από ό,τι 
στις ΗΠΑ. Το κόστος μεταφοράς είναι περίπου 
$175 ανά τόνο. Η διαφορά των $100 ισοδυνα-
μεί με κέρδος $4,5 εκατ. σε ένα ταξίδι μέσου 
VLGC που χωράει 45.000 τόνους!
Εδώ ανακύπτει όμως ένα άλλο θέμα. Η Αμε-
ρική, εκτός από το LPG, είναι και μεγάλος 
εξαγωγέας LNG. Tα πλοία μεταφοράς LNG 
χρησιμοποιούν τις λεκάνες Neopanamax κατά 
προτεραιότητα, επομένως ανταγωνίζονται τα 
LPG για τις θέσεις. (Προτεραιότητα έχουν τα 
κρουαζιερόπλοια, τα πλοία μεταφοράς εμπο-
ρευματοκιβωτίων και τα πλοία LNG.) Δεν ήταν 
στις σκέψεις των σχεδιαστών της επέκτασης 
της διώρυγας με τις λεκάνες Neopanamax ότι 
η Αμερική θα γινόταν ο μεγαλύτερος εξαγω-
γέας φυσικού αερίου και υγραερίου. Το κανάλι 
του Παναμά δεν επεκτάθηκε για να διαχειρι-
στεί τέτοιας κλίμακας και είδους εμπορικές 
συναλλαγές.
Οι υπολογισμοί δείχνουν ότι το ταξίδι ΗΠΑ-Κί-
νας μέσω της Διώρυγας του Παναμά γίνεται 
συντομότερο κατά 23 ημέρες έναντι αυτού 
μέσω του Σουέζ και 30 ημέρες έναντι αυτού 
μέσω του Ακρωτηρίου Καλής Ελπίδας. 
Ωστόσο, με τις σημερινές καθυστερήσεις 
διέλευσης, τα περίπου $400.000 τέλη διέ-
λευσης και το εξαιρετικά δαπανηρό κόστος 
των δημοπρασιών, κάνουν την εναλλακτική της 

Γράφημα 1.2
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παράκαμψης προτιμητέα με επακόλουθο την 
αύξηση τονομιλίων.
Τα δεξαμενόπλοια μεταφοράς χημικών προϊό-
ντων, με ποσοστό διέλευσης 0,6% στις λεκά-
νες Neopanamax, και τα μεταφοράς αργού και 
προϊόντων πετρελαίου, με ποσοστό διέλευσης 
4,6%, επηρεάζονται πολύ λιγότερο.

Σχετικά με τον Μισισιπή
Ο ποταμός Μισισιπής διαδραματίζει σημα-
ντικό ρόλο στις τοπικές, περιφερειακές, κρα-
τικές και εθνικές οικονομίες, τόσο άμεσα όσο 
και έμμεσα. 
Η λεκάνη του ποταμού παράγει σχεδόν το 
σύνολο (92%) των αγροτικών εξαγωγών των 
ΗΠΑ και το 78% των παγκόσμιων εξαγωγών 
σιτηρών, ζωοτροφών και σόγιας. Η ξηρασία 
τo 2022 (τελευταίους μήνες) και το 2021 μεί-
ωσε τη στάθμη των υδάτων σε ανησυχητικά 
χαμηλά επίπεδα, γεγονός που προκάλεσε 
καθυστερήσεις στη ναυτιλία.  
Η διακίνηση των προϊόντων μέσα στο ποτάμι 
γίνεται με τις φορτηγίδες, που θεωρούνται 
από καιρό μια βιώσιμη και οικονομικά απο-
δοτική λύση διότι μεταφέρουν περισσότερο 
φορτίο σε μεγαλύτερη απόσταση με λιγότερες 
εκπομπές άνθρακα από τα εναλλακτικά μέσα. 
Το χαρακτηριστικό με τις φορτηγίδες είναι 
ότι στο κάτω άκρο του ποταμού μετακινούν 

πετρέλαιο και προϊόντα πετρελαίου από τις 
νότιες εγκαταστάσεις προς τον βορρά.
Η διακίνηση από τα διυλιστήρια πετρελαίου 
κατά μήκος του ποταμού δεν επηρεάστηκαν 
το 2021 και το 2022, με το πλησιέστερο να 
είναι το μικρό εργοστάσιο της Ergon Refining 
Inc. στο Vicksburg του Μισισιπή και οι εγκα-
ταστάσεις της Valero Energy Corp. στο Μέμ-
φις. Ωστόσο, περίπου 5,4 εκατ. βαρέλια αργού 
και διυλισμένων προϊόντων μετακινούνται με 
δεξαμενόπλοια και φορτηγίδες μεταξύ της 
Midwest και της Ακτής του Κόλπου κάθε 
μήνα, σύμφωνα με την EIA. Το διυλιστήριο 
Valero’s Memphis στέλνει προϊόντα με φορ-
τηγίδα βόρεια και ανατολικά στον ποταμό, 
ενώ το διυλιστήριο Wood River της Phillips 
66 στο Ιλινόι μετακινεί επίσης προϊόντα με 
φορτηγίδες. Το πρόβλημα τα έτη 2021-2022 
για τα δεξαμενόπλοια ξεπεράστηκε με το 
πρόσθετο lightering πριν από την είσοδο στο 
ποτάμι, με αποτέλεσμα αύξηση του κόστους 
της μεταφοράς και καθυστερήσεις. 
Τα προς εξαγωγή γεωργικά προϊόντα και ο 
άνθρακας λόγω του πολέμου στην Ουκρανία 
έχουν βαρύνουσα σημασία και λιγότερο το 
πετρέλαιο. 
Αυτή την περίοδο το ποτάμι είναι διαπλεύ-
σιμο στα κανονικά για την εποχή επίπεδα. 
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Υπάρχουν προοπτικές για επαναφορά των 
supertankers στο μέλλον;

Τα χρόνια της χρυσής άνθησης στην αγορά 
των δεξαμενόπλοιων, από το 1967 έως την 
πετρελαϊκή κρίση του 1973, έγιναν παραγ-
γελίες για περίπου 80 VLCCs (200.000-
320.000 dwt) και 40 ULCCs (πάνω από 
320.000 dwt). Αυτή η άνθηση ακολουθήθηκε 
από την πλήρη κατάρρευση της ναυπήγησης 
τέτοιων δεξαμενόπλοιων. 
Μετά από απουσία σχεδόν 30 ετών από 
τη σκηνή των νεότευκτων, τα ULCCs επέ-
στρεψαν με την παράδοση του 441.893 dwt 
«Hellespont Alhambra» στους ιδιοκτήτες, 
την ελληνική εταιρεία δεξαμενόπλοιων 

Hellespont Shipping, το 2002. Η Hellespont 
Shipping παρέλαβε συνολικά τέσσερα 
ULCCs από το 2002-2003. Αυτά τα πλοία, με 
τη σειρά τους, πωλήθηκαν στην Euronav το 
2004 και μετονομάστηκαν σε «TI Oceania», 
«TI Africa», «TI Asia», «TI Europe». 
Λόγω των εξαιρετικά μεγάλων διαστάσεών 
τους και της αύξησης του ανταγωνισμού από 
τη διαθεσιμότητα/ευελιξία των VLCCs, αυτά 
τα πλοία χρησιμοποιήθηκαν σε πολύ περιο-
ρισμένες μεταφορές, για να καταλήξουν στο 
τέλος να μετατραπούν σε πλωτές εγκαταστά-
σεις αποθήκευσης ή πλωτές εγκαταστάσεις 
παραγωγής και αποθήκευσης (FPSOs). Το 
2009 και το 2010, το «TI Asia» και το «TI 
Africa» μετατράπηκαν σε εξελιγμένα πλωτά 
πλοία αποθήκευσης και εκφόρτωσης (FSO), 
αγκυροβολημένα στα ανοικτά των ακτών του 
Κατάρ στον Περσικό Κόλπο, στο πετρελαϊκό 
πεδίο Al Shaheen. 
Αυτά τα πλοία είχαν δουλέψει λιγότερο από 
δέκα χρόνια στην ανοικτή αγορά πριν χρει-
αστεί να εξεταστεί η μετατροπή τους ως 
βιώσιμη εναλλακτική λύση για κερδοφορία. 

Το 2017, το «TI Europe» ναυλώθηκε από 
τη Statoil και μετατράπηκε σε πλοίο FSO 
(πλωτή αποθήκευση), αγκυροβολημένο στο 
λιμάνι Kuala Sungai Linggi στη Μαλαισία. Το 
«TI Oceania» μετατράπηκε επίσης σε πλοίο 
FSO (πλωτό αποθήκευσης) και αγκυροβολή-
θηκε στις ακτές της Σιγκαπούρης. Η ιστορία 
των ULCCs μετά από αδρανοποίηση για τριά-
ντα χρόνια και στη συνέχεια η απόπειρα με τα 
τέσσερα ULCCs το 2002-2003 να μην είναι 
εμπορικά επιτυχημένη καθιστούν απίθανη την 
πιθανότητα τα ULCCs να επανεμφανιστούν. 
Αυτή η εμπειρία είναι φρέσκια στο μυαλό της 
αγοράς.
Τα VLCCs έχουν πάρει τη θέση των ULCCs 

και αναμένεται να παραμείνουν τα μεγαλύ-
τερα εμπορικά δεξαμενόπλοια στις θάλασ-
σες. Οι προκλήσεις του VLCC είναι μπροστά. 
Αυτή τη στιγμή υπάρχουν 897 VLCCs στις 
θάλασσες. Δύσκολο να το πιστέψει κανείς, 
καθώς ο αριθμός ήταν λίγο κάτω από 500 
(το 2007). Το παραπάνω γράφημα αντικατο-
πτρίζει την ανάπτυξη του στόλου VLCCs από 
το 2007 και περιλαμβάνει προβλέψεις έως 
το 2026. 
Να αναφέρουμε ότι 897 VLCCs «στο νερό» 
δεν απεικονίζουν την πλήρη εικόνα της αγο-
ράς διακίνησης αργού πετρελαίου. 
Το 2007, η παγκόσμια ζήτηση αργού πετρε-
λαίου ήταν λίγο πάνω από τα 80 εκατ. βαρέ-
λια την ημέρα. Το 2023, η παγκόσμια ζήτηση 
αργού πετρελαίου είναι περίπου 100 εκατ. 
βαρέλια την ημέρα λόγω Κίνας και Ινδίας, αλλά 
–προσοχή!– δεν διακινούνται όλα με δεξαμε-
νόπλοια. Δυστυχώς, τα ακριβή στοιχεία της 
θαλάσσιας μεταφοράς του αργού πετρελαίου 
είναι δύσκολο να υπολογιστούν με ακρίβεια. 
Παρ’ όλα αυτά, μια αύξηση της παγκόσμιας 
ζήτησης αργού πετρελαίου θα πρέπει να μετα-
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φραστεί σε αύξηση της διεθνούς θαλάσσιας 
μεταφοράς αργού πετρελαίου. 
Έχοντας δει το «προφίλ ηλικίας» των VLCCs 
να ολισθαίνει πολλές φορές τις τελευταίες 
δεκαετίες, περισσότερο από άλλα μεγέθη 
δεξαμενόπλοιων, είτε από πολιτικές του 
ΙΜΟ είτε από άλλα θεσμικά και κυβερνητικά 
όργανα, λαμβάνοντας υπόψη τις υψηλές τιμές 
και τους μακρούς χρόνους παράδοσης των 
νέων ναυπηγήσεων και με τρέχουσα μέση 
ηλικία +/-10 έτη, καλό είναι να εξετάσουμε 
την αξία του υπάρχοντος στόλου VLCCs.  
Η πραγματική αξία των 897 VLCCs είναι η 
απάντηση του ερωτήματος «ποιος τα ελέγχει 
εμπορικά;». 
Δεν έχουμε τα ακριβή στοιχεία αυτή τη 
στιγμή για το 2023, αλλά, με στοιχεία της 
μέτρησης του 2020, περίπου το 40% του 
στόλου VLCCs ελέγχεται εμπορικά από: 

• Κρατικές εταιρείες (Bahri, KPC, COSCO, 
China Shipping). 

• Κοινοπραξίες δεξαμενόπλοιων (Tankers 
International, Navig8).

• «Εθνικούς ιδιοκτήτες» (κυρίως Ιάπωνες, 
Κορεάτες) που δεν είναι «κρατικοί», αλλά 
έχουν στενούς εθνικούς δεσμούς και πιθα-
νόν οφέλη για την υποστήριξη των εθνικών 
διυλιστηρίων.

• Χωρητικότητα ελεγχόμενη από τις πετρελα-
ϊκές εταιρείες.

• Ιδιοκτήτες πρόθυμους να μετακινήσουν 

βαρέλια στη «μαύρη αγορά»/«εμπόριο 
φαντασμάτων».
Οι προαναφερθείσες εμπορικές μονάδες 
ελέγχου δεν λειτουργούν με τα ίδια οικονο-
μικά δεδομένα των ανεξάρτητων ιδιοκτητών 
δεξαμενόπλοιων. Αυτό κάνει όλη την εμπο-
ρική αγορά να «γέρνει» κατά κάποιον τρόπο. 
Αυτοί οι οργανισμοί λειτουργούν με διαφορε-
τικά οικονομικά κριτήρια και αναλαμβάνουν 
λιγότερο οικονομικό ρίσκο από τη ναυτιλία. 
Σε ορισμένες περιπτώσεις, θα μεταφέρουν 
φορτίο με αρνητική απόδοση, αλλά θα απο-
ζημιωθούν ή θα προστατευτούν, υποστηρίζο-
ντας την εθνική ενεργειακή ασφάλεια. 
Αν σκεφτούμε τον χώρο για έναν ανεξάρτητο 
ιδιοκτήτη με ακόμα και 15 VLCCs, αντιλαμβα-
νόμαστε πόσο δύσκολο είναι να ανταγωνιστεί 
σε μια αγορά όπου το 40% του ανταγωνισμού 
παίζει ουσιαστικά με διαφορετικούς κανόνες 
(οι ανεξάρτητοι ιδιοκτήτες ελέγχουν μόνο το 
+/-21-23% του στόλου).
Είναι χρήσιμο επίσης να παρακολουθούμε και 
τις προσπάθειες ενοποίησης στόλων ή δημι-
ουργίας κοινοπραξιών, παρότι η τελευταία 
απόπειρα (Euronav-Frontline) δεν ευδοκί-
μησε – προς το παρόν. Υπάρχει όμως πιθανό-
τητα ενοποιήσεων αν συνεχιστεί η τρέχουσα 
πτωτική τάση της αγοράς. Δεν έχει περάσει 
πολύς καιρός που η Nova Tanker Pool ήταν 
μια τεράστια δεξαμενή νέων και σύγχρονων 
δεξαμενόπλοιων (περί τα 50 VLCCs), που 
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δημιουργήθηκε ως αντίσταση στους χαμη-
λούς ναύλους. Μπορούμε να καταλήξουμε με 
αρκετή ασφάλεια ότι οι ανεξάρτητοι ιδιοκτή-

τες VLCCs θα συνεχίσουν να συμπιέζονται 
από το 40% της αγοράς που δραστηριοποι-
είται με διαφορετικούς οικονομικούς όρους.  
Τα VLCCs δεν θα εκλείψουν από την αγορά, 
αλλά το προφίλ ιδιοκτησίας θα αρχίσει να 
απωθεί τους μικρότερους-ανεξάρτητους ιδι-
οκτήτες.

Το 40% των δεξαμενόπλοιων που έχουν πωλη-
θεί στη second-hand αγορά παγκοσμίως εντός 
του έτους είναι τύπου MR. Πού οφείλεται η 
εστίαση της διεθνούς ναυτιλίας στον συγκε-
κριμένο τύπο tanker;

Οι αγοραπωλησίες στα δεξαμενόπλοια 
μεταφοράς προϊόντων πετρελαίου (cpp) 
αυξήθηκαν από το 2022 έως το 2023. Το 
αυξανόμενο κόστος των νέων ναυπηγήσεων 
συνέχισε να καθιστά τη μεταχειρισμένη 
χωρητικότητα έναν οικονομικό τρόπο ανά-
πτυξης ενός υπάρχοντος στόλου ή εισόδου 
σε μια νέα αγορά. 
Ο σχεδιασμός του δεξαμενόπλοιου MR 
(Medium Range Tanker 25-45 dwt) παρέχει 
μεγάλη ευελιξία στους τύπους και στα είδη 
μεταφερόμενων φορτίων, γεγονός που το 
καθιστά πλεονέκτημα στις μεταβαλλόμενες 
παγκόσμιες αγορές κατανάλωσης ενέργειας. 
Το μέγεθος του MR επιτρέπει σε αυτά τα 
πλοία να προσεγγίζουν περισσότερα λιμά-
νια και παράκτιες οδούς από τα μεγαλύτερα 

LR, και αυτή η ευελιξία είναι πολύτιμη για το 
συνεχώς εξελισσόμενο γεωπολιτικό τοπίο. Οι 
πολύπλευρες δυνατότητες των πλοίων MR 

και τα μειωμένα εμπόδια εισόδου/πλοιοκτη-
σίας σε αυτή την αγορά είναι οι λόγοι που 
οδήγησαν στο να αποτελούν σήμερα το μεγα-
λύτερο τμήμα ολόκληρου του στόλου δεξα-
μενόπλοιων. Με περισσότερα από 1.000 MRs 
στην αγορά, το μεγαλύτερο μέγεθος στόλου 
πλοίων είχε ως αποτέλεσμα ένας αυξανόμε-
νος αριθμός μεταχειρισμένης χωρητικότητας 
να φτάνει στις αγορές S&P (πίνακας «World 
Tanker Fleet by Ship», Ιούνιος 2023).
Μια επιπλέον ώθηση ήρθε από το αυξημένο 
ενδιαφέρον για μεταχειρισμένα δεξαμενό-
πλοια MR από εμπορικούς οίκους με πρό-
θεση την είσοδο στις αγορές MR. To MR 
tanker έχει το 35% της συνολικής χωρητικό-
τητας στη χρονοναύλωση, μακράν το μεγα-
λύτερο ποσοστό του στόλου οποιουδήποτε 
μεγέθους δεξαμενόπλοιων.
Όπως το Suezmax συχνά αναφέρεται ως 
το «εργατικό άλογο» των δεξαμενόπλοιων 
μεταφοράς αργού πετρελαίου, το MR είναι 
το «εργατικό άλογο» των δεξαμενόπλοιων 
μεταφοράς προϊόντων πετρελαίου. Τα μικρό-
τερα δεξαμενόπλοια τύπου Handy δραστη-
ριοποιούνται κυρίως στο μερίδιο της αγο-
ράς μικρότερης διάρκειας ταξιδιού, όπως 
η αγορά της Καραϊβικής, της Μεσογείου, 
της Βαλτικής και της Μαύρης Θάλασσας, 
ενώ τα μεγαλύτερα δεξαμενόπλοια LR (Long 
Range) περιορίζονται στα μεγαλύτερα λιμά-

ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΑ

Size DWT NUMBER % ORDERBOOK
UP TO 2025

VLCC 200,000+ 899 9.9 12

SUEZMAX 125,000-200,000 660 7.3 35

AFRAMAX/LR2 85,000-125,000 1,119 12.3 116

PANAMAX/LR1 55,000-85,000 468 5.1 8

MR1/MR2 35,000-55,000 2,485 27.3 111

SPECIAL 
LIQUID/SMALL 
TANKERS

10,000-35,000 1,866 20.5 117

LPG 1,600 17.6 145

TOTAL 9,097
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νια και εγκαταστάσεις που μπορούν να προ-
σεγγίσουν και χρησιμοποιούνται στα μεγαλύ-
τερης διάρκειας ταξίδια, για μεγιστοποίηση 
της οικονομίας κλιμακος. Το δεξαμενόπλοιο 
MR παρέχει τη μεγαλύτερη παγκόσμια ευε-
λιξία και θα συνεχίσει να είναι ένας περιζή-
τητος τύπος πλοίου. 
Στην παρούσα γεωπολιτική συγκυρία, με τις 
κρατούσες κυρώσεις κατά της Ρωσίας, τα 
χαμηλά αποθέματα diesel στην Ευρώπη, με 
τα αποθέματα μεσαίου μεγέθους αποσταγμά-
των στην Ευρώπη να είναι 18% χαμηλότερα 
από τα επίπεδα προ του 2021, τον επικείμενο 
χειμώνα με την αυξημένη εποχική ζήτηση, 
τις αναμενόμενες απεργίες εργαζομένων 
σε εγκαταστάσεις υγροποιημένου φυσικού 
αερίου (LNG) στην Αυστραλία, η αγορά των 
MRs θα συνεχίσει να φέρνει κέρδη. Τα προ-
ϊόντα που μεταφέρει το MR αποτελούν τις 
εναλλακτικές, για την ώρα, πηγές ενέργειας. 

«Συμμαχία» Ρωσίας-Κίνας και Βόρειο Πέρασμα: 
Θα γίνει στο μέλλον η Αρκτική νόρμα στα routes 
των δεξαμενόπλοιων;

Υπάρχουν δύο όψεις του νομίσματος σε αυτή 
την ερώτηση: 
Από τη μία πλευρά, όχι. Η Αρκτική δεν θα 
γίνει ο κανόνας στο μέλλον για τα δεξαμενό-
πλοια λόγω των εγγενών προκλήσεων με τις 
καιρικές συνθήκες, τον πάγο, την εποχικότητα 
και την προστασία του περιβάλλοντος. 
Στην άλλη όψη του νομίσματος είναι η Ρωσία. 
Ποιος πιστεύει ότι η Αρκτική είναι ως επί το 
πλείστον (ή πιθανώς όλη) ρωσική επικράτεια 
και μια περιοχή-διαδρομή που πρέπει να εξε-
ρευνηθεί και να επεκταθεί για τα δικά της 
εθνικά συμφέροντα, παρά την όποια διαφο-
ρετική άποψη άλλα έθνη ή η παγκόσμια κοι-
νότητα μπορεί να έχουν;
Ας δούμε πρώτα την παγκόσμια προοπτική και 
τα γενικά ναυτιλιακά οικονομικά: 
– Οι σταθερές ταχύτητες ναυσιπλοΐας, ενώ 
γίνονται πιο γρήγορες καθώς τα επίπεδα του 
πάγου έχουν μειωθεί, εξακολουθούν να μην 
ταιριάζουν με αυτές των μεγάλων ναυτιλιακών 
δρομολογίων. Τα παράθυρα παράδοσης φορ-
τίου ενδέχεται να μην έχουν την ευελιξία να 
αλλάξουν χρονοδιαγράμματα λόγω απρόβλε-
πτης ανάγκης μείωσης της ταχύτητας χωρίς 
την επιλογή ή τη δυνατότητα να το καλύψουν 
αργότερα στο ταξίδι. Η αξιοπιστία του χρο-
νοδιαγράμματος θα καταστήσει δυσμενή την 
αρκτική διαδρομή. 
– Τα πλοία που πλέουν στη Βόρεια Θαλάσ-
σια Διαδρομή έχουν σχεδιαστεί για συνθήκες 
θάλασσας της Αρκτικής (κλάση πάγου + + +), 
που περιορίζουν την ποσότητα του φορτίου 
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στο πλοίο. Τα ολοκληρωμένα ταξίδια μέσω 
της Αρκτικής ακολουθούν μια διαδρομή κατά 
μήκος της ακτογραμμής με πλοήγηση στα 
βόρεια αρχιπελάγη, που απαιτούν αυστηρούς 
περιορισμούς πλάτους και βυθίσματος και μει-
ώνουν περαιτέρω τη χωρητικότητα φορτίου. Τα 
οικονομικά στοιχεία θα κυμαίνονται ως προς 
το πότε η μειωμένη απόσταση πλεύσης και η 
μειωμένη κατανάλωση καυσίμων, με μικρό-
τερη παραδοθείσα ποσότητα φορτίου, είναι 
κερδοφόρα, σε σχέση με μεγαλύτερη διάρ-
κεια ταξιδιού και με μεγαλύτερη παραδοθείσα 
ποσότητα. Τα πρόσθετα τέλη για τις υπηρε-
σίες παγοθραυστικού πλοίου θα αυξήσουν 
το συνολικό κόστος του ταξιδιού. Η πολιτική 
δήλωση της παρουσίας στην Αρκτική είναι 
ιδιαίτερα πολύτιμη για τις χώρες κατά μήκος 
της διαδρομής της Βόρειας Θάλασσας και θα 
συνεχίσουμε να βλέπουμε ταξίδια να εκτελού-
νται, αλλά όχι σε επίπεδα που να τη θεωρούν 
προτιμώμενη καλοκαιρινή διαδρομή.  
– Η ναυτιλιακή κοινότητα έχει δώσει προτε-
ραιότητα (ιδιαίτερα τα τελευταία χρόνια) στη 
μείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων 
τόσο από ρύπανση του αέρα και των ωκεα-
νών όσο και από την καταστροφή των φυσικών 
πλωτών οδών και των παράκτιων οικοτόπων 
που η ανθρώπινη δραστηριότητα προκαλεί.  
Η μείωση του θαλάσσιου πάγου της Αρκτικής 
από έτος σε έτος έχει χρησιμοποιηθεί από 
περιβαλλοντικές ομάδες ως ορατό και μη 
αμφισβητούμενο παράδειγμα των επιπτώσεων 
της υπερθέρμανσης του πλανήτη. Ο όποιος 
ναυλωτής θα πρέπει να σταθμίσει τις πιθα-
νότητες για αρνητικές αντιδράσεις από τους 
καταναλωτές, εάν η διαδρομή της Βόρειας 
Θάλασσας γίνει αξιόπιστη διαδρομή με μεγα-
λύτερη περίοδο διέλευσης χωρίς πάγο. Είναι 
αμφίβολο αν αυτό το θέμα ανησυχεί τη Ρωσία 
ή την Κίνα αυτή τη στιγμή, θα μπορούσε όμως 
να τους ανησυχήσει στο μέλλον, ιδιαίτερα την 
Κίνα, εάν τα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκι-
βωτίων αυξήσουν τα ταξίδια στην Αρκτική με 
παραδόσεις φορτίων στην Ευρώπη. 
Τώρα, ας περιορίσουμε το πεδίο εστιάζοντας 
στη Ρωσία: 
– Οι παγκόσμιες κυρώσεις και η διακοπή 
της πρόσβασης σε ανώτερο εξοπλισμό και 
εργαλεία μηχανικής δεν εμπόδισαν τον στόχο 
της Ρωσίας να μεγιστοποιήσει τη χρήση της 
διαδρομής της Βόρειας Θάλασσας όλο τον 
χρόνο, στην πραγματικότητα τον ώθησε, 
καθώς αυτό ενισχύει την ικανότητά της να 
καλύψει τη ζήτηση πετρελαίου της Κίνας. Με 
την πλειονότητα των παγκόσμιων ενεργεια-
κών αγορών να αρνούνται καύσιμα ρωσικής 
προέλευσης, η Ρωσία έχει μετατοπίσει τις 
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προτεραιότητές της στα έργα που θα εξυ-
πηρετήσουν καλύτερα αυτούς που είναι 
πιστοί στη μεταξύ τους σχέση. Ο υπουργός 
Ανάπτυξης της Ρωσίας δήλωσε ότι η Ρωσία 
έχει σχέδια για 150 νέα πλοία μέχρι το 2035, 
για να επιτύχει τους στόχους επέκτασης των 
μεταφορών μέσω Αρκτικής. 
– Αν και εξακολουθεί να αποτελεί προτεραιό-
τητα για τη Ρωσία να διατηρήσει την παρου-
σία της και να επεκτείνει την κυριαρχία της 
στις ναυτιλιακές λωρίδες της Αρκτικής, με τον 
πόλεμο Ρωσίας-Ουκρανίας να συνεχίζεται, η 
Ρωσία δεν φαίνεται να έχει τις οικονομικές 
δυνατότητες επέκτασης του στόλου και των 
υποδομών της. Το μεγάλο κόστος των νέων 
κατασκευών λόγω του περιορισμένου αριθμού 
ναυπηγείων με την απαιτούμενη τεχνογνωσία 
στην κατασκευή παγοθραυστικών και δεξαμε-
νόπλοιων ice κλάσης, ιδίως υπό το φως των 
συνεχιζόμενων παγκόσμιων κυρώσεων κατά 
της Ρωσίας, οδήγησε τον Πούτιν να προσφύ-
γει στην Ινδία και στην Κίνα ως εταίρους στην 
επέκταση του στόλου της Αρκτικής. 
Εν τω μεταξύ, οι αναφορές για προκλήσεις 
στην αναπλήρωση των στρατευμάτων της 
Ρωσίας θα αποτελέσουν παράγοντα στην 
ανάγκη εύρεσης πληρωμάτων, με εμπειρία 
ναυσιπλοΐας Αρκτικής.

Τι αλλαγές θα επιφέρει το SIRE 2.0 στις επιθε-
ωρήσεις δεξαμενόπλοιων και στην καθημερι-
νότητα των ναυτικών;

Οι επιθεωρήσεις των πετρελαϊκών εταιρειών 
ξεκίνησαν το 1993 υπό τον συντονισμό του 
OCIMF, με στόχο τη μείωση του κινδύνου 
μεταφοράς πετρελαιοειδών μέσω της επι-
λογής του ασφαλέστερου πλοίου. Ως απο-
τέλεσμα, ο δημιουργηθείς ανταγωνισμός 
συνέβαλε σημαντικά στη μείωση των ατυ-
χημάτων και της θαλάσσιας ρύπανσης, στη 
βελτίωση της ποιότητας των πλοίων και των 
πληρωμάτων.
Η φύση των επιθεωρήσεων περιλάμβανε 
κυρίως τον έλεγχο της κατάστασης του 
πλοίου και των μηχανημάτων, καθώς και την 
αξιολόγηση της εφαρμογής των διαδικασιών 
της εταιρείας. 
Παρά τις βελτιώσεις των ετών στο ερωτημα-
τολόγιο ελέγχου, ο OCIMF αναγνώρισε την 
ανάγκη για μια δραστική αλλαγή στον τρόπο 
επιθεώρησης, που πλέον θα συμπεριλάμβανε 
τον καταλυτικό παράγοντα – τον άνθρωπο. 
Το πρόγραμμα SIRE 2.0 έχει: 

• Νέα δομή και κύρια χαρακτηριστικά. 
• Διαφορετικές αρχές, όπως η ικανότητα, η 

αξιοπιστία, η δυνατότητα, η επιδεξιότητα, η 
ακρίβεια.

Με σκοπό την: 
• Ενισχυμένη διαφάνεια.
• Ουσιαστική βελτίωση και προστασία της επι-

θεώρησης.
• Αποδοτικότερη επιθεώρηση λόγω χρήσης της 

τεχνολογίας. 
• Ποιοτικότερη επιθεώρηση με τη χρήση 

φωτογραφιών και υιοθετώντας μια προ-
σέγγιση βασισμένη στον προσδιορισμό και 
στην πρόληψη ενδεχόμενων ή μελλοντικών 
κινδύνων.

• Αποτελεσματικότερη επιθεώρηση.
• Διαβαθμισμένες παρατηρήσεις βασισμένες 

στο δένδρο σφαλμάτων.
Αναφορικά με τη διαφάνεια, τίθενται γενικοί 
κανόνες από τον OCIMF, που θα καθοδηγούν 
την πετρελαϊκή εταιρεία στην επιλογή του 
επιθεωρητή, όπως: 

• Προτίμηση τοπικού επιθεωρητή.
• Αποφυγή επιθεωρητή που έχει επιθεωρήσει 

το ίδιο πλοίο τους τελευταίους 24 μήνες.
• Αποφυγή επιθεωρητή να επιθεωρήσει το 

ίδιο πλοίο για λογαριασμό διαφορετικών 
εταιρειών.

• Αποφυγή επιθεωρητή που έχει επιθεωρήσει 
πάνω από το 10% των πλοίων της ίδιας εται-
ρείας.
Μια σημαντική αλλαγή είναι η ενισχυμένη 
προετοιμασία της επιθεώρησης. Ένας αριθ-
μός προκαθορισμένων πιστοποιητικών και 
εγγράφων είναι διαθέσιμα στον επιθεωρητή 
από τη διαχειρίστρια εταιρεία, τουλάχιστον 
72 ώρες πριν από την επιθεώρηση, όπως: 

• Εναρμονισμένο ερωτηματολόγιο στοιχείων 
πλοίου.

• Ερωτηματολόγιο προ επιθεωρήσεων. 
• Ανέβασμα-αποθήκευση πιστοποιητικών (τυπι-

κός κατάλογος).
• Αποθετήριο φωτογραφιών. 
• Δήλωση ακρίβειας επιθεώρησης. 

Ο επιθεωρητής θα εξετάσει: 
• Το καταρτισμένο εξατομικευμένο ερωτηματο-

λόγιο επιθεώρησης (περίπου 100 ερωτήσεις, 
επιλεγμένες με τη χρήση αλγορίθμου που 
διαχειρίζεται ο OCIMF, λαμβάνοντας υπόψη 
τον τύπο και τις ποιοτικές παραμέτρους λει-
τουργίας του). Δεν θα είναι γνωστό στο πλοίο 
πριν από την επιθεώρηση. 

• Θα ολοκληρώσει συγκεκριμένες εργασίες και 
ερωτήσεις που είχαν προκύψει ή επισημάν-
θηκαν από τον έλεγχο του ερωτηματολογίου 
προ επιθεώρησης. 

• Τις τυπικές φωτογραφίες (33 βασικές και 3-6 
ship specific). 

• Την πιστοποίηση και την τεκμηρίωση μέσω 
εγγράφων. 
Η κάθε ερώτηση έχει ετικέτα. 

ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΑ
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Ερωτήσεις κορμού (Core): Αυτές οι ερωτή-
σεις θα εξετάζονται σε κάθε επιθεώρηση και 
αποτελούν τον πυρήνα των διαδικασιών με 
σημαντικό κίνδυνο. 
Ερωτήσεις περιοδικής επαναληπτικής εξέτα-
σης (Rotational 1 & 2): Αυτές οι ερωτήσεις 
αναφέρονται σε μη σημαντικούς κινδύνους.
Ερωτήσεις καμπάνιας (Campaign): Αυτές οι 
ερωτήσεις θα εξετάζονται όταν ο OCIMF 
κρίνει ότι υπάρχει συγκεκριμένη αδυναμία ή 
τάση αυξημένων παρατηρήσεων.
Ερωτήσεις συνθήκης (Conditional): Αυτές 
οι ερωτήσεις σχετίζονται με τη λειτουργική 
ιστορία του πλοίου ή τις πράξεις παράλειψης 
ενεργειών από τη διαχειρίστρια εταιρεία του 
πλοίου.
Για κάθε ερώτηση έχουν δημιουργηθεί τα 
απαραίτητα «barriers», που διακρίνονται σε 
τέσσερις κυρίως κατηγορίες:
α) Εξοπλισμός του πλοίου
β) Διαδικασίες διαχείρισης και διαχείριση 
κινδύνων
γ) Ανθρώπινος παράγοντας
δ) Φωτογραφικός έλεγχος
Αξίζει να σημειωθεί πως για καθεμία από 
τις παραπάνω κατηγορίες ο επιθεωρητής 
θα ακολουθεί ένα συγκεκριμένο μοντέλο 
(flow chart), το οποίο θα τον καθοδηγεί να 

αιτιολογήσει την παρατήρηση. Όπου υπάρ-
χει αδυναμία στο κομμάτι του ανθρώπινου 
παράγοντα, αυτό θα αιτιολογείται μέσα από 
μια συγκροτημένη λίστα αιτιών ή παραγόντων 
που επηρεάζουν την απόδοση. 
Επίσης, κάθε σχόλιο από τον επιθεωρητή θα 
καταγράφεται ως ξεχωριστή παρατήρηση, 
ακόμα και αν ανήκει στην ίδια ερώτηση.
Οι ερωτήσεις απαντώνται σε πραγματικό 
χρόνο πάνω στο tablet, εξοπλισμένο με GPS 
και βηματόμετρο. 
Η παρατήρηση θα καταγραφεί τη στιγμή που 
εντοπίστηκε, επομένως δεν θα συζητηθεί στο 
closing meeting. Ο επιθεωρητής δύναται να 
προσαρτήσει φωτογραφία για να υποστηρίξει 
την παρατήρηση. 
Η διάρκεια της επιθεώρησης είναι οκτώ ώρες, 
συμπεριλαμβανομένης της εναρκτήριας και 
τελικής συζήτησης, δύναται να παραταθεί σε 
δέκα ώρες σε εξαιρετικές περιπτώσεις ή αν 
υπάρχουν ερωτήσεις καμπάνιας. 
Στο closing meeting συζητούνται η βάση για 
τις αρνητικές παρατηρήσεις, η αναγνώριση 
και η κατανόηση των αρνητικών παρατηρή-
σεων από τον πλοίαρχο μέσα από τη «Δήλωση 
Παρατηρήσεων». 
Στην κατεύθυνση για ακριβή αναφορά, ο επι-
θεωρητής υποχρεούται: 
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• Να επαληθεύσει την ακρίβεια των πληροφοριών 
που υποβλήθηκαν στην επεξεργασία επιθεώ-
ρησης στο στάδιο πριν από την επιβίβαση στο 
πλοίο και τη φυσική επιθεώρηση. 

• Να προβεί σε ορθογραφικό και γραμματικό 
έλεγχο όλων των σχολίων και των αρνητικών 
παρατηρήσεων. 

• Να επικυρώσει την επιθεώρηση. 
• Τέλος, να υποβάλει το σύνολο των δεδομένων 

της επιθεώρησης στη βάση αναφορών SIRE. 
Η πετρελαϊκή εταιρεία, πριν δημοσιεύσει την 
αναφορά, θα πρέπει: 

• Να ελέγξει την ακρίβεια την αναφοράς. 
• Να αποδεχτεί ή όχι τις υποβληθείσες από τον 

επιθεωρητή φωτογραφίες. 
Όλες οι εκθέσεις επιθεώρησης θα υπόκεινται 
σε περαιτέρω έλεγχο διασφάλισης ποιότητας 
από ομάδες εμπειρογνωμόνων στη γραμματεία 
του OCIMF μέσω λεπτομερούς ελέγχου των 
δεδομένων και των φωτογραφιών, αλλά και για 
τον έλεγχο του αναλύσιμου της βασικής αιτίας 
των αρνητικών παρατηρήσεων. 
Οι εκθέσεις που επαληθεύονται και διορθώ-
νονται όπου απαιτείται θα υποβάλλονται στο 
SIRE ως σχέδιο. 
Η διαχειρίστρια εταιρεία έχει δεκατέσσερις 
ημερολογιακές ημέρες χρόνο να ανεβάσει τα 
σχόλιά της πριν από τη δημοσίευση. 
Η απάντηση θα κατευθύνεται σε: 

• Προαιρετικό πλαίσιο γενικών σχολίων.
• Άμεση αιτία.
• Βασική αιτία.
• Διορθωτική ενέργεια.
• Προληπτική δράση. 

Η εισαγωγή του ανθρώπινου παράγοντα στο 
SIRE 2.0
Ο ανθρώπινος παράγοντας είναι η ριζική αιτία 
για τουλάχιστον το 80% των ανεπιθύμητων συμ-
βάντων. Ως εκ τούτου, πρέπει να λαμβάνεται 
υπόψη σε όλες τις επιχειρησιακές πτυχές. Αλλά 
δεν αφορά μόνο τους ανθρώπους. 
Η ανθρώπινη αποτυχία προκαλείται, τις περισ-
σότερες φορές, από την αλληλεπίδραση μεταξύ 
των ανθρώπων, της τεχνολογίας και των συστη-
μάτων. Απαρχαιωμένη τεχνολογία, λογισμικό 
μη φιλικό στον χρήστη, απουσία εργονομικών 
εκτιμήσεων στον σχεδιασμό του πλοίου, πρέπει 
όλα μαζί να λαμβάνονται υπόψη στη διερεύ-
νηση των προβλημάτων και στις διορθωτικές 
ενέργειες. 
Ο ανθρώπινος παράγοντας είναι το στοιχείο 
εκείνο που διευκολύνει να γίνονται τα πράγματα 
σωστά και κάνει δύσκολο να γίνονται τα πράγ-
ματα λάθος. Είναι το σύνολο ψυχολογικών και 
κοινωνικών χαρακτηριστικών που επηρεάζουν 
την ανθρώπινη αλληλεπίδραση με εξοπλισμό, 

διαδικασίες συστήματος, άτομα και ομάδες 
εργασίας. 
Πρέπει να αντιστοιχίσουμε την εργασία, τον 
εξοπλισμό και το περιβάλλον με τις δυνατότη-
τες και τους περιορισμούς του ατόμου. 
Για τη βελτιστοποίηση της ανθρώπινης ευημε-
ρίας και της συνολικής απόδοσης του συστή-
ματος, θα πρέπει να κατανοήσουμε την αλληλε-
πίδραση μεταξύ των ανθρώπων και των άλλων 
στοιχείων του συστήματος, όπως είναι η θεω-
ρία, οι αρχές, τα δεδομένα και ο εξοπλισμός. 
Απώτερος στόχος θα πρέπει να είναι να 
«παντρέψουμε» την ανθρώπινη αλληλεπίδραση 
με τα συστήματα, έτσι ώστε να βελτιωθεί η 
απόδοση και να αυξηθούν η ασφάλεια και η 
ικανοποίηση των χρηστών. 

Ποια η μέχρι στιγμής εμπειρία σας από την εφαρ-
μογή των CII και ΕΕΧΙ;

Ο ΙΜΟ εισήγαγε το 2018 ένα υποχρεωτικό πλαί-
σιο, με στόχο τη μείωση της έντασης άνθρακα 
της διεθνούς ναυτιλίας κατά 40% έως το 2030, 
σε σύγκριση με τα επίπεδα του 2008 και με 
περαιτέρω μείωση σε 70% έως το 2050, στό-
χοι που θα επανεξεταστούν τα επόμενα χρόνια.
Αυτό το πλαίσιο αποτελείται από δύο δείκτες: 
EEXI και CII.

EEXI
Το EEXI είναι θέμα εφάπαξ πιστοποίησης, είναι 
προσέγγιση τεχνικής/σχεδιαστικής φύσεως 
του πλοίου. 
Μετά την υποβολή όλων των απαραίτητων 
δεδομένων, τα πλοία ενδέχεται να επιτύχουν 
ή να μην επιτύχουν EEXI χαμηλότερο ή ίσο με 
το απαιτούμενο για τον τύπο τους, προκειμέ-
νου να συμμορφωθούν με τις απαιτήσεις. Τα 
νεότερα σκάφη με σύγχρονες μηχανές συνή-
θως δεν αντιμετωπίζουν προβλήματα για να 
ανταποκριθούν στο απαιτούμενο EEXI (βασικό 
επίπεδο C ή παραπάνω), χωρίς περαιτέρω 
ενέργειες.
Ωστόσο, τα παλαιότερα πλοία τις περισσό-
τερες φορές πρέπει να λάβουν μέτρα για τη 
βελτίωση της κατάταξης EEXI, είτε με την 
εγκατάσταση τεχνολογιών ενεργειακής από-
δοσης (Energy Saving Devices – ESD) είτε 
συνηθέστερα με τη μείωση της εγκατεστημέ-
νης ισχύος της κύριας μηχανής (Engine Power 
Limitation – EPL).
Η τελευταία είναι η συνήθης επιλογή που 
ακολουθούν οι πλοιοκτήτες για να συμμορ-
φωθούν, η οποία είναι σχετικά αβίαστη και η 
οποία –για όχι πολύ παλιά πλοία– δεν απαιτεί 
μεγάλη μείωση της ισχύος της κύριας μηχα-
νής, επομένως οι πλοιοκτήτες δεν αντιμετω-
πίζουν προβλήματα συμμόρφωσης με το Ελά-
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χιστο Απαιτούμενο από τον ΙΜΟ Propulsion 
Power (MPP) για τη διατήρηση της ικανότητας 
ελιγμών του πλοίου.
Η εγκατάσταση ESD, όπως αγωγοί ή πτερύγια 
κεφαλής προπέλας, που αυξάνουν την ταχύ-
τητα αναφοράς για σταθερή εγκατεστημένη 
ισχύ, είναι επίσης μια επιλογή για τους πλοιο-
κτήτες, προκειμένου να επιτευχθεί η απαιτού-
μενη βαθμολογία EEXI. 
Ωστόσο είναι δαπανηρή, λόγω του κόστους 
του εξοπλισμού και του χρόνου της εγκατά-
στασης με αμφίβολα αποτελέσματα. Μπορεί 
όμως να αποτελεί μονόδρομο συμμόρφωσης 
για ορισμένα πλοία. 

CII
Ενώ το EEXI είναι θέμα εφάπαξ πιστοποίη-
σης, το CII, επιχειρησιακή προσέγγιση μείω-
σης εκπομπών άνθρακα, καθορίζει τον ετήσιο 
συντελεστή μείωσης που απαιτείται για τη δια-
σφάλιση της συνεχούς βελτίωσης της έντασης 
άνθρακα ενός πλοίου εντός ενός συγκεκρι-
μένου επιπέδου αξιολόγησης, δηλαδή A, B, 
C, D, Ε.
Καθώς ο σκοπός του CII είναι να μειώσει τις 
εκπομπές άνθρακα τα επόμενα χρόνια, και 
συγκεκριμένα κατά 5% το 2024 και 2% ετη-
σίως για τα επόμενα τρία χρόνια, η βασική 
γραμμή (βαθμολογία C) θα μειωθεί αντίστοιχα 
και τα πλοία πρέπει να μειώνουν τις εκπομπές 
CO₂ ετησίως, προκειμένου να διατηρήσουν την 
αξιολόγησή τους.
Ορισμένοι τρόποι με τους οποίους τα πλοία θα 
μπορούσαν να μειώσουν τις ετήσιες εκπομπές 
CO₂ είναι:
– Λειτουργία με καύσιμα χαμηλών εκπομπών 
άνθρακα αντί για ορυκτά καύσιμα. Τα καύσιμα 
χαμηλών εκπομπών άνθρακα έχουν χαμηλότε-
ρους παράγοντες έντασης CO₂ από τα ορυ-
κτά καύσιμα. Προς το παρόν όμως δεν είναι 
ευρέως διαθέσιμα και στις περισσότερες 
περιπτώσεις είναι πολύ ακριβά. Απαιτούνται 
τροποποιήσεις των κυρίων μηχανών ή/και 
εκτεταμένα προγράμματα δοκιμών πριν τεθούν 
σε κατανάλωση
– Βελτίωση υδροδυναμικής. Με καθαρι-
σμό κύτους/έλικας, εγκατάσταση ALS (Air 
Lubrication System), βελτιστοποίηση μορφής 
κύτους για μείωση της αντίστασης και βελτί-
ωση της κατανάλωσης καυσίμου.
Ο καθαρισμός της γάστρας/της έλικας είναι 
εύκολη και φθηνή εργασία, ωστόσο οι συχνοί 
καθαρισμοί της γάστρας θα επηρεάσουν την 
κατάσταση των υφαλοχρωμάτων.
Η εγκατάσταση του συστήματος ALS είναι 
δαπανηρή και ως επί το πλείστον βρίσκεται 
ακόμη σε πειραματική φάση, επομένως τα 

όποια κέρδη από την εγκατάσταση αυτών των 
συστημάτων πρέπει πρώτα να αποδειχθούν 
στην πράξη προτού εγκατασταθούν σε ικανό 
αριθμό πλοίων. 
Η βελτιστοποίηση της μορφής του κύτους 
βασίζεται αποκλειστικά στα σχέδια των ναυπη-
γείων και δεν γίνεται συχνά, καθώς ένα συγκε-
κριμένο σχέδιο πρέπει να εφαρμοστεί σε έναν 
αριθμό πλοίων πριν αναθεωρηθεί/βελτιωθεί. 
Άλλες μέθοδοι, όπως η υποβοήθηση του ανέ-
μου, η ανάκτηση απορριπτόμενης θερμότητας, 
η χρήση μπαταριών κ.λπ., βρίσκονται ακόμη σε 
πειραματικό στάδιο και οι περισσότερες από 
αυτές δεν μπορούν να εφαρμοστούν εύκολα 
σε μεγάλα ποντοπόρα πλοία.
 – Βελτιστοποίηση ταχύτητας και πορείας. 
Με απλά λόγια, η βαθμολογία CII προκύπτει 
από τον ακόλουθο (απλοποιημένο) τύπο:
  CII = Εκπομπές CO₂ / (Χωρητικότητα 

πλοίου – DWT) X απόσταση σε Ν.Μ.
 Είναι προφανές ότι, για τη μείωση του CII, ένα 
πλοίο θα πρέπει κυρίως:
· Να μειώσει τις εκπομπές CO₂, δηλαδή να 
μειώσει την κατανάλωση καυσίμου. 
· Να αποφύγει να παραμένει σε αδράνεια 
(χωρίς πλεύση) για παρατεταμένες χρονικές 
περιόδους.
  - Στις περισσότερες περιπτώσεις, η αργή 
πλεύση θα μπορούσε να συμβάλει στη μεί-
ωση των εκπομπών CO₂, αλλά πολλές φορές 
δεν είναι εμπορικά βιώσιμη. Επιπλέον, η από-
δοση των μηχανών θαλάσσης μειώνεται σε 
χαμηλότερες ταχύτητες. Απαιτείται στενή 
συνεννόηση με τους ναυλωτές, προκειμένου 
να επιτευχθούν τα επιθυμητά αποτελέσματα, 
αλλά η εμπορική πίεση έχει κυρίαρχη θέση.
– Η βελτιστοποίηση διαδρομής με τη βοήθεια 
ειδικών παρόχων/συμβούλων δεδομένων και-
ρού, θαλάσσιων ρευμάτων κ.λπ. μπορεί να μει-
ώσει την κατανάλωση καυσίμου/τις εκπομπές 
CO₂ κατά τη διάρκεια των ταξιδιών.
– Βελτιστοποίηση του χρόνου της άφιξης των 
πλοίων σε λιμάνια, π.χ. τα πλοία να προσαρ-
μόζουν/μειώνουν την ταχύτητα και να φτάνουν 
στα λιμάνια ακριβώς πριν κληθούν για ελλι-
μενισμό/επιχειρήσεις φορτίου, αποβίβαση/
επιβίβαση επιβατών, κ.λπ. 
Αν μπορούσε να επιτευχθεί αυτό, θα μειωνό-
ταν σημαντικά ο χρόνος αδράνειας (αγκύρας 
ή drifting), ο οποίος επιβαρύνει τον βαθμό CII, 
καθώς καταναλώνεται καύσιμο και δεν καλύ-
πτεται καμία απόσταση. Σε συνδυασμό με τη 
μείωση ταχύτητας ταξιδιού πριν από την άφιξη 
στον λιμένα, τα οφέλη για την επίτευξη χαμη-
λής βαθμολογίας CII θα μεγιστοποιούνταν με 
αυτή τη μέθοδο.
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Ο κ. Σπύρος Βλασσόπουλος αναφέρεται στο πώς οι πολιτικές του OPEC+ επηρεάζουν τη ζήτηση 
για θαλάσσια μεταφορά υγρών φορτίων, στον αντίκτυπο της κλιματικής αλλαγής στη λειτουρ-
γία των δεξαμενόπλοιων και στις προοπτικές των μεγάλων σε χωρητικότητα δεξαμενόπλοιων.

ΟΙ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΕΣ 
ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΤΩΝ  
ΥΠΕΡΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΩΝ 
ΕΧΟΥΝ ΠΑΡΕΛΘΕΙ 

του Σπύρου Βλασσόπουλου, 
Managing Director της IOΝIC

Ποια η επίδραση της πολιτικής που χαράσσουν τα μέλη του OPEC+ 
στην αγορά των δεξαμενόπλοιων;

Οι πολιτικές που διαμορφώνονται από τα μέλη του OPEC+ μπορούν 
να έχουν σημαντική επίδραση στην αγορά δεξαμενόπλοιων, ιδιαί-
τερα στη ζήτηση για υπηρεσίες μεταφοράς πετρελαίου και, κατ’ 
επέκταση, στους ναύλους των δεξαμενόπλοιων. Ο OPEC+ αποτελεί 
μια συμμαχία χωρών παραγωγής πετρελαίου, συμπεριλαμβανομένων 
τόσο των μελών του Οργανισμού Εξαγωγών Πετρελαιοπαραγωγών 
Χωρών (OPEC) όσο και των μη μελών του που παράγουν πετρέλαιο, 
που συχνά συνεργάζονται για τη διαχείριση των επιπέδων παραγω-
γής πετρελαίου και τη σταθεροποίηση των τιμών του πετρελαίου 
στην παγκόσμια αγορά.
Οι πολιτικές του OPEC+, και ιδίως αυτές που σχετίζονται με τα 
επίπεδα παραγωγής πετρελαίου, έχουν τη δυνατότητα να επηρεά-
σουν τόσο άμεσα όσο και έμμεσα την αγορά των δεξαμενόπλοιων, 
και συγκεκριμένα τη ζήτηση, τους ναύλους, τη χρήση των δεξαμε-
νόπλοιων και τη συνολική δυναμική της ναυτιλιακής βιομηχανίας 
δεξαμενόπλοιων.
Για παράδειγμα, τα επίπεδα παραγωγής πετρελαίου είναι δυνατόν 
να επηρεάσουν άμεσα την ποσότητα του αργού πετρελαίου και 
των προϊόντων διύλισης πετρελαίου που πρέπει να μεταφερθούν 
μέσω δεξαμενόπλοιων. Όταν ο OPEC+ αποφασίζει να αυξήσει την 
παραγωγή, οδηγεί σε υψηλότερες εξαγωγές πετρελαίου, οι οποίες, 
με τη σειρά τους, αυξάνουν τη ζήτηση για υπηρεσίες δεξαμενό-
πλοιων, ενώ αντίστοιχα οι περικοπές στην παραγωγή μειώνουν την 
ανάγκη για μεταφορά.
Επιπλέον, οι πολιτικές του OPEC+ μπορούν να επηρεάσουν τη συνο-
λική ζήτηση για δεξαμενόπλοια. Η αύξηση της παραγωγής πετρε-
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λαίου συχνά οδηγεί σε υψηλότερα ναύλα, 
καθώς χρειάζονται περισσότερα δεξαμενό-
πλοια για τη μεταφορά του αυξημένου όγκου 
πετρελαίου. Αυτό μπορεί να αποτελέσει μια 
ευνοϊκή εξέλιξη για τις εταιρείες δεξαμε-
νόπλοιων, οδηγώντας σε υψηλότερα έσοδα 
και πιθανώς αυξημένες αξίες των δεξαμε-
νόπλοιων.
Ως εκ τούτου, οι εμπλεκόμενοι στην αγορά 
των δεξαμενόπλοιων παρακολουθούν στενά 
τις αποφάσεις του OPEC+ και τις πιθανές 
επιπτώσεις τους στο εμπόριο πετρελαίου και 
στις ναυτιλιακές δραστηριότητες.

Ναυτιλία και ξηρασία: Πώς η αλλαγή στάθμης 
σε σημαντικές θαλάσσιες αρτηρίες επηρεάζει 
τα tankers;

Οι αλλαγές στη στάθμη του νερού σε σημα-
ντικές θαλάσσιες αρτηρίες, όπως κανάλια, 
στενά και ποτάμια, μπορούν να έχουν σημα-
ντικές επιπτώσεις στις λειτουργίες των δεξα-
μενόπλοιων. Αυτές οι αλλαγές δύνανται να 
προκληθούν από διάφορους παράγοντες, 
συμπεριλαμβανομένων των ξηρασιών, και 
να επηρεάσουν τη ναυτιλία με διάφορους 
τρόπους:
- Περιορισμοί βυθίσματος: Οι συνθήκες 
ξηρασίας ενδεχομένως να οδηγήσουν 

σε μειωμένα επίπεδα νερού σε κανάλια, 
ποτάμια και άλλες πλωτές οδούς και κατά 
συνέπεια οι αρχές έχουν τη δυνατότητα να 
επιβάλουν περιορισμούς βυθίσματος στα 
πλοία. Ο όρος «βύθισμα» αναφέρεται στο 
βάθος του κύτους ενός πλοίου κάτω από 
την ίσαλο γραμμή και οι περιορισμοί βυθί-
σματος περιορίζουν το βάθος που μπορεί 
να φτάσει ένα πλοίο σε μια συγκεκριμένη 
πλωτή οδό, για να αποφευχθεί η προσάραξη. 
Για τον λόγο αυτόν, τα δεξαμενόπλοια ενδέ-
χεται να χρειαστεί να μειώσουν τα φορτία 
τους για να συμμορφωθούν με αυτούς τους 
περιορισμούς, με αποτέλεσμα την ελάττωση 
των διαθέσιμων βαποριών και το αυξημένο 
κόστος μεταφοράς.
- Βάθος καναλιών: Τα χαμηλότερα επίπεδα 
νερού έχουν ως αποτέλεσμα το μειωμένο 
βάθος των καναλιών ναυσιπλοΐας, καθιστώ-
ντας δύσκολη την ασφαλή πλοήγηση για 
μεγαλύτερα βαπόρια. Αυτό είναι δυνατόν 
να οδηγήσει σε καθυστερήσεις και επιπλέον 
κόστος, καθώς τα πλοία ίσως χρειαστεί να 
περιμένουν για υψηλότερες παλίρροιες ή 
να εκφορτώσουν μέρος του φορτίου τους 
ώστε να μειώσουν το βύθισμά τους για να 
ελλιμενιστούν.
- Αυξημένος κίνδυνος προσάραξης: Οι συν-
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θήκες ρηχών υδάτων λόγω ξηρασίας αυξά-
νουν τον κίνδυνο να προσαράξουν τα πλοία ή 
να προσκρούσουν σε υποθαλάσσια εμπόδια. 
Συνεπώς ενδέχεται να απαιτούνται επιπλέον 
μέτρα προστασίας κατά τη ναυσιπλοΐα και 
μικρότερες ταχύτητες, με αποτέλεσμα την 
αύξηση τόσο του χρόνου του πλου όσο και 
του κινδύνου ζημιάς στο σκάφος και στο 
φορτίο του.
- Κόστος μεταφοράς: Οι αλλαγές στη 
στάθμη της θάλασσας είναι πιθανό να οδη-
γήσουν σε αυξημένα ναυτιλιακά έξοδα. Οι 
εφοπλιστές ενδεχομένως να χρειαστεί να 
επενδύσουν σε πρόσθετους πόρους, όπως 
ρυμουλκά ή πιλοτικές υπηρεσίες, για την 
ασφαλή ναυσιπλοΐα σε διαύλους με συγκε-
κριμένους περιορισμούς. Αυτά τα πρόσθετα 
έξοδα μπορούν να οδηγήσουν σε υψηλότερα 
κόστη μεταφοράς, τα οποία τελικά να επιβα-
ρύνουν τους καταναλωτές.
Συνοψίζοντας, οι αλλαγές στη στάθμη των 
υδάτων σε σημαντικές θαλάσσιες αρτηρίες, 
συμπεριλαμβανομένων εκείνων που προ-
καλούνται από συνθήκες ξηρασίας, είναι 
πιθανό να έχουν σημαντικές συνέπειες στη 
λειτουργία των πλοίων. Αυτές οι αλλαγές 
μπορεί να οδηγήσουν σε περιορισμούς στο 
βύθισμα, προκλήσεις κατά τη ναυσιπλοΐα, 
καθυστερήσεις, αυξημένο κόστος και ανα-
στάτωση στις αλυσίδες εφοδιασμού. Οι δια-
χειρίστριες εταιρείες οφείλουν να παρακο-
λουθούν στενά την κατάσταση των υδάτων 
και να προσαρμόζουν τις λειτουργίες τους 
αναλόγως, με στόχο την ελαχιστοποίηση των 
επιπτώσεων τέτοιων γεγονότων.

Η ΙONIC εστιάζει αποκλειστικά στη διαχείριση 
Aframaxes. Ποιοι είναι οι λόγοι πίσω από αυτή 
τη στρατηγική;

Πιστεύουμε ότι η εστίαση σε ένα τμήμα ενός 
κλάδου αποτελεί μια στρατηγική απόφαση 
για λόγους όπως η τεχνογνωσία και η εις 
βάθος γνώση, η απόκτηση ανταγωνιστικού 
πλεονεκτήματος έναντι άλλων γενικευμένων 
ανταγωνιστών, η οικονομική αποδοτικό-
τητα, καθώς και η δημιουργία ενός ισχυρού 
δικτύου σε έναν συγκεκριμένο τομέα. Ένα 
τέτοιο δίκτυο δύναται να οδηγήσει σε πολύ-
τιμες συνεργασίες καθώς και σε πρόσβαση 
σε σημαντικούς πόρους, από τα οποία η 
IONIC έχει την τύχη να επωφελείται.
Επιπλέον, η φήμη της εταιρείας για την 
παροχή υπηρεσιών υψηλής ποιότητας και 
αποτελεσματικότητας είναι απόρροια της 
συνεχούς προσπάθειάς της να προσφέρει 
υψηλού επιπέδου λύσεις στον τομέα των 
θαλάσσιων μεταφορών.

Η IONIC εστιάζει στη διαχείριση νεότευ-
κτων πλοίων, υψηλών προδιαγραφών, με 
πρωταρχικό στόχο την ενεργειακή αποδοτι-
κότητα και τη συμμόρφωση με τους νέους 
κανονισμούς που τίθενται σε ισχύ.
Οι ευθύνες για την ασφάλεια, την υγεία, την 
ποιότητα και το περιβάλλον εκτείνονται σε 
ολόκληρο τον οργανισμό, ενώ οι υψηλές 
ηθικές μας αξίες αποτελούν, και πάντα θα 
αποτελούν, τη βασική μας αρχή – είμαστε 
πολύ περήφανοι που το έχουμε επιτύχει αυτό 
και εστιάζουμε στη διατήρησή του.

Τα ULCCs πλέον αποτελούν «σημάδι» του 
παρελθόντος. Υπάρχουν προοπτικές για επανα-
φορά των supertankers στο μέλλον;

Είναι ενδιαφέρον ότι η πανεπιστημιακή μου 
διατριβή αφορούσε ακριβώς αυτό το θέμα 
(αν και γράφτηκε πριν από περίπου είκοσι 
χρόνια)!
Προσωπικά πιστεύω ότι οι μελλοντικές 
προοπτικές τέτοιων υπερ-δεξαμενόπλοιων 
δυστυχώς έχουν παρέλθει.
Τα ULCCs είναι ακριβά τόσο στην κατασκευή 
όσο και στη λειτουργία τους. Απαιτούν λιμά-
νια με μεγάλο βάθος και υποδομή ικανή να 
χειριστεί το μέγεθός τους. Το λειτουργικό 
τους κόστος, συμπεριλαμβανομένου του 
πληρώματος, των καυσίμων και της συντή-
ρησης, θα είναι αναμφίβολα υψηλότερο σε 
σύγκριση με ένα VLCC, ενώ, καθώς οι κανο-
νισμοί που σχετίζονται με την προστασία του 
περιβάλλοντος έχουν γίνει αυστηρότεροι, 
αναμφίβολα θα είναι πολύ δύσκολο για τα 
ναυπηγεία σε όλο τον κόσμο να επικεντρω-
θούν και να λάβουν εγκρίσεις σε νέα σχέδια.
Για να ξεπεραστεί η οικονομία κλίμακας 
αυτών των πλοίων, το παγκόσμιο εμπόριο 
πετρελαίου έχει εξελιχθεί με την πάροδο 
των ετών, στρεφόμενο προς περισσότερες 
περιφερειακές και μικρότερης κλίμακας 
μεταφορές πετρελαίου. Τα μικρότερα και πιο 
ευέλικτα πλοία μπορούν συχνά να παρέχουν 
μεγαλύτερη ευελιξία στην πλοήγηση σε διά-
φορα λιμάνια και στην κάλυψη των μεταβαλ-
λόμενων προτύπων ζήτησης.
Αν και τα ULCCs ίσως να μην είναι τόσο 
διαδεδομένα όσο παλιά, θεωρητικά θα μπο-
ρούσαν να έχουν εξειδικευμένους ρόλους σε 
ορισμένες διαδρομές μεταφοράς πετρελαίου 
μεγάλων αποστάσεων και μεγάλου όγκου, 
ανάλογα με τις συνθήκες της αγοράς και τη 
διαθεσιμότητα. Ως εκ τούτου, θα μπορού-
σαμε να δούμε τέτοια πλοία να κατασκευά-
ζονται ξανά, καθώς τα τελευταία κατασκευ-
άστηκαν πριν από περίπου είκοσι χρόνια 
σε μία τετράδα δεξαμενόπλοιων αργού 
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πετρελαίου διπλού κύτους 442.000 dwt, 
που παραγγέλθηκαν από τον, τότε ειδικό σε 
αυτά τα μοναδικά πλοία, όμιλο Hellespont.

«Συμμαχία» Ρωσίας-Κίνας και Βόρειο Πέρασμα: 
Θα γίνει στο μέλλον η Αρκτική νόρμα στα routes 
των δεξαμενόπλοιων;

Η «συμμαχία» Ρωσίας-Κίνας και το ενδε-
χόμενο άνοιγμα του Βόρειου Περάσματος 
(NSR) στην Αρκτική σε ευρεία χρήση από 
την εμπορική ναυτιλία παρουσιάζουν ενδια-
φέρον αναφορικά με το μέλλον των διαδρο-
μών δεξαμενόπλοιων στην περιοχή. Αν και 
είναι δύσκολο να γίνει κάποια πρόβλεψη με 
βεβαιότητα, αρκετοί παράγοντες υποδηλώ-
νουν ότι η Αρκτική θα μπορούσε να διαδρα-
ματίσει ολοένα και πιο σημαντικό ρόλο στις 
παγκόσμιες διαδρομές δεξαμενόπλοιων τις 
επόμενες δεκαετίες.
Δυστυχώς, η κλιματική αλλαγή έχει οδηγή-
σει στο λιώσιμο των θαλάσσιων πάγων της 
Αρκτικής, καθιστώντας τον πλου του NSR 
ευκολότερο για μεγαλύτερες περιόδους 
κατά τους καλοκαιρινούς μήνες. Καθώς οι 

πάγοι συνεχίζουν να υποχωρούν, γίνεται 
όλο και πιο εφικτό για τα δεξαμενόπλοια να 
χρησιμοποιούν αυτή τη διαδρομή, μειώνο-
ντας σημαντικά τον χρόνο του πλου μεταξύ 
Ευρώπης και Ασίας.
Επιπλέον, η Ρωσία και η Κίνα έχουν δείξει 
αυξανόμενο ενδιαφέρον για την Αρκτική 
λόγω των οικονομικών της δυνατοτήτων. Η 
Ρωσία, ειδικότερα, έχει επενδύσει σε υπο-
δομές στην περιοχή της Αρκτικής, συμπερι-
λαμβανομένων λιμένων και παγοθραυστικών, 
για να διευκολύνει τη ναυσιπλοΐα κατά μήκος 
του NSR. Ενώ η Κίνα, ως σημαντικός παρά-
γοντας του παγκόσμιου εμπορίου, επιθυμεί 
επίσης να εξερευνήσει συντομότερους και 
πιο αποτελεσματικούς εμπορικούς δρόμους.
Ωστόσο, υπάρχουν αρκετές προκλήσεις και 
προβληματισμοί συνεχίζουν να αποτελούν 
σημαντικά θέματα συζήτησης. Η αύξηση 
των θαλάσσιων μεταφορών στην Αρκτική 
εγείρει περιβαλλοντικές ανησυχίες σχετικά 
με τις συνέπειές της, συμπεριλαμβανομένου 
του κινδύνου πετρελαιοκηλίδων σε ευαί-
σθητα οικοσυστήματα και των επιπτώσεων 
των εκπομπών των πλοίων στο κλίμα της 
περιοχής. Αυτές οι ανησυχίες μπορεί να 
οδηγήσουν σε περιορισμούς μέσα από νέα 
κανονιστικά πλαίσια ή εκκλήσεις για βιώσι-
μες ναυτιλιακές πρακτικές.
Επιπλέον, παρά τις επενδύσεις στις υποδο-
μές της Αρκτικής, δεν παρουσιάζεται η ίδια 
ανάπτυξη σε σύγκριση με άλλες μεγάλες 
ναυτιλιακές διαδρομές. Η έλλειψη επαρκών 
λιμένων, βοηθημάτων ναυσιπλοΐας και παγο-
θραυστικών μπορεί να δημιουργήσει υλικο-
τεχνικές προκλήσεις για τις διαχειρίστριες 
εταιρείες δεξαμενόπλοιων. Ακόμα και με 
μειωμένη ύπαρξη πάγου, η ναυσιπλοΐα στα 
ύδατα της Αρκτικής κρύβει αρκετούς κιν-
δύνους λόγω των παγετώνων, των ραγδαία 
μεταβαλλόμενων καιρικών συνθηκών και της 
ανάγκης για βοήθεια από παγοθραυστικά, 
το οποίο απαιτεί εξειδικευμένες δεξιότητες 
και εξοπλισμό.
Συνοψίζοντας, ενώ η Αρκτική ενδέχεται να 
γίνει ένα σημαντικό τμήμα των παγκόσμιων 
διαδρομών δεξαμενόπλοιων στο μέλλον, 
πιστεύω ότι θα εξαρτηθεί από πολλούς 
παράγοντες, όπως η συνεχής κλιματική 
αλλαγή, η γεωπολιτική δυναμική, η ανάπτυξη 
υποδομών, οι περιβαλλοντικές και οι οικονο-
μικές ανησυχίες. Η ανάπτυξη της Αρκτικής 
σε νόρμα για τη ναυσιπλοΐα των δεξαμενό-
πλοιων θα είναι πιθανότατα μια σταδιακή 
διαδικασία, η οποία θα έρθει αντιμέτωπη 
με διάφορες προκλήσεις και αβεβαιότητες.
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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

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K



Ο κ. Θεοχάρης Τερζής συζητά για τις πρόσφατες εξελίξεις στη ναυλαγορά δεξαμενόπλοιων 
ασφάλτου και σχολιάζει την είσοδο νέων επιχειρηματικών μοντέλων στην αγορά.

Η ΑΓΟΡΑ ΤΩΝ  
ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΩΝ 
ΑΣΦΑΛΤΟΥ ΓΝΩΡΙΖΕΙ  
ΑΝΑΠΤΥΞΗ, ΙΔΙΑΙΤΕΡΑ 
ΣΤΙΣ ΑΝΑΔΥΟΜΕΝΕΣ  
ΑΓΟΡΕΣ

του Θεοχάρη Β. Τερζή,  
Director της Queensway Navigation Co. Ltd

Έχουν αλλάξει τα τελευταία χρόνια οι παραδοσιακές δια-
δρομές για τα δεξαμενόπλοια μεταφοράς ασφαλτικών προ-
ϊόντων;

Ναι, οι παραδοσιακές διαδρομές για τα δεξαμενόπλοια 
που μεταφέρουν προϊόντα ασφάλτου έχουν αλλάξει 
σημαντικά τα τελευταία χρόνια. Αυτό οφείλεται σε διά-
φορους παράγοντες, όπως:
• Η αυξημένη ζήτηση από αναδυόμενες αγορές, όπως 

η Ινδία, ορισμένες αφρικανικές χώρες και άλλες, 
όπου έχει σημειωθεί σημαντική αύξηση της ζήτησης 
για προϊόντα ασφάλτου τα τελευταία χρόνια. Αυτό 
οδήγησε σε αύξηση των εμπορικών ροών μεταξύ 
αυτών των αγορών και του υπόλοιπου κόσμου, δημι-
ουργώντας ταυτόχρονα νέους εμπορικούς δρόμους.

• Αλλαγές στα πρότυπα παραγωγής. Η παραγωγή 
προϊόντων ασφάλτου έχει παγκοσμιοποιηθεί περισ-
σότερο τα τελευταία χρόνια, με τον αριθμό των διυ-
λιστηρίων που παράγουν άσφαλτο να μειώνεται στα-
θερά. Αυτό οδήγησε σε μετατόπιση των εμπορικών 
ροών, καθώς τα διυλιστήρια βρίσκονται πιο μακριά 
από τις τελικές αγορές.

• Γεωπολιτικές εντάσεις, όπως η σύγκρουση στην 
Ουκρανία, είχαν ως αποτέλεσμα τη μείωση των 
εισαγωγών ρωσικής ασφάλτου από πολλές χώρες 
και την αύξηση των εισαγωγών από άλλες χώρες. 
Αυτό οδήγησε στη δημιουργία νέων εμπορικών 
οδών και στην ενίσχυση των υφιστάμενων για 
προϊόντα ασφάλτου. Ως αποτέλεσμα αυτών των 
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παραγόντων, οι παραδοσιακές διαδρο-
μές για δεξαμενόπλοια που μεταφέ-
ρουν προϊόντα ασφάλτου έχουν γίνει 
πιο περίπλοκες και διαφοροποιημένες. 

Πώς έχει επηρεάσει τη ναυλαγορά η αιφνίδια 
απόφαση της Τουρκίας να αυξήσει σημαντικά τα 
τέλη διέλευσης από τον Βόσπορο και τα Δαρ-
δανέλια;

Η ξαφνική απόφαση της Τουρκίας να αυξή-
σει τα τέλη διέλευσης του Βοσπόρου και των 
Δαρδανελίων το 2023 έχει επηρεάσει σημα-
ντικά τη ναυτιλιακή αγορά. Τα τέλη έχουν 
αυξηθεί περισσότερο από 50% για ορισμέ-
νους τύπους πλοίων, συμπεριλαμβανομένων 
των δεξαμενόπλοιων.
Αυτή η αύξηση έχει επιβαρύνει το συνεχώς 
αυξανόμενο κόστος της αποστολής πετρελαι-
οειδών, αναγκάζοντας την επαναδρομολόγηση 
των πλοίων ή την αναζήτηση εναλλακτικών, 
χερσαίων διαδρομών.
Υπήρξε επίσης αρνητικός αντίκτυπος στην 
κερδοφορία των ναυτιλιακών εταιρειών, 
καθώς οι τιμές της αγοράς spot σε ορισμένες 
περιπτώσεις και τα μακροπρόθεσμα συμβό-
λαια ναύλων δεν προσαρμόστηκαν ανάλογα, 
για να αντισταθμίσουν το αυξημένο κόστος.

Θεωρείτε ότι οι περιβαλλοντικοί κανονισμοί και 
οι κοινωνικές πιέσεις για μείωση της χρήσης 
ορυκτών καυσίμων θα επηρεάσουν και τη δική 
σας αγορά;

Ναι, οι περιβαλλοντικοί κανονισμοί και οι κοι-
νωνικές πιέσεις για τη μείωση της χρήσης ορυ-
κτών καυσίμων θα επηρεάσουν και την αγορά 
των δεξαμενόπλοιων ασφάλτου.
Η άσφαλτος είναι προϊόν πετρελαίου και η 
παραγωγή και η μεταφορά της συνδέονται 
με τις εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου. Ως 
αποτέλεσμα, ως μέρος της ναυτιλιακής βιομη-
χανίας, η αγορά των δεξαμενόπλοιων ασφάλ-
του δέχεται πιέσεις για μείωση των περιβαλ-
λοντικών της επιπτώσεων.
Ορισμένες ναυτιλιακές εταιρείες λαμβάνουν 
ήδη μέτρα για τη μείωση του περιβαλλοντι-
κού τους αποτυπώματος. Για παράδειγμα, ορι-
σμένες εταιρείες επενδύουν σε πλοία που θα 
χρησιμοποιούν πιο αποδοτικά καύσιμα ή χρησι-
μοποιούν εναλλακτικά καύσιμα, όπως το LNG.
Επιπλέον, αρκετές χώρες σχεδιάζουν ήδη να 
εφαρμόσουν κανονισμούς, όπως το σύστημα 
ETS της ΕΕ, για τη μείωση των περιβαλλοντι-
κών επιπτώσεων της ναυτιλιακής βιομηχανίας 
σε περιοχές όπου τα προϊόντα ασφάλτου δια-
κινούνται ευρέως.
Αυτές οι τάσεις είναι πιθανό να έχουν σημα-
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ντικό αντίκτυπο στην αγορά των δεξαμε-
νόπλοιων ασφάλτου τα επόμενα χρόνια, 
προτρέποντας τις ναυτιλιακές εταιρείες να 
επενδύσουν σε νέες τεχνολογίες και να υιο-
θετήσουν νέες πρακτικές για τη μείωση των 
περιβαλλοντικών τους επιπτώσεων.

Βλέπετε νέα επιχειρηματικά σχήματα να εισέρ-
χονται στην αγορά δεξαμενόπλοιων μεταφοράς 
ασφαλτικών προϊόντων;

Ναι, βλέπω νέα επιχειρηματικά μοντέλα 
να εισέρχονται στην αγορά των δεξαμε-
νόπλοιων ασφάλτου, εστιάζοντας κυρίως 
στη βελτίωση της αποτελεσματικότητας της 
εφοδιαστικής αλυσίδας και στη μείωση του 
αριθμού των εμπλεκόμενων μερών από την 
παραγωγή μέχρι τον τελικό χρήστη.
Βλέπουμε, για παράδειγμα, ναυλωτές να 
αυξάνουν τον στόλο που ελέγχουν είτε 
μέσω της άμεσης απόκτησης πλοίων είτε 
μέσω της μακροπρόθεσμης ναύλωσης 
πλοίων, σε μια προσπάθεια βελτιστοποίη-
σης της ροής του φορτίου.
Ταυτόχρονα, οι τελικοί χρήστες αναζητούν 
τρόπους για να δημιουργήσουν πιο ζωτικές 
σχέσεις με τους παραγωγούς ασφάλτου, 
ώστε να εξασφαλίσουν την προμήθεια φορ-
τίου, κάτι που επηρεάζει επίσης τον τρόπο 
διαμόρφωσης της αγοράς.
Αυτά τα νέα επιχειρηματικά μοντέλα θα 
γίνουν πιο κοινά τα επόμενα χρόνια, καθώς 
οι ναυλωτές αναζητούν τρόπους μείωσης 
του κόστους και βελτίωσης της αποτελε-
σματικότητας.

Ποια είναι τα μηνύματα από το μέτωπο της προ-
σφοράς σε ό,τι αφορά τις παραγγελίες;

Το μέτωπο προσφοράς της αγοράς δεξαμε-
νόπλοιων ασφάλτου είναι επί του παρόντος 
σχετικά ισορροπημένο. Υπάρχει περιορισμέ-
νος αριθμός παραγγελιών νέων πλοίων και 
δεν έχουν υπάρξει ακυρώσεις υφιστάμενων 
παραγγελιών.
Ωστόσο, υπάρχει κάποια αβεβαιότητα για 
το μέλλον της αγοράς δεξαμενόπλοιων 
ασφάλτου, λόγω των επερχόμενων περι-
βαλλοντικών κανονισμών, οι οποίοι έχουν 
κάνει τις ναυτιλιακές εταιρείες να διστάζουν 
να παραγγείλουν νέα πλοία και να επιλέγουν 
να περιμένουν προκειμένου να δουν πώς 
θα εξελιχθεί η αγορά τα επόμενα χρόνια.
Συνολικά, η αγορά των δεξαμενόπλοιων 
ασφάλτου αντιμετωπίζει αρκετές προκλή-
σεις. Ωστόσο, η αγορά γνωρίζει επίσης ανά-
πτυξη, ιδιαίτερα στις αναδυόμενες αγορές, 
κάνοντας τις μεσοπρόθεσμες προοπτικές να 
φαίνονται πολύ ελπιδοφόρες.

Βλέπω νέα επιχειρηματικά μοντέλα να 
εισέρχονται στην αγορά των δεξαμενόπλοιων 

ασφάλτου, εστιάζοντας κυρίως στη 
βελτίωση της αποτελεσματικότητας της 

εφοδιαστικής αλυσίδας και στη μείωση του 
αριθμού των εμπλεκόμενων μερών από την 

παραγωγή μέχρι τον τελικό χρήστη.
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ΑΦΙΕΡΩΜΑ ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΑ

Κατά τη διάρκεια των πρώτων εννέα μηνών του 2023, έχουμε δει μεγάλη 
αύξηση στις παραγγελίες δεξαμενόπλοιων, με τα MR2 να σέρνουν τον χορό 
στη νεόδμητη δραστηριότητα. Από τον Ιανουάριο του 2023, έχουν γίνει 
συνολικά 253 παραγγελίες δεξαμενόπλοιων, το οποίο αντιπροσωπεύει πάνω 
από το 50% του συνολικού βιβλίου παραγγελιών των δεξαμενόπλοιων. Αδι-
αμφισβήτητα, υπάρχει σημαντική αύξηση στις παραγγελίες σε σχέση με 
την ίδια περίοδο του 2022, όταν ο αριθμός των παραγγελιών ήταν εκατό. 
Το μεγάλο ενδιαφέρον για νεόδμητα δεξαμενόπλοια έχει ως αποτέλεσμα η 
αναλογία των παραγγελιών στον συνολικό στόλο σε όρους χωρητικότητας 
να σκαρφαλώνει στο 5,9%, περίπου 50% πάνω από τον Φεβρουάριο του 
2023, όταν άγγιξε το χαμηλότερο επίπεδο από το 1996. Έως τις 21 Σεπτεμ-
βρίου 2023, το σύνολο παραγγελιών για τα δεξαμενόπλοια ανερχόταν στα 
493 πλοία, με τους τομείς MR2 και Aframax/LR2 να είναι στην κορυφή των 
προτιμήσεων, καθώς είναι υπό κατασκευή 154 και 121 πλοία αντίστοιχα. Από 
την άλλη πλευρά, ο τομέας VLCC παρουσιάζει τη μεγαλύτερη αδράνεια, 
καθώς υπάρχουν συνολικά 21 παραγγελίες, με την αναλογία των παραγγε-
λιών στον συνολικό στόλο σε όρους αριθμών πλοίων για το συγκεκριμένο 
μέγεθος πλοίου να είναι 2,3%. 
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Αναλυτικότερα, πρωταγωνιστής στο 
βιβλίο παραγγελιών των δεξαμενόπλοιων 
για τους πρώτους εννέα μήνες του 2023 
είναι η κατηγορία MR2, με 79 παραγ-
γελίες, ενώ ακολουθούν οι κατηγορίες 
Aframax/LR2 και Suezmax με 57 και 
39 παραγγελίες αντίστοιχα. Συνεχίζο-
ντας, στον τομέα VLCC έχουμε δει 14 
παραγγελίες από την αρχή του χρόνου, 
ενώ στον τομέα Panamax/LR1 έχουν 
μπει συνολικά από την αρχή του έτους 
18 παραγγελίες. Τέλος, στους τομείς 
MR1 και small tankers (10.000-29.999 
dwt) έχουν μπει 2 και 44 παραγγελίες 
αντίστοιχα. Αξίζει να σημειωθεί ότι, την 
αντίστοιχη περίοδο του 2022, είχαν μπει 
συνολικά 100 παραγγελίες στα δεξαμε-
νόπλοια (σχεδόν 60% κάτω σε σχέση με 
το βιβλίο παραγγελιών του 2023), εκ των 
οποίων 21 ήταν για Aframax/LR2, 36 για 
MR2, τρεις για VLCC, δύο για Suezmax 
και 22 για small tankers.
Για το 2023, ο Απρίλιος ήταν ο πιο ενερ-
γός μήνας, με 55 δεξαμενόπλοια να προ-
στίθενται στο βιβλίο παραγγελιών, με 
τους τομείς Aframax/LR2 και Suezmax 
να συνδράμουν σημαντικά (16 και 13 
παραγγελίες αντίστοιχα), ενώ ο δεύτερος 
πιο δραστήριος μήνας μέχρι τώρα είναι ο 
Ιούνιος με 36 παραγγελίες, με τον τομέα 
MR2 να παίζει ιδιαίτερα σημαντικό ρόλο, 
καθώς υπογράφτηκαν συνολικά 15 συμ-
βόλαια. Από την άλλη πλευρά, ο Σεπτέμ-
βριος φαίνεται να είναι ο πιο υποτονικός 
μήνας, με δεδομένα ωστόσο έως τις 21 
Σεπτεμβρίου, καθώς είχαν τοποθετηθεί 
μόνο οκτώ παραγγελίες, τρεις εκ των 
οποίων στον τομέα VLCC.
Είναι ενδιαφέρον το γεγονός ότι υπάρ-
χει μια στροφή στα εναλλακτικά καύσιμα, 
με τη μεθανόλη να κερδίζει ολοένα και 
περισσότερο έδαφος. Συγκεκριμένα, 

από τις αρχές του χρόνου, στον τομέα 
των δεξαμενόπλοιων, 91 από τις 253 
παραγγελίες (36%) είναι με εναλλακτικό 
καύσιμο, μια αρκετά μεγάλη αύξηση αν 
αναλογιστούμε ότι πέρυσι την ίδια χρο-
νική περίοδο το αντίστοιχο ποσοστό 
ήταν 15%. Αναλυτικότερα, βλέποντας τις 
παραγγελίες με εναλλακτικά καύσιμα 
μέσα στο 2023, 39 πλοία θα είναι είτε 
έτοιμα είτε θα έχουν τις υποδομές για 
να χρησιμοποιήσουν LNG (το οποίο απο-
τελεί περίπου το 43% στο σύνολο των 
παραγγελιών με εναλλακτικό καύσιμο για 
το 2023), ενώ 51 δεξαμενόπλοια θα είναι 
είτε έτοιμα είτε θα έχουν τις υποδομές 
για να κινούνται με μεθανόλη (το οποίο 
είναι περίπου το 56% στο σύνολο των 
παραγγελιών με εναλλακτικό καύσιμο 
για το 2023). Αξίζει να σημειωθεί πως η 
μεθανόλη ως εναλλακτικό καύσιμο έχει 
ανεβάσει στροφές μέσα στο τρέχον έτος, 
όμως στο σύνολο παραγγελιών των δεξα-
μενόπλοιων πρωταγωνιστής παραμένει το 
LNG, με 88 πλοία ικανά να το χρησιμο-
ποιήσουν, έναντι των 56 πλοίων που θα 
μπορούν να κάψουν μεθανόλη.
Περνώντας στους επενδυτές νεότευκτων 
δεξαμενόπλοιων, παρατηρούμε πως την 
πρώτη θέση κατέχουν οι Έλληνες εφο-
πλιστές με 125 παραγγελίες, αποτελώ-
ντας το 25% στις συνολικές παραγγε-
λίες δεξαμενόπλοιων. Στην αγορά των 
δεξαμενόπλοιων, οι Έλληνες έχουν το 
μεγαλύτερο ποσοστό σε σύγκριση με τις 
αγορές των πλοίων μεταφοράς φυσικού 
αερίου, εμπορευματοκιβωτίων και φορτη-
γών πλοίων, όπου κατέχουν το 17%, το 6% 
και το 10% στο σύνολο των παραγγελιών 
της κάθε αγοράς αντίστοιχα. Ακολουθούν 
οι Ιάπωνες και οι Κινέζοι επενδυτές, με 
64 και 45 παραγγελίες αντίστοιχα, ενώ 
οι Σιγκαπουριανοί επενδυτές είναι επίσης 
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Σιγκαπούρη 44

ψηλά στη νεόδμητη αγορά με 44 παραγ-
γελίες. Είναι αξιοσημείωτο πως, κατά 
τη διάρκεια του 2023, οι Έλληνες είναι 
αρκετά ενεργοί στην αγορά νεότευκτων, 
έχοντας παραγγείλει από τις αρχές 
Ιανουαρίου έως τις 21 Σεπτεμβρίου 
83 δεξαμενόπλοια (33% στο συνολικό 
βιβλίο παραγγελιών δεξαμενόπλοιων), 
αυξάνοντας αισθητά την παρουσία τους 
σε σχέση με την αντίστοιχη περίοδο του 
2021 και του 2022, όταν είχαν υπογρά-
ψει 37 και 19 συμβόλαια για δεξαμενό-
πλοια αντίστοιχα. Κορυφή στις προτι-
μήσεις τους για το 2023 είναι οι τομείς 
Aframax/LR2 και Suezmax με 32 και 27 
παραγγελίες αντίστοιχα. 
Κατά τη διάρκεια των τελευταίων δύο 
ετών, είδαμε την επαναδραστηριοποί-
ηση ναυπηγείων που ήταν εκτός αγοράς 
για πολλά χρόνια, κυρίως λόγω, αρχικά, 
της μεγάλης αύξησης των παραγγελιών 
φορτηγών πλοίων και πλοίων μεταφοράς 
εμπορευματοκιβωτίων και στη συνέχεια 
της αντίστοιχης αύξησης για τα δεξα-
μενόπλοια. Αυτή η επέκταση εγκαταστά-
σεων στις γιάρδες ήταν αναμενόμενη, 
καθώς η αύξηση των αιτημάτων για 
νέες παραγγελίες εξάλειψε τις διαθέ-
σιμες θέσεις ναυπήγησης για μεγάλο 
χρονικό διάστημα. Τον Ιανουάριο του 
2022 είχαμε στο σύνολο παραγγελιών 
των τεσσάρων βασικών αγορών 206 
ενεργές εγκαταστάσεις ναυπηγείων, ενώ 
τον Σεπτέμβριο του 2023 βλέπουμε μια 
σημαντική αύξηση αυτών, με τις εγκα-
ταστάσεις των γιαρδών να είναι πλέον 
κοντά στις τριακόσιες. Τη μεγαλύτερη 

επέκταση την είδαμε στην Κίνα, αφού 
περίπου 73 εγκαταστάσεις ναυπηγείων 
επαναλειτούργησαν ή δημιουργήθηκαν, 
ενώ ακολουθεί η Ιαπωνία με 14 επιπλέον 
εγκαταστάσεις.
Στον τομέα των δεξαμενόπλοιων, η 
αύξηση του στόλου (σε όρους χωρη-
τικότητας) ήταν περίπου 3,7% το 2022. 
Βασιζόμενοι στο βιβλίο παραγγελιών 
δεξαμενόπλοιων και υποθέτοντας ότι 
περίπου 8,3 εκατ. dwt χωρητικότητας 
πηγαίνουν κάθε χρόνο στα διαλυτήρια 
(με βάση τον μέσο όρο από το 2011), 
προβλέπουμε ότι η αύξηση του στό-
λου θα είναι 2,1% για το 2023 και -0,1% 
για το 2024. Ωστόσο, σύμφωνα με 
την έκθεση του Διεθνούς Οργανισμού 
Ενέργειας (IEA) που δημοσιεύτηκε τον 
Ιούνιο, προβλέπεται ότι η ζήτηση για το 
πετρέλαιο θα συνεχίσει να αυξάνεται και 
θα κορυφωθεί λίγο πριν από το τέλος 
της τρέχουσας δεκαετίας, με το παγκό-
σμιο θαλάσσιο εμπόριο αργού πετρε-
λαίου να έχει ανάπτυξη 2,2% το 2023 
και 3,8% το 2024, ενώ το παγκόσμιο 
θαλάσσιο εμπόριο προϊόντων πετρε-
λαίου θα αυξηθεί 3,8% το 2023 και 
3,6% το 2024. Δεδομένου αυτού, ανα-
μένουμε να μειωθεί αισθητά ο αριθμός 
των δεξαμενόπλοιων που πηγαίνουν στα 
διαλυτήρια, κάτι το οποίο ήδη έχει συμ-
βεί, αφού μέσα στο 2023 έχουν πάει 
για ανακύκλωση περίπου 0,4 εκατ. dwt, 
το χαμηλότερο νούμερο των τελευταίων 
τουλάχιστον είκοσι χρόνων στις αντίστοι-
χες περιόδους (Ιανουάριος-Σεπτέμβριος).

Άλλη 215

Ελλάδα 125

Ιαπωνία 64

Κίνα 45

Εθνικότητα επενδυτών νεότευκτων  
δεξαμενόπλοιων (ανά αριθμό πλοίων)
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Συνέντευξη του Roine Ahlquist, 
CEO της Barber Ship Management

Μπορείτε να μας μιλήσετε για τη σημασία της αναβίωσης του εμπορικού σήμα-
τος «Barber» στη ναυτιλιακή βιομηχανία;

Βεβαίως. Το όνομα «Barber» φέρει μαζί του μια κληρονομιά αριστείας 
και δέσμευσης στα υψηλότερα πρότυπα στη διαχείριση πλοίων. Με την 
επαναφορά αυτού του αξιόπιστου εμπορικού σήματος, όχι μόνο αποτί-
νουμε φόρο τιμής στην κληρονομιά μας, αλλά και δεσμευόμαστε στη 
διατήρηση του ίδιου επιπέδου αριστείας που αντιπροσωπεύει η Barber.

Η ανάληψη της ηγεσίας μιας «νέας» εταιρείας διαχείρισης πλοίων είναι σημα-
ντικό εγχείρημα. Τι σας παρακίνησε να ηγηθείτε της Barber Ship Management 
και ποιες προκλήσεις έχετε αντιμετωπίσει μέχρι στιγμής;

Το κίνητρό μου είναι βαθιά ριζωμένο στο πάθος μου για τη ναυτιλιακή 
βιομηχανία και στην πίστη μου στις δυνατότητες για καινοτομία και 
αριστεία. Η ηγεσία της Barber Ship Management αποτελεί προνόμιο 
και πρόκληση. Μια αξιοσημείωτη πρόκληση ήταν η εγκαθίδρυση εμπι-
στοσύνης ως νεοεισερχόμενος. Παρ’ όλα αυτά, παραμείναμε επικε-
ντρωμένοι στις αρχές της διαφάνειας, της ασφάλειας, της δημιουργίας 
εμπορικής αξίας για τους πελάτες, της επιχειρησιακής αριστείας και 
της βιωσιμότητας, οι οποίες μας οδήγησαν στις πρώτες φάσεις του 
ταξιδιού μας.

Η ασφάλεια είναι υψίστης σημασίας στη διαχείριση δεξαμενόπλοιων. Πώς 
αντιμετωπίζει η Barber Ship Management αυτές τις κρίσιμες πτυχές;

Η ασφάλεια αποτελεί το θεμέλιο των δραστηριοτήτων μας στην Barber 
Ship Management. Έχουμε υιοθετήσει μια προσέγγιση προκειμένου 
να διασφαλίσουμε ότι η ασφάλεια συνιστά θεμελιώδες μέρος της 
κουλτούρας μας. Ένα από τα βασικά πλεονεκτήματά μας είναι ότι η 
λειτουργία της Barber βασίζεται στην πλατφόρμα Wilhelmsen, αξι-
οποιώντας σχεδόν πέντε δεκαετίες δοκιμασμένων διαδικασιών και 
συστημάτων στη διαχείριση πλοίων. Αυτή η πρόσβαση μας επιτρέπει 
να αξιοποιήσουμε έναν πλούτο εμπειριών και βέλτιστων πρακτικών με 
επίκεντρο την ασφάλεια των δραστηριοτήτων μας.

Στον κόσμο της ναυτιλίας, η αξιοποίηση νέων ευκαιριών είναι μέρος του ταξιδιού. Πρόσφατα, 
η Barber Ship Management βγήκε στο προσκήνιο ως ο νέος βραχίονας διαχείρισης δεξαμενόπλοι-
ων της Wilhelmsen Ship Management.
Ο Roine Ahlquist ανέλαβε τα ηνία ως διευθύνων σύμβουλος μιας νέας αλλά παλιάς εταιρείας 
διαχείρισης πλοίων, της Barber Ship Management. Η Barber συνιστά μια κοινοπραξία μεταξύ 
της Wilhelmsen Ship Management και της MPC Capital. Η επωνυμία «Barber» δεν είναι καινούρ-
για για πολλούς «βετεράνους» της ναυτιλιακής βιομηχανίας. Ανήκει στην προηγούμενη ονομασία 
της Wilhelmsen Ship Management. Το σκεπτικό της επαναφοράς αυτής της παλιάς επωνυμίας έχει 
ένα βαθύτερο νόημα – να αναβιώσει την αριστεία στη διαχείριση πλοίων. 
Συνομιλήσαμε με τον κ. Ahlquist για τις προκλήσεις που έχουν αντιμετωπίσει στο νέο αυτό 
εγχείρημα, το όραμά τους για το μέλλον και γιατί η Barber αποτελεί την ιδανική επιλογή  
για τη διαχείριση πλοίων.

ΑΝΑΒΙΩΝΟΝΤΑΣ ΤΗΝ ΑΡΙΣΤΕΙΑ: 
ΤΟ ΤΑΞΙΔΙ ΤΗΣ BARBER SHIP 
MANAGEMENT ΣΤΟ ΜΕΛΛΟΝ

ΤΑΞΙΔΙ ΣΤΟ ΜΕΛΛΟΝ

154



Επιπλέον, η Barber Ship Management επωφε-
λείται από την υποστήριξη του εγκατεστημένου 
κέντρου κοινών υπηρεσιών της Wilhelmsen. 
Αυτή η συνεργασία διασφαλίζει μια βελτιωμένη 
και συνεπή εμπειρία υποστήριξης σε ολόκληρο 
τον στόλο μας. Η ασφάλεια δεν είναι απλώς μια 
δέσμευση στα λόγια – είναι βαθιά ενσωματωμένη 
στο λειτουργικό μας DNA. Στόχος μας είναι να 
παρέχουμε στους πελάτες μας τη σιγουριά ότι τα 
πλοία τους τυγχάνουν της μεγαλύτερης δυνατής 
προσοχής και επιμέλειας όσον αφορά τη διαχεί-
ρισή τους. Η ασφάλεια είναι αδιαπραγμάτευτη και 
είναι μια υπόσχεση που τηρούμε σε κάθε στάδιο 
των εργασιών μας.

Τι διαφοροποιεί την Barber Ship Management από τις άλλες 
εταιρείες διαχείρισης δεξαμενόπλοιων στον κλάδο;

Η δέσμευσή μας να διαχειριζόμαστε τα πλοία σαν 
να ήταν δικά μας με προοπτική διαχείρισης περιου-
σιακών στοιχείων και όλα τα εμπορικά και λειτουρ-
γικά οφέλη που προκύπτουν από αυτή την προσέγ-
γιση, σε συνδυασμό με εξατομικευμένες υπηρεσίες 
υψηλής ποιότητας, είναι τα χαρακτηριστικά που μας 
διακρίνουν. Αναγνωρίζουμε ότι κάθε πελάτης έχει 
μοναδικές ανάγκες και προσαρμόζουμε τις λύσεις 
μας αναλόγως. Με την υποστήριξη του ομίλου 
Wilhelmsen, η παγκόσμια εμβέλειά μας σε άλλες 
γεωγραφικές περιοχές δεν υστερεί σε τίποτα.

Ποιο είναι το όραμά σας για το μέλλον της Barber Ship 
Management;

Το όραμά μας είναι σαφές: θέλουμε να καταστούμε 
ηγέτης στον κόσμο της ναυτιλίας, γνωστός για την 
καινοτομία, την αριστεία και την ακλόνητη αφοσί-
ωση στους πελάτες μας. Φιλοδοξούμε να κάνουμε 
περισσότερα από την απλή τεχνική διαχείριση και 
να αναλάβουμε περαιτέρω ευθύνες στο κομμάτι 
των εμπορικών λειτουργιών, με στόχο να υποστη-
ρίξουμε τους πελάτες μας στον πυρήνα της επι-
χειρηματικής δραστηριότητας των πλοίων τους 
με σκοπό το κέρδος. Επιπλέον, στοχεύουμε στην 
επίτευξη θετικών αλλαγών στον κλάδο των δεξα-
μενόπλοιων μέσω της συνεργασίας, διευρύνοντας 
τα όρια της βιωσιμότητας και προσφέροντας απα-
ράμιλλη ικανοποίηση στους πελάτες μας.

Εν κατακλείδι, γιατί να επιλέξουν οι πελάτες να συναλλάσ-
σονται με την Barber Ship Management;

Δεν είμαστε απλώς μια νέα εταιρεία στον κλάδο. 
Αντιπροσωπεύουμε την αφοσίωση και την αριστεία. 
Όταν επιλέγετε την Barber Ship Management, 
επιλέγετε έναν συνεργάτη ο οποίος δεσμεύεται 
για την επιτυχία, την ασφάλεια και τη βιωσιμότητα 
του στόλου σας. Κατανοούμε τις πολλές ευκαιρίες, 
προκλήσεις και πολυπλοκότητες αυτού του κλάδου 
και είμαστε εδώ για να παρέχουμε υπηρεσίες και 
λύσεις που κάνουν πραγματικά τη διαφορά. 

155

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

naftikachronika.gr/newsletter

ΚΑΘΗΜΕΡΙΝΟ



του καπτ. Γ. Γεωργούλη
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Με το βλέμμα του ναυτικού
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ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ

ΣΕΝΑΡΙΑ ΓΙΑ ΕΝΑΛΛΑΚΤΙΚΑ ΚΑΥΣΙΜΑ 
ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΜΕ ΣΤΟΧΟ ΤΗΝ 
ΑΠΑΝΘΡΑΚΟΠΟΙΗΣΗ ΕΏΣ ΤΟ 2050
H πρόσφατη συνεδρίαση της επιτροπής του ΙΜΟ 
για το θαλάσσιο περιβάλλον MEPC 80 (Marine 
Environment Protection Committee – MEPC) 
έθεσε νέους στόχους μείωσης των εκπομπών 
αερίων θερμοκηπίου (GHG) για τη ναυτιλιακή βιο-
μηχανία. Αυτό θα οδηγήσει τον κλάδο να στραφεί 
από τα συμβατικά καύσιμα σε μηδενικά ή σχε-
δόν μηδενικά καύσιμα σε ό,τι αφορά εκπομπές 
διοξειδίου του άνθρακα έως το 2050. Υπάρχει 
ήδη ένα ευρύ φάσμα μελετών σεναρίων έως το 
2050 για καύσιμα που μπορεί να χρησιμοποιήσει 
η ναυτιλιακή βιομηχανία χωρίς εκπομπές άνθρακα. 
Τα τρέχοντα σενάρια εφαρμογής για το μείγμα 
καυσίμου χωρίζονται σε δύο μεγάλες κατηγορίες:
• Σενάρια για καύσιμα με βάση το υδρογόνο. 
• Σενάρια για καύσιμα με βάση τα βιοκαύσιμα. 
Η ανασκόπηση των υπαρχόντων σεναρίων αποκα-
λύπτει τις πολλά υποσχόμενες δυνατότητες τόσο 
των βιοκαυσίμων όσο και των καυσίμων με βάση 
το υδρογόνο. Μεταξύ των σεναρίων καυσίμων με 
βάση το υδρογόνο:
• Ο συνδυασμός μπλε (blue ammonia) και ηλε-

κτροχημικής (e-ammonia) εκτιμάται ότι θα 
καταλάβει το ποσοστό μεταξύ 20% και 60% 
της αγοράς έως το 2050, με μέσο μερίδιο 
46%.

• Η e-ammonia αναδεικνύεται ως το πιο 
δημοφιλές θαλάσσιο καύσιμο μακροπρό-
θεσμα – κατά μέσο όρο το μερίδιο αγοράς 
της e-αμμωνίας θα είναι 35% έως το 2050. 
Ωστόσο, υπάρχει μεγάλη διακύμανση μεταξύ 
των σεναρίων, λόγω των διαφορετικών υπο-
θέσεων για τις μελλοντικές τιμές και τη 
δυνατότητα εξάπλωσης των υποδομών της 

εφοδιαστικής αλυσίδας του καυσίμου με τον 
απαιτούμενο ρυθμό. Τα περισσότερα από τα 
σενάρια παρέχουν ένα εύρος μεταξύ 20% 
και 50% της αγοράς, ενώ το πιο αισιόδοξο 
ακραίο σενάριο προβλέπει μερίδιο αγοράς 
για την ηλεκτροχημική αμμωνία περίπου 80% 
έως το 2050.

Τα μέσα μερίδια μεταφράζονται σε σημαντικές 
ενεργειακές απαιτήσεις. Για παράδειγμα, συνολικά 
η κατανάλωση μπλε και ηλεκτρονικής αμμωνίας 
αυξάνεται κατά μέσο όρο από 0,79 EJ (Exajoule 
– 1 EJ = 277 Terawatt hours) το 2030 σε 6,06 EJ 
το 2050, καθιστώντας τη ναυτιλιακή βιομηχανία 
τον μεγαλύτερο χρήστη αμμωνίας σε σχέση με 
άλλους τομείς (όπως τα λιπάσματα και η παρα-
γωγή ηλεκτρικής ενέργειας). Η τρέχουσα παγκό-
σμια παραγωγή αμμωνίας είναι 3,4 EJ, αν και αυτή 
προορίζεται κυρίως για την αγορά λιπασμάτων και 
προέρχεται από ορυκτά καύσιμα.
Ως τάξη μεγέθους, το υδρογόνο που απαιτείται 
για την προμήθεια αμμωνίας για τη ναυτιλιακή 
βιομηχανία θα μπορούσε να αντιπροσωπεύει το 
3,7-7% της αναμενόμενης συνολικής παγκόσμιας 
ζήτησης υδρογόνου το 2030 και να φτάσει έως και 
το 8,3-17,5% το 2050. Αν και υπάρχει μικρή ανησυ-
χία για την επάρκεια στην παραγωγή υδρογόνου, 
δεδομένης της αφθονίας των ανανεώσιμων πηγών 
ενέργειας, μία από τις βασικές προκλήσεις εφοδι-
ασμού είναι η ικανότητα αύξησης της παραγωγής 
με τον απαιτούμενο ρυθμό. Η ζήτηση για καθαρό 
υδρογόνο εξακολουθεί να είναι χαμηλή σε όλους 
τους τομείς και, εάν οι αναμενόμενες απαιτήσεις 
υλοποιηθούν ταυτόχρονα, θα μπορούσε να υπάρξει 
δυνητικός ανταγωνισμός μεταξύ των τομέων.
Εάν η ναυτιλιακή βιομηχανία γίνει ο μεγαλύτερος 
χρήστης καθαρής αμμωνίας, θα χρειαστεί η μεγα-
λύτερη προτεραιότητα να δοθεί στην ανάπτυξη για 
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την υποδομή εφοδιασμού και στην παραγωγή του 
καυσίμου στην απαιτούμενη κλίμακα.
Μεταξύ των σεναρίων βιοκαυσίμων:
• Το βιοντίζελ και το ανανεώσιμο βιοκαύσιμο 

(μείγμα βρώσιμων ελαίων και μεθανόλης), 
καθώς και το υγροποιημένο βιομεθάνιο (ανα-
βάθμιση φυσικού βιοαερίου), αναδεικνύο-
νται ως τα πιο δημοφιλή ναυτιλιακά καύσιμα 
μακροπρόθεσμα.

• Το υγροποιημένο βιομεθάνιο προβλέπεται να 
κατακτήσει κατά μέσο όρο μερίδιο αγοράς 
34% έως το 2050. Ωστόσο, υπάρχει μεγάλη 
απόκλιση μεταξύ των σεναρίων, λόγω των 
διαφορετικών υποθέσεων για τις μελλοντικές 
τιμές και το όριο προσφοράς. Τα περισσό-
τερα από τα σενάρια παρέχουν ένα εύρος 
μεταξύ 27% και 46% της αγοράς, ενώ το πιο 
αισιόδοξο, ακραίο σενάριο προβλέπει μερί-
διο αγοράς για το υγροποιημένο βιομεθάνιο 
περίπου 50% έως το 2050. Αυτό δείχνει 
συναίνεση ότι θα είναι ανεπαρκές για την 
παροχή της συνολικής ζήτησης, δεδομένου 
του ορίου των πηγών ενέργειας για την παρα-
γωγή βιομεθανίου.

Τα μέσα μερίδια υγροποιημένου βιομεθανίου 
μεταφράζονται σε σημαντικές ενεργειακές απαι-
τήσεις. Για παράδειγμα, αυξάνεται από 0,5 EJ το 
2030 σε 4,58 EJ το 2050. Ωστόσο, η αναμε-
νόμενη προσφορά βιομεθανίου για τη ναυτιλία 
(που κυμαίνεται μεταξύ 0,3 και 2 EJ) θα υπολεί-
πεται. Αυτό σημαίνει ότι είτε η εκτιμώμενη ζήτηση 
θα είναι πολύ υψηλή είτε ότι η ναυτιλία θα έχει 
ακόμα μεγαλύτερο μερίδιο στην παγκόσμια αγορά 
βιομεθανίου από αυτό που αναμένεται επί του 
παρόντος. 
Ο ρόλος της ναυτιλιακής βιομηχανίας στην προ-
ώθηση της παγκόσμιας δυναμικής της αγοράς 
βιομεθανίου θα μπορούσε να καταστεί κρίσιμος, 
αν και είναι απίθανο το βιομεθάνιο να γίνει κυρί-
αρχο καύσιμο για τη θάλασσα.
Και στις δύο κατηγορίες:
Η μεθανόλη προβλέπεται να έχει πολύ χαμηλότερο 
μερίδιο αγοράς από την αμμωνία και το βιομεθά-
νιο, γεγονός που έρχεται σε αντίθεση με την τρέ-
χουσα αυξανόμενη παραγγελία πλοίων μεθανόλης 
διπλού καυσίμου.
Ο συνδυασμός biomethanol και e-methanol 
καταλαμβάνει κατά μέσο όρο μερίδιο αγοράς 
13,4% του συνόλου των καυσίμων για τη ναυτιλία 
έως το 2050.
Η βιομεθανόλη προβλέπεται να έχει υψηλότερη 
απορρόφηση (μερίδιο 8,6% έως το 2050) από 
την e-μεθανόλη (μερίδιο 4,8% έως το 2050) κατά 
μέσο όρο, ωστόσο το πιο αισιόδοξο, ακραίο σενά-
ριο προβλέπει μερίδιο αγοράς για τη βιομεθανόλη 
43% έως το 2050.
Τα μέσα μερίδια μεταφράζονται σε χαμηλότερες 

ενεργειακές απαιτήσεις σε σύγκριση με την αμμω-
νία και το υγροποιημένο βιομεθάνιο. Για παρά-
δειγμα, biomethanol και e-methanol σε συνδυ-
ασμό προβλέπεται να αυξηθούν έως και 1,8 EJ το 
2050, σε σύγκριση με 6,06 EJ αμμωνίας και 4,58 
EJ για το υγροποιημένο βιομεθάνιο.
Η αναμενόμενη προσφορά τόσο της βιομεθανό-
λης όσο και της e-μεθανόλης θα πρέπει να μπορεί 
να καλύψει την αναμενόμενη ζήτηση. Ωστόσο, 
αυτό συμβαίνει επειδή οι εκτιμήσεις για τη ζήτηση 
από αυτά τα σενάρια είναι σχετικά χαμηλές.
Εάν συνεχιστεί η τρέχουσα τάση για παραγγε-
λίες πλοίων μεθανόλης, η πρόσληψη μεθανόλης 
θα μπορούσε να είναι έως και 43% της συνο-
λικής κατανάλωσης καυσίμου από τη ναυτιλία, 
όπως προβλέπεται σε ορισμένα ακραία σενάρια. 
Θα είναι η πρώτη φορά που η κατασκευή των 
πλοίων θα πιέσει την παραγωγή του συγκεκριμέ-
νου καυσίμου και όχι αντίστροφα, η επάρκεια ενός 
καυσίμου την κατασκευή αντίστοιχων πλοίων. Αν 
αυτό επαληθευτεί, η αναμενόμενη παγκόσμια προ-
σφορά μεθανόλης θα ανέλθει περίπου σε 7,7 EJ 
και θα πρέπει να αυξηθεί σημαντικά για να καλύ-
ψει τη συνολική ζήτηση σε όλους τους τομείς. 
Εάν η ναυτιλιακή βιομηχανία γίνει κύριος χρήστης 
μεθανόλης, ο κλάδος θα πρέπει να επιδείξει ηγε-
τικό ρόλο στην ανάπτυξη οικονομικά βιώσιμων 
επιλογών βιομεθανόλης και e-μεθανόλης.

ΟΙ ΠΥΡΚΑΓΙΕΣ ΣΤΑ ΠΛΟΙΑ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΏΤΙΏΝ
Παρά τις προσπάθειες της βιομηχανίας και των 
λιμανιών, η εσφαλμένη δήλωση των επικίνδυνων 
εμπορευματοκιβωτίων ως μη επικίνδυνων από 
τους φορτωτές συνεχίζει να προκαλεί πυρκαγιές 
και εκρήξεις σε πλοία μεταφοράς εμπορευματο-
κιβωτίων, θέτοντας σε κίνδυνο ανθρώπινες ζωές, 
ενώ αποτελεί απειλή και για το περιβάλλον.
Για την αντιμετώπιση της επικίνδυνης αυτής 
κατάστασης, το Παγκόσμιο Συμβούλιο Ναυτιλίας 
(World Shipping Council – WSC) ανέλαβε πρωτο-
βουλία για την ενίσχυση των προτύπων ασφάλειας 
του φορτίου και την προστασία των πλοίων και 
κατ’ επέκταση της εφοδιαστικής αλυσίδας.
Οι πυρκαγιές στα εμπορευματοκιβώτια αυξάνο-
νται, με την αιτία να αποτελεί συχνά η εσφαλμένη 
δήλωση του επικίνδυνου φορτίου. Σύμφωνα με 
την Ανασκόπηση για την Ασφάλεια στη Ναυτιλία 
για το 2023 της Allianz, έχουν αναφερθεί 64 
μεγάλες πυρκαγιές σε πλοία μεταφοράς εμπο-
ρευματοκιβωτίων τα τελευταία πέντε χρόνια. Το 
2022, τα περιστατικά που σχετίζονται με πυρκα-
γιές στη θάλασσα αυξήθηκαν πάνω από 17% σε 
σύγκριση με το 2021. Ένας από τους βασικούς 
παράγοντες που συμβάλλουν σε αυτές τις πυρκα-
γιές είναι το επικίνδυνο φορτίο που είτε δεν έχει 
δηλωθεί καν, είτε δεν έχει δηλωθεί σωστά, είτε 

Εάν συνεχιστεί 
η τρέχουσα τάση 
για παραγγελίες 
πλοίων μεθανόλης, 
η πρόσληψη 
μεθανόλης θα 
μπορούσε να 
είναι έως και  
43% της συνολικής 
κατανάλωσης 
καυσίμου από τη 
ναυτιλία, όπως 
προβλέπεται σε 
ορισμένα ακραία 
σενάρια.
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δεν έχει συσκευαστεί σωστά από τους φορτωτές.
Παρά τους κανονισμούς, η εσφαλμένη δήλωση 
και η μη δήλωση επικίνδυνων εμπορευμάτων στις 
μεταφορές δημιουργούν επικίνδυνες καταστά-
σεις, αυξάνουν τον κίνδυνο πυρκαγιάς στα πλοία 
και δυσκολεύουν την πυρόσβεση, γιατί τα επικίν-
δυνα εμπορευματοκιβώτια μπορεί να μην είναι 
προσβάσιμα από τις ομάδες κατάσβεσης εφό-
σον δεν έχουν δηλωθεί ως τέτοια και μπορεί να 
έχουν φορτωθεί σε περιοχές όπου φορτώνονται 
τα ακίνδυνα.
Για την καταπολέμηση του προβλήματος, το 
WSC ανέλαβε την πρωτοβουλία της εφαρμογής 
μέτρων ασφαλείας για την προστασία της ζωής, 
του θαλάσσιου περιβάλλοντος, των φορτίων και 
των πλοίων. Σήμερα, ανακοινώνουν την ανάπτυξη 
μιας κοινής διαδικασίας για τον έλεγχο και την 
επιθεώρηση του φορτίου, με βάση τις διαδικασίες 
ελέγχου και τις πολιτικές που χρησιμοποιούνται 
από τους μεταφορείς-μέλη.
Το Πρόγραμμα Ασφάλειας Φορτίου (Cargo Safety 
Program), μια εθελοντική πρωτοβουλία, θα χρη-
σιμοποιεί μια ψηφιακή λύση που αποτελείται από 
ένα κοινό εργαλείο ελέγχου (screening), μια βάση 
δεδομένων από φορτωτές και τη βάση δεδομένων 
εγκεκριμένων εταιρειών επιθεώρησης εμπορευμα-
τοκιβωτίων, που θα παρέχονται από ανεξάρτητο 
τρίτο προμηθευτή.
Η κύρια λειτουργία του συστήματος είναι να 
ελέγχει τις πληροφορίες σχετικά με τις κρατή-

σεις χώρου για εμπορευματοκιβώτια, χρησιμο-
ποιώντας μια βιβλιοθήκη λέξεων-κλειδιών και 
έναν αλγόριθμο κινδύνου για τον εντοπισμό των 
κρατήσεων υψηλού κινδύνου. Αυτές οι κρατήσεις 
θα υποβάλλονται σε περαιτέρω έρευνα ή/και επι-
θεώρηση για να αποτραπεί η είσοδος επικίνδυ-
νων εμπορευμάτων χωρίς την ανάλογη δήλωση 
στα πλοία. Η συνεχής βελτίωση του εργαλείου 
ελέγχου θα επιτυγχάνεται μέσω της εκπαίδευσης 
του αλγόριθμου και της επικαιροποίησης των δύο 
βάσεων δεδομένων. 
Σύμφωνα με το WSC, αυτή η κοινή προσέγγιση 
ασφάλειας θα συμβάλει στη μείωση των κινδύνων 
που σχετίζονται με μη δηλωμένα ή ακατάλληλα 
δηλωμένα επικίνδυνα εμπορεύματα, βελτιώνοντας 
παράλληλα τη συμμόρφωση με τους κανονισμούς.
Το περιστατικό πυρκαγιάς στο πλοίο σημαίας 
Χονγκ Κονγκ μετά τον απόπλου του από τον Πει-
ραιά και στην περιοχή έξω από την Κέα έρχεται να 
ισχυροποιήσει την εφαρμογή του παραπάνω προ-
γράμματος ως μέσου καταπολέμησης της εσφαλ-
μένης δήλωσης των φορτίων. Τέλος, πρέπει να 
υπογραμμιστεί ότι η καλύτερη λύση στο πρόβλημα 
είναι η πρόληψη, δηλαδή η σωστή δήλωση των 
φορτίων, ώστε επικίνδυνα φορτία, αν φορτωθούν 
στο πλοίο, να φορτωθούν ως επικίνδυνα και όχι 
ως ωρολογιακές βόμβες έτοιμες να θέσουν σε 
κίνδυνο ανθρώπινες ζωές ή το περιβάλλον.  

ΟΣΑ ΠΕΡΙΛΑΜΒΑΝΟΥΝ ΟΙ 
ΤΡΟΠΟΠΟΙΗΣΕΙΣ ΤΗΣ SOLAS 73/78
Η Σύμβαση SOLAS θεωρείται η σημαντικότερη 
από όλες τις διεθνείς συνθήκες που αφορούν την 
ασφάλεια των εμπορικών πλοίων.
Ένα σύνολο τροποποιήσεων στη Διεθνή Σύμ-
βαση για την Ασφάλεια της Ζωής στη Θάλασσα 
(SOLAS) και στους σχετικούς κώδικες τίθενται 
σε ισχύ την 1η Ιανουαρίου 2024. 
Οι τροποποιήσεις των τεχνικών διατάξεων ακο-
λουθούν γενικά έναν τετραετή κύκλο έναρξης 
ισχύος. Οι τροπολογίες της SOLAS σχετίζονται με:

Λειτουργίες ασφαλούς πρόσδεσης
Οι νέες απαιτήσεις της SOLAS σκοπεύουν να βελ-
τιώσουν την ασφάλεια των χειρισμών πρόσδεσης, 
εισάγοντας πρόσθετες απαιτήσεις για την επιλογή, 
τη διάταξη (mooring arrangement), την επιθεώ-
ρηση, τη συντήρηση και την αντικατάσταση του 
εξοπλισμού πρόσδεσης, συμπεριλαμβανομένων 
των σχοινιών και των συρματόσχοινων. Πιστο-
ποίηση σχετικά με τον σχεδιασμό των διατάξεων 
πρόσδεσης (mooring arrangement) και την επι-
λογή του εξοπλισμού πρόσδεσης θα πρέπει να 
υπάρχει και να διατηρείται επί του πλοίου.
Οι νέες απαιτήσεις ενσωματώνονται στον κανο-
νισμό SOLAS II-1/3-8 για τον εξοπλισμό ρυμού-
λκησης και πρόσδεσης.
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Οι νέες απαιτήσεις θα ισχύουν για νέα φορτηγά 
και επιβατηγά πλοία που ναυπηγήθηκαν την ή μετά 
την 1η Ιανουαρίου 2024 και είναι άνω των 3.000 
GT και θα πρέπει επίσης να ισχύουν για πλοία 
χωρητικότητας 3.000 GT και κάτω, στο μέτρο του 
εφικτού. Οι απαιτήσεις συντήρησης και επιθεώ-
ρησης θα εφαρμοστούν αναδρομικά για όλα τα 
πλοία.

Εκσυγχρονισμός του GMDSS
Οι τροποποιήσεις στο Παγκόσμιο Ναυτιλι-
ακό Σύστημα Κινδύνου και Ασφάλειας (Global 
Maritime Distress Safety System – GMDSS) 
περιλαμβάνουν πιο γενικές απαιτήσεις, ανεξάρ-
τητες από συγκεκριμένους παρόχους υπηρε-
σιών. Επιπλέον, οι απαιτήσεις για τον εξοπλισμό 
επικοινωνίας μεταφέρθηκαν από το Κεφάλαιο 
III της SOLAS για τις σωστικές συσκευές στο 
Κεφάλαιο IV για τις ραδιοεπικοινωνίες. Οι ορι-
σμοί των θαλάσσιων περιοχών Α1 έως Α4 έχουν 
τροποποιηθεί, για να φαίνεται ότι η γεωγραφική 
περιοχή κάλυψης μπορεί να ποικίλλει μεταξύ των 
διαφόρων παρόχων δορυφορικών υπηρεσιών.
Από τότε που ο ΙΜΟ υιοθέτησε το παγκόσμιο 
σύστημα για την επικοινωνία πληροφοριών έκτα-
κτης ανάγκης το 1988, το INMARSAT είναι ο 
μόνος εγκεκριμένος πάροχος υπηρεσιών δορυ-
φορικής επικοινωνίας για το GMDSS. Το 2018, ο 
ΙΜΟ αναγνώρισε επίσης το IRIDIUM ως πάροχο 
τέτοιων υπηρεσιών και η ενημέρωση του 2020 
της SOLAS αντικατέστησε τους ειδικούς όρους 
του παρόχου με την πιο γενική «αναγνωρισμένη 
κινητή δορυφορική υπηρεσία».
Επακόλουθες τροποποιήσεις έγιναν στους Κώδι-
κες Ταχυπλόων Σκαφών (High Speed Crafts – 
HSC) του 1994 και του 2000 και στον Κώδικα 
Πλοίων Ειδικού Σκοπού (Special Purpose Ships 
– SPS). 
Οι τροποποιήσεις θα τεθούν σε ισχύ την 1η Ιανου-
αρίου 2024. Τα υπάρχοντα πιστοποιητικά SOLAS 
δεν χρειάζεται να επανεκδοθούν πριν λήξουν ως 
συνέπεια της τροποποίησης των Κεφαλαίων III 
και IV της SOLAS.

Στεγανή ακεραιότητα
Οι τροποποιήσεις στο Κεφάλαιο II-1 της SOLAS 
θα διασφαλίσουν ότι οι απαιτήσεις για στεγανή 
ακεραιότητα στα μέρη Β-2 έως Β-4 καταγράφουν 
την πιθανολογική προσέγγιση ευστάθειας μετά 
από ζημία (damage stability) στα μέρη Β και Β-1. 
Οι τροπολογίες αφορούν, μεταξύ άλλων, υποθέ-
σεις σχετικά με την εισροή υδάτων στο πλοίο 
(flooding), τα επιστόμια στις φρακτές σύγκρουσης 
και την εξέταση των υδατοστεγών θυρών.
Οι τροποποιήσεις είναι αποτέλεσμα της εμπειρίας 
με το αναθεωρημένο Κεφάλαιο II-1 της SOLAS 
μετά την εισαγωγή της προσέγγισης της πιθανο-

λογικής ευστάθειας ζημιάς (Damage Stability) 
στην επικαιροποίηση της SOLAS το 2009. Η 
προσέγγιση αξιολογεί την πιθανότητα επιβίωσης 
ενός πλοίου σε περίπτωση ζημιάς, σε σχέση με 
την έκταση και τη θέση της ζημιάς. 
Οι τροποποιήσεις θα ισχύουν για νέα φορτηγά και 
επιβατηγά πλοία που ναυπηγήθηκαν την ή μετά 
την 1η Ιανουαρίου 2024 και δεν θα έχουν καμία 
επίδραση στα υπάρχοντα πλοία.

Στεγανές πόρτες σε φορτηγά πλοία
Οι απαιτήσεις για τις υδατοστεγείς πόρτες στο 
Παράρτημα I της MARPOL, στη Σύμβαση Γραμ-
μών Φόρτωσης, ο Κώδικας IBC και ο Κώδικας 
IGC έχουν τροποποιηθεί για να εναρμονίσουν 
τη συνεκτίμηση των υδατοστεγών θυρών στους 
υπολογισμούς ευστάθειας ζημιών με τα ίδια στη 
SOLAS. Οι τροποποιήσεις στη σύμβαση για τις 
γραμμές φόρτωσης και στον κώδικα IBC θα 
τεθούν σε ισχύ την 1η Ιανουαρίου 2024 και οι 
τροποποιήσεις στο Παράρτημα I της MARPOL 
και στον Κώδικα IGC θα τεθούν σε ισχύ την 1η 
Ιουλίου 2024. Οι τροποποιήσεις θα ισχύουν για 
τα φορτηγά πλοία και δεν θα έχουν οποιαδήποτε 
επίπτωση στα υπάρχοντα πλοία.

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ

162



Βλάβη-απομόνωση συστημάτων πυρανίχνευσης
Οι απαιτήσεις για συστήματα πυρανίχνευσης 
έχουν προσαρμοστεί έτσι ώστε να μη χρειάζε-
ται να παρέχονται απομονωτές βραχυκυκλώμα-
τος (Short Circuit isolator) σε κάθε ανιχνευτή 
πυρκαγιάς για φορτηγά πλοία. Εφεξής θα είναι 
αποδεκτός ένας απομονωτής βραχυκυκλώματος 
ανά κατάστρωμα. Οι τροποποιήσεις στο Κεφάλαιο 
9 του Κώδικα Συστημάτων Πυρασφάλειας (Fire 
Safety System – FSS) θα τεθούν σε ισχύ την 1η 
Ιανουαρίου 2024.

Σωστικά μέσα
Έχουν γίνει διάφορες προσαρμογές στο Κεφά-
λαιο III της SOLAS και στον σχετικό Κώδικα Life-
Saving Appliances (LSA):
Ο χειρισμός της συσκευής καθέλκυσης νέων λέμ-
βων διάσωσης κάτω των 700 κιλών, ανεξάρτητα 
από τον μηχανισμό, θα πρέπει να είναι δυνατός 
από ένα άτομο.
Οι σωσίβιες λέμβοι ελεύθερης πτώσης δεν θα 
χρειαστεί να υποβληθούν σε δοκιμή απελευθέρω-
σης με το πλοίο να προχωρά με ταχύτητες έως 
και 5 κόμβους σε ήρεμα νερά, καθώς δεν υπάρ-
χουν πρόσθετα δυναμικά φορτία στις ρυθμίσεις 
απελευθέρωσης.

Οι σωσίβιες λέμβοι που είναι εξοπλισμένες με δύο 
ανεξάρτητα συστήματα πρόωσης δεν χρειάζεται να 
είναι εξοπλισμένες με κουπιά.
Οι τροποποιήσεις θα ισχύουν για τα φορτηγά και 
επιβατηγά πλοία και θα τεθούν σε ισχύ την 1η 
Ιανουαρίου 2024. Τα κράτη σημαίας καλούνται να 
εφαρμόσουν τις διατάξεις δοκιμών απελευθέρω-
σης για τις σωσίβιες λέμβους ελεύθερης πτώσης 
νωρίτερα.

Ασφάλεια πλοίων που χρησιμοποιούν LNG ως 
καύσιμο
Ο Διεθνής Κώδικας για την Ασφάλεια για Πλοία 
που χρησιμοποιούν αέρια ή άλλα καύσιμα χαμηλού 
σημείου ανάφλεξης (IGF Code) έχει τροποποιηθεί 
για να ενσωματώσει στο θεσμικό πλαίσιο εμπει-
ρίες που αποκτήθηκαν από την έναρξη ισχύος του 
κώδικα το 2017. Οι κύριες τροποποιήσεις αφορούν:
• Στεγανά διαμερίσματα (Cofferdams) για σκο-

πούς πυροπροστασίας (Κεφάλαιο 6.7).
• Ασφαλή διανομή καυσίμου εκτός μηχανοστα-

σίου (Κεφάλαιο 9).
• Πυροπροστασία μεταξύ χώρων με συστήματα 

περιορισμού καυσίμου (Κεφάλαιο 11).
• Σταθερά συστήματα πυρόσβεσης σε χώρους 

προετοιμασίας καυσίμου LNG (Κεφάλαιο 11).
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Οι τροποποιήσεις θα ισχύουν για νέα πλοία 
που χρησιμοποιούν φυσικό αέριο ως καύσιμο 
και υιοθετήθηκαν στην 105η σύνοδο της Επι-
τροπής Ναυτικής Ασφάλειας (Maritime Safety 
Committee – MSC) του ΙΜΟ τον Απρίλιο του 
2022 – ήταν η τελευταία σύνοδος για την έγκριση 
τροποποιήσεων στην ενημέρωση του 2024 της 
SOLAS και στους σχετικούς υποχρεωτικούς 
κώδικες. Οι τροπολογίες που εγκρίθηκαν σε 
λιγότερο από 18 μήνες πριν από την 1η Ιανουα-
ρίου 2024 θα μετατεθούν κανονικά στον επόμενο 
τετραετή κύκλο έναρξης ισχύος.
Οι παραπάνω τροποποιήσεις σε όλα τα πεδία 
που αναφέρθηκαν πιθανόν να επιφέρουν αλλα-
γές και σε άλλες συμβάσεις και κώδικες. Όλοι 
οι φορείς ενσωμάτωσης των νέων κανονισμών 
πρέπει άμεσα να φροντίσουν αυτές οι αλλαγές, 
και ιδιαίτερα όσες απαιτούν τεχνικές παρεμβά-
σεις (mooring arrangement, watertight doors), 
να εφαρμοστούν στα πλοία. Οι αλλαγές πρέπει να 
περάσουν και στην ενημέρωση των πληρωμάτων 
στο πλοίο μέσα από την ατζέντα των επιτροπών 
ασφαλείας, εφόσον και ο χρόνος εφαρμογής 
των περισσοτέρων από αυτές αφορούν την 1η 
Ιανουαρίου 2024.

ΕΓΓΥΗΤΙΚΕΣ ΕΠΙΣΤΟΛΕΣ ΚΑΙ 
ΔΙΕΘΝΗΣ ΛΕΣΧΗ ΑΠΟΖΗΜΙΏΣΕΏΝ 
(INTERNATIONAL GROUP OF  
P&I CLUBS) 
Το φορτίο ενός πλοίου παραδίδεται με δύο τρόπους, 
που πιστοποιούν ότι ο παραλήπτης (Consignee) είναι 
ο κάτοχος του φορτίου. Ο πρώτος αφορά την επί-
δειξη της πρωτότυπης φορτωτικής στον πλοίαρχο 
και την οπισθογράφησή της από τον παραλήπτη. 
Ο δεύτερος είναι η αποστολή στον μεταφορέα 
(Carrier) εγγυητικής επιστολής.
Οι τυποποιημένες εγγυητικές επιστολές της Διε-
θνούς Λέσχης Αποζημίωσης που δίνονται ως 
αντάλλαγμα για παράδοση φορτίου χωρίς την 
επίδειξη πρωτότυπης φορτωτικής ή/και παρά-
δοση φορτίου σε λιμάνι ή τόπο διαφορετικό από 
αυτόν που αναφέρεται στη φορτωτική εξακο-
λουθούν να χρησιμοποιούνται ευρέως (και, σε 
ορισμένες συναλλαγές, είναι σχεδόν ο κανόνας 
ότι το φορτίο παραδίδεται σύμφωνα με εγγυητική 
επιστολή), παρά τους κινδύνους που απορρέουν 
από αυτή τη χρήση. Ορισμένες πρόσφατες απο-
φάσεις του αγγλικού δικαστηρίου επιβεβαίωσαν 
τη συνολική αποτελεσματικότητά τους, παρά τις 
προσπάθειες ορισμένων μερών να αποφύγουν 
τις συμβατικές τους υποχρεώσεις.
Ωστόσο, η τυποποίηση της εγγυητικής επιστολής 
πρέπει να επικαιροποιηθεί. Τα τελευταία χρόνια, 
μια ομάδα εργασίας της Διεθνούς Λέσχης Απο-
ζημίωσης έχει αναλάβει μια αναθεώρηση των 
διατυπώσεων, με τη βοήθεια εκπροσώπων ναυ-
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λωτών, πλοιοκτητών και της BIMCO. Ως αποτέ-
λεσμα, η ομάδα εργασίας δημοσιεύει σήμερα 
αναθεωρημένες εκδόσεις των Τυποποιημένων 
Μορφών Εγγυητικών Επιστολών. Τα P&I Clubs 
είναι ιδιαίτερα ικανοποιημένα που έλαβαν υπο-
στήριξη και οδηγίες σχετικά με τις διατυπώσεις 
από τον συνταξιούχο δικαστή του αγγλικού εμπο-
ρικού δικαστηρίου Sir Nigel Teare.
Σε απόκλιση από τις προηγούμενες εκδόσεις, οι 
αναθεωρημένες διατυπώσεις συνοδεύονται από 
επεξηγηματικές σημειώσεις, που εξετάζουν τις 
επιμέρους αλλαγές και αντανακλούν το σκεπτικό 
τους. Είναι σημαντικό ότι οι νέες διατυπώσεις 
διαθέτουν μια εμφανή προειδοποίηση για να 
υπενθυμίσουν στους πλοιοκτήτες ότι η αποδοχή 
μιας εγγυητικής επιστολής στις σχετικές περι-
στάσεις θα βλάψει την κάλυψη P&I του πλοιο-
κτήτη και οι υποχρεώσεις θα καλύπτονται μόνο 
εάν το Διοικητικό Συμβούλιο του P&I αποφασίσει, 
κατά την κρίση του και μόνο, ότι είναι σκόπιμο 
να το πράξει. Υπό αυτές τις συνθήκες, συνιστά-
ται στους πλοιοκτήτες που δέχονται εγγυητικές 
επιστολές να διασφαλίζουν ότι είναι πλήρως 
ικανοποιημένοι με την οικονομική κατάσταση 
οποιουδήποτε αντισυμβαλλομένου σε εγγυητι-
κές επιστολές. 
Ο έλεγχος διενεργήθηκε μέσω της Επιτροπής 
Φορτωτικών Διεθνούς Λέσχης Αποζημίωσης 
(IG), στην αρμοδιότητα της οποίας περιλαμβά-
νονται και οι ηλεκτρονικές φορτωτικές. Κατά την 
περίοδο της αναθεώρησης, παρατηρήθηκε επί-
σης αύξηση του ενδιαφέροντος για τα ηλεκτρο-
νικά έγγραφα φορτίου. Οι φορείς που τα έχουν 
υιοθετήσει αναφέρουν ότι αυτό συνοδεύεται από 
μια αντίστοιχη πτώση της ανάγκης να βασίζονται 
σε εγγυητικές επιστολές, αφαιρώντας τον εμπο-
ρικό κίνδυνο από τους ώμους του πλοιοκτήτη 
και μειώνοντας το μεγάλο βάρος των πιθανών 
υποχρεώσεων για τους ναυλωτές, καθώς για 
ορισμένες εταιρείες μπορεί να προκύψουν εκα-
τοντάδες εκατομμύρια δολάρια τον χρόνο.
Όλα τα P&I της Διεθνούς Λέσχης Αποζημίωσης 
υποστηρίζουν τη χρήση ηλεκτρονικών εγγράφων 
φορτίου, ενώ, όπου ένα ηλεκτρονικό σύστημα 
συναλλαγών έχει εγκριθεί από το IG, υπάρχει 
κάλυψη σαν να ήταν αυτή η φορτωτική σε χαρτί. 
Μέχρι σήμερα υπάρχουν δέκα πλατφόρμες ηλε-
κτρονικών φορτωτικών που έχουν εγκριθεί από 
το IG. Στο Ηνωμένο Βασίλειο, ο νόμος για τα 
ηλεκτρονικά εμπορικά έγγραφα του 2023 επρό-
κειτο να τεθεί σε ισχύ από τις 20 Σεπτεμβρίου 
2023. Αφορά μια πολύ σημαντική εξέλιξη, σύμ-
φωνα με την οποία το αγγλικό δίκαιο θα αναγνω-
ρίσει ότι, υπό την επιφύλαξη της εκπλήρωσης 
ορισμένων κριτηρίων, μια ηλεκτρονική φορτωτική 
είναι νομικά ισοδύναμη με μια έντυπη. 
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ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΠΑΝΩ ΑΠΟ ΤΑ 
ΠΡΟΤΥΠΑ ΤΟΥ SIRE 2.0: 
ΕΚΚΙΝΩΝΤΑΣ ΜΙΑ  
ΚΟΥΛΤΟΥΡΑ ΑΥΤΟΓΝΩΣΙΑΣ  
ΚΑΙ ΑΥΤΟΒΕΛΤΙΩΣΗΣ 
ΣΤΟΥΣ ΗΓΕΤΕΣ

Oι δράσεις του OCIMF έχουν συμβάλει 
σημαντικά στη βελτίωση της συνολικής 
ασφάλειας της ναυτιλιακής βιομηχανίας. 
Καθώς όμως η βιομηχανία εξελίσσεται, 
το προφίλ κινδύνου της αλλάζει. Προκει-
μένου να προσαρμοστεί, ο οργανισμός 
ανέπτυξε το SIRE 2.0, ένα ενισχυμένο 
και ψηφιοποιημένο καθεστώς επιθεώ-
ρησης δεξαμενόπλοιων που βασίζεται 
στη διαχείριση κινδύνου. Ταυτόχρονα, 
ο OCIMF εργάζεται πάνω στην ενσω-
μάτωση των αρχών της διαχείρισης του 
ανθρώπινου παράγοντα (human factors) 
στον Οδηγό Διαχείρισης Δεξαμενόπλοιων 
και Αυτο-αξιολόγησης (TMSA). Ο OCIMF, 
λοιπόν, μέσα από τα εργαλεία του SIRE 
και του TMSA, θέτει τον ανθρώπινο 
παράγοντα στο επίκεντρο, εστιάζοντας 
στην αξιολόγηση του ρόλου πλήθους 
παραγόντων που αλληλεπιδρούν και σχε-
τίζονται με τον άνθρωπο επιδρώντας στο 
ρίσκο. Με τα νέα πρότυπα ποιότητας και 
ασφάλειας του OCIMF, δίνεται έμφαση 
–μεταξύ άλλων– στον τρόπο με τον οποίο 
το πλήρωμα συμπεριφέρεται εν πλω, στο 
πώς ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις και 
στις εκάστοτε συνθήκες, καθώς και στο 
κατά πόσο υπερβαίνει τις προσδοκίες. 

Πολύ πριν από την εφαρμογή του SIRE 
2.0, η Green-Jakobsen υποστήριζε την 
ανάπτυξη και τη διατήρηση μιας κουλ-
τούρας ασφαλείας στους πελάτες της, 
παρέχοντας προγράμματα ανάπτυξης 
ηγεσίας. Ορισμένες από τις αξίες και 
τα χαρακτηριστικά που καλλιεργούνται 
στους ηγέτες (κυρίως σε αξιωματικούς 
αλλά και σε στελέχη γραφείου) περιλαμ-
βάνουν την ικανότητα να καθοδηγούν και 
να παρακινούν μέσω της δημιουργίας 
ενός εργασιακού κλίματος ασφάλειας, 
εμπιστοσύνης και ανοικτού διαλόγου 
(open and trusting atmosphere). Συνάμα, 
τα προγράμματα ανάπτυξης ηγεσίας που 
σχεδιάζουμε για ναυτιλιακές επιχειρήσεις 
επιδιώκουν και στηρίζουν την ευκαιρία 
για εξάσκηση των ηγετικών ικανοτήτων, 
τον εμπλουτισμό σχετιζόμενων επικοινω-
νιακών ικανοτήτων και τη διαρκή ανανέ-
ωση της μάθησης. 
Η BW Shipmanagement, ως ένας από 
τους πελάτες της Green-Jakobsen, μοι-
ράζεται την εμπειρία της σχετικά με την 
επίδραση που προσφέρει το εκπαιδευ-
τικό πρόγραμμα ανάπτυξης ηγεσίας της 
Green-Jakobsen. Εφαλτήριο για την BW 
αποτέλεσε το γεγονός ότι δύο πανομοιό-

Το πρόγραμμα SIRE (Ship Inspection Report Programme) του OCIMF από το 1993 διέπει  
χιλιάδες εκθέσεις επιθεώρησης και έχει καταστεί βασικό εργαλείο στη ναυτιλιακή αγορά 
για την αξιολόγηση της ασφάλειας και της ποιότητας των δεξαμενόπλοιων.

των Bjarke Jakobsen, 
Partner and Senior Consultant,  
Green-Jakobsen A/S, και  
δρος Μαρίας Προγουλάκη,  
Senior Consultant, Green-Jakobsen A/S

ΑΣΦΑΛΕΙΑ
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τυπα αδελφά πλοία της, που απέπλευσαν 
με διαφορά τριών μηνών, απέδιδαν εντε-
λώς διαφορετικά αποτελέσματα. Ενώ το 
ένα πλοίο είχε εξαιρετικά καλές επιδό-
σεις, η απόδοση του άλλου υπολειπόταν. 
Η BW συνειδητοποίησε αργότερα ότι, 
παρά το γεγονός ότι τα δύο πλοία είχαν 
το ίδιο εγχειρίδιο και τις ίδιες πολιτικές 
και διαδικασίες, τα στιλ ηγεσίας πάνω 
στα πλοία ήταν εντελώς διαφορετικά και, 
ως εκ τούτου, επηρέαζαν την επίδοση 
του κάθε πλοίου.
Ο ανθρώπινος παράγοντας, και ειδικά 
η ηγεσία επί του πλοίου, αποτελεί ένα 
καθοριστικό άυλο κεφάλαιο σε μια ναυ-
τιλιακή επιχείρηση. Η εκπαίδευση πριν 
από την εξάσκηση ηγεσίας είναι μια 
αποδεδειγμένη ευκαιρία για βελτίωση 
και ανάπτυξη. Όμως, θεμελιώδης αρχή 
του προγράμματος ανάπτυξης ηγεσίας 
της Green-Jakobsen για την BW είναι 
ότι η μάθηση μπορεί να γίνει ενόσω 
ηγείσαι. Στοχεύοντας στους ενεργούς 
και δόκιμους αξιωματικούς γέφυρας και 
μηχανής, το πρόγραμμα εισάγει τους 
συμμετέχοντες στη συνειδητοποίηση του 
ρόλου τους, στην πρακτική άσκηση ηγε-
σίας στην εργασία εν πλω, στην αυτοκρι-
τική, καθώς και στη συνεχή αξιολόγηση, 
καθοδήγησή τους και ανατροφοδότηση 
των ηγετικών τους ικανοτήτων.

Μερικά από τα θέματα που καλύπτονται 
στο πρόγραμμα ανάπτυξης ηγεσίας της 
Green-Jakobsen A/S περιλαμβάνουν την 
καλλιέργεια νοοτροπίας ηγέτη, τα απα-
ραίτητα εργαλεία επικοινωνίας, καλλι-
έργεια υπευθυνότητας ρόλου, ανάπτυξη 
ικανοτήτων coaching και διαχείρισης 
συγκρούσεων. Τα αποτελέσματα του 
εκπαιδευτικού προγράμματος για την 
BW οδήγησαν στη μείωση του χάσμα-
τος μεταξύ των πλοίων με υψηλές και 
χαμηλές επιδόσεις. Μέχρι σήμερα, η BW 
παρακολουθεί το πρόγραμμα ηγεσίας της 
GJ, έχοντας επηρεάσει θετικά την από-
δοση του πληρώματος.

Τα συμβουλευτικά και εκπαιδευτικά προ-
γράμματα της Green-Jakobsen ενθαρ-
ρύνουν τις εταιρείες του κλάδου να 
κάνουν ένα βήμα παραπάνω με στόχο 
τη μείωση των κινδύνων τόσο επί του 
πλοίου όσο και στη στεριά, ξεπερνώντας 
την απλή συμμόρφωση. Η πραγματική 
ασφάλεια αρχίζει όταν υπερβαίνουμε τα 
απαιτούμενα και επικεντρωνόμαστε στην 
ανθρώπινη συμπεριφορά, στις σχέσεις 
των μελών του πληρώματος και στην 
ευρύτερη κουλτούρα ασφαλείας, ποι-
ότητας και απόδοσης της ναυτιλιακής 
επιχείρησης.  

«Το μάθημα αυτό είναι 
κάτι καινούργιο. Οι 

ηγέτες μας το βλέπουν ως 
κάτι θετικό, που θα τους 
βοηθήσει στον ρόλο τους 
όταν θα είναι στο πλοίο. 
Λάβαμε θετικό feedback 
– από τον παλαιότερο 
πλοίαρχο μέχρι τον 
νεότερο δόκιμο», 

σημειώνει ο  
κ. Bradley Pereira, 

επικεφαλής πληρώματος, 
BW LNG.

Όπως τονίζει  
ο κ. Pereira:  

«Η συνεργασία με την 
Green-Jakobsen μας 
φέρνει στην πρώτη 
γραμμή αναφορικά με 

την εφαρμογή μαθημάτων 
ηγεσίας για τους 

ναυτικούς μας. Πιστεύω 
ότι το μάθημα BW Visi-
ble Leadership προσφέρει 

μεγάλη αξία στην BW 
LNG για την επίδειξη 

συμμόρφωσης με  
το Εlement 14 τoυ TMSA». 
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NΕΟΤΕΥΚΤΑ

MARAN GAS MARITIME INC.:
«MARAN GAS MARSEILLE» 
To «Maran Gas Marseille» πρόσθεσε στον στόλο της πρόσφατα η Maran Gas του ομίλου Αγγελικούση. 
Το πλοίο παραδόθηκε στην εταιρεία στις 21 Αυγούστου και ναυπηγήθηκε στα νοτιοκορεατικά ναυπηγεία 
Samsung Heavy Industries (SHI). Διαθέτει μεταφορική ικανότητα 174.000 κ.μ. και φέρει την ελληνική 
σημαία.
Η σχεδίαση του «Maran Gas Marseille» είναι τέτοια που περιλαμβάνει καινοτόμες τεχνολογίες για τη 
μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώματός του. Τα τεχνικά χαρακτηριστικά του πλοίου περιλαμβάνουν βελ-
τιστοποιημένη μορφή γάστρας, αξονικές γεννήτριες, συμπιεστές αερίου υψηλής απόδοσης και μειωμένης 
κατανάλωσης ενέργειας, καινοτόμο σύστημα «λίπανσης» γάστρας με συμπιεσμένο αέρα (Air Lubrication 
System), που συμβάλλει στην περαιτέρω εξοικονόμηση ενέργειας για την πρόωση του πλοίου, καθώς και 
σύστημα υποψύξεως του φορτίου (LNG subcooler) για βελτιστοποιημένη και αποδοτική διαχείριση του 
εξατμιζόμενου αερίου (Boil-Off).

Όνομα

«Maran Gas Marseille» 

Τύπος

LNG carrier

IMO No.

9924869

Μεταφορική ικανότητα

174.000 κ.μ.

Ναυπηγείο

Samsung Heavy Industries

Σημαία 

Ελληνική 

Νηογνώμονας

Bureau Veritas
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MARAN GAS MARITIME INC.:
«MARAN GAS MARSEILLE» 
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NΕΟΤΕΥΚΤΑ

EASTERN MEDITERRANEAN MARITIME:
«MT LOVELY LADY» – «MT NOUNOU» 

Mε δύο νεότευκτα δεξαμενόπλοια ενίσχυσε πρόσφατα τον στόλο της η Eastern 
Mediterranean Maritime Limited.
Η εταιρεία παρέλαβε στις 6 Ιουλίου το «MT Lovely Lady» και στις 21 Αυγούστου το 
«MT Nounou». Τα αδελφά πλοία τύπου Aframax διαθέτουν χωρητικότητα 115.000 
dwt και έχουν ναυπηγηθεί στη Νότια Κορέα, από την DH Shipbuilding. Και τα δύο 
πλοία είναι εξοπλισμένα με πληθώρα τεχνολογιών ενεργειακής αποδοτικότητας.
Συγκεκριμένα, τα δύο αδερφά πλοία είναι εξοπλισμένα με:
• Σύστημα επεξεργασίας καυσαερίων (scrubber) για τη μείωση των ορίων εκπο-

μπών SΟx
• HPSCR για την επίτευξη ορίων εκπομπών ΝΟx επιπέδου Tier III
• Σύστημα παραγωγής αδρανούς αερίου για τις δεξαμενές φορτίου με δυνατό-

τητα τροφοδοσίας καυσαερίων από τους βοηθητικούς λέβητες, επιπλέον του 
καυστήρα του συστήματος

• Συστήματα ανάκτησης ενέργειας από καυσαέρια κι άλλα συστήματα που καθι-
στούν την λειτουργία τους φιλική προς το περιβάλλον.

Όνομα

«MT Lovely Lady», 

«MT Nounou» 

Τύπος

Aframax Oil Tankers

IMO No.

9960978

9960980

Μήκος

242,98 μ.

GT

63.011

Ημερομηνία παραλαβής

06/07/2023

21/08/2023
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EASTERN MEDITERRANEAN MARITIME:
«MT LOVELY LADY» – «MT NOUNOU» 
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Επιμέλεια: Νίκος Βεργούνης

ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ
ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ
Οι πρόσφατες τάσεις στη ναυπηγική τεχνολογία και καινοτομία

&
Ο ΣΤΟΛΟΣ ΝΕΟΤΕΥΚΤΏΝ 
CONTAINERSHIPS ΚΑΤΑΝΑΛΏΣΗΣ 
ΥΔΡΟΓΟΝΟΥ ΣΕ ΑΝΟΔΟ
H ολλανδική εταιρεία παροχής υπηρεσιών 
logistics Samskip αναμένεται να παραλάβει το 
2025 δύο νεότευκτα πλοία μεταφοράς εμπορευ-
ματοκιβωτίων, τα οποία θα τροφοδοτούνται από 
καύσιμο υδρογόνο.
Η εταιρεία τεχνολογίας ABB πρόκειται να παρά-
σχει τα συστήματα ισχύος, πρόωσης και αυτο-
ματισμού των δύο νεότευκτων πλοίων μικρών 
αποστάσεων, τα οποία συγκαταλέγονται στα 
πρώτα πλοία παγκοσμίως που επιδεικνύουν τις 
δυνατότητες της χρήσης των κυψελών καυσίμου 
υδρογόνου ως μιας καθαρής και ανανεώσιμης 
πηγής καυσίμου.
Τα δύο πλοία πρόκειται να κατασκευαστούν από 
την Cochin Shipyard Ltd στην Ινδία, ενώ μετά 
την παράδοσή τους θα επιχειρούν εκτελώντας 
δρομολόγια μεταξύ του Όσλο και του Ρότερνταμ, 
καλύπτοντας απόσταση σχεδόν 700 ναυτικών 
μιλίων.
Τα δύο νεότευκτα πλοία της Samskip θα τρο-
φοδοτούνται έκαστο από μία κυψέλη καυσίμου 
υδρογόνου ισχύος 3,2 MW, διαθέτοντας παράλ-
ληλα και εφεδρικές γεννήτριες ντίζελ για περι-
πτώσεις έκτακτης ανάγκης. Η Samskip, η οποία 
στοχεύει να επιτύχει ανθρακική ουδετερότητα 
έως το 2040, προβλέπει ότι η χρήση των κυψε-
λών καυσίμου υδρογόνο και η αξιοποίηση πράσι-
νης ηλεκτρικής ενέργειας από τα λιμάνια θα απο-
φέρουν μείωση των παραγόμενων εκπομπών του 
κάθε πλοίου κατά 25.000 τόνους CO₂ ετησίως.

ΠΑΡΑΓΓΕΛΙΑ ΤΗΣ DIANA SHIPPING 
ΓΙΑ BULK CARRIERS ΚΑΤΑΝΑΛΏΣΗΣ 
ΚΑΙ ΜΕΘΑΝΟΛΗΣ
Την παραγγελία δύο τεχνολογικά προηγμένων 

bulk carriers γνωστοποίησε μέσω ανάρτη-
σης στα μέσα κοινωνικής δικτύωσης η Diana 
Shipping. Πιο συγκεκριμένα, η εισηγμένη στο 
Χρηματιστήριο της Νέας Υόρκης ναυτιλιακή εται-
ρεία προέβη στην παραγγελία δύο Kamsarmax 
bulk carriers διπλού καυσίμου, κατανάλωσης και 
μεθανόλης.
Τα εν λόγω πλοία θα διαθέτουν χωρητικότητα 
81.200 dwt και το κόστος απόκτησής τους ανέρ-
χεται στα $92 εκατ. Η κατασκευή τους θα λάβει 
χώρα στις υποδομές των ιαπωνικών ναυπηγείων 
Tsuneishi στο Zhoushan της Κίνας και η παρά-
δοσή τους εκτιμάται πως θα γίνει μεταξύ του 
δεύτερου εξαμήνου του 2027 και του πρώτου 
εξαμήνου του 2028 αντίστοιχα.
Η κ. Σεμίραμις Παληού, Director και CEO της 
εταιρείας, δήλωσε μεταξύ άλλων: «Είμαστε 
περήφανοι που αποτελούμε οδηγούς της βιομη-
χανίας, προσπαθώντας συνεχώς να ενισχύουμε 
τον στόλο και τις λειτουργίες μας, με στόχο την 
παροχή οφελών στους μετόχους μας και στο 
περιβάλλον. Η συγκεκριμένη επένδυση υπογραμ-
μίζει την αφοσίωσή μας στη βιώσιμη ναυτιλία 
και μας φέρνει σε θέση να ικανοποιήσουμε τα 
εξελισσόμενα αιτήματα της βιομηχανίας ενώ μει-
ώνουμε το ανθρακικό μας αποτύπωμα».

ΑΥΞΗΜΕΝΟ ΕΝΔΙΑΦΕΡΟΝ ΓΙΑ 
ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ ΔΕΣΜΕΥΣΗΣ  
ΔΙΟΞΕΙΔΙΟΥ ΤΟΥ ΑΝΘΡΑΚΑ
Ο νηογνώμονας ClassNK εξέδωσε Έγκριση 
επί της Αρχής (AiP) για ένα νέο ναυτιλιακό 
σύστημα δέσμευσης και αποθήκευσης CO₂ 
(OCCS), το οποίο έχει αναπτυχθεί από την China 
Shipbuilding Power Engineering Institute Co. 
(CSPI), μέρος του ομίλου CSSC Power.
Στο πλαίσιο της έκδοσης της εν λόγω έγκρισης, 
ο νηογνώμονας πραγματοποίησε την αξιολόγηση 
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του συστήματος βάσει των «Κανονισμών και 
Κατευθυντήριων Γραμμών για την Έρευνα και 
την Κατασκευή Χαλύβδινων Πλοίων» καθώς 
και των «Οδηγιών για Συστήματα Δέσμευσης 
και Αποθήκευσης CO₂ Πλοίων». Έχοντας επα-
ληθεύσει τα σχέδια του συστήματος και ολο-
κληρώσει μια σχετική αξιολόγηση κινδύνων, 
ο ClassNK εξέδωσε την αρχική έγκριση μετά 
την επιβεβαίωση της συμμόρφωσης αυτού με 
τις προβλεπόμενες απαιτήσεις. Η ανακοίνωση 
της εν λόγω έγκρισης έγινε κατά τη διάρκεια 
της έκθεσης Gastech 2023.
Πέραν της στροφής στα εναλλακτικά καύσιμα, 
τελευταία παρατηρείται αυξημένο ενδιαφέρον 
στο κομμάτι των τεχνολογιών δέσμευσης του 
διοξειδίου του άνθρακα που προέρχεται από τα 

καυσαέρια των πλοίων, ως εναλλακτικός τρόπος 
μείωσης των εκπομπών αερίων του θερμοκη-
πίου. Προκειμένου να ενθαρρύνει τις προσπά-
θειες ανάπτυξης της σχετικής τεχνολογίας, ο 
νηογνώμονας ClassNK έχει δημοσιεύσει τις 
«Οδηγίες για Συστήματα Δέσμευσης και Απο-
θήκευσης CO₂ σε Πλοία», οι οποίες περιλαμ-
βάνουν τις σχετικές απαιτήσεις ασφαλείας για 
την κατασκευή των εν λόγω συστημάτων και 
την εγκατάστασή τους σε πλοία.

ΤΟ STARLINK ΣΕ ΟΛΟΚΛΗΡΟ ΤΟΝ 
ΣΤΟΛΟ ΤΗΣ HAPAG-LLOYD
Μετά από μια πιλοτική δοκιμή σε τέσσερα 
πλοία της, η Hapag-Lloyd επεκτείνει τη χρήση 
του συστήματος Starlink στον στόλο της. Σύμ-
φωνα με σχετική ανακοίνωση, η Hapag-Lloyd 
έλαβε ιδιαίτερα θετικά σχόλια για την πιλοτική 
δοκιμή του συστήματος δορυφόρων χαμηλής 
τροχιάς της SpaceX του Ίλον Μασκ. Η τεχνο-
λογία επέτρεψε στους ναυτικούς διαδικτυακή 
σύνδεση με άνευ προηγουμένου ταχύτητες.
Επόμενο βήμα συνιστά η τοποθέτηση της 
τεχνολογίας στα πλοία της Hapag-Lloyd μέχρι 
το πέρας του έτους, προκειμένου η υπηρεσία 
να ενεργοποιηθεί από το 2024 και έπειτα. 
Πέραν του γεγονότος ότι το Starlink θα επι-
φέρει σημαντικά οφέλη στους ναυτικούς και 
στην ικανότητά τους να επικοινωνούν με τους 
δικούς τους ανθρώπους, η υπηρεσία παρέχει 
περαιτέρω οφέλη. Ενδεικτικά, επιτρέπει στην 
εταιρεία να πραγματοποιεί απομακρυσμένες 
εργασίες συντήρησης και επιθεώρησης.
O COO της Hapag-Lloyd, Dr. Maximilian 
Rothkopf, σχολίασε μεταξύ άλλων: «Είμαστε 
ιδιαίτερα ικανοποιημένοι που προσφέρουμε 
στους ναυτικούς μας ίντερνετ υψηλών ταχυτή-
των μέσω της υπηρεσίας Starlink, υποστηρί-
ζοντας την ευημερία τους εν πλω».

ΣΤΡΟΦΗ ΤΗΣ ΣΙΓΚΑΠΟΥΡΗΣ  
ΣΤΑ ΗΛΕΚΤΡΙΚΑ ΠΛΟΙΑ
Σύμφωνα με την εταιρεία παροχής πράσινων 
λύσεων Yinson Green Technologies (YGT), 
μέρος της κοινοπραξίας Goal Zero, η οποία 
επικεντρώνεται στην ανάπτυξη ηλεκτρικών 
πλοίων, η Σιγκαπούρη ετοιμάζεται να υποδε-
χτεί μέχρι τα τέλη του έτους ένα νέο μικρού 
μεγέθους ηλεκτρικό φορτηγό πλοίο, το οποίο 
πρόκειται σύντομα να ξεκινήσει τις θαλάσσιες 
δοκιμές του.
Το πλοίο με την ονομασία Hydromover 
έχει σχεδιαστεί από τη SeaTech Solutions 
International, ενώ έχει τη δυνατότητα να μετα-
φέρει 25 τόνους φορτίου τροφοδοτούμενο από 

Mε την ευγενική χορηγία

173



μία μπαταρία, η οποία μπορεί να αντικατασταθεί 
μέσα σε μόλις λίγα λεπτά από την αποφόρτισή 
της.
Την ίδια στιγμή, η YGT αναμένεται να παραδώσει 
μέχρι τα τέλη του 2023 ένα ακόμα ηλεκτρικό 
σκάφος με την ονομασία Hydroglyder, το οποίο 
έχει αναπτυχθεί από τη νορβηγική startup Lift 
Ocean AS και θα χρησιμοποιηθεί για τη μετα-
φορά πληρωμάτων. 
Η Σιγκαπούρη παρείχε το 2021 χρηματοδότηση 
ύψους $6,6 εκατ. στην Goal Zero, αλλά και σε 
άλλες δύο κοινοπραξίες, για την ανάπτυξη ηλε-
κτρικών πλοίων. Παράλληλα, καθώς η τοπική 
λιμενική αρχή απαιτεί όλα τα νεότευκτα λιμενικά 
σκάφη να παράγουν μηδενικές εκπομπές έως το 
2030, εντείνονται οι προσπάθειες απεξάρτησης 
από τα συμβατικά ναυτιλιακά καύσιμα, με τον 
πετρελαϊκό γίγαντα Shell Plc να έχει ήδη υποδε-
χτεί από τον περασμένο Μάιο το πρώτο πλήρως 
ηλεκτρικό επιβατηγό πλοίο της Σιγκαπούρης, 
το οποίο χρησιμοποιείται για τη μεταφορά των 
εργαζομένων του διυλιστηρίου της Shell στο 
Pulau Bukom.

Η ΨΗΦΟΣ ΕΜΠΙΣΤΟΣΥΝΗΣ ΤΗΣ HMM  
ΣΤΑ ΒΙΟΚΑΥΣΙΜΑ
Η ναυτιλιακή εταιρεία HMM ανακοίνωσε την επι-
τυχημένη δοκιμή ενός βιώσιμου βιοκαυσίμου 
στο χωρητικότητας 6.400 TEUs πλοίο «HMM 
Tacoma» του στόλου της, η οποία έλαβε χώρα 
στη Νότια Κορέα.
Το «ΗΜΜ Τacoma», το οποίο πραγματοποιεί 
δρομολόγια μεταξύ Άπω Ανατολής, Ινδίας και 
Λατινικής Αμερικής, εφοδιάστηκε με το εν λόγω 
μείγμα βιοκαυσίμου στο λιμάνι του Μπουσάν. 
Το βιοκαύσιμο το οποίο παρείχε η GS Caltex 
αποτελείται κατά 30% από βιοντίζελ το οποίο 
παράγεται από χρησιμοποιημένα μαγειρικά έλαια 
και κατά 70% από μαζούτ υψηλής περιεκτικό-
τητας σε θείο (HSFO), ενώ η κατανάλωσή του 
προσφέρει μείωση κατά 24% των παραγόμενων 
εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου σε σύγκριση 
με τη χρήση συμβατικών ναυτιλιακών καυσίμων.
Σύμφωνα με την HMM, τα βιοκαύσιμα διαθέ-
τουν το σημαντικό πλεονέκτημα της τεχνολογικής 
συμβατότητας με τους κινητήρες των σύγχρονων 
πλοίων. Η εταιρεία σκοπεύει να αυξήσει με στα-
θερό ρυθμό τη χρήση βιοκαυσίμων στα πλοία 
της, στοχεύοντας στην επίτευξη ετήσιου ποσο-
στού κατανάλωσης βιοκαυσίμου της τάξης του 
5-10%, στο πλαίσιο των προσπαθειών της για τη 
διαμόρφωση ενός μέλλοντος απαλλαγμένου από 
τις ανθρακικές εκπομπές.

ΣΤΑ ΣΚΑΡΙΑ ΔΙΚΤΥΟ ΑΝΕΦΟΔΙΑΣΜΟΥ 
ΚΑΥΣΙΜΟΥ ΑΜΜΏΝΙΑΣ ΣΤΗΝ ΙΣΠΑΝΙΑ
Η εταιρεία γενικού εμπορίου Itochu Corporation 

και ο πάροχος ναυτιλιακών καυσίμων Peninsula 
Petroleum υπέγραψαν μνημόνιο συνεννόησης 
(MoU) για την από κοινού ανάπτυξη ενός δικτύου 
ανεφοδιασμού καυσίμου αμμωνίας στην Ισπα-
νία. Στόχος της νέας σύμπραξης, στην οποία 
αναμένεται να συμμετάσχουν και άλλοι εταίροι, 
είναι η δημιουργία μιας παγκόσμιας αλυσίδας 
εφοδιασμού καυσίμου αμμωνίας, προωθώντας 
την ανάπτυξη ενός σταθμού ανεφοδιασμού του 
εν λόγω καυσίμου στο Algeciras της Ισπανίας, 
το οποίο βρίσκεται στο Στενό του Γιβραλτάρ και 
αποτελεί στρατηγική τοποθεσία για τον κλάδο 
των logistics.
Σύμφωνα με την Itochu, το εν λόγω μνημόνιο 
αποτελεί ένα σημαντικό ορόσημο για την ευρύ-
τερη υιοθέτηση της αμμωνίας ως εναλλακτικού 
ναυτιλιακού καυσίμου σε παγκόσμια κλίμακα, 
αλλά και ένα απαραίτητο βήμα προς την υλο-
ποίηση του Integrated Project της εταιρείας, 
το οποίο αφορά την κατασκευή ενός παγκόσμιου 
δικτύου ανεφοδιασμού καυσίμου αμμωνίας 
καθώς και την ανάπτυξη πλοίων κατανάλωσης 
καυσίμου αμμωνίας.
Η εν λόγω πρωτοβουλία της Itochu για την κατα-
σκευή φορτηγών πλοίων αλλά και containerships 
τα οποία θα τροφοδοτούνται από αμμωνία ανα-
μένεται να συνεισφέρει στην απανθρακοποίηση 
του κλάδου των logistics, ενισχύοντας παράλ-
ληλα τις προσπάθειες για την ευρύτερη υιοθέ-
τηση της αμμωνίας ως εναλλακτικού καυσίμου 
από την παγκόσμια ναυτιλιακή βιομηχανία.

MAERSK ΚΑΙ CMA CGM ΧΕΡΙ ΧΕΡΙ 
ΠΡΟΣ ΤΗΝ ΑΠΑΝΘΡΑΚΟΠΟΙΗΣΗ
Δύο από τις κορυφαίες εταιρείες στη ναυτιλία 
τακτικών γραμμών, οι CMA CGM και Maersk, 
ενώνουν τις δυνάμεις τους σε τομείς που αφο-
ρούν την απανθρακοποίηση του κλάδου, ευθυ-
γραμμιζόμενες πλήρως με τους περιβαλλοντι-
κούς κανονισμούς.
Ως πρωτοπόροι της ενεργειακής μετάβασης της 
ναυτιλίας, οι δύο κολοσσοί ευελπιστούν ότι με 
την κοινή τους δράση θα επιταχυνθεί η απαν-
θρακοποίηση της ναυτιλίας. Εξάλλου, Maersk 
και CMA CGM έχουν προβεί σε παραγγελίες 
πράσινων πλοίων.
H κοινή δράση θα εστιαστεί στην ανάπτυξη της 
χρήσης εναλλακτικών καυσίμων για την πρόωση 
των πλοίων μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων 
και περιλαμβάνει:
• Ανάπτυξη υψηλών προτύπων για τα εναλλα-

κτικά βιώσιμα, πράσινα καύσιμα –συμπερι-
λαμβανομένης της ανάλυσης του πλήρους 
κύκλου ζωής και των σχετικών αερίων του 
θερμοκηπίου– και συμβολή στη διαμόρφωση 
του πλαισίου μαζικής παραγωγής πράσινου 
μεθανίου και πράσινης μεθανόλης.
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• Ανάπτυξη και διατήρηση προτύπων για 
τη λειτουργία των πλοίων πράσινης 
μεθανόλης όσον αφορά την ασφάλεια 
και τον ανεφοδιασμό, καθώς και επι-
τάχυνση της ετοιμότητας των λιμένων 
για τον ανεφοδιασμό και την προμήθεια 
βιομεθανόλης σε βασικούς λιμένες σε 
όλο τον κόσμο.

• Συνέχιση της από κοινού Έρευνας και 
Ανάπτυξης σε νέα εναλλακτικά καύσιμα, 
όπως η αμμωνία και άλλες τεχνολογικές 
καινοτομίες για τα πλοία.

Ο Rodolphe Saadé, πρόεδρος και CEO της 
CMA CGM, ανέφερε ότι η συνεργασία απο-
τελεί ορόσημο για την απανθρακοποίηση της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας και ο συνδυασμός 
της τεχνογνωσίας δύο ηγετών του κλάδου 
θα επιταχύνει την ανάπτυξη νέων λύσεων.
Από την πλευρά του, ο Vincent Clerc, CEO 
της Maersk, ανέφερε ότι οι συνέργειες σε 
τέτοιο επίπεδο έχουν απτά αποτελέσματα 
για ένα βιώσιμο μέλλον.

ΣΥΜΠΡΑΞΗ ΑΝΟΙΓΕΙ ΤΟΝ ΔΡΟΜΟ 
ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΠΛΟΙΏΝ 
ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΥΓΡΟΠΟΙΗΜΕΝΟΥ CO�
H ιαπωνική ναυτιλιακή εταιρεία Mitsui O.S.K. 
Lines, Ltd. (MOL) ανακοίνωσε πρόσφατα την 
υπογραφή συμφωνίας με την PETRONAS 
CCS Ventures Sdn Bhd, θυγατρική της 
Petroliam Nasional Berhad (PETRONAS), 
και τη MISC Berhad (MISC), παγκόσμιο 
πάροχο ναυτιλιακών ενεργειακών λύσεων 
και υπηρεσιών, για την πιθανή ίδρυση μιας 
κοινοπραξίας η οποία θα επενδύσει στην 
ανάπτυξη και στην κατασκευή πλοίων μετα-
φοράς υγροποιημένου CO₂, τα οποία θα 
αξιοποιηθούν σε έργα δέσμευσης και απο-
θήκευσης άνθρακα.
Τον Φεβρουάριο του 2022, η MOL υπέ-
γραψε μνημόνιο κατανόησης (MoU) με την 
PETRONAS, ενώ τον περασμένο Ιούνιο 
έλαβε Έγκριση επί της Αρχής (AiP) για τον 
σχεδιασμό ενός πλοίου μεταφοράς υγρο-
ποιημένου διοξειδίου του άνθρακα (LCO₂) 
καθώς και μιας πλωτής μονάδας αποθή-
κευσης και εκφόρτωσης LCO₂ (FSO), ενώ 
παράλληλα η εταιρεία έχει αναπτύξει και 
άλλες δραστηριότητες στον τομέα της 
θαλάσσιας μεταφοράς LCO₂. H μαλαισιανή 
MISC έγινε πρόσφατα εταίρος στην εν λόγω 
σύμπραξη και αναμένεται να συνεργαστεί με 
τη MOL πάνω στη μελέτη της ανάπτυξης 
διαφόρων τρόπων μεταφοράς του LCO₂, 
εστιάζοντας κυρίως στα πλοία, καθώς και 
στη δημιουργία του βέλτιστου επιχειρηματι-
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Τα έτη 2022 και 2023 
σημειώθηκε σημαντική 
πρόοδος στο κομμάτι 
της υιοθέτησης 
της μεθανόλης 
ως εναλλακτικού 
ναυτιλιακού καυσίμου, 
ειδικότερα σε 
νεότευκτα πλοία, με 
τον αριθμό των πλοίων 
που τροφοδοτούνται 
από το εν λόγω 
ναυτιλιακό καύσιμο 
να ξεπερνά τα 200 
πλοία παγκοσμίως, 
συμπεριλαμβανομένων 
εκείνων που 
βρίσκονται ήδη σε 
λειτουργία αλλά και 
εκείνων που έχουν 
παραγγελθεί.

κού μοντέλου για τη διαχείριση αυτών, μέσω 
μιας κοινοπραξίας πλοιοκτητριών εταιρειών 
η οποία θα μπορεί να αντεπεξέλθει στις 
μεταφορικές ανάγκες του μέλλοντος.
Μέσω της συνεργασίας τους, οι τρεις εταί-
ροι αναμένεται να συμβάλουν στη γρηγορό-
τερη οικοδόμηση της αξιακής αλυσίδας του 
κλάδου της δέσμευσης, της αποθήκευσης 
και της αξιοποίησης του CO₂, συμβάλλο-
ντας έτσι στη διαμόρφωση μιας ανθρακικά 
ουδέτερης κοινωνίας.

ΚΑΙΝΟΤΟΜΟ ΠΡΟΤΖΕΚΤ ΜΕΤΑΤΡΟΠΗΣ 
ΣΥΣΤΗΜΑΤΏΝ ΚΑΥΣΙΜΟΥ ΣΕ BULK 
CARRIERS
Ο αμερικανικός νηογνώμονας ABS και η 
Asiatic Lloyd Maritime LLP, μέλος του ομί-
λου AL, υπέγραψαν ένα κοινό αναπτυξιακό 
έργο (JDP) για τη μελέτη της σκοπιμότη-
τας μετατροπής του συστήματος καυσίμου 
ενός φορτηγού πλοίου κατηγορίας Ultramax 
ώστε, αντί για πετρέλαιο ντίζελ, να κατανα-
λώνει μεθανόλη ως καύσιμο.
Η εν λόγω μελέτη θα επικεντρωθεί σε μια 
σειρά έως και οκτώ νεότευκτων Ultramax 
φορτηγών πλοίων, τα οποία θα κατασκευ-
αστούν στο ναυπηγείο New Hantong για 
λογαριασμό του ομίλου AL, ενώ θα είναι 
ταξινομημένα στον ABS. H συγκεκριμένη 
κίνηση ακολουθεί τις πρωτοβουλίες και 
άλλων μεγάλων εταιρειών του κλάδου, όπως 
η Berge Bulk, η PCL και η PacOcean, οι 
οποίες έχουν επίσης στραφεί στον ABS 
προκειμένου να διερευνήσουν τις δυνατό-
τητες μετατροπής των πλοίων των στόλων 
τους ώστε να καταναλώνουν ως καύσιμο 
μεθανόλη.
Την ίδια στιγμή, και ο κλάδος των 
containerships φαίνεται να πρωτοστατεί 
στα έργα προώθησης της μεθανόλης ως 
εναλλακτικού ναυτιλιακού καυσίμου, με 
τις Hapag-Lloyd, Seaspan και Maersk να 
συνάπτουν συνεργασίες με άλλους βιομη-
χανικούς εταίρους και κατασκευαστές κινη-
τήρων για τη μετατροπή των κινητήρων των 
πλοίων τους.
Τα έτη 2022 και 2023 σημειώθηκε σημα-
ντική πρόοδος στο κομμάτι της υιοθέτησης 
της μεθανόλης ως εναλλακτικού ναυτιλι-
ακού καυσίμου, ειδικότερα σε νεότευκτα 
πλοία, με τον αριθμό των πλοίων που τροφο-
δοτούνται από το εν λόγω ναυτιλιακό καύ-
σιμο να ξεπερνά τα 200 πλοία παγκοσμίως, 
συμπεριλαμβανομένων εκείνων που βρίσκο-
νται ήδη σε λειτουργία αλλά και εκείνων που 
έχουν παραγγελθεί.
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ΦΥΣΙΚΟΙ    ΠΟΡΟΙ
ΔΟΕ: Η ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΗ ΜΕΤΑΒΑΣΗ 
ΑΠΑΙΤΕΙ ΠΕΡΙΣΣΟΤΕΡΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ  
ΚΑΙ ΛΙΓΟΤΕΡΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ
Η ανάπτυξη-ρεκόρ που σημειώνεται στην τεχνο-
λογία της καθαρής ενέργειας, περιλαμβανομένων 
των ηλιακών συλλεκτών και των ηλεκτρικών οχη-
μάτων, σημαίνει ότι εξακολουθεί να είναι δυνατό 
να περιοριστεί στον 1,5 βαθμό Κελσίου η άνοδος 
της θερμοκρασίας στον πλανήτη, ανακοίνωσε στις 
26 Σεπτεμβρίου ο Διεθνής Οργανισμός Ενέργειας.
O ΔΟΕ ανέφερε ακόμα πως ο κόσμος θα χρειαστεί 
από την αρχή της επόμενης δεκαετίας να επενδύει 
σχεδόν $4,5 τρισ. τον χρόνο στη μετάβαση προς 
μια πιο καθαρή ενέργεια, περισσότερα από τα $1,8 
τρισ. που αναμένεται να δαπανήσει το 2023.
Στην επικαιροποίηση του Οδικού Χάρτη για Μηδε-
νικές Καθαρές Εκπομπές (Net Zero Roadmap), 
όπου προτείνονται σενάρια για την επίτευξη μηδε-
νικών καθαρών εκπομπών άνθρακα μέχρι τα μέσα 
του αιώνα, ο ΔΟΕ αναφέρει ότι η αύξηση που 
καταγράφουν από το 2021 ο όγκος της ηλιακής 
ενέργειας και οι πωλήσεις ηλεκτρικών οχημάτων 
συμβαδίζει με τους στόχους, όπως και τα σχέδια 
υποδομών και στους δύο τομείς.
Ωστόσο, απαιτείται μεγαλύτερη προσπάθεια, 
καθώς μέχρι το 2030 είναι αναγκαίο να τριπλα-
σιαστεί η χρήση των ΑΠΕ παγκοσμίως, να διπλα-
σιαστούν οι υποδομές ενεργειακής απόδοσης, να 
αυξηθούν οι πωλήσεις αντλιών θερμότητας και 
να αυξηθεί περαιτέρω η χρήση ηλεκτροκίνητων 
οχημάτων, αναφέρει ο ΔΟΕ.
Ο Οργανισμός καλεί επίσης για μείωση 75% στις 
εκπομπές μεθανίου από τον ενεργειακό τομέα 
μέχρι το 2030, κάτι που υπολογίζεται ότι θα κοστί-
σει $75 δισ., μόλις το 2% των καθαρών εσόδων 
της βιομηχανίας πετρελαίου και αερίου κατά το 
2022.
Ο δρόμος του ΔΟΕ προς μηδενικές εκπομπές 
άνθρακα θα χρειαστεί επίσης μια δίκαιη μετάβαση, 
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απαιτώντας από τις προηγμένες 
οικονομίες να φτάσουν σε μηδε-
νικές εκπομπές συντομότερα από 
ό,τι οι αναπτυσσόμενες οικονομίες, 
αναφέρεται στην έκθεση.
Παρά τα φετινά ακραία καιρικά 
φαινόμενα, πολιτικοί, έχοντας κατά 
νου την κρίση του κόστους ζωής 
και επιδιώκοντας την επανεκλογή 
τους, έχουν οπισθοχωρήσει σε ό,τι 
αφορά τις δεσμεύσεις για το κλίμα.
«Οι κυβερνήσεις χρειάζεται να δια-
χωρίσουν το κλίμα από τη γεωπολι-
τική, δεδομένης της κλίμακας της 
πρόκλησης που αντιμετωπίζουμε», 
δήλωσε ο διευθυντής του ΔΟΕ, 
Φατίχ Μπιρόλ.

ΕΝΑΣ ΧΡΟΝΟΣ IGB: 
ΟΙ ΕΠΙΔΟΣΕΙΣ ΤΟΥ 
ΔΙΑΣΥΝΔΕΤΗΡΙΟΥ ΑΓΏΓΟΥ 
ΦΥΣΙΚΟΥ ΑΕΡΙΟΥ ΕΛΛΑΔΑΣ-
ΒΟΥΛΓΑΡΙΑΣ
Πάνω από 16,4 εκατ. MWh φυσι-
κού αερίου μεταφέρθηκαν μέσω 
του IGB κατά τον πρώτο χρόνο 
εμπορικής λειτουργίας του αγωγού.
Ο αγωγός εγκαινιάστηκε την 1η 
Οκτωβρίου 2022, συνδέοντας 
ενεργειακά την Ελλάδα και τη 
Βουλγαρία, συνιστώντας ως εκ 
τούτου μια «γέφυρα» αξιόπιστης 
και διαφοροποιημένης παροχής 
φυσικού αερίου στη Βουλγαρία και 
στην ευρύτερη περιοχή.
Επί του παρόντος, ο IGB αριθ-
μεί συνολικά 39 εγγεγραμμέ-
νους χρήστες, ενώ λειτουργεί με 
τεχνική δυναμικότητα 3 δισ. κ.μ. 
ετησίως. Ο διασυνδετήριος αγω-
γός προμηθεύει σχεδόν το ήμισυ 
της εγχώριας κατανάλωσης αερίου 
της Βουλγαρίας. Λαμβάνοντας δε 
υπόψη τις προκλήσεις ενεργειακής 
ασφάλειας στην περιοχή, ο αγω-
γός IGB γρήγορα εξελίχθηκε σε 
μια κρίσιμη υποδομή, που μπορεί 
να μεταφέρει αέριο σε Μολδαβία 
και Ουκρανία μέσω του αγωγού 
Trans-Balkan.
Η ICGB πρόσφατα εγκαινίασε τη 
διαδικασία επαύξησης της δυνα-
μικότητας, προκειμένου να αξιολο-
γήσει το ενδιαφέρον της αγοράς 
στην προοπτική ενίσχυσης της 
δυναμικότητας μεταφοράς στα  
5 bcm ετησίως.

ΤΟ ΣΤΟΙΧΗΜΑ ΤΟΥ ΗΝΏΜΕΝΟΥ 
ΒΑΣΙΛΕΙΟΥ ΜΕ ΤΗΝ 
ΠΥΡΗΝΙΚΗ ΕΝΕΡΓΕΙΑ
Τα σχέδια έξι εταιρειών για την επό-
μενη γενιά πυρηνικών αντιδραστήρων 
επιλέχθηκαν για να προχωρήσουν 
στο επόμενο στάδιο κυβερνητικού 
διαγωνισμού στο Ηνωμένο Βασίλειο, 
που στόχο έχει την ανάπτυξη αυτής 
της καινοτόμου τεχνολογίας για 
μεγαλύτερη ενεργειακή ασφάλεια. Οι 
εταιρείες EDF, GE-Hitachi Nuclear 
Energy International LLC, Holtec 
Britain Limited, NuScale Power, 
Rolls Royce SMR και Westinghouse 
Electric Company UK Limited επι-
λέχθηκαν για το επόμενο στάδιο της 
διαγωνιστικής διαδικασίας.
Ο διαγωνισμός Small Modular 
Reactor (SMR) αποτελεί μέρος της 
στρατηγικής της βρετανικής κυβέρ-
νησης να αναβιώσει η πυρηνική 
ενέργεια στη χώρα. Στόχος είναι το 
ένα τέταρτο της ηλεκτροπαραγωγής 
στο Ηνωμένο Βασίλειο να προέρχε-
ται από την πυρηνική ενέργεια έως 
το 2050.
Σε αντίθεση με τους συμβατικούς 
πυρηνικούς αντιδραστήρες, οι SMR 
είναι μικρότεροι, μπορούν να κατα-
σκευαστούν σε εργοστάσια και θα 
μπορούσαν να μεταμορφώσουν τον 
τρόπο κατασκευής των σταθμών ηλε-
κτροπαραγωγής, καθιστώντας την 
κατασκευή ταχύτερη και λιγότερο 
δαπανηρή.
Η επόμενη φάση της διαδικασίας θα 
ξεκινήσει το συντομότερο δυνατό, 
οπότε οι επιτυχούσες εταιρείες θα 
μπορούν σύντομα να υποβάλουν 
προσφορές για κυβερνητικές συμ-
βάσεις. Εκτιμάται ότι την άνοιξη του 
2024 θα αποφασιστεί ποιες από 
τις έξι εταιρείες θα υποστηρίξει η 
κυβέρνηση, ενώ οι συμβάσεις θα 
ανατεθούν μέχρι το καλοκαίρι του 
2024. Το χρονοδιάγραμμα αυτό έχει 
ως στόχο να καταστήσει τον διαγω-
νισμό τον ταχύτερο του είδους του 
στον κόσμο.
Εκτός από την υποστήριξη των SMR 
και άλλων αναδυόμενων πυρηνικών 
τεχνολογιών, η κυβέρνηση επενδύει 
επίσης στο έργο μεγάλης κλίμακας 
στο Sizewell C, ένα σχεδόν ακριβές 
αντίγραφο του Hinkley Point C.
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ΕΚΤΙΜΗΣΕΙΣ ΓΙΑ ΜΕΙΏΜΕΝΗ ΠΑΡΑΓΏΓΗ 
ΥΔΡΟΗΛΕΚΤΡΙΚΗΣ ΕΝΕΡΓΕΙΑΣ ΣΤΙΣ ΗΠΑ
H Energy Information Administration (EIA) ανα-
θεώρησε προς τα κάτω κατά 6% την εκτίμησή της 
για την παραγωγή υδροηλεκτρικής ενέργειας στις 
ΗΠΑ το 2023, καθώς οι υψηλές θερμοκρασίες 
οδήγησαν σε μειωμένη παροχή νερού.
Στα νοτιοδυτικά, όπου παράγεται σχεδόν το ήμισυ 
της υδροηλεκτρικής ενέργειας, οι άνω των φυσι-
ολογικών επιπέδων θερμοκρασίες τον Μάιο είχαν 
ως αποτέλεσμα το γρήγορο λιώσιμο του χιονιού 
και τη σημαντική μείωση της παροχής νερού.
«Με λιγότερο διαθέσιμο νερό, η περιοχή παρήγαγε 
24% λιγότερη υδροηλεκτρική ενέργεια το πρώτο 
εξάμηνο του τρέχοντος έτους σε σχέση με την 
ίδια περίοδο του 2022. Φέτος αναμένουμε 19% 
λιγότερη παραγωγή υδροηλεκτρικής ενέργειας στα 
βορειοδυτικά από ό,τι το 2022», σημειώνει στην 
έκθεσή της η EIA.
Στον αντίποδα, εκτιμάται ότι η παραγωγή υδρο-
ηλεκτρικής ενέργειας στην Καλιφόρνια φέτος θα 
κινηθεί υψηλότερα κατά 99% έναντι του 2022.

ΕΝΑ ΟΙΚΟΣΥΣΤΗΜΑ ΥΔΡΟΓΟΝΟΥ  
ΠΡΟ ΤΏΝ ΠΥΛΏΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ
Η επίσημη έναρξη του έργου TRIERES για τη 
δημιουργία Μικρής Κοιλάδας Υδρογόνου με χρη-
ματοδότηση από την ΕΕ και συντονιστή τη Motor 
Oil πραγματοποιήθηκε πρόσφατα στην Αθήνα.
Στο έργο, που συγχρηματοδοτείται από το 
Horizon Europe και το Clean Hydrogen 
Partnership, συμμετέχουν συνολικά 26 εταίροι 
από πέντε χώρες (Ελλάδα, Κύπρος, Αυστρία, 
Ολλανδία, Αίγυπτος) και έχει διάρκεια 58 μήνες.
Σκοπός του έργου είναι η δημιουργία Μικρής 
Κοιλάδας Υδρογόνου, δηλαδή ενός οικοσυστή-
ματος υδρογόνου στην Ελλάδα με γεωγραφική 
αναφορά το Διυλιστήριο της Motor Oil στους 
Αγίους Θεοδώρους Κορινθίας, διασυνδέοντας 
τη μονάδα παραγωγής πράσινου υδρογόνου 
που αναπτύσσει εκεί η εταιρεία στο πλαίσιο του 
έργου EPHYRA, με δυνητικούς αγοραστές επι-
χειρήσεις, τεχνολογικούς παρόχους, ακαδημαϊκά 
και ερευνητικά ιδρύματα, φορείς του ευρύτερου 
δημοσίου τομέα και οργανισμούς τοπικής αυτο-
διοίκησης.
Στο πλαίσιο του έργου, δίνεται μια σημαντική 
ευκαιρία για την υλοποίηση πιλοτικών έργων 
χρήσης υδρογόνου (αστικά λεωφορεία, επιβα-
τικά οχήματα, ναυτιλία, μονάδα ηλεκτροδότησης) 
καθώς και για εκπόνηση μελετών της χρήσης 
υδρογόνου για υφιστάμενες ή μελλοντικές εφαρ-
μογές, ενώ θα υπάρξουν συνέργειες με υφιστά-
μενες και μελλοντικές κοιλάδες υδρογόνου στην 
ΕΕ (Ολλανδία, Αυστρία, Κύπρο) και Αίγυπτο.
Οι εταίροι του έργου είναι:
• Όμιλος Μότορ Όιλ: Μότορ Όιλ (Ελλάς) 
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Σκοπός του 
έργου TRIERES 
είναι η 
δημιουργία 
Μικρής Κοιλάδας 
Υδρογόνου, 
δηλαδή ενός 
οικοσυστήματος 
υδρογόνου  
στην Ελλάδα.

Διυλιστήρια Κορίνθου ΑΕ, AVINOIL, LPC, 
DIORIGA GAS.

• Τοπικές και περιφερειακές αρχές: Περιφέ-
ρεια Πελοποννήσου, Δήμος Λουτρακίου-Πε-
ραχώρας-Αγίων Θεοδώρων.

• Εταιρείες (δημοσίου-ιδιωτικού τομέα): Υπερ-
ταμείο, ΔΕΗ, Οργανισμός Λιμένος Πειραιώς, 
Οδικές Συγκοινωνίες-ΟΣΥ, Διώρυγα Κορίν-
θου ΑΕ, Ολυμπία Οδός, NOVA, Fulgor, 
HYDRUS, Ecoferry Shipping Company.

• Ακαδημαϊκά και ερευνητικά ιδρύματα: ΕΚΕ-
ΦΕ-Δημόκριτος, Ίδρυμα Τεχνολογίας Έρευ-
νας, Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο, NEEST.

• Φορείς και εταιρείες από ΕΕ και τρίτα 
κράτη: Πανεπιστήμιο του Groningen, FEN 
Research, Λιμάνι Λάρνακας, Ομοσπον-
δία Εργοδοτών και Βιομηχάνων Κύπρου, 
Stichting New Energy Coalition, Hydrogen 
Egypt ως συνεργαζόμενος εταίρος.

Το έργο TRIERES είναι άρρηκτα συνδεδεμένο 
με το έργο EPHYRA για τη δημιουργία εγκατά-
στασης παραγωγής υδρογόνου ισχύος 30 MW 
από ανανεώσιμες πηγές ενέργειας, με τη χρήση 
βελτιωμένης τεχνολογίας, στο διυλιστήριο της 
Motor Oil στους Αγίους Θεοδώρους Κορινθίας.

ΤΖΟΡΤΖ ΤΣΟΥΝΗΣ: ΗΓΕΤΙΚΟΣ Ο ΡΟΛΟΣ 
ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ ΣΤΗΝ ΕΝΕΡΓΕΙΑ
Τον ηγετικό ρόλο της Ελλάδας στην επίτευξη 
ενεργειακής ανεξαρτησίας από τη Ρωσία, την 
ενεργειακή μετάβαση και τον ενεργειακό εφοδι-
ασμό των Βαλκανίων επισήμανε ο πρέσβης των 
ΗΠΑ στην Ελλάδα, Τζορτζ Τσούνης, μιλώντας σε 
συνέδριο που διοργάνωσε η Ελληνική Εταιρεία 
Ενεργειακής Οικονομίας.
Η Ελλάδα διαθέτει υποδομές εισαγωγής Υγρο-
ποιημένου Φυσικού Αερίου (ΥΦΑ) στη Ρεβυ-
θούσα, οι οποίες επεκτάθηκαν, ενώ προωθείται η 
κατασκευή και άλλων μονάδων ΥΦΑ στην Αλεξαν-
δρούπολη και αλλού, τόνισε ο κ. Τσούνης. Έτσι 
δημιουργείται ανταγωνισμός, που είναι σημαντι-
κός, καθώς και διαφοροποίηση των πηγών εφο-
διασμού, ώστε να μην υπάρχει εξάρτηση από την 
Gazprom ή το Κρεμλίνο.
Στον τομέα των ΑΠΕ, πρόσθεσε, η Ελλάδα βρί-
σκεται στην πρώτη δεκάδα της Ευρωπαϊκής Ένω-
σης. Πολλές από αυτές τις επενδύσεις έγιναν, 
τόνισε, από επιχειρήσεις των ΗΠΑ ή με εξοπλι-
σμό προέλευσης ΗΠΑ. Όσον αφορά τη χώρα 
μας, σημείωσε ότι μπορεί να αναλάβει ηγετικό 
ρόλο στον εφοδιασμό των χωρών στα βόρεια 
σύνορα τόσο με φυσικό αέριο όσο και με εξα-
γωγές ηλεκτρικής ενέργειας. 
Αναφερόμενος δε στη ναυτιλία, ο κ. Τσούνης 
πρότεινε να ενισχύσει η ΕΕ με κεφάλαια τις 
επενδύσεις που απαιτούνται για τον εφοδιασμό 
της ελληνικής ακτοπλοΐας με πράσινο υδρογόνο.
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COMMODITIES
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΑ ΑΓΑΘΑ: 
Από την παραγωγή στη διακίνηση και στην κατανάλωση

ΞΗΡΑ ΦΟΡΤΙΑ

ΑΝΘΡΑΚΑΣ

Αναδιατάξεις στη θαλάσσια μεταφορά
Πτώση 9% κατέγραψαν κατά τους πρώτους εννέα 
μήνες του έτους οι εισαγωγές άνθρακα της Ινδίας, 
η οποία αύξησε τις εξορύξεις της κατά 12%. Ως 
εκ τούτου, η ηλεκτροπαραγωγή στη χώρα της 
Ασίας αυξήθηκε, παρά τη μειωμένη υδροηλε-
κτρική παραγωγή, σημειώνει ανάλυση της BIMCO.
Μέχρι στιγμής φέτος οι εισαγωγές άνθρακα αντι-
προσωπεύουν το 19,1% της παροχής άνθρακα της 
Ινδίας, ποσοστό μειωμένο κατά 3,3% σε σχέση 
με έναν χρόνο πριν.
«Τους πρώτους εννέα μήνες του 2023, τα τονο-
μίλια μειώθηκαν κατά 5%, σημαντικά λιγότερο 
από την πτώση στους όγκους φορτίου. Το κατά 
μέσο όρο haul αυξήθηκε, καθώς η Ινδία εισήγαγε 
περισσότερο άνθρακα από τη Ρωσία, τις ΗΠΑ και 
τη Νότια Αφρική και λιγότερο από την Αυστραλία 
και την Ινδονησία, τους δύο μεγαλύτερους εμπο-
ρικούς της εταίρους», σημειώνει ο Filipe Gouveia, 
ναυτιλιακός αναλυτής της BIMCO.
Ο άνθρακας μεταφέρεται στην Ινδία κατά κύριο 
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λόγο με Capesizes και Panamaxes και σε μικρό-
τερο βαθμό με Supramaxes. Φέτος, οι εισαγω-
γές άνθρακα στην Ινδία με Capesizes μειώθηκαν 
κατά 30% και πλέον τα Panamaxes μεταφέρουν 
την πλειονότητα του εισαγόμενου άνθρακα στην 
Ινδία για πρώτη φορά από το 2020. Η εν λόγω 
«μετατόπιση» αποτελεί απόρροια του χαμηλότε-
ρου όγκου φορτίων, αλλά και των υψηλότερων 
ναύλων των Capesizes.

Με φρενήρεις ρυθμούς νέα έργα στην Κίνα
Η Κίνα εγκρίνει νέα έργα ηλεκτροπαραγωγής 
από άνθρακα με ρυθμό που ισοδυναμεί με δύο 
εργοστάσια κάθε εβδομάδα, γεγονός που εγείρει 
ανησυχίες για τους κλιματικούς στόχους της ασια-
τικής χώρας, τονίζουν παρατηρητές της εγχώριας 
αγοράς ενέργειας.
Η κυβέρνηση έχει δεσμευτεί για peak των εκπο-
μπών έως το 2030 και μηδενικές εκπομπές έως 
το 2060. Το 2021, ο πρόεδρος Xi Jinping διαμή-
νυσε τον τερματισμό της κατασκευής νέων έργων 
ηλεκτροπαραγωγής από άνθρακα.
Τα παραπάνω ωστόσο φαντάζουν όνειρα θερινής 
νυκτός πλέον, καθώς τα μπλακ άουτ που έλαβαν 

χώρα το 2022 πυροδότησαν έναν νέο γύρο εγκρί-
σεων νέων projects και επαναλειτουργίας παλαι-
ότερων εργοστασίων. Μάλιστα το Πεκίνο πέρυσι 
ενέκρινε νέα έργα ηλεκτροπαραγωγής άνθρακα 
ισχύος 86 GW. Αξίζει να σημειωθεί ότι ένα GW 
ανέρχεται στο capacity μιας μεγάλης μονάδας 
ηλεκτροπαραγωγής από άνθρακα.
Σύμφωνα με πρόσφατη ανάλυση των Global 
Energy Monitor (GEM) και Centre for Research 
on Energy and Clean Air, τα περσινά επίπεδα 
θα ξεπεραστούν φέτος εάν οι εγκρίσεις νέων 
projects συνεχιστούν με αυτόν τον ρυθμό.
Οι αναλυτές κρούουν τον κώδωνα του κινδύνου, 
αναφέροντας ότι, εάν η Κίνα δεν σταματήσει να 
ανάβει το πράσινο φως σε τέτοια έργα, οι δεσμεύ-
σεις της περί της χρήσης άνθρακα, όπως αυτές 
αποτυπώνονται στο 15ο πενταετές πλάνο (2026-
2030), δεν θα επιτευχθούν.

Εστίαση των αυστραλιανών εταιρειών στην 
παραγωγή θερμικού άνθρακα
Στην αύξηση της παραγωγής θερμικού άνθρακα, 
ο οποίος χρησιμοποιείται στην ηλεκτροπαραγωγή, 
εστιάζουν οι αυστραλιανές εταιρείες. Πιο συγκε-
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κριμένα, σύμφωνα με δημοσίευμα του Reuters, η 
εταιρεία εξορύξεων New Hope της Αυστραλίας 
προσβλέπει σε διπλασιασμό της ετήσιας παρα-
γωγής θερμικού άνθρακα εντός των επόμενων 
τριών ετών. Ειδικότερα, η παραγωγή της εταιρείας 
εκτιμάται πως θα αυξηθεί στους 14 εκατ. τόνους 
μέχρι το 2027, έναντι 7 εκατ. τόνων σήμερα.
Η συγκεκριμένη κίνηση φαίνεται να απορρέει 
από εκτιμήσεις περί ανόδου της ζήτησης για το 
ορυκτό καύσιμο, ενώ την ίδια ώρα η παγκόσμια 
κατανάλωση άνθρακα σημείωσε ρεκόρ λόγω της 
ισχυρής ζήτησης στην Ασία.
Ο CEO της εταιρείας, Rob Bishop, δήλωσε 
μεταξύ άλλων: «Η κινεζική ζήτηση έχει αυξηθεί 
σημαντικά. Είναι τρομακτικό, από κάποια άποψη, 
το πόσος όγκος ηλεκτροπαραγωγής απαιτείται 
καθώς ο κόσμος προσπαθεί να επιτύχει απαν-
θρακοποίηση».

Παράταση της «εξόδου» της Βουλγαρίας έως 
το 2038
Η βουλγαρική κυβέρνηση ανακοίνωσε ότι αποφά-
σισε να παρατείνει τη διάρκεια ζωής των σταθ-
μών ηλεκτροπαραγωγής με τη χρήση άνθρακα της 
χώρας έως το 2038.
Οι διαπραγματεύσεις της Βουλγαρίας με την 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή θα συνεχιστούν έως τα 
τέλη Νοεμβρίου. Παράλληλα, θα συνεχιστούν οι 
συνομιλίες με τους κοινωνικούς εταίρους, ώστε 
να υπάρξει ένα σαφές εθνικό σχέδιο για την ενερ-
γειακή μετάβαση, με έναν προϋπολογισμό που θα 
διατεθεί και διακριτές πηγές χρηματοδότησης», 
τόνισε ο πρωθυπουργός της Βουλγαρίας, Nikolay 
Denkov.
Στις αρχές του 2023, Βούλγαροι νομοθέτες έδω-
σαν εντολή στην κυβέρνηση να επαναδιαπραγμα-
τευτεί με την Ευρωπαϊκή Επιτροπή τμήματα του 
Εθνικού Σχεδίου Ανάκαμψης και Ανθεκτικότητας 
της χώρας, επιδιώκοντας την καθυστέρηση της 
σταδιακής κατάργησης των μονάδων άνθρακα 
κατά δώδεκα χρόνια. 
Πρόσφατα έλαβαν χώρα στη Βουλγαρία διαμαρ-
τυρίες εργαζομένων στα εν λόγω εργοστάσια, με 
αποτέλεσμα οδικοί άξονες σε ολόκληρη τη χώρα 
να αποκλειστούν. Οι εκπρόσωποι των συνδικάτων 
επιμένουν να μην υπάρξουν πρόσθετοι περιορι-
σμοί για τις εγκαταστάσεις παραγωγής ενέργειας 
με βάση τον άνθρακα, ιδίως έως το 2026.

ΖΑΧΑΡΗ

Η Ινδία εκτός του χάρτη εξαγωγών;
Διόλου απίθανο φαντάζει το ενδεχόμενο η 
Ινδία να μην εξάγει ζάχαρη το εμπορικό έτος 
2023/2024, το οποίο ξεκινά Οκτώβριο, καθώς 
η παραγωγή κινήθηκε σε χαμηλότερα επίπεδα 
φέτος, ανέφερε η Kona Haque, επικεφαλής 

ερευνών της ED&F Man Commodities, σε συνέ-
δριο στο Νέο Δελχί.
Η παραπάνω εκτίμηση ήρθε σε συνέχεια τοπο-
θετήσεων κύκλων της αγοράς στο Reuters, 
σύμφωνα με τις οποίες θα απαγορευτεί η εξα-
γωγή ζάχαρης από την Ινδία για πρώτη φορά 
τα τελευταία επτά χρόνια, εν μέσω μειωμένων 
βροχοπτώσεων, που επηρέασαν τις σοδειές. 
Μάλιστα, οι αρχές της Ινδίας επέτρεψαν στους 
εγχώριους μύλους να εξαγάγουν μόλις 6,1 εκατ. 
τόνους ζάχαρης το περασμένο εμπορικό έτος 
(ολοκληρώθηκε στις 30 Σεπτεμβρίου), έναντι 11,1 
εκατ. τόνων πέρυσι.
Η απουσία της Ινδίας από τον χάρτη εξαγωγών 
ζάχαρης θα αυξήσει τις τιμές διεθνώς, οι οποίες 
ήδη κινούνται σε υψηλά επίπεδα, πυροδοτώντας 
ανησυχίες για περαιτέρω άνοδο του πληθωρι-
σμού στα τρόφιμα.

ΣΙΔΗΡΟΜΕΤΑΛΛΕΥΜΑ-ΧΑΛΥΒΑΣ

Προς την κάθοδο η κινεζική ζήτηση χάλυβα
Κοντά στο peak της είναι η κατανάλωση χάλυβα 
της Κίνας και το επόμενο έτος η ζήτηση θα κινη-
θεί σε παρόμοια επίπεδα με φέτος, σύμφωνα με 
τον Jakob Stausholm, CEO του ομίλου Rio Tinto.
Τους τελευταίους μήνες, η κινεζική ζήτηση για 
χάλυβα έχει πάρει την ανιούσα, καθώς η οικο-
νομία της χώρας παρουσιάζει κάποια ψήγματα 
ανάπτυξης, καταφέρνοντας να αντισταθμίσει τις 
απώλειες από τον κλάδο του real estate.
Ωστόσο, σε συνέντευξη που παραχώρησε ο κ. 
Stausholm στο Bloomberg, επισήμανε ότι η 
αύξηση που καταγράφει η κινεζική ζήτηση χάλυβα 
εδώ και περίπου δύο δεκαετίες φτάνει στο τέλος 
της.
«Το peak της ζήτησης χάλυβα στην Κίνα πλη-
σιάζει, λόγω της “ωριμότητας” στην οποία έχει 
φτάσει», τόνισε ο CEO της Rio Tinto. Η άποψη 
ότι η αγορά χάλυβα της Κίνας είναι έτοιμη να 
συρρικνωθεί αυτή τη δεκαετία –μετά από πολλά 
χρόνια αλματώδους ανάπτυξης– είναι ευρέως 
διαδεδομένη στον κλάδο. Η BHP Group εκτιμά 
ότι η ετήσια παραγωγή αγγίζει ένα ταβάνι λίγο 
πάνω από ένα δισεκατομμύριο τόνους κάθε χρόνο, 
που θα εκταθεί έως το 2024. Οι αναλυτές της 
Capital Economics Ltd. δήλωσαν ότι η ζήτηση και 
η προσφορά πιθανότατα κορυφώθηκαν το 2020.

Άνοδος της παγκόσμιας παραγωγής χάλυβα
Αύξηση 2,2% σημείωσε τον περασμένο Αύγουστο 
η παραγωγή χάλυβα των 63 χωρών που κατα-
γράφουν τα δεδομένα τους στη Διεθνή Ένωση 
Χάλυβα.
Συγκεκριμένα, η παραγωγή διαμορφώθηκε σε 
152,6 εκατ. μετρικούς τόνους, με την Κίνα να 
παράγει 86,4 εκατ. μετρικούς τόνους, σημειώ-
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νοντας αύξηση 3,2% έναντι του Αυγούστου του 
2022. Σημαντική αύξηση σημείωσε η παραγωγή 
της Ινδίας, καθώς εμφανίστηκε ενισχυμένη κατά 
17,4%, στους 11,9 εκατ. μετρικούς τόνους. Στους 7,1 
εκατ. μετρικούς τόνους (-2,9%) διαμορφώθηκε η 
παραγωγή της Ιαπωνίας, στους 7 εκατ. μετρικούς 
τόνους (+1,1%) αυτή των ΗΠΑ. Η Ρωσία εκτιμά-
ται ότι παρήγαγε 6,4 εκατ. μετρικούς τόνους τον 
περασμένο Αύγουστο (+8,9%), ενώ η παραγωγή 
χάλυβα της Νότιας Κορέας κινήθηκε πτωτικά κατά 
5,9%, στους 5,6 εκατ. μετρικούς τόνους.

ΣΙΤΗΡΑ

Πονοκέφαλοι στις ΗΠΑ και χαμόγελα στη Βρα-
ζιλία για τις εξαγωγές
Σε εξαιρετικά χαμηλά επίπεδα κινείται η στάθμη 
των υδάτων του Μισισιπή, εγείροντας ανησυχίες 
για διαταραχές στη μεταφορά εμπορευμάτων δια-
τροφής από και προς τις ΗΠΑ για το εμπορικό 
έτος 2023/2024.
Η πτώση των υδάτων αποδίδεται στις μειωμένες 
χιονοπτώσεις στα βορειοδυτικά των ΗΠΑ τον χει-
μώνα και στην ξηρασία του Μαΐου και του Ιουνίου. 
Με τις βροχοπτώσεις να αναμένονται σε χαμη-
λότερα επίπεδα από τα κανονικά, το αμερικανικό 
Υπουργείο Γεωργίας αναμένει ότι η πτώση των 
υδάτων στον Μισισιπή θα συνεχιστεί.
Η εξέλιξη αυτή είναι πιθανό να παραλύσει τις αλυ-
σίδες εφοδιασμού με τρόπο παρόμοιο με αυτόν 
που παρατηρήθηκε πέρυσι, όταν σχεδόν 2.000 
φορτηγίδες έμειναν αποκλεισμένες στα τέλη 
Οκτωβρίου, στη μέση της περιόδου αιχμής της 
συγκομιδής σόγιας και καλαμποκιού. Υπό αυτόν 
τον φόβο, οι φορτώσεις σόγιας κινούνται σε χαμη-
λότερα επίπεδα από τον Ιούνιο και μετά και, ως 
απόρροια, η προσφορά φορτηγίδων έχει μειωθεί, 
καθώς περισσότερες φορτηγίδες απαιτούνται για 

τη μεταφορά του ίδιου όγκου. Μέσω του Μισισιπή 
μεταφέρεται περίπου το 45% των εξαγωγών σιτη-
ρών των ΗΠΑ, οι οποίες είναι ο κορυφαίος εξα-
γωγέας καλαμποκιού και ο δεύτερος κορυφαίος 
εξαγωγέας σόγιας μετά τη Βραζιλία.
Μάλιστα, σύμφωνα με εκτιμήσεις, η Βραζιλία θα 
καταγράψει ρεκόρ εξαγωγών σόγιας, στους 99 
εκατ. τόνους, με δεδομένη και τη μεγάλη ζήτηση 
της Κίνας. Είναι χαρακτηριστικό ότι το 2022 
η Βραζιλία εξήγαγε 78,7 εκατ. τόνους σόγιας. 
Συνεπώς, ενδεχόμενες απώλειες των ΗΠΑ ίσως 
αντισταθμιστούν από τις ροές της Βραζιλίας, με 
αποτέλεσμα μια εκ νέου αναδιάταξη των εμπο-
ρευματικών ροών.

ΚΑΛΑΜΠΟΚΙ

Εκτίμηση για 5% αύξηση στην παγκόσμια παρα-
γωγή
To International Grains Council (IGC) στο πιο 
πρόσφατο report του εκτιμά ότι η παγκόσμια 
παραγωγή καλαμποκιού θα αυξηθεί κατά 60 εκατ. 
τόνους το εμπορικό έτος 2023-2024, αριθμός 
που μεταφράζεται σε 5%.
Παράλληλα, η εκτίμηση για τα παγκόσμια αποθέ-
ματα σιτηρών, συμπεριλαμβανομένων του καλα-
μποκιού, του σιταριού και άλλων χονδροειδών 
δημητριακών, αναθεωρήθηκε προς τα επάνω 
συγκριτικά με την εκτίμηση του αμέσως προηγού-
μενου report. Tα αποθέματα εκτιμάται ότι θα δια-
μορφωθούν σε 588 εκατ. τόνους, σημειώνοντας 
πτώση 2% σε σχέση με πέρυσι και αγγίζοντας τα 
χαμηλότερα επίπεδα από το 2014-2015.

ΣΙΤΑΡΙ

Θετικές εκτιμήσεις για την αμερικανική παρα-
γωγή
To αμερικανικό Υπουργείο Γεωργίας αναμένει 
φέτος μεγαλύτερη παραγωγή σιταριού, στα 1,812 
δισ. bushels, αριθμός που, αν επιβεβαιωθεί, θα 
συνιστά αύξηση 10% σε σχέση με τα επίπεδα του 
2022, λόγω αυξημένης σοδειάς και αυξημένων 
καλλιεργήσιμων εκτάσεων. Φέτος οι καλλιεργήσι-
μες εκτάσεις διαμορφώθηκαν σε 37,272 εκατ. έικρ, 
με μέση απόδοση 48,6 bushel ανά έικρ. Το 2022, 
οι αντίστοιχοι αριθμοί ήταν 35,485 εκατ. έικρ με 
μέση απόδοση τα 46,5 bushel ανά έικρ.
Η τελευταία αυτή εκτίμηση του αμερικανικού 
υπουργείου περιλαμβάνει 1,248 δισ. bushel χειμερι-
νού σιταριού (αύξηση 13%) και 504,9 εκατ. bushel 
σιταριού ανοιξιάτικης συγκομιδής (αύξηση 5%). Η 
μεγαλύτερη σοδειά σιταριού τον χειμώνα έρχεται 
παρά τη συνεχιζόμενη ξηρασία σε μεγάλο μέρος 
των κεντρικών και νότιων πεδιάδων των ΗΠΑ, με 
το υπουργείο να προβλέπει συγκομιδές-ρεκόρ για 
αρκετές πολιτείες στις ανατολικές ΗΠΑ.
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ΥΓΡΑ 
ΦΟΡΤΙΑ

ΑΡΓΟ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ

Εξαγωγές: «Masterclass αποφυγής των πλα-
φόν» από τη Ρωσία
Το πλαφόν που έχουν οι θέσει οι G7 στην τιμή 
του ρωσικού πετρελαίου έχει αποδειχθεί μερι-
κώς επιτυχές στον περιορισμό του κέρδους της 
Μόσχας από τις εξαγωγές ενεργειακών αγαθών.
Ειδικότερα, δημοσίευμα των Financial Times υπο-
γραμμίζει ότι, τον περασμένο Αύγουστο, σχεδόν 
τα τρία τέταρτα των θαλάσσιων εξαγωγών ρωσι-
κού αργού μεταφέρθηκαν δίχως ασφάλιση από 
δυτικές εταιρείες. Η ασφάλιση αποτέλεσε έναν 
μοχλό ασφαλείας/επιβολής του πλαφόν των $60/
βαρέλι, ο οποίος όμως πλέον φαίνεται να μη λει-
τουργεί ιδιαίτερα αποτελεσματικά.
Πιο συγκεκριμένα, την άνοιξη, το αντίστοιχο 
ποσοστό θαλάσσιων εξαγωγών ρωσικού πετρε-
λαίου που δεν ήταν ασφαλισμένες από κάποια 
εταιρεία της Δύσης ήταν περίπου 50%. Η αύξηση 
καταδεικνύει ότι η Μόσχα γίνεται ολοένα και πιο 
ευέλικτη και ικανή στο να αποφεύγει το πλαφόν.
Έτσι, έχει τη δυνατότητα να πουλάει το πετρέ-
λαιό της σε τιμές που είναι πιο κοντά σε εκείνες 
που επικρατούν στις διεθνείς αγορές. Καθώς οι 
τιμές πετρελαίου φλερτάρουν εκ νέου με τα $100/
βαρέλι, η ικανότητα της Μόσχας να αποφεύγει 
τις κυρώσεις σημαίνει ότι οι ερχόμενοι μήνες 
θα φέρουν χαμόγελα στο Κρεμλίνο, εξασφαλίζο-
ντας υψηλά κέρδη, ικανά να χρηματοδοτήσουν τη 
ρωσική πολεμική μηχανή.
Στο πλαίσιο αυτό, πρόσφατο δημοσίευμα του 
Reuters είχε υποστηρίξει ότι τα έσοδα της 
Ρωσίας από τις εξαγωγές πετρελαίου και φυσικού 
αερίου θα καταγράψουν άνοδο 14% τον Σεπτέμ-
βριο. Διαφορετικό δημοσίευμα του ίδιου πρακτο-
ρείου ειδήσεων σημειώνει ότι ο προϋπολογισμός 
της Ρωσίας αναθεωρήθηκε, προκειμένου να επι-
τρέψει την αξιοποίηση επιπλέον $17,72 δισ. από 
τα έσοδα της Μόσχας από την ενέργεια. Καθένας 
είναι σε θέση να κατανοήσει πού είναι πιθανότερο 
αυτά τα κεφάλαια να αξιοποιηθούν.

Αύξηση της παραγωγής μαύρου χρυσού βλέπει 
η Νιγηρία
Αύξηση της παραγωγής πετρελαίου στα 2,1 εκατ. 
βαρέλια/ημέρα εκτιμάται ότι θα καταγράψει η 
Νιγηρία έως το τέλος του επόμενου έτους, καθώς 
μεγάλες πετρελαϊκές εταιρείες που δραστηριο-

ποιούνται στην αφρικανική χώρα έχουν δεσμευτεί 
για επενδύσεις που ξεπερνούν τα $13,5 δισ.
Η Νιγηρία αποτελεί τον κορυφαίο παραγωγό 
πετρελαίου της Αφρικής, ωστόσο η παραγωγή 
της βρίσκεται σε διαρκή πτώση λόγω μαζικών 
κλοπών, επιθέσεων σε αγωγούς στο Δέλτα του 
Νίγηρα και ελλείψεων επενδύσεων. Η παραγωγή 
της Νιγηρίας τον περασμένο Αύγουστο έδειξε 
σημάδια ανάκαμψης, σημειώνοντας άνοδο 8%, 
στα 1,41 εκατ. βαρέλια/ημέρα, έναντι του Ιουλίου.
Υπό το πρίσμα των παραπάνω, ομάδα του Υπουρ-
γείου Ενέργειας της Νιγηρίας συναντήθηκε με 
εκπροσώπους δεκαπέντε πετρελαϊκών εταιρειών, 
συμπεριλαμβανομένων των TotalEnergies, Exxon, 
Shell και Chevron. Οι εν λόγω εταιρείες αναγνώ-
ρισαν ορισμένους σκοπέλους στην προσπάθειά 
τους να επενδύσουν περαιτέρω στον πετρελαϊκό 
κλάδο της χώρας, με την κυβέρνηση να δεσμεύ-
εται ότι θα τρέξει διαδικασίες προκειμένου να 
καμφθούν τα όποια προβλήματα.

Aramco και ExxonMobil: Όχι τόσο κοντά το 
peak της ζήτησης
Τις πρόσφατες εκτιμήσεις περί κορύφωσης της 
ζήτησης ορυκτών καυσίμων τα επόμενα έτη δια-
ψεύδουν οι κολοσσοί ενέργειας Saudi Aramco 
και ExxonMobil. Αντιθέτως, οι CEO των συγκε-
κριμένων εταιρειών υπογραμμίζουν την ανάγκη 
περαιτέρω επενδύσεων σε πετρέλαιο και φυσικό 
αέριο, προκειμένου να επιτευχθούν οι στόχοι 
ενεργειακής μετάβασης.
Ειδικότερα, μιλώντας σε πάνελ στο World 
Petroleum Congress, ο κ. Amin Nasser, CEO 
της Aramco, ανέφερε ότι οι εκτιμήσεις περί 
κορύφωσης της ζήτησης πετρελαίου δεν είναι 
ιδιαίτερα πρωτότυπες. Κατά τον ίδιο, πηγάζουν 
περισσότερο από ευσεβείς πόθους παρά από την 
πραγματική εικόνα που αντανακλούν οι αγορές. 
Πέραν αυτού, εκτιμά ότι η ζήτηση πετρελαίου 
θα αυξηθεί στα 110 εκατ. βαρέλια/ημέρα μέχρι 
το 2030.
Παράλληλα, ο CEO της ExxonMobil, Darren 
Woods, που συμμετείχε στο ίδιο πάνελ, εστίασε 
στη δυσκολία αντικατάστασης του πετρελαίου και 
του φυσικού αερίου στην εξίσωση ενέργειας. «Αν 
δεν διατηρήσουμε κάποια επίπεδα επενδύσεων, 
θα καταλήξουμε με περιορισμένη προσφορά και 
κατ’ επέκταση με υψηλότερες τιμές», σχολίασε 
μεταξύ άλλων.
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Διεθνές ενδιαφέρον για το πετρέλαιο της 
Γουιάνας
Σημαντικό διαφαίνεται το ενδιαφέρον για την 
εκμετάλλευση των κοιτασμάτων της Γουιάνας. Από 
τα δεκατέσσερα μπλοκ που δημοπρατεί το κράτος 
της Νότιας Αμερικής, τα οκτώ έχουν κεντρίσει το 
επενδυτικό ενδιαφέρον.
Μεταξύ των εταιρειών που κατέθεσαν προσφορές, 
συγκαταλέγονται και κολοσσοί της αγοράς ενέρ-
γειας, όπως η ExxonMobil και η TotalEnergies. 
Το ενδιαφέρον των εταιρειών φαίνεται να οφεί-
λεται στις ανακαλύψεις περισσοτέρων από  
11 εκατ. βαρελιών ανακτήσιμου πετρελαίου από 
την ExxonMobil στην ευρύτερη περιοχή από το 
2022. Επιπλέον, δεν είναι μόνο δυτικές εταιρείες 
που φιλοδοξούν να «τρυπήσουν» τον πυθμένα 
στα ανοικτά της Γουιάνας. Το αρμόδιο υπουργείο 
γνωστοποίησε ότι και η κινεζική CNOOC κατέ-
θεσε πρόταση.
Παράλληλα, η Γουιάνα παράγει και εξάγει περίπου 
380.000 βαρέλια πετρελαίου ημερησίως, γεγονός 
που την καθιστά τον έβδομο μεγαλύτερο παρα-
γωγό πετρελαίου της Λατινικής Αμερικής.
Ωστόσο, οι βλέψεις της χώρας φαίνεται πως είναι 
μεγαλύτερες από αυτό το επίτευγμα. Ο πρόεδρος 
Ali δήλωσε ότι σύντομα η Γουιάνα θα γνωστοποι-

Αν και η Τουρκία 
δεν είναι μέλος 
της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης, η χώρα 
έχει υποβάλει 
αίτηση για 
ένταξη στην ΕΕ 
και είναι μέλος 
του ΝΑΤΟ και, 
ως εκ τούτου, 
η άρνησή της 
να συμμορφωθεί 
με τους 
οικονομικούς 
αποκλεισμούς που 
έχει επιβάλει η 
ΕΕ εξακολουθεί 
να προκαλεί 
έκπληξη σε 
πολλούς.

ήσει τη στρατηγική της αναφορικά με το φυσικό 
αέριο. «Δεν θα είμαστε μονάχα ένας ισχυρός 
παραγωγός πετρελαίου. Πολύ σύντομα θα έχουμε 
εθνική στρατηγική φυσικού αερίου, που μόνη της 
θα προσφέρει σημαντικά οφέλη στη χώρα».

H Τουρκία, κόμβος διαμετακόμισης ρωσικού 
πετρελαίου
Ο πόλεμος μεταξύ Ρωσίας και Ουκρανίας έχει 
αλλάξει άρδην τον χάρτη των εμπορευματικών 
ροών, με τον μεγαλύτερο αντίκτυπο να συναντάται 
στα δεξαμενόπλοια.
Από την έξαρση του πολέμου, οι εξαγωγές 
ρωσικού πετρελαίου στην Τουρκία έχουν αυξη-
θεί κατακόρυφα, σύμφωνα με δεδομένα της 
Oceanbolt, με τη γείτονα χώρα να διαδραμα-
τίζει τον ρόλο ενός κόμβου διαμετακόμισης για 
το ρωσικό πετρέλαιο, διευκολύνοντας την παρά-
καμψη των κυρώσεων.
Αν και η Τουρκία δεν είναι μέλος της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης, η χώρα έχει υποβάλει αίτηση για ένταξη 
στην ΕΕ και είναι μέλος του ΝΑΤΟ και, ως εκ 
τούτου, η άρνησή της να συμμορφωθεί με τους 
οικονομικούς αποκλεισμούς που έχει επιβάλει η 
ΕΕ εξακολουθεί να προκαλεί έκπληξη σε πολλούς.
Συγκρίνοντας τον Φεβρουάριο του 2022 με τον 
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Αύγουστο του 2023, οι εξαγωγές ρωσικού πετρε-
λαίου έχουν αυξηθεί κατά 64%, από τους 2,66 
εκατ. τόνους σε 3,4 εκατ. τόνους, ενώ το peak 
σημειώθηκε τον Ιούνιο, στους 5,06 εκατ. τόνους. 
Οι ροές αργού αυξήθηκαν κατά το ίδιο διάστημα 
από τους 2,12 εκατ. τόνους στους 2,38 εκατ. 
τόνους, ενώ την πιο μεγάλη αύξηση της τάξεως 
του 360% κατέγραψαν τα διυλισμένα προϊόντα: η 
Τουρκία αύξησε τις εισαγωγές της από 310.000 
τόνους τον Φεβρουάριο του 2022 σε 1,41 εκατ. 
τόνους τον περασμένο Αύγουστο.
Με βάση τα δεδομένα της Oceanbolt, η Τουρ-
κία είναι ο τρίτος κορυφαίος προορισμός για το 
πετρέλαιο και τα προϊόντα αυτού της Ρωσίας μετά 
τις Ινδία και Κίνα, με το Novorossisyk να αποτελεί 
τον κορυφαίο λιμένα εξαγωγών.

ΥΓΡΟΠΟΙΗΜΕΝΟ ΦΥΣΙΚΟ ΑΕΡΙΟ (LNG)

H πρώτη επένδυση της Aramco στο LNG
Ο ενεργειακός κολοσσός Aramco υπέγραψε πρό-
σφατα οριστικές συμφωνίες για την απόκτηση 
ενός στρατηγικού μειοψηφικού μεριδίου της 
MidOcean Energy, εταιρείας η οποία έχει ιδρυθεί 
και λειτουργεί υπό τη διαχείριση της επενδυτικής 
εταιρείας EIG και δραστηριοποιείται στον κλάδο 
του LNG.
Το ύψος της εν λόγω επένδυσης, η ολοκλήρωση 
της οποίας υπόκειται σε όρους και νομικές εγκρί-
σεις, ανέρχεται στα $500 εκατ., με την Aramco 
να διαθέτει την επιλογή να αυξήσει μελλοντικά τη 
συμμετοχή και τα δικαιώματά της στην εταιρεία. Η 
συγκεκριμένη συμφωνία σηματοδοτεί την πρώτη 
παγκοσμίως επένδυση της Aramco στον κλάδο 
του LNG, ενώ, σύμφωνα με την εταιρεία, η εν 
λόγω επενδυτική κίνηση βασίζεται στην εταιρική 
σχέση που διατηρεί με την EIG, η οποία ήταν 
μέρος της κοινοπραξίας που απέκτησε το 49% 
της Aramco Oil Pipelines Company, θυγατρικής 
της Aramco, το 2021.
Η MidOcean Energy βρίσκεται αυτή την περί-
οδο σε διαδικασία απόκτησης μετοχών σε τέσ-
σερα αυστραλιανά έργα LNG, υλοποιώντας μια 
αναπτυξιακή στρατηγική για τη δημιουργία μιας 
διαφοροποιημένης παγκόσμιας επιχείρησης στον 
κλάδο του LNG.

Ευρωπαϊκή ενίσχυση για το FSRU Αλεξανδρού-
πολης
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ενέκρινε, βάσει των 
κανόνων της ΕΕ για τις κρατικές ενισχύσεις, ένα 
ελληνικό μέτρο, ύψους 106 εκατ. ευρώ, για την 
ολοκλήρωση της κατασκευής του τερματικού 
σταθμού υγροποιημένου φυσικού αερίου (ΥΦΑ) 
στην Αλεξανδρούπολη.
Οι ελληνικές αρχές κοινοποίησαν στην Επιτροπή 
το σχέδιο να χορηγηθεί πρόσθετη ενίσχυση 

στην Gastrade SA, την εταιρεία προώθησης και 
εκμετάλλευσης του νέου τερματικού σταθμού. 
Το μέτρο έχει ως στόχο να δώσει τη δυνατότητα 
στον δικαιούχο να ολοκληρώσει την κατασκευή 
του τερματικού σταθμού, όπως έχει προγραμματι-
στεί, έως τα τέλη του 2023. Η ενίσχυση θα λάβει 
τη μορφή άμεσης επιχορήγησης.
H Επιτροπή αξιολόγησε το μέτρο, βάσει των κανό-
νων της ΕΕ για τις κρατικές ενισχύσεις, και δια-
πίστωσε ότι είναι απαραίτητο και κατάλληλο για 
να μπορέσει ο δικαιούχος να συνεχίσει το έργο 
όπως είχε προγραμματιστεί.
Κατά την έγκριση της αρχικής δημόσιας στήριξης, 
η Επιτροπή είχε ήδη θεωρήσει ότι το έργο είναι 
απαραίτητο για την εξασφάλιση του εφοδιασμού 
με φυσικό αέριο για την Ελλάδα και την περιοχή 
της Νοτιοανατολικής Ευρώπης και ότι θα συμ-
βάλει στον στρατηγικό στόχο REPowerEU για 
την επίτευξη διαφοροποίησης του ενεργειακού 
εφοδιασμού και τον τερματισμό της εξάρτησης 
από ρωσικά ορυκτά καύσιμα.
Υπενθυμίζεται ότι, τον Ιούνιο του 2021, η Επι-
τροπή είχε εγκρίνει κρατική ενίσχυση του ελλη-
νικού Δημοσίου, ύψους 166,7 εκατ. ευρώ, για την 
κατασκευή του νέου τερματικού σταθμού υγρο-
ποιημένου φυσικού αερίου (ΥΦΑ) στην Αλεξαν-
δρούπολη, ο οποίος περιλαμβάνει πλωτή μονάδα 
αποθήκευσης και επαναεριοποίησης (FSRU) για 
την παραλαβή, την αποθήκευση και την επανα-
εριοποίηση του ΥΦΑ (που θα συμπληρώνεται 
από μόνιμες υπεράκτιες εγκαταστάσεις, όπως 
σύστημα πρόσδεσης και κατακόρυφοι αγωγοί), 
καθώς και σύστημα υποθαλάσσιου και χερσαίου 
αγωγού μεταφοράς φυσικού αερίου που θα συν-
δέει την FSRU με το Εθνικό Σύστημα Φυσικού 
Αερίου της Ελλάδας (ΕΣΦΑ).

Με τη συμμετοχή της Libra ο πρώτος σταθμός 
ανεφοδιασμού στην ακτή του Κόλπου των ΗΠΑ
Η Seapath, θυγατρική του Libra Group στον 
τομέα της ναυτιλίας, και η Pilot LNG, LLC (Pilot), 
εταιρεία που δραστηριοποιείται στον κλάδο παρο-
χής καθαρών ενεργειακών λύσεων με έδρα το 
Χιούστον, ανακοίνωσαν τη δημιουργία κοινο-
πραξίας για την ανάπτυξη, την κατασκευή και τη 
λειτουργία της πρώτης εγκατάστασης υποδομών 
υγροποιημένου φυσικού αερίου (LNG) στην ακτή 
του Κόλπου των ΗΠΑ.
Με έναρξη λειτουργίας της στις αρχές του 2026, 
η νέα δεξαμενή αποθήκευσης LNG θα παρέχει 
καύσιμα για πλοία που κινούνται με υγροποιημένο 
φυσικό αέριο στην ευρύτερη περιοχή του Χιού-
στον/Γκάλβεστον στο Τέξας. Το έργο, το οποίο 
θα αναπτυχθεί με αρχική επένδυση περίπου $150 
εκατ., ανταποκρίνεται στις ανάγκες ενός ζωτικού 
παγκόσμιου και αμερικανικού θαλάσσιου εμπο-
ρικού διαδρόμου.
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Καθώς ο ΙΜΟ έχει προωθήσει την παγκόσμια 
στρατηγική του για την απαλλαγή της ναυτιλίας 
από τον άνθρακα, το LNG έχει αναδειχθεί ως μια 
καθαρότερη, πιο φιλική προς το περιβάλλον, εναλ-
λακτική λύση στα παραδοσιακά ναυτιλιακά καύ-
σιμα. Έχει τη δυνατότητα να μειώσει σημαντικά 
τις εκπομπές των πλοίων, συμπεριλαμβανομένης 
της μείωσης των εκπομπών οξειδίων του αζώ-
του κατά 80-90% και της μείωσης των εκπομπών 
αερίων του θερμοκηπίου κατά 25% σε σχέση με 
το βαρύ μαζούτ.
Σύμφωνα με την Clarksons Research, τα πλοία 
που κινούνται με εναλλακτικά καύσιμα αποτε-
λούσαν περίπου το 60% του συνόλου των νέων 
πλοίων που παραγγέλθηκαν από το 2022 και μετά. 
Από αυτές τις παραγγελίες, περίπου το 80% απο-
τελείται από πλοία που κινούνται με LNG. Ενώ οι 
υποδομές αποθήκευσης LNG αναπτύσσονται στο 
εξωτερικό, οι υποδομές των ΗΠΑ που υποστηρί-
ζουν την υιοθέτησή του αναπτύσσονται πιο αργά. 
Η εγκατάσταση αποθήκευσης LNG της Pilot και 
της Seapath θα χρησιμοποιήσει τη συνδυασμένη 
τεχνογνωσία τους για την εξυπηρέτηση βασικών 
λιμενικών συγκροτημάτων της ακτής του Κόλπου 
των ΗΠΑ, συμπεριλαμβανομένης της εξυπηρέτη-
σης μεγάλων εταιρειών κρουαζιέρας και κολοσ-
σών των τακτικών γραμμών.
«Η υπό ανάπτυξη υποδομή θα παρέχει υγροποι-
ημένο φυσικό αέριο σε μια αυξανόμενη αγορά, 
που αναζητά καθαρότερα ναυτιλιακά καύσιμα, 
ειδικότερα καθώς οι πελάτες αναζητούν πιο οικο-
νομικούς τρόπους συμμόρφωσης με τους αυστη-
ρότερους κανονισμούς για τις εκπομπές ρύπων, 

συμπεριλαμβανομένων των κανονισμών που θα 
θέσει ο Διεθνής Οργανισμός Ναυσιπλοΐας (ΙΜΟ) 
το 2020», δήλωσε ο διευθύνων σύμβουλος της 
Seapath, κ. Greg Otto.
«Το Libra Group έχει δεσμευτεί να προωθεί την 
καινοτομία σε όλους τους τομείς μας, από τη ναυ-
τιλία έως την αεροδιαστημική, τις ανανεώσιμες 
πηγές ενέργειας και όχι μόνο. Ως παγκόσμιος 
οργανισμός, θα αξιοποιήσουμε τις γνώσεις από 
όλο το δίκτυό μας για να ενισχύσουμε την υιο-
θέτηση πιο βιώσιμων τεχνολογιών για την προώ-
θηση των τομέων μας, εντοπίζοντας παράλληλα 
πιθανές εφαρμογές σε όλους τους άλλους κλά-
δους που δραστηριοποιούμαστε», δήλωσε ο κ. 
Μάνος Κουλιγκάς, διευθύνων σύμβουλος του 
Libra Group. «Η υιοθέτηση πιο βιώσιμων καυ-
σίμων είναι ζωτικής σημασίας για τη μελλοντική 
θωράκιση των βιομηχανιών μας απέναντι σε ένα 
ταχέως μεταβαλλόμενο οικοσύστημα. Θα συνε-
χίσουμε να υποστηρίζουμε τη μετάβαση σε πιο 
πράσινες ενεργειακές λύσεις και ανυπομονούμε 
να παρακολουθήσουμε το έργο της Seapath για 
την εξέλιξη του ναυτιλιακού βιομηχανικού τομέα 
των ΗΠΑ».
Pilot και Seapath θα συνεχίσουν με όλες τις 
προκαταρκτικές μελέτες και την ανάπτυξη του 
σχεδιασμού για τα έργα τους το τρίτο και τέταρτο 
τρίμηνο του 2023, προκειμένου να καταθέσουν 
αιτήσεις στις απαραίτητες ομοσπονδιακές και 
κρατικές υπηρεσίες για την αδειοδότηση, τη 
χωροθέτηση, την κατασκευή και τη λειτουργία του 
μικρής κλίμακας τερματικού σταθμού υγροποιη-
μένου φυσικού αερίου για ναυτιλιακά καύσιμα. 
Pilot και Seapath αναμένουν να ανακοινώσουν 
τις λεπτομέρειες της επένδυσης του έργου τους 
έως το δεύτερο εξάμηνο του 2024.

Gazprom: Παράδοση του πρώτου φορτίου στην 
Κίνα μέσω Βόρειου Περάσματος
Την παράδοση του πρώτου φορτίου LNG στην 
Κίνα μέσω του Βόρειου Περάσματος ανακοίνωσε 
ο ρωσικός γίγαντας Gazprom.
Το «Velikiy Novgorod», μεταφορικής ικανότη-
τας 170.200 κ.μ., παρέδωσε το φορτίο από το 
Portovaya στη Βαλτική Θάλασσα κοντά στη Φιν-
λανδία στον κινεζικό τερματικό εισαγωγών LNG 
Tangshan, τον οποίο διαχειρίζεται η PetroChina. 
Είναι η πρώτη φορά που φορτίο LNG το οποίο 
παρήχθη από την Gazprom μεταφέρθηκε μέσω 
του Βόρειου Περάσματος, καθώς, όπως αναφέ-
ρεται στη σχετική ανακοίνωση, η χρήση της εν 
λόγω αρτηρίας μειώνει αισθητά τον χρόνο που 
απαιτείται για τη μεταφορά LNG σε χώρες της 
Ασίας-Ειρηνικού.
Από την άλλη, για τη Novatek είναι σύνηθες να 
μεταφέρει LNG μέσω του Βόρειου Περάσματος 
από το Yamal στη ρωσική Αρκτική.

COMMODITIES
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ΑΝΘΡΩΠΟΙ    
Εικόνες και αναμνήσεις από το Aρχείο των Ναυτικών Χρονικών

Επιμέλεια: Παναγιώτης Κόρακας ΙΣΤΟΡΙΑ
ΠΛΟΙΑ 

Αναμνηστική φωτογραφία από την τελετή απονομής βραβείων και διπλωμάτων στις Δημόσιες Σχολές Εμπορικού Ναυτικού 
του Ασπροπύργου την 1η Αυγούστου 1962. Στο κέντρο, ο βασιλιάς Παύλος Α΄ και ο υπουργός Εμπορικής Ναυτιλίας Στέλιος 
Κωτιάδης. Ο βασιλιάς Παύλος, κατά τη διάρκεια της επίσκεψής του, απένειμε βραβεία και διπλώματα στους αποφοιτήσαντες 
σπουδαστές των Σχολών Πλοιάρχων, Μηχανικών και Ασυρματιστών.
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ΟΚΤΩΒΡΙΟΣ 
2023

Mε την ευγενική χορηγία

«Η νέα επιχειρηματική πρωτοβουλία του κ. Ιωάννη Ν. Γου-
λανδρή»: Στιγμιότυπο από την παρουσίαση του ηλεκτροκί-
νητου αυτοκινήτου Enfield 8000 στο ξενοδοχείο Hilton τον 
Σεπτέμβριο του 1970. Παρότι το πρωτοποριακό αυτό εγχείρημα 
εγκαταλείφθηκε πρόωρα, η κατασκευή του πρώτου ευρείας 
παραγωγής ηλεκτροκίνητου αυτοκινήτου στον κόσμο στο νησί 
της Σύρου, το 1973, συνιστά ένα ξεχωριστό κεφάλαιο για τη 
βιομηχανική ιστορία της Ελλάδας.

Το πλοίο «Ελλάς» του Οίκου Καλλιμανόπουλου. Υπήρξε το 
πρώτο μιας σειράς τεσσάρων «φορτηγών λάινερς» της «Ελλη-
νικής» και ναυπηγήθηκε το 1956 στα ιαπωνικά ναυπηγεία Iino.

8 Ιανουαρίου 1973: Στιγμιότυπο από την καθέλκυση του bulk 
carrier «Παγκόσμιος Ναυτιλία» του Ομίλου Νιάρχου, στα ναυ-
πηγεία Σκαραμαγκά. Το πλοίο διέθετε χωρητικότητα 37.000 dwt 
και έφερε την ελληνική σημαία. 
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Το Ε/Γ-Ο/Γ «Έλλη» στο λιμάνι της Σαντο-
ρίνης τον Μάιο του 1969. Ναυπηγήθηκε 
το 1967 στο Πέραμα και υπήρξε το 
πρώτο νεότευκτο της οικογένειας Φρα-
γκουδάκη. Η δρομολόγηση του πλοίου 
στις γραμμές των Κυκλάδων συνέβαλε 
σε μεγάλο βαθμό στον εκσυγχρονισμό 
των ακτοπλοϊκών γραμμών της χώρας.

Αεροφωτογραφία του λιμένα Πειραιώς την περίοδο 1971-1972. Δημοσιεύτηκε στο τεύχος της 15ης Ιανουαρίου 1972 των Ναυτικών 
Χρονικών σε μια γενική ανασκόπηση του μεγαλύτερου λιμανιού της χώρας για το περασμένο έτος. 

ΑΝΘΡΩΠΟΙ – ΠΛΟΙΑ – ΙΣΤΟΡΙΑ

196



30

60

30

0

0

One of the world’s leading owners and providers of containerships

COSTAMARE INC.

30 0

C



ΕΝΕπιμέλεια: Mάνος Χαρίτος

ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ: ΟΙ ΥΨΗΛΕΣ ΕΠΙΔΟΣΕΙΣ ΤΟΥ 
ΚΑΛΟΚΑΙΡΙΟΥ, ΜΙΑ ΜΕΤΑΠΑΝΔΗΜΙΚΗ «ΦΟΥΣΚΑ» 
ΕΤΟΙΜΗ ΝΑ ΣΚΑΣΕΙ;
Εντυπωσιακές επιδόσεις κατέγραψε ο κλάδος των αερομετα-
φορών το περασμένο καλοκαίρι, με την ακόρεστη ζήτηση των 
ταξιδιωτών να οδηγεί τις αεροπορικές εταιρείες σε κέρδη-ρεκόρ. 
Ωστόσο, ενόψει και της χειμερινής περιόδου, παραμένει αβέβαιο 
εάν η εκρηκτική αυτή ζήτηση θα συνεχιστεί εν μέσω υψηλού 
πληθωρισμού και εάν τελικά οι υψηλές επιδόσεις του καλοκαι-
ριού ήταν μια μεταπανδημική «φούσκα» έτοιμη να σκάσει. 
Δεν είναι λίγα τα υψηλόβαθμα στελέχη αεροπορικών εταιρειών, 
ιδίως στην Ευρώπη, τα οποία θεωρούν ότι η καταναλωτική 
δαπάνη για ταξίδια θα εμφανιστεί απρόσβλητη από την κρίση 
του πληθωρισμού. Ωστόσο, κάποια πρώτα σημάδια επιβράδυν-
σης της ζήτησης φαίνονται στον ορίζοντα στην άλλη πλευρά 
του Ατλαντικού.
Η αεροπορική εταιρεία χαμηλού κόστους Spirit ανακοίνωσε ότι 
έχει στραφεί σε «απότομες εκπτώσεις», καθώς η κερδοφορία 
της ήταν στα κόκκινα, ενώ η JetBlue ανακοίνωσε ότι τον Αύγου-
στο «απομακρύνθηκε» από τα ταξίδια εσωτερικού.
Πιο αισιόδοξα στελέχη υποστηρίζουν ότι οι ταξιδιώτες προτι-
μούν τις διακοπές στο εξωτερικό έναντι του εσωτερικού, και η 
εισροή Αμερικανών τουριστών σίγουρα ενίσχυσε την τουριστική 
βιομηχανία της Ευρώπης αυτό το καλοκαίρι.
Καθώς όμως τα ταξίδια εσωτερικού αποτέλεσαν την απαρχή 
της επανεκκίνησης των αερομεταφορών στις ΗΠΑ, ανησυχίες 
αναδύονται για το κατά πόσο η επιβράδυνση που καταγράφεται 
επί του παρόντος είναι ένα πρώτο δείγμα της μειωμένης ζήτησης 
για αεροπορικά ταξίδια.
Ο Michael O’Leary, CEO της Ryanair, εμφανίζεται σκεπτικός, 
παρά τις αυξημένες κρατήσεις για αεροπορικά εισιτήρια τον 
χειμώνα. «Ανησυχώ για την καταναλωτική εμπιστοσύνη εν μέσω 
υψηλών επιτοκίων και τιμών ενέργειας», σημειώνει.
Ο Dana Dunne, διευθύνων σύμβουλος της eDreams ODIGEO, 
ενός από τους μεγαλύτερους διαδικτυακούς ταξιδιωτικούς πρά-
κτορες της Ευρώπης, πιστεύει ότι οι συζητήσεις για μια μετα-
πανδημική ταξιδιωτική «φούσκα» που θα μπορούσε να σκάσει 
είναι άστοχες.
Ο ίδιος τονίζει ότι ο κλάδος έχει επιστρέψει σε «φυσιολογικά 
ταξιδιωτικά πρότυπα», με τη μεταβλητότητα της εποχικότητας 
να κάνει την εμφάνισή της, χωρίς όμως σημάδια κατάρρευσης 
της ζήτησης. 
Σημαντική στήριξη στις αερομεταφορές θα παράσχουν οι 
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ΠΤΗΣΕΙ
Κινέζοι ταξιδιώτες, με τις εκτιμήσεις να κάνουν λόγο 
για σημαντική αύξηση των μετακινήσεών τους στο 
εξωτερικό φέτος τον χειμώνα. 

Η DELTA ΘΑ ΣΥΝΔΕΕΙ ΚΑΘΗΜΕΡΙΝΑ ΑΘΗΝΑ-
ΒΟΣΤΏΝΗ ΤΗ ΘΕΡΙΝΗ ΠΕΡΙΟΔΟ ΤΟΥ 2024
H Delta Airlines ανακοίνωσε πρόσφατα ότι, από το καλο-
καίρι του 2024, θα συνδέει καθημερινά την Αθήνα με τη 
Βοστώνη, μετά την επιτυχία που σημείωσαν τα απευθείας 
δρομολόγια τόσο το 2022 όσο και το 2023.
Στο πλαίσιο της επέκτασης του δικτύου του στην Ευρώπη 
από το επόμενο καλοκαίρι, ο αμερικανικός αερομετα-
φορέας ανακοίνωσε ότι, μετά την πτήση από την Αθήνα 
προς τη Βοστώνη τρεις φορές την εβδομάδα το 2022 
και τέσσερις φορές την εβδομάδα φέτος το καλοκαίρι, 
επεκτείνει τώρα την πτήση σε καθημερινή βάση.
Μεταξύ Μαΐου και Οκτωβρίου 2022, η εν λόγω αεροπο-
ρική σύνδεση μετέφερε 33.900 επιβάτες, ενώ ο αντίστοι-
χος αριθμός επιβατών για την περίοδο Μαΐου-Αυγούστου 
2023 ήταν 34.500 επιβάτες.
Η αεροπορική εταιρεία εξυπηρετεί το δρομολόγιο με 
αεροσκάφη Airbus A330-900 Neo, που προσφέρουν 281 
θέσεις, εκ των οποίων 29 είναι Delta One, 20 Premium 
Select και 56 Comfort+.

ΝΕΑ ΠΑΡΑΓΓΕΛΙΑ ΤΗΣ AIR CANADA  
ΓΙΑ 18 BOEING 787-10 DREAMLINER
Νέα παραγγελία για δεκαοκτώ αεροσκάφη Boeing 787-10 
Dreamliner τοποθέτησε η Αir Canada, με τις παραδό-
σεις να αναμένεται να ξεκινήσουν το τέταρτο τρίμηνο 
του 2025, ενώ το τελευταίο αεροσκάφος αναμένεται να 
παραδοθεί το πρώτο τρίμηνο του 2027. 
Η νέα αυτή κίνηση της Air Canada εντάσσεται στη στρα-
τηγική ανανέωσης του στόλου της και αντικατάστασης 
των παλαιότερων, λιγότερο αποδοτικών, αεροσκαφών της. 
Η συμφωνία περιλαμβάνει επίσης δικαιώματα προαί-
ρεσης για άλλα δώδεκα αεροσκάφη Boeing 787-10, με 
στόχο την κάλυψη της μελλοντικής ζήτησης για αερο-
μεταφορές.
Αυτή τη στιγμή, η Air Canada διαθέτει τριάντα αερο-
σκάφη 787-9 και οκτώ 787-8 εκδόσεις του Dreamliner, 
με δύο ακόμα 787-9 να έχουν προγραμματιστεί για παρά-
δοση από παλαιότερη παραγγελία.

ΣΕ ΑΝΟΔΙΚΗ ΤΡΟΧΙΑ ΟΙ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ 
ΑΦΙΞΕΙΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ
Άνοδο κατέγραψαν τόσο οι διεθνείς αφίξεις όσο και 
οι αφίξεις εσωτερικού στα κυριότερα αεροδρόμια της 
Ελλάδας το πρώτο οκτάμηνο του έτους, σύμφωνα με 
τα δεδομένα του ΙNSETE Intelligence.
Αναλυτικότερα, την περίοδο Ιανουαρίου-Αυγούστου 
2023, καταγράφηκαν 17,4 εκατ. διεθνείς αεροπορι-
κές αφίξεις, ξεπερνώντας τα επίπεδα του Ιανουαρί-
ου-Αυγούστου 2022 και παρουσιάζοντας αύξηση κατά 
+12,4%/+1,9 εκατ. αφίξεις. 
Ειδικότερα, τον Ιανουάριο καταγράφηκαν 387 χιλ. 
αφίξεις, παρουσιάζοντας αύξηση κατά +117%/+208 
χιλ. διεθνείς αφίξεις. Τον Φεβρουάριο καταγράφηκαν 
386 χιλ. διεθνείς αφίξεις, παρουσιάζοντας άνοδο κατά 
+73,4%/+164 χιλ. Τον Μάρτιο, οι διεθνείς αεροπορικές 
αφίξεις διαμορφώθηκαν σε 577 χιλ., παρουσιάζοντας 
αύξηση κατά +69,5%/+236 χιλ. διεθνείς αφίξεις. 
Παρόμοια ήταν η εικόνα και το δεύτερο τρίμηνο, το 
οποίο ξεκίνησε με αύξηση. Τον Απρίλιο σημειώθη-
καν 1,4 εκατ. αφίξεις, καταγράφοντας αύξηση +263 
χιλ./+23,7%. Τον Μάιο, ο ρυθμός της αύξησης επι-
βραδύνθηκε, καθώς διαμορφώθηκε σε +13,9%/+310 
χιλ., ενώ οι διεθνείς αεροπορικές αφίξεις ανήλθαν σε 
2,5 εκατ. Τον Ιούνιο σημειώθηκαν 3,6 εκατ. αφίξεις, 
καταγράφοντας αύξηση +347 χιλ./+10,7%. Τον Ιούλιο, 
ο ρυθμός της αύξησης επιβραδύνθηκε, καθώς δια-
μορφώθηκε σε +4,5%/+190 χιλ., ενώ σημειωθήκαν 4,4 
εκατ. αφίξεις, και τέλος για τον Αύγουστο οι διεθνείς 
αεροπορικές αφίξεις διαμορφώθηκαν σε 4,2 εκατ., 
καταγράφοντας αύξηση +199 χιλ./+5,0%. 
Την περίοδο Ιανουαρίου-Αυγούστου 2023, στο Διεθνές 
Αεροδρόμιων Αθηνών καταγράφηκαν 4,8 εκατ. διε-
θνείς αεροπορικές αφίξεις, παρουσιάζοντας αύξηση 
+1,2 εκατ./+32,4%. Ακολούθησε το αεροδρόμιο της 
Θεσσαλονίκης, όπου καταγράφηκαν 1,6 εκατ. διεθνείς 
αεροπορικές αφίξεις, παρουσιάζοντας αύξηση +290 
χιλ./+21,4%. 
Αναφορικά με τις αφίξεις εσωτερικού, την περίοδο 
Ιανουαρίου-Αυγούστου 2023, καταγράφηκαν 5,9 εκατ. 
αεροπορικές αφίξεις έναντι 4,9 εκατ. της περιόδου 
Ιανουαρίου-Αυγούστου 2022, παρουσιάζοντας αύξηση 
κατά +20,8%/+1,0 εκατ. αφίξεις.

Επικαιρότητα από τον χώρο των αερομεταφορών
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ΟΙ ΑΡΙΘΜΟΙ 
ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

12,5 ΕΤΗ
η μέση ηλικία των δεξαμενόπλοιων  
του παγκόσμιου στόλου.

2,4% 
η εκτιμώμενη ανάπτυξη του θαλάσσι-
ου εμπορίου το 2023, σύμφωνα με  
την UNCTAD.

65%
του orderbook κρουαζιερόπλοιων θα 
έχουν τη δυνατότητα κατανάλωσης 
εναλλακτικών καυσίμων.

3.766 ΧΛΜ.
το μήκος του Μισισιπή. 

4.500 
ΤΟΝΟΙ 
το εκτόπισμα της νέας φρεγάτας  
του ΠΝ «Κίμων».

4.000.000 
DWT 
η χωρητικότητα των bulk carriers  
που έχουν σταλεί για ανακύκλωση.

2.280.000 
TEUs
η εκτιμώμενη άνοδος της μεταφορικής 
ικανότητας του παγκόσμιου στόλου 
containerships το 2023. 

17,4% 
το ποσοστό του παγκόσμιου στόλου 
σε όρους χωρητικότητας που ελέγ-
χουν οι Έλληνες πλοιοκτήτες (στοιχεία 
UNCTAD).

185 
λιμάνια μπορούν να εφοδιάζουν  
πλοία με καύσιμο LNG.
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